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Forord

Trafikutskottets uppf6ljnings- och utvirderingsgrupp beslutade den 4 juni
2019 att folja upp punktligheten i jarnvégstrafiken for persontransporter och
att gora en internationell studie av punktligheten i nagra ldnder i Europa. |
uppfoljningen ingar ocksé vissa fragor om underhall av jarnvégen.

Av regeringsformen framgér att varje utskott foljer upp och utvarderar riks-
dagsbeslut inom utskottets &mnesomride. Riksdagen har beslutat om de trans-
portpolitiska mélen, och det &r mot den bakgrunden som uppféljningen har
genomforts.

Resultatet av uppfoljningen kan anvéndas i samband med utskottets bered-
ning av frdgor som ror jarnvagstrafiken och andra fragor dér underlaget som
redovisas i denna uppfoljning kan anvéndas.

Uppfdljningsarbetet har genomforts av trafikutskottets uppfoljnings- och
utvirderingsgrupp. Underlag till gruppen har tagits fram av utvérderaren Lena
Sandstrom vid utskottsavdelningens utvarderings- och forskningssekretariat i
samarbete med foredragandena Ann-Lena Kileus och Anna Blomdahl (t.o.m.
den 1 februari 2020) vid trafikutskottets kansli. Aven Martin Hammarén, som
var praktikant pa sekretariatet under hosten 2019, har deltagit i framtagandet
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Sammanfattning

Enligt 4 kap. 8 § regeringsformen ska varje utskott f6lja upp och utvérdera
riksdagsbeslut inom utskottets amnesomrade. Av forarbetena till regeringsfor-
men framgér att denna uppf6ljning och utvérdering ingér i riksdagens gransk-
ning av rikets styrelse och forvaltning. Utskottens verksamhet med uppf6lj-
ning och utvirdering av riksdagsbeslut dr séledes viktig for demokratins legi-
timitet. De folkvalda riksdagsledaméterna behover i sitt beslutsfattande ett till-
forlitligt underlag for besluten, vilket innefattar anvéndningen av tilldelade
medel for att utfora viktiga uppgifter och samhéllsfunktioner.

Trafikutskottets uppfoljning av punktligheten i jarnvégstrafiken omfattar
en redovisning och analys av arbetet i Sverige for att forbattra punktligheten
for persontrafiken pa jarnvag. Inom ramen for uppfoljningen har en internat-
ionell studie genomforts. Studien omfattar bl.a. exempel pa atgirder som har
vidtagits i fem ldnder for att forbattra jarnvégstrafikens punktlighet. Dessa lén-
der #r Finland, Danmark, Nederlinderna, Schweiz och Osterrike. Utskottets
uppfoljning utgar fran de transportpolitiska mél som riksdagen har faststéllt
och riksdagens beslut om att forstirka anslagen till Trafikverket for underhall
av och investering i infrastrukturen.

Persontrafiken pa jarnvég har 6kat kraftigt sedan 1990-talet. Det &r framfor
allt lokal- och regionaltrafiken som har dkat. Okningen av trafiken innebér
ocksa att det &r allt fler aktiviteter som ska samsas i det gemensamma sparet —
sévil person- och godstdg som banarbeten. Planeringen av tidtabeller behdver
vara fullgod; alla tag behdver vara punktliga och framforas enligt tidtabell ef-
tersom forseningar sprids genom att tdgen paverkar varandra. Genom att allt
fler resendrer viljer att aka tag paverkas fler av forseningar och instéllda tag.
Att tagen dr i tid dr den aspekt som dr viktigast for resendrerna men som sam-
tidigt upplevs fungera sdmst.

Under perioden 2013-2019 var den aggregerade punktligheten for person-
trafiken ca 90 procent. Sent instdllda tdg ingér i berdkningen. Ett instéllt tag
rdknas som ett forsenat tdg. Det innebdr att ca 90 procent av alla tdg kommer
i tid till stationen, dvs. inom 5 minuter och 59 sekunder, enligt det samman-
vigda tillforlitlighetsméttet (STM + 5). Punktligheten varierar pa olika linjer
och olika tider pa dygnet. Ju ldngre stricka ett tdg férdas, desto simre punkt-
lighet. De senaste tre dren har punktligheten varit hogst mellan kl. 4 och
kl. 5.59, medan den har varit ldgst pa eftermiddagarna efter kl. 17.

Den internationella studien visar att en béttre punktlighet i tdgtrafiken gyn-
nas av ett langsiktigt engagemang for att skapa ett tillforlitligt system som ar
attraktivt for resendrerna. Detta krédver en tydlig styring dvs. mal och uppf6lj-
ning samt noggrann planering, statistik och satsningar pa infrastrukturen. Upp-
foljningen visar att det finns en utvecklingspotential i Sverige i dessa avseen-
den.
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SAMMANFATTNING

Den nationella styrningen av arbetet for 6kad punktlighet i jarnvégstrafiken
har framst utgatt fran ett s.k. styrramverk med leveranskvaliteter och en sam-
verkan inom jérnvégsbranschen som kallas Tillsammans for tag i tid (TTT).

I styrramverket ingar “leveranskvalitet punktlighet”, som ska visa pa prio-
riteringar utifrén ett politiskt perspektiv i forhallande till de transportpolitiska
malen, som omfattar bade regeringens och Trafikverkets styrning. Styrram-
verket togs fram 2012 i dialog mellan Néringsdepartementet och Trafikverket.
Det &r oklart vilka resultat som har uppnatts genom det faststillda styrramver-
ket med leveranskvaliteten punktlighet eftersom det saknas uppgifter om kon-
kret nytta och om hur det har tillimpats samt eventuella resultat.

TTT bildades 2013 efter att tagtrafiken hade haft betydande problem med
punktligheten. Arbete har genomforts i samverkan och av respektive aktor for
att na det faststillda s.k. branschmélet om 95 procents punktlighet inklusive
sent instédllda tag till 2020. TTT skulle inriktas p& uppfoljning och dokumen-
terade resultat. Resultaten har dokumenterats i resultatrapporter som publice-
rades i huvudsak varje &r fram till 2018. Resultatet och underlaget for detta
granskades av Transportstyrelsen och Trafikanalys som var utsedda till obero-
ende granskare. Myndigheterna framforde i alla utlatanden att det enligt deras
bedémning inte fanns nagra mojligheter att na malet sett utifran hur arbetet
bedrevs. Ar 2019 upphérde TTT med att publicera resultatrapporter. TTT av-
vecklade ocksa den oberoende granskningen av arbetet. Ar 2019 och dérefter
har Powerpointpresentationer redovisats, men det &r oklart vad som ligger till
grund for de effekter pa punktligheten som redovisas i dessa presentationer.

Det dr ocksa oklart vilken styrande effekt branschmaélet har haft. Det &r
svart att avgora 1 vilken utstrickning ett strukturerat arbete har genomforts for
att nd maélet eftersom det saknas resultat som kopplas till insatser och punkt-
lighet.

Ett terkommande problem inom sdvél Trafikverket som TTT é&r att det i
stor utstrdckning saknas en redovisning av vem som ar ansvarig for olika at-
gérder samt av samlade resurser och resultat som dr kopplade till effekter av
insatser och punktlighet. Samverkan framhalls som nyckeln till framgéng, men
detta har inte preciserats med nagon redovisning av vem som é&r ansvarig for
vad. Enligt sin instruktion ansvarar Trafikverket for att samverka med olika
aktorer. TTT framhélls av myndigheten som det huvudsakliga samverkansfo-
rumet nér det giller punktlighet.

Det ir viktigt att lyfta fram att det finns konkreta exempel pé atgérder som
har vidtagits vilka har resulterat i battre punktlighet. I dessa exempel har un-
derlag tagits fram som visar pé antingen brister i planering av tidtabeller eller
behov av underhéllsatgirder pa en utpekad stricka eller i ett sdrskilt omrade.
Niér atgirder har vidtagits for att komma till rdtta med de redovisade proble-
men har punktligheten pé strackan forbéttrats. Ofta har problemen uppmérk-
sammats pa lokal eller regional niva. Ett exempel pa detta 4r s.k. analystag dér
orsaker till forseningar for de tdg som har den ldgsta punktligheten undersoks
varje vecka. Direfter redovisas resultatet av analysen for den som é&r ansvarig
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for att vidta atgirder. Det dr Trafikverkets Trafikledningsomrade nord som har
initierat och genomfor arbetet med analystég.

Ett annat exempel ar analyser av konstruktionsregler for olika banor. Inled-
ningsvis genomforde Trafikverket en sddan analys av Viarmlandsbanan. Av
analysen framgick att den ursprungliga tidtabellen inte gick att kora sa att ta-
gen ankom i tid till stationerna. Niar den nya tidtabellen inférdes uppstod sam-
tidigt ett engagemang hos den operativa personalen som ytterligare forbattrade
forutséttningarna for punktliga tdg. Punktligheten pa Virmlandsbanan har for-
béttrats avsevirt och antalet resenérer har dkat.

Ett tredje exempel dr ett gemensamt arbete mellan Trafikverket, Trafikfor-
valtningen Region Stockholm och MTR for att komma till rdtta med de bety-
dande forseningar som drabbade resenérer i pendeltigstrafiken i Stockholm
vintern 2017/18. Tidtabeller har &dndrats och fel i infrastrukturen atgirdats. Ut-
gangspunkten for de atgdrdade bristerna i infrastrukturen har varit en rapport
med kartldggning och analys av brister i infrastrukturen i Stockholmsomrédet
som MTR tagit fram. Arbetet har bedrivits strukturerat med utgangspunkt fran
ett dtgdrdsprogram dér ansvaret for atgarder definieras och resultatet foljs upp
varje vecka. I Skane har Skéanetrafiken gett i uppdrag at en konsult att ta fram
motsvarande underlag som MTR hade tagit fram. De atgérder som har vidta-
gits har forbéttrat punktligheten genom att infrastrukturfelen har minskat.
Bade i Stockholm och i Skéane har Trafikverket fordndrat arbetssattet, vilket
ocksa har varit en forutsittning for de goda resultaten nér det géller béttre
punktlighet, enligt myndigheten. Bdde i Stockholm och i Skéne har ledningen
for saval Trafikverket som Ovriga organisationer arbetat tillsammans.

Av den internationella studien framgar att det med undantag for Finland
finns nationella mal for punktlighet faststdllda av ansvarigt departement i varje
land. I Finland finns dock ett skriftligt mal for forseningar pa grund av spéar-
underhdll. Det finns ocksd exempel pa lander som har mal for resenérernas
punktlighet. I exempelvis Nederldnderna och Schweiz finns vélutvecklade sy-
stem for att folja upp resenérernas punktlighet. I dessa lander f6ljer man upp
hur ménga resendrer som kommer fram till sina planerade anslutningar. I Dan-
mark méter infrastrukturforvaltaren kundpunktligheten. Punktlighet avser en
forsening pd hogst 2,59 minuter. Den utgar fran kundundersékningar som vi-
sar att 3 minuter dr en gréns for nir resenérer upplever en forsening. Denna
punktlighetsdefinition faststdlls i resultatavtalet mellan infrastrukturforvalta-
ren och det ansvariga departementet. Métningen gdrs genom att tigens an-
komsttid méts och vérdet viktas utifran resendrsbelédggning. Ett tdg under rus-
ningstid med manga resendrer virderas hogre &n en avgang med férre reseni-
rer under lagtrafik. Tag som stélls in mindre &n 72 timmar fore avgang raknas
som en forsenad avgang.

I Sverige har regeringen inte faststéllt mal for punktlighet for tg eller re-
sendrer.
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Slutsatser och iakttagelser i korthet

L.

Drivkrafter for ett systematiskt och uthélligt arbete for att forbattra punkt-
ligheten behover tydliggoras. Likasa behover hinder i form av t.ex. otydlig
ansvarsfordelning och begrinsad styrning for att uppnd samhéllsmal un-
danrgjas.

En dversyn av ansvarsforhallanden, organisation samt anvéndning av an-
slag och intdkter som avser jarnvigen behdver dverviagas mot bakgrund av
de brister som har uppméarksammats. Belysningen av ansvarsférhéllanden
nér det géller att vidta atgirder for att forbattra punktligheten behéver om-
fatta alla aktorer i jarnvagssektorn. Ansvarsforhallanden behover tydliggo-
ras.

Styrningen for att uppna béttre punktlighet for jarnvagstrafiken behdver
utvecklas. Mal for savil tdgens som resendrernas punktlighet behdver
Overvagas pa nationell niva. Det dr 6nskvért att ett system for uppfoljning
och rapportering av resultat i forhallande till mélen sikerstills. Uppfolj-
ning och rapportering behdver kopplas till vidtagna atgérder och effekter
pa punktligheten.

Det finns behov av att klarldgga och tydliggora Trafikverkets myndighets-
ansvar inom jarnvigsomradet. I detta ingar ocksad myndighetens ansvar ge-
nom dess instruktion for att samverka med andra aktdrer.

Trafikverkets formaga att genomfora it-projekt sa att dessa leder till verk-
samhetsnytta inom avsatt tid och faststilld budget behdver granskas. Det
ar darfor onskvért att regeringen vidtar atgarder for att myndighetens re-
surser for att effektivisera och utveckla verksamheten anvinds pa ett battre
satt 4n vad som framkommit i underlag fran utredningar och granskningar
och i denna uppf6ljning.

Ekonomiska incitament for att &stadkomma en vil fungerande jarnvagstra-
fik behdver undersokas.

Regeringens rapportering till riksdagen behdver forbéttras i fragor som ar
kopplade till punktlighet for trafiken pa jairnvdg. Riksdagen behdver en
tydlig bild av vilka atgirder som vidtas och resultatet av dessa atgirder for
att bl.a. kunna forbéttra punktligheten for jarnvégstrafiken. Riksdagen har
beslutat om en vésentlig anslagsforstirkning for jarnvéagssektorn. Resulta-
tet av denna behdver rapporteras. Likasd behdvs en tydlig dterrapportering
av resultat i forhéllande till de transportpolitiska malen.



I Inledning

1.1 Utskottets uppfoljning

Trafikutskottets uppfoljnings- och utvérderingsgrupp beslutade den 4 juni
2019 att folja upp punktligheten i jarnvéagstrafiken for persontransporter och
att gora en internationell jimforelse av punktligheten i nagra europeiska lén-
der. I uppféljningen ingér ocksa vissa fragor om underhall av jarnvédgen fram-
for allt i forhallande till punktlighet i jirnvagstrafiken. Den 13 juni 2019 in-
formerades trafikutskottet om att en sdédan uppf6ljning skulle inledas av grup-
pen. Av regeringsformen framgar att “’varje utskott foljer upp och utvérderar
riksdagsbeslut inom utskottets Amnesomrade”.! Riksdagen har dven beslutat
om riktlinjer for utskottens uppfoljning och utvérdering.

Utgéngspunkten for denna uppf6ljning &r riksdagens beslut om de trans-
portpolitiska malen. I malen ingér numera det mal som riksdagen faststillt att
utslidppen av vixthusgaser fran inrikes transporter (utom inrikes luftfart, som
ingér i EU:s system for handel med utsléppsrétter, EU ETS) ska minska med
minst 70 procent senast 2030 jimfort med 2010.% 1 budgetpropositionen for
2020 har regeringen meddelat att detta mal ska anviandas som ett etappmal till
hinsynsmalet inom den transportpolitiska mélstrukturen.?

For att styra Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska malen finns se-
dan 2012 ett antal s.k. leveranskvaliteter. Punktlighet &r en av dessa leverans-
kvaliteter.

Punktlighet &r en viktig faktor for att tillgodose transportkdparnas behov av
tillforlitliga transporter sé att jarnvigen kan vara ett konkurrenskraftigt fard-
medel i forhallande till andra transportslag. Punktlighet dr den viktigaste fra-
gan for resendrerna enligt sdvil undersokningar som trafikorganisatorers och
operatorers erfarenheter. 4

Forutsattningarna for arbetspendlare och skolungdomar m.fl. att resa med
kollektiva fardmedel ar framst beroende av att det finns ett tillfredsstéllande
utbud av kollektiva fardsatt med 1dmpliga anknytningar och turer vid passande
tider. Likasa dr det viktigt att de kollektiva transportmedlen fungerar for alla
6vriga behov som vi har, t.ex. sjukhusbesok. Det &r viktigt med punktliga an-
komster eftersom bade forseningar och instéllda avgangar missgynnar det kol-
lektiva resandet och paverkar resendrernas fortroende for kollektiva transport-
medel negativt. Forseningar och instéllda avgangar dr manga génger en bidra-
gande orsak till att resendrer byter transportsétt. Nér tagtrafikens tillforlitlighet
har varit dalig under en period ar det ocksa relativt vanligt att det tar tid innan

!4 kap. 8 § regeringsformen.
2 Prop. 2016/17:146, bet. 2016/17:MJU24, rskr. 2016/17:320 och prop. 2019/20:1 utg. omr.
22

3 Prop. 2019/20:1 utg.omr. 22.
* Transportstyrelsen (2019). Resencirernas syn pd jirnvigsmarknaden. MTR, intervju, 2019-
10-18, och Skanetrafiken, intervju, 2019-12-06.
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resendrerna kommer tillbaka och anvinder tdget som transportmedel for ar-
betspendling m.m.’

Trafikutskottet har i olika sammanhang framhéllit att jirnvdgen spelar en
stor och betydelsefull roll i det svenska transportsystemet. Utskottet har vidare
understrukit att en tillforlitlig jirnvag dr av mycket stor vikt for att ka jarnva-
gens attraktivitet och ddrigenom bidra till att Sverige klarar omstéllningen av
transportsektorn och nér malet om att minska sektorns utsléapp med 70 procent
till 2030.6

Detta innebdr sammantaget att punktlighet i tagtrafiken 4r en viktig fraga
for enskilda ménniskor och néringslivet och for att uppna samhéallsmal genom
att styra over person- och godstransporter fran vég till jirnvag. En sadan dver-
foring har en betydande potential att minska koldioxidutslédppen och darige-
nom uppna malen om minskade utslépp av véixthusgaser fran inrikes transpor-
ter. Det &r mot denna bakgrund som utskottets uppf6ljnings- och utvirderings-
grupp har valt att géra denna uppf6ljning.

1.2 Punktlighet — en frdga som varit aktuell under
flera decennier

Tagtrafiken har 6ver tiden brottats med punktlighetsproblem. Ungefar 90 pro-
cent av alla persontdg kommer i tid (inom 5 minuter efter utsatt tid) till stat-
ionen, men punktligheten varierar avsevért pa olika linjer och pa olika tider.
Samtidigt har persontrafiken 6kat kraftigt. Bade resandet och utbudet har for-
dubblats sedan borjan av 1990-talet samtidigt som underhéllet av infrastruk-
turen har varit eftersatt enligt bl.a. en analys av forseningar 1990-2017 som
Kungliga Tekniska hdgskolans (KTH) jarnvidgsgrupp har genomfort.’

Under flera decennier har tagtrafikens punktlighet varit foremél for utred-
ningar av bade den ansvariga myndigheten och trafikutdvare.® Ett sidant ex-
empel &r punktlighet i samverkan (Puls) som startade 1998 och pégick fram
till ca 2005/06. Puls gick ut pa att jarnvigsforetagen identifierade ett antal
prioriterade tag dar punktligheten analyserades. Orsaker till forseningarna
skulle utredas och étgirder vidtas.’

Ett annat exempel dr Vinterutredningen som Banverket genomférde 2002
som pa den tiden ansvarig myndighet for drift och underhéll av statens spar-
anldggningar och s.k. sektorsmyndighet for jarnvégstrafiken. I egenskap av
sektorsmyndighet hade Banverket till uppgift att se till att jairnvagen bidrog till
att uppfylla de transportpolitiska mal som riksdagen hade beslutat om. Bak-
grunden till Vinterutredningen var de omfattande stérningarna i

5 Trafikanalys (2013). Arbetspendling i Norrbottens och Viisterbottens lin — en nuliigesa-

nalys 2013:5. MTR, intervju, 2019-10-18, Skénetrafiken, intervju, 2019-12-06, och Vistra

Gotaland, intervju, 2019-11-29.

® Se t.ex. bet. 2018/19:TU17.

7 Nelldal, Andersson och Frdidh (2019). Utveckling av utbud och priser 1990-2019. Avre-

§lering och konkurrens mellan tag, flyg och buss samt utvecklingen av forseningarna.
Trafikverket (2013). Analys av punktligheten inom jédrnvdgstrafiken — Resultatrapport

2013.

° Trafikverket (2012). Punktlighetsutredningens slutrapport.
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jarnvégstrafiken under jul- och nyarshelgen 2001. Som ett resultat av utred-
ningen atog sig Banverket och trafikutovarna att vidta atgérder pa kort och
lang sikt for att forbattra punktligheten. Banverket atog sig bl.a. att forbattra
det forebyggande underhallet av sparanlédggningen och att snabbare atgirda fel
som uppstar i infrastrukturen. Trafikutovarna fick bl.a. till uppgift att forbattra
fordonsunderhéllet och stilla hdgre krav pé sina underleverantorer. Vid denna
tidpunkt var sdvél den ansvariga myndigheten som operatdrerna dverens om
att punktligheten i jarnvigstrafiken méste bli bittre. !°

Ett ytterligare projekt som har genomforts dr Kraftsamling, som startade
2007 och som inriktades pé dtgérder i Mélardalen.!! Banverket, SJ och Stor-
stockholms Lokaltrafik (SL) arbetade tillsammans for att 16sa problemet med
att trafiken Oover Getingmidjan hade tilldelats for ménga tégligen mellan
Stockholms C och Stockholms sddra. Getingmidjan &r en trang del med manga
tdg som passerar. Taglagen &r tdg som trafikerar en bestimd stricka under en
angiven tid. Arbetet inom Kraftsamling resulterade i att antalet tdglédgen redu-
cerades frdn 27 till maximalt 24 i timmen. '?

Under vintern 2009/10 drabbades det svenska jarnvigssystemet aterigen av
stora storningar. Med anledning av detta tillkallade regeringen en sérskild ut-
redare som fick till uppdrag att utreda den samlade hanteringen av vinterns
storningar i jarnvégstrafiken och ge forslag till atgérder for att forbéattra bered-
skapen inom transportsystemet.!* I oktober 2010 redovisades resultatet, som
bl.a. omfattade forslag till atgdrder som hade tagits fram i dialog med berérda
aktorer. 14

Efter dnnu en besvirlig vinter 2012 var aktdrer inom jarnvédgsbranschen
Overens om att punktligheten behdvde bli bittre, och en samverkan mellan ak-
torer inleddes 2013 som fick namnet Tillsammans for tag i tid (TTT). Enligt
den rapport som lag till grund for arbetet var syftet att positiva erfarenheter
frén tidigare arbeten for att forbéttra punktligheten skulle tas till vara, liksom
erfarenheter frdn andra verksamheter ddr samverkan gett goda resultat. I de
tidigare arbetena som hade syftat till en béttre punktlighet fanns enligt Trafik-
verket brister. Det hade saknats

* uppfoljning och dokumentation som tydligt visade pé resultat

* djupare analyser av resultaten

* redovisning av erfarenheter som kunde tas till vara i ett framtida arbete
med att forbéttra punktligheten.

Riksrevisionen granskade tdgforseningar 2013. Bakgrunden var att tagtrafiken
hade 6kat under de senaste 20 aren. Det innebar samtidigt att fler resendrer och
godstdg drabbades nér tadg blev forsenade eller instdllda samtidigt som det

10 Riksdagens revisorer (2003). Tdg i otid — tigplanens betydelse for punktlighet, rapport
2002/03:18.

! Samordnad tagtrafik Mélardalen (2008). Rapport om ett samarbetsprojekt mellan Banver-
ket, SJ och SL.

12 Riksrevisionen (2013). Tdgforseningar — orsaker, ansvar och dtgdirder, RiR 2013:18.

"3 Dir. 2010:26.

'4S0U 2010:69 Forbdittrad vinterberedskap inom jérnvigen.

15 Trafikverket (2013). Analys av punktligheten inom jirnvigstrafiken, s. 14.
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fanns risk for att resendrerna skulle vilja andra transportmedel &n tég. Riksre-
visionen konstaterade att Trafikverket hade tagit ett antal initiativ med forbatt-
rad punktlighet som mal men att det var for tidigt att bedoma resultatet av
detta.

Riksrevisionen redovisade att det fanns svagheter i Trafikverkets statistik-
framstillning som innebar att myndighetens uttalanden om punktlighetens for-
bittringar under senare ar var osikra. Detsamma géllde for uppgifter om orsa-
kerna till tdgforseningar. Revisionen riktade dven kritik mot Trafikverkets tra-
fikledning. Granskningen visade ocksé att Trafikverket inte hade utvecklat en
metod for kapacitetstilldelning som garanterar det mest samhéllsekonomiskt
effektiva resultatet. '

Efter trafikutskottets behandling av bl.a. Riksrevisionens rapport och for-
slag fran utskottet tillkdnnagav riksdagen for regeringen att den skyndsamt
skulle utreda hur kapacitetstilldelningen och trafikledningen inom jérnvagssy-
stemet skulle kunna bli mer effektiva. Ett ytterligare tillkdnnagivande innebar
att regeringen skulle utreda hur tillgdngen pa tillforlitlig och offentlig statistik
over punktlighet kunde sdkerstéllas, liksom mdjligheterna att offentliggora
statistik dver resande.!’

Sévil regeringen som Trafikverket har vidtagit ett antal dtgirder sedan dess.
Bland annat gav regeringen en sdrskild utredare 2013 i uppdrag att géra en
Oversyn av jarnvigens organisation. [ uppdraget ingick att analysera fradgor om
kapacitetstilldelning, trafikledning och statistik. Fragorna behandlades i utred-
ningens slutbetéinkande dér analys och slutsatser tog fasta pa problematiken
kring de berdrda frdgorna och utredningen ldmnade forslag pa hur de kunde
adresseras.'® Av regeringens resultatredovisning i budgetpropositionen for
2017 framgick att tillkéinnagivandet darigenom var slutbehandlat, men rege-
ringen framholl att kapacitetstilldelning, trafikledning och statistik ar viktiga
frdgor som regeringen kommer att arbeta vidare med dven i framtiden. "

En uppfattning som framfors av bl.a. Trafikverket nér det giller orsaken till
forseningar i jarnvégstrafiken &r bristande underhéll av infrastrukturen. Riks-
dagen har efter forslag fran trafikutskottet beslutat om flera tillkdnnagivanden
om underhéll. Ett av dessa tillkdnnagivanden innebér att regeringen bor se till
att Trafikverket skyndsamt bygger upp kompetens sa att verket sjalvstandigt
kan inspektera bade jarnvigsanldggningens status och entreprendrernas ut-
forda arbete. Regeringen bor vidare se over hur staten kan ta det samlade an-
svaret for jarnvagsunderhéllet pa statens jarnvégsinfrastruktur i takt med att
underhéllskontrakten I6per ut.

Riksdagen har ocksé, godként regeringens forslag om ekonomiska ramar,
som innebdr en betydande forstarkning av Trafikverkets anslag for underhéll
av jarnvigsnitet under den innevarande planperioden 2018-2029.%°

16 Riksrevisionen (2013). Tdgforseningar — orsaker, ansvar och dtgdrder, RiR 2013:18.
17 Bet. 2013/14:TU19, rskr. 2013/14:372.

880U 2015:110 En annan tigordning — bortom jdrnvigsknuten.

' Prop. 2016/17:1 utg.omr. 22.

2 Prop. 2016/17:21, bet. 2016/17:TU4, rskr. 2016/17:101.
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Regeringen utsag 2018 en sdrskild utredare med uppdrag att ta fram ett un-
derlag om hur jarnvéigsunderhallet ska organiseras. Uppdraget redovisades i
mars 2020 med forslag om organisatoriska forandringar av underhéllsverk-
samheten. Utredningen betonar att Trafikverkets ansvar behover tydliggoras
genom att man ser till att myndigheten har den kunskap om jérnvigsanligg-
ningen som krévs for att kunna underhalla den pé bista sitt utifran ett sam-
hillsekonomiskt perspektiv.?!

En annan uppfattning om orsaken till férseningar som har framforts av bl.a.
Trafikverket &r att antalet tdg har 6kat vasentligt. Tillgénglig kapacitet i jarn-
végssystemet, i synnerhet under hogtrafik, leder dérfor till bristande punktlig-
het.?2 Redan 2013 nir Riksrevisionen granskade tgforseningarna framfordes
denna uppfattning som en orsak till férseningar. I en bilaga till granskningen
finns ett underlag fran Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI). In-
stitutet undersokte effektiviteten i anviandningen av bankapacitet. VTI:s bild
var att det i viktiga avseenden saknades en koppling mellan de dvergripande
malen for trafikpolitiken i forhallande till hur fragor som roérde bankapacitet
hanterades. Detta avsag banavgifterna, tillvigagangssittet for att bestimma
tidtabeller, hanteringen av storningar i genomférandet av trafiken liksom nod-
véndig information for att bedriva politiken pa ett sétt som Gverensstimde med
de dvergripande mélen.?

En tredje uppfattning som framfors av bl.a. Trafikverket ar att méanga for-
seningar beror pa vider som vinterviderlek eller virmebéljor.?*

Med utgangspunkt fran de transportpolitiska méalen och det arbete som har
genomforts for att forbattra punktligheten i persontrafiken pa jarnvég syftar
denna uppf6ljning till att ge fordjupad kunskap om resultatet.

1.3 Syfte, frigestillningar och avgriansningar

Syftet med uppfoljningen ir att ta fram ett underlag om punktlighet i jarnvags-
trafiken for persontransporter samt en internationell jamforelse. Uppfolj-
ningen syftar till att bidra med kunskap om hur punktligheten har utvecklats
och redovisa resultat av atgiarder som har vidtagits for att forbéttra punktlig-
heten i persontrafiken i Sverige.

Denna uppf6ljning omfattar en beskrivning och analys av resultatet av det
arbete som har genomforts savil av Trafikverket som ansvarig myndighet som
av Ovriga aktorer i syfte att forbéttra punktligheten i jarnvégstrafiken i forhal-
lande till de transportpolitiska malen.

Beskrivningen av resultat av vidtagna atgarder utgar i stor utstrackning fran
de redovisningar som har gjorts av bl.a. Trafikverket och Gvriga aktorer i ar-
betet med att forbittra punktligheten. Detta innebér att redovisningen framfor

21'SOU 2020:18 Framtidens jirnvigsunderhdll.

2 Trafikverket (2020). En punktligare tagtrafik — sammanstdillning av Trafikverkets dtgdrder
2017-2019.

2 Riksrevisionen (2013). Tdgforseningar — orsaker, ansvar och dtgdrder, RiR 2013:18,
bil. 3.

24 Trafikverket (2019). Arsredovisning 2018.
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allt tar fasta pa resultatet av de atgdrder som redovisats for att forbéttra punkt-
ligheten for persontrafik pé jarnvag.

Jarnvigssystemet dr ett system med ménga olika aktorer. Alla aktdrer, bade
de som bedriver persontrafik och de som bedriver godstrafik, behdver ta hén-
syn till de forutséttningar som foljer av den gemensamma infrastrukturen och
samverka for att uppna ett effektivt resursutnyttjande. I denna uppf6ljning re-
dovisas darfor dven vissa uppgifter och erfarenheter som ror godstrafiken.

For godstrafiken ar det viktigt att komma i tid till kunden. Kraven pé punkt-
lighet for godstrafiken varierar dock beroende pé vilka varor som transporte-
ras. Vissa varor, sdsom férskvaror och tidningar, blir viardelésa om de inte
kommer fram i tid, medan det f6r andra varor, som malm och timmer, kan
finnas buffertlager som récker ett antal dygn. Kénsligheten varierar ocksa be-
roende pa var i forddlingskedjan transporten sker och blir i allménhet storre ju
nirmare slutkunden man kommer.? Samtidigt kan godstig som inte fdljer sin
tidtabell stora andra tag eftersom jarnvdgen ar ett slutet system dér samtliga
tagrorelser dr beroende av varandra och &r inplanerade i tagplanen. Godstagens
punktlighet kan ddrmed péverka jarnvégens totala punktlighet.

Foéljande fragestillningar behandlas i uppfoljningen:

* Hur har de transportpolitiska mélen operationaliserats i arbetet med att
uppna 6kad punktlighet for jarnvégstrafiken?

» Vilka mél har staten respektive aktdrer inom jarnvégssektorn for punktlig-
het?

* Finns mal for underhall av jarnvégsnétet for att minska antalet stornings-
timmar till f5ljd av infrastrukturen?

* Vilka drivkrafter och hinder finns for en 6kad punktlighet for persontrafi-
ken?

* Hur utvecklades anslagsforbrukningen for drift och underhall under peri-
oden 2013-2019?

* Hur ser ansvarsforhéllandena ut inom jéarnvagssektorn, dvs. myndigheter,
regioner, operatorer och samarbetsorganisationer?

* Hur utvecklades punktligheten for persontrafiken under frimst perioden
2013-2019?

» Vilka atgérder har regeringen, Trafikverket och operatdrer vidtagit for att
forbéttra punktligheten som i sin tur har resulterat i 6kad punktlighet?

* Vilken rapportering har regeringen gjort till riksdagen nér det giller fragor
som ror jarnvagstrafikens punktlighet?

* Hur ser punktligheten ut i lander i Europa baserat pa tillgénglig statistik?

* Vilka erfarenheter finns fran andra ldnder nér det giller att forbéttra punkt-
ligheten som é&r relevanta for svenskt vidkommande?

I uppfoljningen ingér inte kapacitetstilldelning och anvéndningen av ekono-
miska styrmedel. Darmed omfattas inte systemet med kvalitetsavgifter.

2 KTH (2014). Nelldal. Stérre trafikavbrott vid Sveriges jirnvigar 2000-2013 och dess ef-
fekter pa transportkunderna.
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Trafikutskottets uppfoljnings- och utvérderingsgrupp avser att inleda ett sér-
skilt arbete om detta.

Redovisning och beddmning av depaverksamheten m.m. ingdr inte i upp-
foljningen.

Uppf6ljningen omfattar inte frigor som ér relaterade till information till re-
sendrerna.

1.4 Metod och genomforande

Uppfoljningsarbetet har genomforts av trafikutskottets uppfoljnings- och ut-
vérderingsgrupp. Underlagen till gruppen har tagits fram av utvérderings- och
forskningssekretariatet inom utskottsavdelningen i samarbete med trafikut-
skottets kansli. Riksdagsforvaltningen har gett i uppdrag & Ramboll att ge-
nomfora en internationell studie. Den omfattar dels en dversikt over jarnvags-
systemet och trafikeringen i de flesta europeiska lédnder, dels en férdjupad ana-
lys av bl.a. mél, atgdrder och resultat for arbetet med att forbéttra punktlig-
heten i fem ldnder. Dessa ldnder 4r Finland, Danmark, Nederlinderna,
Schweiz och Osterrike. Landerna valdes av trafikutskottets uppfoljningsgrupp
vid ett sammantrdde den 24 oktober 2019.

Uppfdljningen omfattar en genomgéng av publicerat material som riks-
dagstryck, utvirderingar, utredningar och rapporter. I uppfoljningen redovisas
dven statistik fran bl.a. Trafikanalys och forskningsrapporter som i vissa fall
har bearbetats.

Diérutdver har intervjuer genomforts med centrala aktorer vid myndigheter
sdsom Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet), Trafikverket, Trans-
portstyrelsen och Trafikanalys. Aven foretridare for en av Trafikverkets reg-
ioner och en distriktstrafikledningscentral har intervjuats. Vidare har regionala
kollektivtrafikmyndigheter och trafikférvaltningen i négra regioner intervju-
ats. Aven kollektivtrafikmyndigheternas bolag och kommersiella operatdrer
som bedriver savil upphandlad som kommersiell trafik har intervjuats. Fore-
tradare for tva bolag som bedriver godstrafik har ocksa intervjuats. Forskare
vid KTH:s jarnviagsgrupp, Jarnvéigstekniskt centrum (JVTC) vid Lulea tek-
niska universitet, Lunds universitet och det statliga forskningsinstitutet RISE
har ocksa intervjuats.

Fore intervjuer och méten skickades skriftliga fragor till respondenterna.
Resultatet har dokumenterats och i vissa fall kompletterats med utestdende fra-
gor som inte har besvarats vid méotet. Darefter har respondenterna haft mojlig-
het att bade komplettera och korrigera det skriftliga resultatet fran intervjun
som dérefter har legat till grund for uppgifter i denna rapport.

Inom uppfoljningen har en fallstudie om samverkan for béttre pendeltags-
trafik 1 Stockholm genomforts. Syftet med fallstudien &r att redovisa ett exem-
pel ddr vidtagna atgérder har lett till en battre punktlighet. Fallstudien bygger
pé savil skriftligt underlag som statistik och intervjuer. Den redovisas i en
bilaga till rapporten.
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Trafikutskottets uppfoljnings- och utvirderingsgrupp har gjort ett studiebe-
sok vid JVTC och Trafikverkets distriktstrafikledningscentral i Boden. Syftet
var att skaffa information om den tillimpade forskningen inom omradet drift
och underhall for att stirka jarnvagstransportsystemet. Ett annat syfte var att
fa en bild av genomfdrandet av ett utvecklingsprojekt som syftar till att digi-
talisera trafikledningen.

Rapportutkastet har faktagranskats av uppgiftslimnarna. Faktagransk-
ningen har genomforts pa foljande sétt. Hela rapportutkastet med undantag for
den internationella studien, slutsatser och sammanfattning har skickats till alla
berdrda aktdrer som har bistatt med underlag vid intervjuer. Underlag fran fak-
tagranskningen har i sd stor utstrdckning som mdjligt inarbetats i rapporten. I
de fall synpunkterna inte stimmer 6verens med publicerade rapporter eller an-
nan dokumentation har dock synpunkter ldmnats utan avseende. Trafikverket
har haft mojlighet att komplettera och fortydliga sina synpunkter vid tre till-
fillen i slutskedet av uppf6ljningsarbetet. Efter ett telefonmdte den 19 oktober
med hoga chefer vid myndigheten lamnade Trafikverket sitt slutliga underlag
till uppfoljningen den 22 oktober 2020.

Professor emeritus Bo-Lennart Nelldal har gjort en extern kvalitetssdkring
av rapportutkastet.

1.5 Disposition av uppfoljningsrapporten

Rapporten inleds i kapitel 1 med en beskrivning av bakgrunden till uppf6lj-
ningen om punktlighet i jarnvagstrafiken, syfte, avgrdnsningar, fragestill-
ningar och metod.

I kapitel 2 redovisas de utgdngspunkter som finns for uppfoljningen nér det
géller bl.a. de transportpolitiska mélen och den styrning som har faststéllts for
att nd malen samt kostnader for Trafikverkets underhalls- och investerings-
verksamhet. Aven uppgifter om jarnvigssystemet och utvecklingen av trafiken
redovisas i detta kapitel.

I kapitel 3 finns en redovisning av statistik om punktlighet i persontrafiken
pa jarnvag.

I kapitel 4 redovisas uppgifter om myndigheter och centrala aktorer i jarn-
végsbranschen.

I kapitel 5 redovisas fragor som ar kopplade till samverkan inom jarnvégs-
branschen och ansvarsforhallanden inom samverkan.

I kapitel 6 finns en beskrivning av mal for tdgens punktlighet och den styr-
ning som har tillimpats for att na malen.

I kapitel 7 redovisas analyser av storningar.

I kapitel 8 finns en beskrivning av tdgtrafikens planering framfor allt med
tyngdpunkt pd resultat som har inneburit en béttre punktlighet.

I kapitel 9 redovisas fragor som ror infrastruktur och punktlighet.

I kapitel 10 finns en redovisning av fordon i férhallande till jarnvagsforeta-
gens ansvar.
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I kapitel 11 redovisas vissa fragor om att minska konsekvenserna av stor-
ningar.

I kapitel 12 finns en redovisning av centrala fragor om ledning och styrning
av savil Trafikverket som TTT. Darutdver redovisas uppgifter om ett antal it-
projekt som bl.a. varit &mnade att forbattra mojligheterna till en punktlig tag-
trafik.

I kapitel 13 redovisas bade Trafikverkets rapportering i &rsredovisningar
och regeringens rapportering till riksdagen i resultatredovisningen i budget-
propositionen.

I kapitel 14 finns en sammanfattning av den internationella studien med
vissa tilldgg som ror Sverige.

I kapitel 15 finns avslutningsvis uppf6ljnings- och utvérderingsgruppens
slutsatser och iakttagelser.
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2 Utgangspunkter — mél, styrning och anslag

Sammanfattning

e  Transportpolitikens dvergripande mal &r att sdkerstélla en samhéllse-
konomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. Utsldppen av véxthusgaser
fran inrikes transporter ska minska med minst 70 procent senast 2030
jamfort med 2010. Mélen omfattar statliga myndigheter och de statliga
bolagen SJ och Jernhusen. Jarnvigstrafikens punktlighet dr viktig for
att nd malen.

e Kostnaderna for drift och underhall samt investeringar i jirnvigen har
okat sedan 2014. Anslagen kommer fortsédttningsvis att forstérkas.

e  Persontrafiken pa jarnvég har okat visentligt sedan 1990. Undantaget
ar 2020 da trafiken minskat till f6ljd av coronapandemin.

2.1 De transportpolitiska mélen 1 forhdllande till
punktligheten

Det 6vergripande mélet for transportpolitiken ar att sikerstdlla en samhéllse-
konomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medbor-
garna och néringslivet i hela landet. Av savil propositionen om de transport-
politiska mélen som utskottets betdnkande med anledning av denna framgar
att det dr angelédget att transportpolitiken och transportsystemet utformas sé att
rese- och transportbehovet kan tillgodoses péd ett sétt som stimulerar och
skapar goda forutsattningar for klimatsmarta, energieffektiva och sikra 19s-
ningar.?® Jirnviigstransporterna ir visentliga for att kunna uppni ett hallbart
transportsystem eftersom dessa transporter dr bl.a. klimatsmarta och energief-
fektiva.

Till det 6vergripande transportpolitiska malet finns ett funktionsmal och ett
hansynsmal. Funktionsmalet innebdr att transportsystemets utformning, funkt-
ion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillgénglig-
het med god kvalitet och anvidndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, dvs. likvérdigt svara mot kvin-
nors respektive méins transportbehov.?’

Hénsynsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och an-
vindning ska anpassas for att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till

26 Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU 14, rskr. 2008/09:257.

%7 Trafikanalys har specificerat vad “tillforlitlighet” betyder i punktlighetssammanhang, nim-
ligen: “Ett transportsystems forméga att folja faststélld tidtabell, utifran vilken anvandare har
organiserat sina aktiviteter. En storning i trafiken, sdsom en forsening eller ett installt tag,
skapar variationer i tillforlitlighet.” Trafikanalys, rapport 2017:7.
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att det dvergripande generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen nés
samt bidra till 6kad hilsa.?

Riksdagen har vidare faststéllt som mal for utsldppen av véixthusgaser fran
inrikes transporter — utom inrikes luftfart, som ingér i EU:s utsldppshandels-
system — att de ska minska med minst 70 procent senast 2030 jimfort med
2010.% Malet anviinds som ett etappmdl till hinsynsmélet enligt regeringens
beslut.*

Som framgétt ovan syftar funktionsmalet till att tillgingligheten ska ut-
vecklas for medborgare och niringsliv. Malet preciseras bl.a. med att medbor-
garnas resor ska forbéttras genom okad tillforlitlighet, att néringslivets trans-
porter ska forbéttras samt att tillgédngligheten inom och mellan regioner ska
starkas.

I propositionen som lég till grund for riksdagens beslut om de transportpo-
litiska malen lyfte regeringen fram att det 4r enskilda ménniskor och foretag
som viljer hur de ska ordna sina resor och transporter. Infrastrukturen och
transportsystemet behover utvecklas for att ge goda forutséttningar att under-
latta vardagen och ta till vara utvecklingskraften i hela landet. For att detta ska
fungera behover planeringen utga fran resenérers och transportkdpares olika
behov och forutsittningar, dvs. fran ett anvindarperspektiv.

Transportsystemets funktion och forbattringsbehov varierar mellan olika
delar av landet. P& den regionala nivan finns god kdnnedom om lokala och
regionala forhallanden och prioriteringar samt forméga att sétta in transportin-
frastrukturen i ett helhetssammanhang med koppling till regional tillvéxt och
fysisk planering. I planeringsprocesser dr det dirfor vésentligt att regionala
prioriteringar véger tungt for att skapa goda forutséttningar for héllbar tillvaxt
och klimateffektiv utveckling.?!

Regeringens forslag i propositionen om de transportpolitiska malen 2009
innebar att den transportpolitiska malstrukturen dndrades. Vid utskottets be-
redning av forslaget lyfte utskottet fram att de transportpolitiska malen har
utvecklats genom beslut av riksdagen. Utskottet paminde om att riksdagens
stillningstagande avsag det overgripande mélet for transportpolitiken samt
funktions- och hdnsynsmalen, varfor dessa beslut blir riksdagsbundna. Légre
delar i mélhierarkin, som preciseringar och — i forekommande fall — etappmal
och indikatorer, dr en uppgift for bl.a. berorda myndigheter att utarbeta och
vidareutveckla.

De transportpolitiska malen omfattar statliga myndigheter och vissa bolag.
For SJ AB, som r ett statligt bolag, har ett sérskilt beslut fattats, vilket framgar
av bolagsordningen enligt f6ljande: “Foremaélet for bolagets verksamhet ska
vara att, direkt eller indirekt, genom dotter- eller intressebolag, bedriva per-
sontrafik och, inom ramen for affirsméssighet, bidra till att uppfylla de

28 Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU 14, rskr. 2008/09:257 och prop. 2012/13:1 utg.omr. 22,
bet. 2012/13:TU1, rskr. 2012/13:118.

2 Prop. 2016/17:146, bet. 2016/17:MJU24, rskr. 2016/17:320.

30 Prop. 2019/20:1 utg.omr. 22.

31 Prop. 2008/09:93.

32 Bet. 2008/09:TU14.
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transportpolitiska mélen och ddrmed en langsiktigt hallbar transportforsorj-
ning i hela landet.”*

Av bolagsordningen for Jernhusen framgar: ”Bolaget ska, i samverkan med
transportsystemets aktorer, bidra till att de av riksdagen beslutade transport-
politiska malen uppnés. Bolaget ska vara ledande i utvecklingen av ett effek-
tivt och héllbart transportsystem i syfte att frimja och stddja kollektivt resande
och godstransporter pa jarnvig.”**

Att SJ och Jernhusen ska bidra till att uppna de transportpolitiska mélen
faststilldes for bolagen 2018 respektive 2020. Tidigare har inga statliga bolag
omfattats av de riksdagsbeslutade transportpolitiska malen. Ovriga statliga bo-
lag inom jérnvégsbranschen, t.ex. Green Cargo AB, eller andra kommersiella
aktorer omfattas inte av dessa mal.

2.2 Leveranskvaliteter for styrning mot de
transportpolitiska mélen

For att styra Trafikverkets bidrag till att nd de transportpolitiska mélen an-
vénds sex s.k. leveranskvaliteter. Leveranskvaliteterna har tagits fram i samrad
med ansvarigt departement inom Regeringskansliet (davarande Naringsdepar-
tementet, numera Infrastrukturdepartementet). De fyra leveranskvaliteter som
ar kopplade till funktionsmalet tillgdnglighet dr: punktlighet, kapacitet, robust-
het och anvéndbarhet. De leveranskvaliteter som &r kopplade till hansynsmalet
ar sédkerhet samt miljo och hélsa.

Leveranskvaliteten punktlighet avser transportsystemets formaga att upp-
fylla eller leverera planerade res- och transporttider samt formagan att snabbt
tillhandahalla rdtt information vid storningar. Med kapacitet avses transport-
systemets formaga att hantera efterfragad volym av resor och transporter. Ro-
busthet avser transportsystemets formaga att std emot och hantera stérningar.
Nir det géller milj6 och hélsa asyftas transportsystemets formaga att minimera
negativ paverkan pa klimat, landskap och hélsa samt formagan att frimja den
positiva utvecklingen av dessa.®

2.2.1 Den strategiska styrningen av drift och underhall for vig
och jiarnvig

De faststdllda leveranskvaliteterna var inledningsvis ett resultat av regeringens
atgérder for att tillgodose behovet av béttre uppfoljning av Trafikverkets drift
och underhéll av vig och jarnvig. Naringsdepartementet arbetade under 2012
i dialog med Trafikverket med att ta fram modeller for styrning och uppfolj-
ning av Trafikverkets drifts- och underhéllsverksamhet. Capgemini Consul-
ting var Naringsdepartementets stdd i detta arbete. Arbetet syftade till att

33 8] AB, Bolagsordning, antagen vid bolagsstimma den 24 april 2018, 3 §.

3% Jernhusen AB, Bolagsordning, antagen vid bolagsstimma den 27 april 2020, 3 §.

35 Trafikverket (2012). Slutredovisning regeringsuppdrag — Inforande av ett gemensamt
styrramverk for drift och underhdll av vig och jarnvig, TRV 2012/11921.
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» skapa forutséttningar for regeringen och Trafikverket att bedriva en effek-
tivare styrning av resurser for drift och underhéll av vdg och jarnvég

» effektivisera och fortydliga regeringens malstyrning av Trafikverkets
drifts- och underhallsverksamhet.

Arbetet sammanfattades i en rapport som innebar att fyra atgérder skulle vidtas
for att utveckla styrningen inom savil Regeringskansliet som Trafikverket.
Dessa étgérder var:

1. Ett styrramverk skulle utvecklas for att forbattra uppfoljningen av drift och
underhall av béde vig och jarnvig.

2. Ett okat fokus pa drift och underhéll skulle sdkerstdllas vid svél den arliga
och langsiktiga planeringen som uppfoljningen.

3. Niringsdepartementets kompetens och stod pa drifts- och underhéllsomra-
det skulle forstarkas.

4. Ansvarsfordelningen for drift och underhall skulle fortydligas.

Leveranskvaliteterna betecknades som det mest centrala ur ett styrningsper-
spektiv enligt rapporten. Dessa skulle utifran ett politiskt perspektiv kunna an-
véindas for att visa pa prioriteringar. De skulle vidare utgdra en relevant niva
for Trafikverkets sammanstéllning av tillstdnd, insatser och effekter i dess rap-
portering till Regeringskansliet. Leveranskvaliteterna skulle ocksa vara ett bra
verktyg for att styra Trafikverkets planering och prioritering av sina insatser.

For Regeringskansliet skulle leveranskvaliteterna vara en grund for att be-
skriva hur satsningarna pé transportsystemet har paverkat samhéllet i stort. Le-
veranskvaliteterna dr, enligt rapporten, den enda abstraktionsniva som kan an-
vindas pa detta sétt, varfor de utgdr en sirskilt viktig del av styrramverket.

Leveranskvaliteterna omfattade Trafikverkets verksamhet och syftade till
att ge en aggregerad bild av vilka atgirder som hade vidtagits och beskriva
dessa med hjilp av de valda leveranskvaliteterna, varav en var punktlighet.®’

Pa grundval av resultatet av arbetet med styrramverket gav Néringsdepar-
tementet Trafikverket i uppdrag att utveckla och infora ett styrramverk for drift
och underhall av vég och jarnvig enligt preciserade nivder som t.ex.

» politisk inriktningsniva, vilket kunde omfatta en 6vergripande diskussion
om den politiska inriktningen for transportsystemets utvecklingdet sam-
hillsfunktionella perspektivet, som beskriver vilken form av samhélls-
funktion transportsystemet ska tillfredsstélla

* leveranskvaliteter, som byggs upp av indikatorer som beskriver transport-
systemet (robusthet, punktlighet etc.)

* viég- och bantyper

» teknikslag/driftsslag, som beskriver olika underhallsobjekt

» avtalsobjekt, dvs. enskilda drifts- och underhéllsobjekt i avtal med en ent-
reprendr

3¢ Capgemini Consulting (2012). Sammanfattande slutrapport Strategisk styrning av drift och
underhall for vig och jarnvdg.
37 Infrastrukturdepartementet, intervju, 2020-06-16.
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* anldggningsindivider, som beskriver ett enskilt objekt, t.ex. enskilt still-
verk.

Enligt uppdraget skulle, oavsett nivé i ramverket, tre perspektiv kontinuerligt
appliceras, t.ex.

1. tillstdnd/behov, som beskriver dagens tillstdnd utifran ett tekniskt perspek-
tiv och hur anvéndaren uppfattar transportsystemets kommande utveckl-
ingsbehov baserat pa tydliga prognoser om transportbehov och underhélls-
behov och med tydliga kopplingar till andra l6sningar

2. insatser, som beskriver vilka underhéllsinsatser som kommer att géras och
typ av insats, t.ex. avhjélpande underhall, férebyggande underhéll eller re-
investeringar

3. effekter, dvs. vilka effekter som uppnés med de insatser som gors. Effekt-
samband dr ndr funktionaliteten Okar, t.ex. nér bérigheten okar eller has-
tigheten kan oka. Effekter skulle dven beskrivas i samhéllsekonomisk
nytta, nagot som kréver mer omfattande utvecklingsinsatser och som dér-
for tog lingre tid att infora.®

Av Trafikverkets redovisning av uppdraget framgar att leveranskvaliteterna
punktlighet, kapacitet, robusthet, anvindbarhet, sékerhet samt miljo och hilsa
ar barande for hela styrramverket. Dessa ska kopplas till en indelning av vig-
och jarnvigsnatet i funktionella omrdden utifrdn huvudtypen av trafik samt
vég- och bantyper. De malnivéer som anges for respektive kvalitet per vég-
och bantyp ska vara styrande for de atgérder som prioriteras och beslutas.

Niér det giller beskrivning av atgérder i forhallande till leveranskvaliteterna
framgar att Trafikverket ska i framtiden kunna redovisa hur genomférda — och
planerade atgérder bidrar till de sex leveranskvaliteterna. For att detta ska vara
mojligt krdvs det att myndigheten kan tydliggora savil hur de atgérder som
utfors paverkar anldggningens tillstdnd och dérefter 4ven hur ett féréndrat till-
stdnd i anliggningen paverkar leveranskvaliteterna.*

I regeringens uppdrag till Trafikverket att ta fram inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplanen for 2018—-2029 anger regeringen foljande:

For att f6lja och styra méluppfyllelse och infrastrukturens status dver tid
ska Trafikverket tillimpa styrramverket for drift och underhall av vdg och
jarnvédg. De framtagna leveranskvaliteterna, tillsammans med ett antal in-
dikatorer, ska beskriva Trafikverkets formaga att leverera ett tillgéngligt
och sdkert transportsystem som tar hénsyn till miljé och hélsa. Detta fram-
gér dven av Trafikverkets uppdrag om att redogora for utvecklingen och
implementeringen av styrramverket som redovisades den 31 mars 2015
(dnr N2014/5276/TE).*

38 Néringsdepartementet (2012). Uppdrag om att infora ett gemensamt styrramverk for drift
och underhall av véag och jarmvag, N2012/699/TE.

% Trafikverket (2012). Slutredovisning regeringsuppdrag — Inférande av ett gemensamt
styrramverk for drift och underhall av véig och jarnvag, TRV 2012/11921.
40'Néaringsdepartementet (2015). Uppdrag om att ta fram inriktningsunderlag infor transport-
infrastrukturplanering for perioden 2018-2029, regeringsbeslut 2015-05-21.
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2.3 Planeringsram och anslagsutveckling for
jarnvigen

Regeringen ldmnade i oktober 2016 en proposition till riksdagen med forslag
till inriktning pd satsningar i transportinfrastrukturen for 2018-2029. Propo-
sitionen innehdll forslag till ekonomiska ramar och végledning for prioritering
av atgirder i den atgédrdsplanering som foljer efter riksdagens beslut. Riksda-
gens efterfoljande beslut innebar att den statliga planeringsramen for atgérder
i transportinfrastrukturen for 2018-2029 skulle uppgé till 622,5 miljarder kro-
nor. Inom planeringsramen avsattes 125 miljarder kronor till drift, underhall
och reinvesteringar i frdga om statliga jarnvégar. Ramarna innehaller ett bety-
dande tillskott till vidmakthallande atgdrder — drift, underhéll och reinveste-
ringar — jimfort med tidigare riksdagsbeslut.*! Dérutdver beslutade riksdagen
i juni 2020 efter forslag fran regeringen att ytterligare forstirka anslaget for
drift och underhall av vdg och jarnvdg med drygt 1 miljard kronor med anled-
ning av coronaviruset for att mildra dess effekter i samhillet.*?

Riksdagens beslut baseras pa regeringens forslag till ekonomiska ramar for
jarnvégsinfrastrukturen for en tolvarsperiod. Regeringen grundar i sin tur sitt
forslag pa underlag frén Trafikverket.®

Nar riksdagen har faststillt ramarna far Trafikverket regeringens uppdrag
att ta fram forslag till en nationell plan som beskriver hur den statliga infra-
strukturen ska underhéllas och utvecklas under perioden. Planen faststills av
regeringen och Trafikverket har ett uppdrag att genomfora den. Den gillande
nationella planen beslutades 2018 och avser 2018-2029.%

I tabellerna 1 och 2 redovisas finansieringen av kostnader for underhall och
drift samt investeringar i jarnvégens infrastruktur.

41 Prop. 2016/17:21, bet. 2016/17:TU4, rskr. 2016/17:101.
42 Prop. 2019/20:167, bet. 2019/20:FiU60, rskr. 2019/20:299.
Zi SOU 2020:18 Framtidens jarnvégsunderhall.

Ibid.
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Tabell 1 Finansiering av kostnader for drift och underhall

Miljoner kronor

2014 2015 2016 2017 2018 2019 Forindr.
2014-2019

Drift och underhall — anslag 6983 6469 6633 7335 7960 8136
Drift och underhall — lan
RGK" 526 367 336 115 - -
Summa anslag 7509 6836 6969 7450 7960 8136 8%
Drift och underhall — intékter
banavgifter 1271 1429 1644 1737 1767 1896 49 %
Drift och underhall — intékter
och bidrag &vrigt™ 186 220 316 296 317 503 270 %
Summa intikter drift
underhall 1457 1649 1960 2033 2084 2399 65 %
Summa anslag och intikter
frian banavgifter m.m. 8966 8485 8929 9483 10044 10535 17 %

Kalla: Trafikverket, e-brev 2020-09-24.

* Lan hos Riksgildskontoret (RGK) amorteras med sérskilt anslag.

** Avser t.ex. grundlidggande bantilltrddestjénster enligt jarnvagsnétsbeskrivning, viten och skadestand.

Tabell 1 omfattar finansieringen av kostnaderna for underhalls- och driftsat-
garder. Indirekta kostnader som planering av underhallsverksamhet och till-
stindsbedomningar m.m. ingér inte i redovisningen.

Tabell 2 Finansiering av kostnader for investeringar

Miljoner kronor

2014 2015 2016 2017 2018 2019 Foréndr.
2014-2019

Investeringar — anslag 7558 9974 8226 10214 9590 12122
Investeringar — 1an RGK” och
forskotteringslan 1158 522 -20 -83  —-199 -
Summa anslag och lin 8716 10496 8206 10131 9391 12122 39 %
Investeringar — intéikter och
bidrag 1417 1670 2756 451 647 1073 24 %
Verksamhetsvolym
Investeringar 10133 12166 10962 10582 10038 13195 30%

Kalla: Trafikverket, e-brev 2020-09-24.
* Lan hos Riksgildskontoret (RGK) amorteras med sérskilt anslag och forskotteringslan med ordinarie

anslag.

Av tabellerna 1 och 2 framgér att kostnaderna for bade drift och underhall och
investeringar i jarnvigen dkade under perioden 2014-2019. Kostnaden for in-
vesteringar 6kade sammantaget frdn drygt 10 miljarder kronor till drygt 13

miljarder kronor, dvs. 30 procent under perioden.

For drift och underhéll har verksamhetsvolymen okat fran ca 9 miljarder
kronor till drygt 10,5 miljarder kronor. Okningen uppgar till drygt 1,5 miljar-
der kronor, vilket motsvarar 17 procent.
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2.4 Bedomning av kostnaderna for tagforseningar

Bristande punktlighet i tdgtrafiken leder till kostnader for samhallet. En berdk-
ning av kostnaderna for jarnvégens bristande punktlighet ska ha gjorts av kon-
sultforetaget McKinsey pa uppdrag av Tillsammans for tdg i tid (TTT). Se
avsnitt 5.2. Resultatet publicerades i en resultatrapport frdn TTT 2017.% I rap-
porten uppskattades de arliga kostnaderna for forseningar till ca 5 miljarder
kronor fordelade enligt f6ljande:

* ca 3,3 miljarder kronor inom persontrafiken (huvudsakligen samhéllseko-
nomiska kostnader for kunder, ca 2,5 miljarder)

* ca 1,4 miljarder kronor inom godstrafiken (huvudsakligen kostnader for
kunder, ca 0,9 miljarder)

* ca0,3 miljarder kronor inom underhéll (i dag tas denna kostnad till stor del
av entreprendrerna).

En &kad punktlighet skulle alltsa innebéra betydande samhéllsekonomiska och
foretagsekonomiska besparingar. 46

Green Cargo AB har gjort berdkningar av hur forbattringar av punktlig-
heten paverkar de direkta kostnaderna for bolaget. Om ankomstpunktligheten
kan forbattras fran 80 till 84 procent berdknas detta leda till minskade kostna-
der enligt foljande:

* reducerade kvalitetsavgifter till Trafikverket med 11 miljoner kronor
* reducerade kostnader for forseningsovertid for lokforare med 2,6 miljoner
kronor.

Sammantaget berdknas att en forbéttring av punktligheten med 4 procenten-
heter innebir en besparing pa 13,6 miljoner kronor. Darutéver finns dvriga
operativa kostnader kopplade till sen ankomst som inte har identifierats.*’

2.5 Jarnvégssystemet — en Oversikt

Jarnvégens infrastruktur och olika typer av jarnvédgsverksamhet paverkas av
ett omfattande regelverk, som i flera avseenden har styrts och styrs av den
utveckling av lagstiftningen som skett inom Europeiska unionen (EU).*

De EU-direktiv som syftar till att harmonisera reglerna for tilltrdde till och
anvindning av jarnvigsinfrastruktur har genomforts pa dvergripande niva i
Sverige genom jarnvagslagen (2004:519). Lagen &r omfangsrik och innehaller
bestimmelser om jarnvégsinfrastruktur och jarnvagsfordon, om hur jarnvégs-
trafik far utforas och organiseras, om forvaltning av jarnvégsinfrastruktur samt
om tillhandahallande av tjanster for jarnvégstrafik.

4 Trafikverket (2017). Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport 2017. McKinseys rapport
saknas, men underlaget finns i ett arbetsmaterial fran Trafikverket (2014): Dokumentation
forseningskostnader.

46 Trafikverket (2014). Dokumentation forseningskostnader.

47 Green Cargo, intervju och skriftligt underlag, 2020-02-26.

8 SOU 2013:83 En enkel till framtiden?
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For nirvarande forédndras lagstiftningen inom EU med anledning av det s.k.
fjarde jarnvégspaketet, som bestar av sex rittsakter som kan delas upp i tvé
block, den tekniska pelaren och den politiska pelaren. Den tekniska pelaren
utgors av forordning (EU) 2016/796 om Europeiska unionens jarnvégsbyra,
direktiv (EU) 2016/797 om driftskompatibilitet och direktiv (EU) 2016/798
om jarnvédgssdkerhet. Den politiska pelaren bestir av forordning (EU)
2016/2337 om inforande av enhetliga regler for jarnvigsforetagens redovis-
ning, forordning (EU) 2016/2338 om dppnandet av marknaden for inrikes per-
sontrafik péd jarnvdg och direktiv (EU) 2016/2370 om &ndring av direktiv
2012/34/EU vad giller 6ppnandet av marknaden for inrikes persontrafik pa
jarnvdg och styrningen av jarnvigsinfrastrukturen. Stora delar av det fjarde
jarnvégspaketet utgdr omarbetningar av tidigare EU-rdttsakter, vilket innebér
att direktiven i dessa delar redan &r genomforda i svensk ritt.*> Regeringen
planerar att lamna en proposition till riksdagen under 2021 med forslag till ny
lagstiftning med anledning av fordndringarna i EU-rétten.

Jarnvigen ér ett komplext system med manga och starka beroenden mellan
delsystem och aktorer.”” I ett betéinkande frdn 2015 beskrivs detta pé foljande
sdtt. Infrastrukturen i form av jirnvagsanldggningen ér den grundldggande for-
utséttningen for hela jarnvagssystemet. Det finns ménga beroenden mellan ba-
nans egenskaper, underhallsbehoven, underhéllsatgirder, kapacitetstilldel-
ning, trafikledning och den utforda trafiken. Detta innebér dven att om infra-
strukturen i form av jdrnvdgsanldggningen &r en central del i jirnvigssystemet
kan den egentligen inte diskuteras isolerat fran andra delar av systemet och
framfor allt inte fran dess anvéndning. I ett kortare tidsperspektiv innebar det
att infrastrukturen bor utvecklas och underhéllas sa att den tillgodoser efter-
frdgan fran transport- och trafikforetagen och deras kunder. Langsiktigt bor
den utvecklas i dverensstimmelse med samhéllets onskemal om att skapa for-
utsdttningar for att bedriva jarnvagstrafik som en del av transportsystemet.

I och med att kapaciteten pa banan dr mer eller mindre begrinsad, och ef-
tersom omledning inte alltid &r mojlig, blir det en sdrskild utmaning att balan-
sera tiden 1 spar som behovs for att underhalla banan med det som krivs for
trafikens behov. Trafiken, sévél underhallsatgdrder som andra aktiviteter pa
banan, maste utforas enligt faststdllda planer. Foljs inte dessa planer uppstar
ofta stérningar som snabbt fortplantas i systemet.>! Alla aktérer méste sam-
verka och ta hdnsyn till de forutséttningar som f6ljer av att den gemensamma
infrastrukturen anvinds av ménga foretag.

Det trafikerade jarnvagsnit i Sverige som Trafikverket forvaltar uppgar till
14 200 sparkilometer. Enkelspar finns pa 55 procent av sparen. Av banorna ar
80 procent elektrifierade.

I det statliga jarnvdgsnitet ingar ett stort antal tunnlar (179), broar (3 870)
och végkorsningar (5 882).%? Det statliga jirnvigsnitet delas in i banor och

4 Infrastrukturdepartementet. Promemoria fjdrde jirnvigspaketet, 2019-07-22.

30 Trafikverket (2013). Analys av punktligheten i jarnvigstrafiken, resultatrapport 2013.
S1'SOU 2015:42 Koll pd anliggningen.

32 Trafikverket bandata (2020).
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bandelar och det finns ca 600 jarnvégsstationer dir resande kan stiga av och
pa.

Forutom trafikerade banor omfattar jirnvagsnitet dven s.k. kapillar infra-
struktur i form av exempelvis uppstillnings- och anslutningsspar. Denna in-
frastruktur har stor betydelse bl.a. for matning av gods fran industrier och ham-
nar ut till de storre godsstraken. Dessutom finns banor for sparvagstrafik i Go-
teborg, Norrkdping, Stockholm och — fr.o.m. december 2020 — Lund.>® I
Stockholm finns dven banor for tunnelbanetrafik.

Den svenska jarnvagen har genomgitt stora forandringar under de senaste
decennierna. Reformeringen inleddes 1988 da jarnvégsinfrastrukturen separe-
rades fran trafiken och andra funktioner. Det aret bildades myndigheten Ban-
verket, vars uppgift var att ansvara for investeringar i och underhéll av jérn-
végsinfrastrukturen. SJ omvandlades till ett jirnvagsforetag som betalade ba-
navgifter for att f4 anvinda sparen. Under 1990-talet dverfordes dven andra
funktioner, sasom tagtrafikledningen, fran SJ till Banverket. Trafikverket bil-
dades 2010 genom en sammanslagning av Végverket och Banverket. Trafik-
verket dr infrastrukturforvaltare for det statliga jarnvigsnitet.>

Jarnvagstrafiken bedrivs péd en avreglerad marknad. Denna utveckling in-
leddes 1992 med en del av godstrafiken och avreglerades helt 1996.

I dag bedriver ett trettiotal jarnvagsforetag trafik for person- eller gods-
transporter till privata kunder och myndigheter, som i forsta hand upphandlar
lokal och regional persontrafik. Jirnvégsforetagen gor detta i konkurrens med
varandra, men ocks4 tillsammans med transportdrer inom andra trafikslag. >
Det finns dessutom ett stort antal jarnvigsforetag verksamma bl.a. inom ter-
minaler och hamnar.

2.6 Utveckling av tagtrafiken

I en forskningsrapport som har tagits fram av Jarnvéigsgruppen vid KTH redo-
visas hur jarnvégstrafiken har utvecklats dver tid. Nedanstdende redovisning
har himtats frén rapporten.> Av figur 1 framgar hur tagtrafiken i Sverige har
utvecklats.

53 https://sparvaglund.se/. Himtad 2020-09-17.

5% Dir. 2013:46 Jirnvigens organisation.

55 Infrastrukturdepartementet. Fjérde jémvégspaketet, 2019-07-22.

56 KTH, Jarnvigsgruppen (2019). Nelldal, Andersson och Froidh. Utveckling av utbud och
priser pa jarnvdgslinjer i Sverige 1990-2019. Avreglering och konkurrens mellan tag, flyg
och buss samt jadmforelse mellan tag- och resendrspunktlighet.
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Figur 1 Utveckling av antalet tigkilometer
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Killa: KTH Jarnvégsgruppen (2019). Nelldal, Andersson och Froidh.

Av figur 1 framgér att persontrafiken i tdgkilometer har okat. Totalt 6kade
antalet tgkilometer med 59 procent under 1990-2018. Det &r framfor allt per-
sontdg som uppvisar en dkning. Okningen uppgar till 105 procent mellan 1990
och 2018. Antalet godstigskilometer minskade med 11 procent under samma
period. Det har saledes skett en relativt stor omfordelning mellan gods- och
persontrafik frimst beroende pé att persontrafiken har 6kat kontinuerligt me-
dan godstrafiken pa jarnvég har varit relativt konstant.

Under denna period har det skett en standardhdjning av jarnvagsnitet med
hogre hastigheter, axellast, storre lastprofil och anpassning till ldngre tag. Ut-
byggnaden av jarnvigsnétet genom nya lénkar, ofta rakare och kortare dn de
gamla banorna och med hogre hastigheter, har enligt rapporten varit en férut-
sdttning for tagtrafikens expansion under perioden.

I figur 2 redovisas utvecklingen av banutnyttjandet i Sverige.
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Figur 2 Utvecklingen av banutnyttjandet
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Killa: KTH Jarnvidgsgruppen (2019). Nelldal, Andersson och Froidh.

Av figur 2 framgar att bade antalet resenérer och ton gods i tdgen per kilometer
bana har dkat i bade person- och godstrafiken. Det genomsnittliga antalet re-
sendrer i persontdgen 2018 var 3 882 per kilometer bana och har férdubblats
sedan 1990. Enligt den ovanndmnda rapporten motsvarar detta 55 bussar per
kilometer bana och dag med ett genomsnittligt antal passagerare pa 25 perso-
ner.Y’

Nyttolasten i godstigen har ocksd dkat sedan 1990. Okningen uppgar till
6 259 ton per kilometer bana fran 1990 till 2018, vilket motsvarar 17 procent.
Omréknat till lastbilar motsvarar det 209 lastbilar per kilometer bana och
dag.®®

Belastningen pé jarnvigsnétet i antal bruttotonkilometer har dkat med 45
procent. Bruttotonkilometer dr den sammanlagda vikten av tdgen, resendrerna
och lasten.

Figur 3 visar utvecklingen for olika typer av tag 1990-2018.

57 Beriknat pa 50 platser och 50 procents beldggning.
5% Berdknat pé en genomsnittlig lastvikt pa 30 ton 2016, 40 tons last och 75 procents fyll-
nadsgrad.
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Figur 3 Utveckling av persontrafiken fordelat pa olika typer av tig
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Killa: KTH Jarnvigsgruppen (2019). Nelldal, Andersson och Froidh.

Figur 3 visar att det framfor allt ar lokal- och regionaltdg samt snabbtidg som
har 6kat medan 6vriga fjarrtdg som Intercitytdg och nattadg har minskat. Snabb-
tagen har delvis ersatt Intercitytdgen som ibland gjorts om till regionaltdg, men
det har ocksé tillkommit ménga nya regionaltag i trafiken enligt rapporten.

Den storregionala trafiken har enligt rapporten dkat beroende pé att nya
banor har byggts. Dessa trafikeras av snabba tdg med hog turtdthet sdsom Sve-
alandsbanan, Milarbanan och Oresundsbron. Den regionala trafiken har utvid-
gats Over lansgrinserna, och restiderna har minskat med nya tdg sdsom X-tra-
fiks regionaltag Giavle—Ljusdal och Oresundstigen Goteborg—Malmo. Snabb-
tagstrafiken har byggts ut och restiderna har forkortats.

Under 2020 har dock persontrafiken foréndrats till f6ljd av coronapande-
min. I figur 4 jimfors veckorna 1-37 under 2019 och 2020.
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Figur 4 Tagkilometer for passagerartag, veckorna 1-37 under 2019 och 2020
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Kalla: Trafikanalys.

Av figur 4 framgar att antalet tagkilometer for passagerartdgen minskade be-
tydligt under varen och sommaren 2020 jimfort med motsvarande period
2019.

2.7 Strategier for utveckling av jarnvagen

Det finns regionala strategier for att utveckla tagtrafiken for att tillgodose de
behov som finns inom arbetsmarknadsregionerna. Sadana strategier finns t.ex.
i Skéne, Vistra Gotaland och Stockholm.

Skénetrafiken &r en forvaltning och en del av Region Skane med uppdrag
att erbjuda hallbara kollektiva resor i Skéne med tag och buss. I Skanetrafiken
ingér bl.a. pagatig, som #r regionaltig inom Skane lin, och Oresundstig, som
ar internationella regionaltag.

Skanetrafiken har presenterat en tigstrategi fér 2037 som ligger till grund
for utbyggnaden av deras regionaltdgsystem. Bakgrunden dr att tdgresandet
utgor pulsadern i den flerkéirniga Oresundsregionen, nordens storsta arbets-
marknadsregion. Ungeféar 150 000 resor gors med tag i Skane varje dag (de-
cember 2019). Region Skane behdver utveckla tagtrafiken vidare for att mota
forvéantningarna. Detta gors genom stora investeringar i nya pagatag, utveck-
lad Oresundstigstrafik samt inforandet av ett nytt tigsystem som planeras till
2023. Region Skéne och Skéanetrafiken har fattat ett beslut om att infora ett
tredje tdgsystem som kompletterar Oresundstigen. I hela sédra Sverige ir det
darfor viktigt med hog kapacitet och framkomlighet. I regionen bedrivs en hog
andel av trafiken pé enkelspar, vilket gor att trafikstorningar far stor sprid-
ningseffekt och dven péverkar trafiken mellan Sverige och Danmark inklusive
den danska huvudstadstrafiken. Det behovs enligt Skénetrafiken fler dubbel-
spar, t.ex. pa strickan Héssleholm—Kristianstad. For regionen &r det angeldget
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att systematiskt genomfora atgarder som omgéende Okar jarnvdgens robusthet
och att ge bra information nir trafiken inte gir som planerat.*

Vistra Gotalandsregionen har faststéllt ett mal for tdgresandet 1 Véstsverige
som innebdr att resandet ska tredubblas fran 2006, till 130 000 resor per dag
2035. For att nd detta mal maste tagtrafiken byggas ut kraftigt. Véstlanken &r
en viktig del i denna utbyggnad, men ocksa dubbelspar for hoghastighetstag
och regionaltdg mellan Goteborg och Boréds som forbéttrar kommunikation-
erna till Landvetter flygplats och knyter Vistsveriges storsta stdder ndrmare
varandra. I december 2019 var det genomsnittliga antalet passagerare med
Visttagen ca 55 000 per dag.

Aven i Stockholmsregionen har antalet passagerare som reser med tig okat.
Enbart inom pendeltdgstrafiken har trafikvolymen i Stockholmsregionen sta-
digt okat under 14ng tid allteftersom kapaciteten har byggts ut, och den forvin-
tas Oka ytterligare. Under 2019 nadde genomsnittet for en enskild ménad for
forsta gangen over 400 000 péstigande per dag. Darutdver tillkommer region-
altdgstrafiken och trafiken till och fran Arlanda.

I Stockholmsregionen &r den dkade satsningen pa jarnvigens underhéll och
vidmakthallande vésentlig. Arlanda &r en viktig transportnod for hela Sverige,
och det finns behov av att rusta upp och utveckla Arlandabanan. Men det ar
ocksa viktigt med fortsatta trimningsatgérder i pendeltégstrafiken. For att yt-
terligare kunna utdka pendeltagstrafiken under hogtrafik maste ett antal inve-
steringar i den statliga infrastrukturen slutféras. Det behdvs bl.a. utbyggnad av
véndspar pé nagra platser, fyrspar pd Mélarbanan, dubbelspar pa Nynésbanan
och helst ocksa fyrspar till Uppsala. Det &r dven viktigt med mojligheten att
styra om godstransporter genom Stockholm for att dirmed uppna hogre trans-
porteffektivitet i jirnvigssystemet. ®

Trafikforvaltningen Region Stockholm planerar for att trafikmangden kom-
mer att 6ka. I dagsldget (hosten 2019) har antalet resenérer 6kat i snabbare takt
an berdknat. For att mota behovet kommer det att behovas fler tdg i trafik,
vilket bl.a. innebér att Trafikverket behdver bygga fler uppstéllningsplatser
och véindspar samt att trafikférvaltningen behdver inforskaffa fler fordon. !

Behoven av en samlad strategisk styrning pé jarnvdgsomradet har aktuali-
serats i olika sammanhang.% Staten har inte faststillt nigon lngsiktig strategi
for anvandning och utveckling av jarnvigen.

2.8 Robust trafiksystem — Trafikverkets bendmning
pa tillstdndet 1 trafiksystemet

Trafikverket anvinder ofta begreppet robust for att beskriva olika tillstdnd i
trafiksystemet och aspekter pad den egna verksamheten. Ett trafiksystems ro-
busthet anger enligt Trafikverket transportsystemets formaga att motsta och

%9 Skénetrafiken, intervju, 2019-12-06.

% Gemensam agenda for JBS — Jarnvigsbranschens samverkansforum 2018-2020.
®! Trafikforvaltningen Region Stockholm, intervju, 2019-11-12.

2.SOU 2015:110 En annan tigordning.
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hantera storningar. Enligt Trafikverket &r ett robust transportsystem stabilt
konstruerat och vil underhéllet och darfor tillforlitligt ndr det utsdtts for pa-
frestningar i form av trafik och yttre paverkan. Anldggningens robusthet méts
ur tva perspektiv: driftssédkerhet och anldggningens tillstand.

I Trafikverkets arsredovisning for 2018 anges att for jarnvdg méts driftssa-
kerhet med mattet tdg utan stdrning, och for anlédggningens tillstind gors en
beddmning utifrdn dess operativa, ekonomiska och tekniska livslangd. An-
laggningens tillstdnd, med ett eftersldpande underhéll, paverkar hur vil den
klarar péfrestningar.®® Trafikverket uppger i sin &rsredovisning &ret déirpa att
for anldggningens tillstdnd gors en bedomning av hur tillstdndet har utvecklats
med hénsyn till slitage och genomférda atgirder under aret.**

Dirutdver anvéinder Trafikverket uttryck som robust trafikering for att be-
skriva det arbetssétt som tillimpas for att uppna det robusta trafiksystemet.
Robusthet syftar till att bl.a. sikerstélla att dtgérder vidtas av respektive ansva-
rig verksamhet inom myndigheten for att tigen ska kunna vara punktliga. Ar-
betet, den s.k. robusta trafikeringen, ska bedrivas tills punktlighetsmélen upp-
natts och tills linjeorganisationen utan stdd fran den centrala organisationen
kontinuerligt kan leverera kravstilld punktlighet.®

Bakgrunden till att arbetsséttet inférdes var erfarenheterna av storningarna
pé Vistra stambanan och skogsbrinderna 2018 som paverkade jarnvégstrafi-
ken avsevirt. Robust trafikering beskrivs i Trafikverkets langsiktiga under-
héllsplan som ett riskhanteringsarbete dar riskerna frén samtliga berérda en-
heter inom Trafikverket foljs upp och dér projekten foljs frén starten for att
sikerstilla att oforutsedda hindelser kopplade till genomfdrandet undviks.®

2.9 Péagédende utrednings- och beredningsarbete

Regeringen gav i januari 2020 Ekonomistyrningsverket (ESV) ett uppdrag att
gora en dversyn av den finansiella styrningen av Trafikverket. ESV ska ocksa
gé igenom Trafikverkets underlag till regeringen om de investeringar myndig-
heten gor i enlighet med regeringens beslut om att faststdlla den nationella
trafikslagsovergripande planen for transportinfrastrukturen for 2018-2029.
Oversynen ska genomforas med utgangspunkt fran riksdagens och regeringens
styrning av anslag och ramar for infrastrukturplaneringen samt utifran all-
ménna utgangspunkter fér ekonomisk styrning och uppf6ljning. Uppdraget om
den finansiella styrningen ska redovisas till regeringen senast den 15 december
2020 och senast den 15 april 2021 nér det giller myndighetens underlag om
investeringsverksamheten.

Regeringen har ocksé gett Trafikverket ett uppdrag i regleringsbrevet for
2020 som omfattar en redovisning av hur utvecklingen och genomférandet av

% Trafikverket (2019). Arsredovisning 2018.

% Trafikverket (2020). Arsredovisning 2019.

% Trafikverket, Powerpointpresentation, 2020-03-20.

© Trafikverket (2020). Léngsiktig underhdllsplan avseende genomforandet av jirnvigsun-
derhdll, 2020-07-08.
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it-projektet Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK) fortloper. Redo-
visningen skulle &ven omfatta hur andra utvecklingsprojekt och processer som
ar relaterade till genomforandet av MPK fortloper. Uppdraget delredovisades
till Infrastrukturdepartementet den 29 maj 2020 och slutredovisades den 30
oktober 2020. I avsnitt 12.2.1 redovisas underlag om MPK.

En punkt i den sakpolitiska dverenskommelsen mellan Socialdemokra-
terna, Centerpartiet, Liberalerna och Miljopartiet, det s.k. januariavtalet, avser
okad punktlighet for svensk jarnvdg. Detta omfattar 6kade satsningar pa un-
derhall och investeringar i nya spar som viktiga delar for att na 6kad punktlig-
het. En langsiktig underhéllsplan och ett dtgérdsprogram for att sédkra 6kad
punktlighet ska tas fram i samverkan med tagoperatérerna. Den kan hantera
saddant som tillgdng till ersdttningstrafik, resendrsinformation, kvalitet pa
snordjning och beredskap att snabbt avhjélpa t.ex. kontaktledningshaverier.
Trafikverket ska ha ritt att avvisa tdg som riskerar att riva ned kontaktled-
ningar eller pa annat sitt sliter extra mycket pa jarnvégen.

Mot denna bakgrund har Trafikverket haft tva regeringsuppdrag. Det ena
géllde att ta fram en langsiktig underhallsplan for jairnvdgen. Trafikverket rap-
porterade resultatet av uppdraget den 8 juli 2020.7

Det andra avsdg forutsittningar och atgérder for att avvisa eller neka jarn-
végsfordon tilltréde till den statliga jarnvigsanldggningen. En analys av rele-
vanta regelverk inom jarnvdgsomradet och hur dessa tillimpas skulle goras
inom uppdraget. Uppdraget redovisades den 21 augusti 2020.

7 Trafikverket (2020). Ldngsiktig underhdllsplan avseende genomférande av jirnvigsun-
derhall.

 Trafikverket (2020). Utredning om forutséittningarna for att minska forseningar i jéirn-
vdgstrafiken orsakade av jdrnvigsforetag.



3 Punktligheten i1 persontrafiken pa jarnvag

Sammanfattning

e  Punktligheten i persontagstrafiken var ca 90 procent 2013-2019 med
undantag for 2018 da den uppgick till knappt 88 procent och 2019 da
den uppgick till drygt 91 procent. Punktligheten varierar pa olika linjer
och tider pa dygnet. I berdkningen av tdgens punktlighet ingér sent in-
stillda tag. Ett sent instdllt tdg rdknas som ett forsenat tag.

e Det finns inget matt pa resenédrspunktlighet i den officiella statistiken.
Att tdgen &r i tid 4r den aspekt som &r viktigast for resendrerna men
som samtidigt upplevs fungera sdmst.

3.1 Punktlighetsmétt

Det finns flera punktlighetsmatt. I den officiella statistiken redovisas punktlig-
het enligt dels rétt tid (RT), dels sammanvégt tillforlitlighetsmatt (STM).

RT avser tdg som ankommer till slutstationen inom ett visst antal minuter
efter ankomsttiden enligt tidtabell. Punktligheten som anges i RT + 5 innebir
att taget ska ankomma till slutstationen inom 5 minuter och 59 sekunder fran
utsatt tid enligt tidtabell.

STM anger planerade tdg som ankommer till slutstationen inom 5 minuter
och 59 sekunder efter ankomsttiden enligt tidtabell. Det innebér att sent in-
stillda tag ingér. Ett instillt tdg rdknas som ett forsenat tdg. Mattet STM ar en
sammanslagning av tagens punktlighet och regularitet, dvs. framforda tag till
slutstation.®

Skillnaden mellan matten RT och STM ir saledes att sent instéllda tag ingar
i det sistndmnda.

Det sammanvigda tillforlitlighetsméttet utvecklades av Trafikanalys som
statistikansvarig myndighet. Bakgrunden var att arbete hade inletts for att for-
béttra punktligheten inom TTT. Av den forsta resultatrapporten fran 2013
framgar att avsikten inom detta samarbete var att ta fram en metod for att rdkna
in de akut instdllda tdgen i punktlighetsstatistiken, alltsd RT + 5 inklusive in-
stélllda tdg. Malvariabeln hade sdledes bestimts men inom TTT hade man inte
klarat ut hur det tekniskt skulle berdknas utifran tillgdngliga uppgifter. Nar
Trafikanalys hade slutfort detta arbete infordes mattet STM. Trafikverket och
TTT har tillampat detta matt for redovisningen av punktlighet pa jarnvég for
persontrafik i arsredovisningar respektive resultatrapporter.

Ett annat matt &r kanalpunktlighet, som definieras som att taget ar pa ratt
plats i forhallande till tidtabellen —3 till +2 minuter.

© Trafikverket (2013). Analys av punktligheten inom jirnvégstrafiken, och Trafikanalys,
e-brev, 2020-10-20.
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Avgangspunktlighet fran utgangsstation mits ocksa, vilket anger andelen
tag som avgétt fran utgangsstationen inom 1 minut efter tidtabell.

3.2 Redovisning av punktlighet

3.2.1 Punktlighet for persontag

I tabell 3 redovisas punktligheten for persontag enligt rétt tid (RT) och sam-
manvigt tillforlitlighetsmatt (STM) under perioden 2013-2019.7° I STM ingér
sent instdllda tag (instéllda samma dag eller dagen fore planerat avgangsda-
tum).

Tabell 3 Punktlighet till slutstation persontag 2013-2019 (RT/STM) procent

RT +5 STM +5 Differens
2013 91,2 90,0 1,2
2014 91,3 90,0 1,3
2015 91,2 90,1 1,1
2016 91,4 90,1 1,3
2017 91,8 90,3 1,5
2018 89,6 87,8 1,8
2019 92,6 91,3 1,4

Killa: Trafikanalys (2019), bearbetad.

Av tabell 3 framgér att punktligheten for persontdgen var ca 90 procent
(STM + 5) under perioden med undantag for 2018 da den uppgick till knappt
88 procent (STM + 5) och 2019 d& den uppgick till drygt 91 procent
(STM + 5). Samtidigt framférdes dver 1 miljon persontdg pa den svenska jarn-
vigen 2019. Under perioden 2013-2019 6kade antalet framforda persontég
frdn 852 000 till 1 016 000. Detta motsvarar en 6kning med 19 procent.”!

Niér instdllda tag riknas in i den officiella statistiken forsdmras punktlig-
heten med drygt 1 procent upp till ndrmare 2 procent.

I den officiella statistiken kan antalet instédllda tag beréknas eftersom det
finns uppgifter om dels antalet planerade tig, dels antalet framforda tdg som
natt slutstation. Det finns dock inte en sérskild tabell dar uppgifterna redovisas
samlat. Av uppgifter vid intervjuer framgar det att for upphandlad trafik ar det
vanligt att instillda tdg redovisas i samband med uppf6ljning av trafiken. Upp-
foljningen genomfors regelbundet till trafikorganisatdren som har upphandlat
trafiken. Utebliven produktion fran operatdren &r ofta forenat med vite. (Se
vidare avsnitt 6.3.2.)

3.2.3 Punktlighet varierar beroende pi distans

Persontag kan delas in i tre kategorier (tdgsorter):

0 Persontrafik i Sverige ingar utom tég p& Saltsjobanan och Roslagsbanan.
! Trafikanalys (2019). Punktlighet pd jirnvig.
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* kortdistanstag (tdg som transporterar resendrer lokalt, vanligtvis som flyg-
eller pendeltag)

* medeldistanstag (tdg som transporterar resenérer regionalt, vanligtvis som
regionaltag)

» langdistanstdg (tdg som transporterar resendrer interregionalt, vanligtvis
som fjérr-, natt- eller snabbtig).”

I tabell 4 redovisas punktlighet for persontrafiken fordelat pa distans for per-
sontagen 2014-2019.

Tabell 4 Punktlighet for persontig fordelat pa distans 2014-2019 (STM + 5)

Procent

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Totalt 90 90 90 90 88 91
Kortdistans 93 94 94 93 92 95
Medeldistans 88 88 88 89 85 89
Langdistans 77 77 77 78 72 79

Kailla: Trafikanalys.

Av tabell 4 framgar att det finns ett samband mellan distans och punktlighet.
Kortdistanstdg har den bésta punktligheten, som varierade mellan 92 och 95
procent under 2014-2019. Dérefter foljer medeldistanstdg, vars punktlighet
varierade mellan 85 och 89 procent. Langdistanstag har den sdmsta punktlig-
heten. Den varierade mellan 72 och 79 procent under 2014-2019.

3.2.4 Punktligheten varierar mellan olika mianader

Punktligheten varierar dven mellan olika ménader. Trafikanalys har gjort en
analys av punktligheten under samtliga manader under de senaste tre aren,
2017-2019. Resultatet visade att december ménad i genomsnitt hade den
hogsta punktligheten 92 procent (STM+5) medan maj och juni hade det lagsta
genomsnittet med 88 procent (STM+5). Trafikanalys konstaterade att resulta-
tet kan tyckas vara anméarkningsvirt med tanke pé att snd och is inte &r ett
betydande bekymmer under den tiden pa 4ret.”

3.2.5 Tillforlitligheten ér bist pa helgerna

Persontdgens tillforlitlighet har under de senaste aren varit hdgst under hel-
gerna. For 16rdagar uppmittes (STM +5) till 95 procent 2019, vilket dr den
hogsta niva som hittills uppmiitts for en enskild veckodag.™

Z Trafikanalys (2019). Punktlighet pd jérnvdg.
bid.
7 Ibid.
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3.2.6 Punktligheten varierar éver dygnet

Persontigens punktlighet varierar beroende pé tid pa dygnet. Under de senaste
aren, 2017-2019, har punktligen varit hogst mellan kl. 4 och kl. 5.59 da de
hogsta mitningarna har uppgatt till 97 procent (STM + 5). Den har varit 1agst
pa eftermiddagarna. Den sémsta punktligheten uppmittes

*  kl. 17-19.59 under 2019 (89 procent)
*  kl. 18-18.59 under 2018 (84 procent)
* kl. 17-17.59 under 2017 (87 procent).

Det finns ett samband mellan tiden pa dygnet, antalet tdg och tagens tillforlit-
lighet. Nir morgontrafiken kommer igéng sjunker tdgens tillforlitlighet. Vid
hogtrafiken under eftermiddagen gér tillforlitligheten éter ned.”

Ett exempel hur detta paverkar resendrerna redovisas av pagatigen. For
pagatag dr punktligheten lagst kl. 7-9 och kl. 16—18. Statistiskt sett innebér
detta forhallande att var fjdrde gang en person reser med pagataget ar taget
forsenat. Enligt Skénetrafiken dr kapacitetstaket nétt, vilket innebér att det inte
finns ndgra marginaler, utan alla tdg maste gé i tid sa att inte ett forsenat tag
paverkar andra tdg som ocksé blir forsenade.”

3.2.7 Punktlighet och coronapandemin

Tagresandet har fordndrats vdsentligt under coronapandemin, vilket ocksa har
paverkat punktligheten. Den kommersiella trafiken har under en period varit
starkt reducerad. P& nagra strickor har trafiken upphort.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har delvis valt olika strategier
for att hantera den upphandlade trafiken.

I Vistra Gotalandsregionen minskade passagerarantalet med 55 procent un-
der varen 2020. Den regionala tagtrafiken bedrivs enligt tidtabell och antalet
vagnar i tdgen har inte reducerats.

I april 2020 tog operatdren SJ och Visttrafik fram en reduceringsplan som
innebér att hdnsyn kan tas till operatérernas personalsituation. Planen behovde
inte anvédndas under varen 2020. Visttrafik och SJ delar pa de forluster som
det minskade resandet innebir.””

I Skéne har tagtrafiken minskat kraftigt. Sammanlagt minskade trafiken
med 50 procent under varen 2020. Enbart under tva veckor i mars minskade
tagtrafiken 6ver Oresundsbron med 90 procent. Danmark stingde grinsen for
personer som inte var danskar. Dessa fick inte resa in i landet utan sérskilda
skdl. Trafiken anpassades efter efterfragan.

Arriva, som dr operatdr for pagatdgen, har haft problem med sjukskriven
ombordpersonal, och trafiken har ocksa anpassats utifran dessa forutsitt-
ningar. Exempelvis bedrevs ingen trafik fran kl. 21.30 och resten av

75 Trafikanalys (2017, 2018 och 2019). Punktlighet pd jirnvig.
76 Ské&netrafiken, intervju, 2019-12-06.
7 Visttrafik, telefonintervju, 2020-04-30.
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trafikdygnet under viren 2020.7® Oresundstig behdvde dock inte stilla in tig
pa grund av personalbrist.”

Punktligheten for lokal- och regionaltag har forbéttrats. Likasa redovisar SJ
hoga punktlighetssiffror for maj manad 2020 for de linjer som bolaget trafike-
rar. Detta giller for sdvil tdg som resendrer. I tabell 5 finns en jaimforelse mel-
lan punktligheten f6r manaderna januari—augusti 2019 och 2020.

Tabell 5 Punktlighet 2019 och 2020, januari—augusti

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug
2019 90,4 88,8 92,2 92,0 91,4 89,2 92,6 90,2
2020 94,3 93,0 94,2 94,6 94,3 92,2 95,0 93,0

Kailla: Trafikanalys.

Av tabell 5 framgér att punktligheten har forbéttrats under 2020 jamfort med
motsvarande period under 2019.

Forbéttringarna avser framfor allt langdistanstdg. Antalet planerade och
framforda langdistanstag var dock 14 respektive 16 procent lagre i mars 2020
4n samma manad aret fore. Aven antalet kort- och medeldistanstag var ligre,
men differensen var betydligt 1dgre réknat i procent. Enligt Trafikanalys kan
detta vara en indikation p4 att trafiken har anpassats efter nya forutsattningar
som en f6ljd av coronaviruset.

3.3 Resenirspunktlighet

I Sverige méts tdgens punktlighet. I andra ldnder méts utdver tdgens punktlig-
het dven resendrernas punktlighet. (Se dven kap. 14.)

KTH:s jarnvagsgrupp har utvecklat en metod for att berdkna resenérernas
punktlighet i forhallande till tdgens punktlighet. Resultatet presenteras i en
rapport.®! Bakgrunden till arbetet &r att efterfrigan pa tdgresor dr hogre i hog-
trafik dn i lagtrafik och utbudet ar anpassat till detta samtidigt som forsening-
arna ofta ar storre i hogtrafik &n i lagtrafik.

Jarnvagsgruppens modell utgar fran punktlighetsstatistik for alla tag varje
dag i november ménad 2018 som har uppréknats till helérsvarden 2018. Tra-
fiken delas upp pé kort-, medel- och langdistans. Bearbetningar av dels data
frén databasen Lupp, som é&r Trafikverkets uppfoljningssystem, dels data om
efterfragan fran operatorer och regionala kollektivtrafikhuvudmén ligger till
grund for berdkningarna. Resultatet frdn analysen redovisas i figurerna 5
och 6.

78 Skénetrafiken, telefonintervju, 2020-04-30.

7 Oresundstag, e-brev, 2020-09-15.

8 https://www.trafa.se/bantrafik/punktlighet-pa-jarnvag/punktlighet-pa-jarnvag-2020-9265/.

81 KTH Jarnvigsgruppen (2019). Nelldal, Andersson och Froidh. Utveckling av utbud och
priser pa jarnvdgslinjer i Sverige 1990-2019. Avreglering och konkurrens mellan tag, flyg
och buss samt jamforelse mellan tag- och resendrspunktlighet.
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Figur 5 Andel minst 5 minuter forsenade tag och reseniirer samt medelforse-
ning for tig och resendrer (minst 5 minuter) 2018

Andel férsenade tag/resendrer Medelférsening minuter tag/resenérer
Tag/resendrer forsenademinst 5 minuter Forsening fér minst5 min forsenadetag/resendrer

o
Alla tag 9% T Alla tag
Kortdistans 3
8%
) 11%
ededsns st i

24%

E] mTa
= Tag Kortdistans 43 ¢
B Resendrer 20 M Resenarer

Langdistans 28% Langdistans

Killa: KTH Jarnvigsgruppen (2019). Nelldal, Andersson och Froidh.

Figur 5 visar att forseningarna dr storre for resendrerna dn for tagen. Detta
forhéllande giller for alla typer av tag, bade kortdistans, medeldistans och
langdistans, 2018.

Figur 6 Andel forsenade tig och andel forsenade resenéirer i genomsnitt i
hégtrafik och lagtrafik och medelforsening andel for forsenade tag och rese-
niirer forsenade for samma tig (minst 5 minuters férsening)

Andel férsenade tag/resendrer Medelférsening minuter tag/resendrer
Tag/resenarer forsenademinst 5 minuter Forsening for minst5 min forsenadetg/resenérer
. 1%
Alla tag Alla tig
17%
mTig =Tag
) 10%
Lagtrafik B Resenrer Lsgtrafik u Resendrer
8%
— 15%
Hagtrafik e Hogtrafik

Kélla: KTH Jarnvagsgruppen (2019). Nelldal, Andersson och Froidh.

Figur 6 visar att resenédrerna drabbas i storre utstrickning an tagen av forse-
ningar i hogtrafik. Nér det géller forseningar i lagtrafik visar underlaget att tag
dr mer forsenade #n resenérer. %

Ett konkret exempel pé hur resenérer paverkas av att ett tdg dr forsenat re-
dovisas av operatéren MTR. Resultat frn en uppfoljning av forseningar i pen-
deltdgstrafiken i Stockholm visar att nér ett av de minst punktliga tdgen blir
forsenat en vardag paverkas 1 500-2 000 resendrer (se dven bil. 3).

SJ miter ocksd om resendrspunktlighet for de linjer som bolaget trafike-
rar.®

I tabell 6 redovisas SJ:s uppgifter om resenédrspunktlighet.

8 KTH Jérnvigsgruppen (2019). Nelldal, Andersson och Fréidh. Utveckling av utbud och
priser pad jarnvagslinjer i Sverige 1990-2019. Avreglering och konkurrens mellan tag, flyg
och buss samt jamforelse mellan tag- och resendrspunktlighet.

8 8], e-brev, 2020-09-21.
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Tabell 6 Resenérspunktlighet, delresa SJ

Procent

Taglinje 2016 2017 2018 2019
Léngdistans 74,5 76,1 71,7 79,1
Medeldistans 88,1 89,0 84,7 89,2

Kalla: SJ, e-brev, 2020-09-21.

Av tabell 6 framgar att SJ:s resendrspunktlighet med undantag f6r 2018 6kade
under perioden 20162019 for savil langdistans- som medeldistanstég. I likhet
med tagens punktlighet dr resendrspunktligheten battre nér det géller medeldi-
stanstag &n langdistanstag. Den storsta skillnaden under perioden var 2019, da
det skilde 10 procent mellan medeldistanstag och langdistanstag.

Mitningen omfattar andelen resendrer som kommer fram till sin destination
i tid, vilket har berdknas pa sittplatsbokningar, dir det &r mdjligt, kompletterat
med en schablon baserad pé historik.

SJ miter ocksa kundkritisk regularitet som ett komplement till instdllda tag.
Till grund for denna métning ligger en kombination av uppgifter fran Trafik-
verket och egna uppgifter om antalet resenirer. Under perioden 2016-2019
varierade den kundkritiska regulariteten mellan 98 procent 2016 och 95,9 pro-
cent 2018. Ar 2019 var motsvarande andel 96,8 procent.

VTI har ocksa konstaterat att det dr viktigt for resendrerna att man foljer
upp dels hur ldnga forseningarna &r, dels antalet instéllda tag. Mot denna bak-
grund fOreslar institutet att det ska anvéndas indikatorer som visar ldnga for-
seningar och instillda tdg.%

3.4 Resendrernas bedomning av punktlighet

Transportstyrelsen ska enligt SERA-direktivet regelbundet fraga foretradare
for anvindare av jarnviagstjanster for persontransporter hur de ser pa jarnvégs-
marknaden.® Uppgiften fullgdrs genom kvantitativa marknadsundersdkningar
bland resenirer. Resultatet av den senaste undersdkningen publicerades i en
rapport i november 2019.8

Jamfort med den forra undersdkningen, som myndigheten gjorde 2017, dr
farre resendrer ndjda med hur det fungerar att resa med tdg. Sarskilt stor for-
samring har skett av hur resenirerna upplever punktligheten. Att tdgen ar i tid
ar den aspekt som ar viktigast for resendrer men som samtidigt upplevs fungera
samst. Av de tillfrdgade anger 95 procent att det &r mycket eller ganska viktigt

8 VTI (2019). Indikatorer for 6kad punktlighet pad jirnvig — Slutrapport inom projektet Ny-
unkt.
& Single European Railway Area (SERA). Europaparlamentets och radets direktiv
2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrdttande av ett gemensamt europeiskt jarnvégs-
omrade (SERA-direktivet) reviderar det forsta jarnvagspaketet. Direktivet dr en omarbetning
av det forsta paketet och ersitter bestimmelser i direktiv 91/440/EEG, 95/18/EG och
2001/14/EG.
% Transportstyrelsen, (2019). Resendirers syn pd jirnvigsmarknaden 2019, TSJ 2019-5924,
och Transportstyrelsen, e-brev, 2019-12-17.
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att taget dr i tid. Som jamforelse kan ndmnas att 93 procent anger att trafiksa-
kerhet dr mycket eller ganska viktigt.

Genom att arbeta for att forbéttra tdgens punktlighet géar det séledes att 6ka
resendrernas ndjdhet. Fler tag i tid skulle inte bara resultera i ndjdare resendrer
utan dven i fler resendrer. Att inte kunna lita pa att tdgen &r i tid ar for icke-
resendrerna en av de frimsta anledningarna till att de véljer bort tiget, enligt
rapporten.

Av undersokningen framgér att 16 procent av de tillfrigade resendrerna
upplever att tdgen néstan alltid 4r i tid, och ytterligare 46 procent anser att
tagen oftast dr i tid. Det innebér att 38 procent upplever att tdgen &r i tid unge-
far varannan gang eller mer séllan.



4 Myndigheter och andra aktorer i
jarnvagsbranschen

Sammanfattning

Det finns ménga myndigheter och andra aktdrer inom jarnvagssektorn. Tra-
fikverket dr infrastrukturforvaltare av det statliga jarnvégsnétet och ansva-
rar for centrala uppgifter som planering, trafikledning, drift och underhall
av det statliga jdrnvégsnétet. Transportstyrelsen och Trafikanalys &r andra
centrala myndigheter. Dérutdver finns statliga bolag som svarar for trans-
porter, t.ex. SJ och Green Cargo, samt Jernhusen som bl.a. forvaltar fastig-
heter. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ansvarar for den region-
ala kollektivtrafiken. Jarnvigsforetag/tdgoperatorer svarar for trafiken pa
jérnvdgen. Andra centrala aktorer dr tdgfordonsindustrin och jarnvégsent-
reprendrer.

4.1 Trafikverket — ansvar, uppgifter och organisation

Trafikverket ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas (se kapitel 2).
Nedan redovisas ett antal centrala uppgifter som Trafikverket har inom jérn-
vigsomradet.®

4.1.1 Infrastrukturforvaltare

Trafikverket ar infrastrukturforvaltare for det jarnvéigsnét som tillhor staten.
Som infrastrukturforvaltare for statens sparanlaggningar ska Trafikverket be-
driva verksamheten pa grundval av jarnvégslagen (2004:519) och jarnvagsfor-
ordningen (2004:526). Lagstiftningen kan dock fordndras beroende pa genom-
forandet av EU:s fjarde jarnvigspaket och regeringens kommande proposition.

Begreppet infrastrukturforvaltare definieras i jarnvégslagen som den som
forvaltar jarnvégsinfrastruktur och driver anldggningar som hor till infrastruk-
turen. Med jarnvagsinfrastruktur avses

* spdar-, signal- och sdkerhetsanldggningar avsedda for jarnvégstrafik

 trafikledningsanldggningar

* anordningar for elforsérjning av trafiken

*  Ovriga fasta anordningar som behovs for anldggningarnas bestand, drift el-
ler brukande.

Genom jarnvigslagen genomfors pa overgripande niva de EU-direktiv som
syftar till att harmonisera reglerna for tilltrade till och anvindning av jarnvégs-
infrastruktur. Lagen dr omfangsrik och innehéller bestimmelser om jarnvags-
infrastruktur och jarnvigsfordon, om hur jérnvégstrafik far utféras och

87 Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
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organiseras, om forvaltning av jarnvégsinfrastruktur samt om tillhandahal-
lande av tjénster for jarnvagstrafik.

Av jdarnvégslagen framgar vidare att infrastrukturforvaltares verksamhet
ska utforas sé att skador till f6ljd av verksamheten forebyggs.

Det finns vidare krav pa att de som ar sysselsatta i en infrastrukturforvalta-
res verksamhet har god kdinnedom om de forhallanden, foreskrifter och villkor
som giller for verksamheten och som berdr deras arbetsuppgifter. Arbetsupp-
gifter av betydelse for sdkerheten far utféras endast av den som med hénsyn
till yrkeskunnande, hélsotillstind och personliga forhallanden i Svrigt anses
ldmplig. %

Jarnvigsforetag behover trafikeringsavtal med infrastrukturférvaltaren for
att kunna bedriva verksamheten. Det krévs vidare sékerhetstillstdnd for att for-
valta jarnvagsinfrastruktur och driva anlaggningar som hor till infrastrukturen.
Verksamheten ska vara organiserad sa att den kan bedrivas pé ett sikert sitt
och omfattas av ett sdkerhetsstyrningssystem och andra bestimmelser som be-
hovs for att trygga en siker verksamhet.®

Trafikverket ska vidare uppritta och fora register over de jarnvéigsanligg-
ningar som myndigheten forvaltar i syfte att bedoma vilket underhéll och vilka
investeringar som behdvs i jirnvigsnitet samt behov av finansiering av
dessa.”!

4.1.2 Planering av trafiken

Av Trafikverkets instruktion framgar att myndigheten ska ansvara for den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for bl.a. jirnvigstrafik.”? De uppgifter
som ingédr i Trafikverkets ansvar for planeringen framgar av bl.a. lagen
(1995:1649) om byggande av jarnvég och forordningen (2009:236) om en nat-
ionell plan f6r transportinfrastruktur. Myndigheten ska, enligt den nimnda for-
ordningen, ta fram forslag till tolvarig nationell transportslagsévergripande
plan som ska innehalla en tydlig beskrivning av férvantade effekter for trans-
portsystemet. Regeringen faststéller planen, som ocksa innehaller forslag till
inriktning nér det géller investeringar och forbéttringsatgarder samt inriktning
pa drift, underhall och reinvesteringar. Déarutover finns ldnsplaner for den reg-
ionala infrastrukturen.®® De atgirder som ska genomforas bestims sammanta-
get i den nationella planen for transportsystemet och lansplanerna. Trafikver-
ket ansvarar for den ldngsiktiga planeringen av hela transportsystemet, dvs.
vég- och jarnvégstrafik samt sjofart och luftfart.

Trafikverket ansvarar for den samlade planeringen av trafik pa jarnvégs-
sparen och den tdgplan som tas fram varje ar. Tagplanen innehéller tidtabeller
for person- och godstag samt tidsplan for banarbeten.

88 2 kap. jarnvigslagen.

892 kap. jarnvigslagen.

%2 kap. och 3 kap. jimvigslagen.

°1'4 § 9 pkt forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

21 § och 2 § 9 forordning med instruktion for Trafikverket.

% Férordning (1997:263) om linsplaner for regional transportinfrastruktur.
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Jarnvégslagen reglerar kapacitetstilldelningen, som omfattar tid for under-
hall och trafik, vilka avgifter som ska tas ut och hur dessa ska beriiknas.** In-
frastrukturforvaltaren ska beskriva jarnvagsnitet och de villkor som géller for
tilltride i en jarnvigsnitsbeskrivning (JNB).%® Nirmare krav pa t.ex. innehéllet
1 JNB anges i 5 kap. 1 § jarnvagsforordningen och i Transportstyrelsens fore-
skrifter och allménna rdd (TSFS 2017:99) om tilltrdde till tjénster och jarn-
végsinfrastruktur.

Detta innebdr att alla operatdrer som enligt jarnvdgslagen har rétt att och
vill bedriva trafik pa statens sparanldggningar maste ansdka om utrymme i
tagplanen — s.k. taglagen.

Trafikverket genomfor varje ar ett arbete for att tilldela kapacitet for tag
och banarbeten inom jarnvdgen. Av jérnvégslagen framgar att Trafikverket
som infrastrukturforvaltare i sd stor utstrickning som mdjligt ska tillmotesgé
alla ansokningar om infrastrukturkapacitet samt beakta den ekonomiska effek-
ten pa sdkandenas verksamhet och andra forhallanden av betydelse for sokan-
dena. Berorda parter ska ges mojlighet att yttra sig dver forslaget till tagplan.
Tidsfristen for att yttra sig far inte understiga en méanad.

Vidare framgar att Trafikverket genom att samordna ans6kningarna ska for-
soka 16sa de eventuella intressekonflikter som uppstar vid kapacitetstilldel-
ningen.

Om en sokande inte kan fa den infrastrukturkapacitet som denne begért kan
Trafikverket foresla en annan infrastrukturkapacitet d4n den begérda, t.ex. vid
en annan tidpunkt.

Trafikverket ska enligt vad som anges i jarnvédgslagen samordna ansok-
ningarna frdn olika operatdrer och hantera eventuella konflikter. Om ansok-
ningarna kan samordnas ska infrastrukturforvaltaren faststélla kapacitetstill-
delningen i en tigplan.

Om samordningen inte lyckas, dvs. om man inte kan komma dverens om
en 16sning som jarnvagsforetagen kan vara ndjda med, kan ett jarnvéigsforetag
g4 vidare och begira en tvist, en s.k. 6verbelastningsforklaring. *®

Enligt jarnvégslagen ska Trafikverket skriva tva rapporter efter en verbe-
lastningsforklaring — en kapacitetsanalys och en kapacitetsforstirkningsplan.
I kapacitetsanalysen ska Trafikverket ge forslag pa hur den &verbelastade ba-
nan kan atgirdas pa kort och medellang sikt. Trafikverket ska sedan gora upp
en kapacitetsforstirkningsplan i samrdd med berdrda jarnvigsforetag. Den
knyter an till kapacitetsanalysen och innehéller bl.a. utvalda &tgérder och tids-
plan for dessa. Trafikverket ska analysera dtgérdernas effekter for jarnvagsfo-
retagen.

Trafikverket tecknar ett trafikeringsavtal med de operatdrer och regionala
kollektivtrafikhuvudmén som anvénder jarnvigsnétet.

46 och 7 kap. jarnvigslagen.
%5 6 kap. jarnvigslagen.
% https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/Overbelastning/.

2020/21:RFR5

49



2020/21:RFR5

50

4 MYNDIGHETER OCH AKTORER I JARNVAGSBRANSCHEN

En bra planering som kommer till uttryck i tdgplanen med tidtabeller for all
trafik &r sdledes en grundforutséttning for att tdg ska kunna vara punktliga.

4.1.3 Banavgifter

Trafikverket tar ut avgifter for anvindningen av den statliga jdrnvégsinfra-
strukturen. Intdkterna fran banavgifter anvéands for drifts- och underhallsatgér-
der pa jarnvégen.

Trafikverket har en ldngsiktig plan for banavgifterna. Enligt denna ska av-
gifterna gradvis utformas som ett ekonomiskt styrmedel under planperioden
2014-2025. T detta ligger att anpassa banavgifterna till intentionen i jarnvégs-
lagen att differentiera avgifterna s att de ger incitament som bidrar till effek-
tivare kapacitetsutnyttjande och sparvénligare fordon. Dessa incitament ska
enligt Trafikverket bidra till leveranskvaliteterna robusthet, kapacitet och
punktlighet.®’

4.1.4 Trafikledning

Trafikverket, i egenskap av infrastrukturforvaltare, svarar for trafikledning.
Trafikledningen styr och dvervakar trafiken, informerar om trafiken samt an-
svarar for ledning av stdrningshanteringen. Trafikledningen utfér ocksa an-
laggningsovervakning. Vidare avropar trafikledningen avhjilpande underhéll
for att upprétthalla sékerhet och undvika stdrningar i trafiken pé grund av in-
frastrukturfel och incidenter.

Enligt jarnvégslagen ska Trafikverket tillhandahaélla ett system for att rap-
portera och registrera avvikelser fran tdgplan och trafikeringsavtal i faststélld
anvindning av infrastrukturen samt orsakerna till sddana avvikelser. Det ar
trafikledningen vid respektive trafikledningscentral som registrerar orsaker till
forseningar, s.k. orsakskodning (se avsnitt 7.1.1).

I trafikledningens uppgifter ingér att prioritera i den 16pande trafiken. Tag
far inte vara for ndra varandra pa banan av sékerhetsskal. Om ett tag ar férsenat
innebér detta att det kan uppkomma behov av att t.ex. flytta tigmoten eller
dndra ordning mellan tag eller av omkorning. Att banan dr hinderfri kontroll-
eras med tekniska sékerhetssystem. Trafiken styrs och anpassas genom att tra-
fikledningen och lokfoérarna kommunicerar via signalsystemet och telefon.

Det ér alltsd trafikledningen som prioriterar, dokumenterar och rapporterar
allt som hénder i trafiken. Det finns rutinbeskrivningar och instruktioner for
detta andamal. Nér det giller prioritering framgar det av de operativa reglerna
att tdg som avgar och framfors enligt sin kdrplan har foretrdde till sitt plane-
rade ldge.

Skilet bakom denna regel &r att tdg som &r i ritt tid inte ska storas av tag
som dr forsenade eller for tidiga i férhéallande till sina korplaner. Undantag fran
regeln om foretrdde for rattidiga tag, dvs. tdg som ér i tid, kan goras om det

%7 Trafikverket (2017). Arsredovisning 2016.
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finns sérskilda skil, sdsom svérare trafikstorningar, avtalade avvikelser fran
korplanen eller om trafiksituationen uppenbarligen motiverar nagot annat. [ de
fall regeln skulle leda till orimliga konsekvenser for trafiken som helhet ska
den inte tillimpas. Trafikledningen ska alltid pa smidigast mdjliga sitt undan-
roja trafikstdrningar och aterstilla trafiken enligt produktionsplanen.®®

I den operativa trafikledningen tas en daglig graf fram, som kan beskrivas
som en tidtabell for det ndrmaste dygnet. Den grafiska tidtabellen r ett dia-
gram dér en banstrdcka och tid samt tagets planerade position framgar. Fran
det att tdgplanen faststillts till dess att trafiken ska realiseras intréffar det
manga fordndringar. Den dagliga grafen baseras pa tdgplanen men innehéaller
justeringar eftersom tag behdver stillas in eller extra tag ldggas till samt even-
tuellt tillkommande banarbeten. Sarskilt for godstrafiken finns behov av att
kunna anpassa trafikeringen till kundernas efterfragan vilken inte alltid ar kdnd
l&ngt i forvig.”

Nir det géller trafikinformation svarar trafikledningen for trafikinformation
for jarnvag via hogtalare, informationstavlor och monitorer samt via trafikin-
formationssystem.

4.1.5 Forskning

Enligt instruktionen ska Trafikverket folja, dokumentera och pa regeringens
uppdrag finansiera forskning och innovation inom transportomradet.'® Tra-
fikverket driver ett antal forskningsprojektet och finansierar projekt genom en
sérskild anslagspost for detta dandamal.

Det finns ett langsiktigt branschprogram for forskning och utveckling pa
kapacitetsomradet, Kapacitet i jarnvagstrafiken (KAJT). Branschprogrammet
kommer att bedrivas under perioden 2013-2022. Programmet &r indelat i tre
priméra forskningsomraden, s.k. kdrnomraden, som bendmns som strategisk
kapacitetsplanering, taktisk kapacitetsplanering samt operativ trafikstyrning
och tagdrift.

Inom KAJT har en vision faststéllts, ndmligen ett framtida jarnvagssystem
med maximal kapacitet och punktlighet. Verksamheten ska bedrivas i enlighet
med KAJT:s programforklaring som ér att

* bedriva forskning om jérnvégskapacitet som haller hog internationell klass
och som syns i de viktigaste tidskrifterna och konferenserna

* forse branschen med kompetens genom utbildning av personer med dok-
tors- eller licentiatexamina och medverka till att skapa en attraktiv miljo
dér dessa personer kan verka

* bidra med kunskap, koncept, metoder och verktyg som branschen kan vi-
dareforddla och implementera

%8 Jarnviigsnitsbeskrivningen 2020, 4.8.2 Operativa regler.

9 SOU 2013:83 En enkel till framtiden?, s. 195, och Trafikverket, tigtrafikledning och tra-
fikinformation Boden, skriftligt underlag vid mote, 2020-02-03.

19 Fgrordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
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* vara en efterfragad part i internationella och nationella projekt och ett nav
for KAJT-relaterade fragestillningar i Sveriges jarnvagsbransch

* vara en motesplats for problemégare och forskare och ha en aktiv interakt-
ion med Fol-bestillare, Fol-utforare och dvrig jirnvigsbransch. %!

Trafikverket finansierar i huvudsak verksamheten. KAJT:s intékter for 2019
uppgick till ca 22 miljoner kronor inklusive insatser fran de samverkande par-
terna genom arbetsinsatser. '

Det finns flera forskningsprojekt inom KAJT som har berort eller berdr
olika aspekter som paverkar jarnvégstrafikens punktlighet. Nypunkt r ett pro-
jekt inom KAJT som har bistatt TTT med att analysera och forbéttra deras
punktlighetsarbete. ' Resultatet har publicerats i en rapport, och arbetet fort-
sétter i ett nytt projekt, Nyckeltal for punktlighet pa jirnvig — del 2.1%

Ytterligare projekt som péagér avser bl.a. operativ trafikstyrning, tidtabells-
planering samt underhall och tdgplanering.'%

Daérutdver finns dven andra forskningsprojekt. Ett sadant dr ePilot som syf-
tar till att forbattra och utveckla beslutsstdd for underhallsétgarder. Projektet
dr ett samarbete mellan Jarnvagstekniskt centrum (JVTC), som ar en forsk-
ningsenhet vid Luled tekniska universitet, samt jarnvégs- och entreprenadfo-
retag. Projektet genomfors pa banstrickningen mellan Boden och Luled, och
Trafikverket &r huvudfinansiér.

Trafikverket har t.ex. finansierat forskning som har resulterat i att nya spar-
véxlar har utvecklats vid JVTC. Vixlarna dr bade héllbarare och enklare att
underhélla dn de nuvarande. De nya véxlarna testas i en testbddd for jarnvig
som ger tillgang till korrekta data fran verkligheten. Genom centrets nérhet till
bade stambanan och Malmbanan mdjliggors forskning som annars skulle vara
svar att genomfora. JVTC ar ocksa en plattform for gransoverskridande sam-
arbeten mellan universitet, foretag och myndigheter, och samarbetet bedrivs
med Europas storsta forskargrupper inom drifts- och underhallsteknik.

Det finns en stark koppling mellan JVTC och Trafikverket eftersom ett par
forskare som arbetar vid JVTC ar anstéllda till 50 procent av Trafikverket och
50 procent av JVTC vid Luled tekniska universitet. %

Forskning om jarnvég bedrivs vidare vid KTH genom Jarnvédgsgruppen,
Link6pings universitet, Lunds universitet m.m.

I ett internationellt perspektiv satsar Sverige betydande resurser pa forsk-
ning om jérnvig enligt uppgifter fran de forskare som bedriver forskningen. %’

190 https://kajt.org/om-kajt/index.html, himtad 2020-07-10.

192 K AJT (2020). Arsrapport 2019.

10 VTI (2019). Indikatorer fér 6kad punktlighet pd jirnvig — Slutrapport inom projektet
Nypunkt.

1% KAJT, projektkatalog, 2020-03-31.

105 KAJT (2020). Arsrapport 2019.

196 https://www.ltu.se/centres/jvtc, himtad 2020-07-10, samt skriftligt och muntligt underlag
vid méte 2020-02-03.

17 JVTC, muntliga uppgifter vid méte 2020-02-03, och Palmqvist, intervju, 2019-12-05.
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4.1.6 Plattformar m.m.

Utover det ansvar som Trafikverket har for trafikinformation pé plattformar
och stationer m.m. svarar myndigheten vanligtvis for plattformar/perronger
samt hissar och rulltrappor i eller i anslutning till stationsbyggnader oavsett
stationsdgare. Darmed ansvarar Trafikverket for underhallet av dessa anldgg-

ningar.'%

4.1.7 Kompetensforsorjning inom jirnviagsbranschen

Den langsiktiga kompetensforsorjningen inom jarnvagsbranschen har upp-
mirksammats under senare ar. I budgetpropositionen for 2020 foreslog rege-
ringen att dndamalet for bade anslaget 1:1 Utveckling av statens transportin-
frastruktur och anslaget 1:3 Trafikverket inom utgiftsomrade 22 skulle utvid-
gas sa att anslagen dven far anvéndas till att utbilda eller ge bidrag till utbild-
ning i syfte att avhjélpa brister i den langsiktiga kompetensfoérsorjningen inom
infrastruktur- och transportsektorn. Riksdagen foljde regeringens forslag.'%

Av Trafikverkets regleringsbrev for 2020 framgar att medel upp till 25 mil-
joner kronor fir anvéndas for att utbilda eller ge bidrag till utbildning i syfte
att avhjélpa den langsiktiga kompetensforsorjningen inom jarnvigssektorn.
Trafikverket ska enligt regleringsbrevet d&ven redogéra for vilka atgarder myn-
digheten avser att vidta for att avhjélpa brister i den 1dngsiktiga kompetensfor-
sOrjningen inom jarnvagssektorn. Uppdraget ska redovisas till Regerings-
kansliet senast den 2 mars 2021.

Att svara for eller bidra till den langsiktiga kompetensforsérjningen inom
jarnvégssektorn dr dock inte en uppgift som anges i instruktionen for Trafik-
verket.

I Utredningen om framtidens jarnvigsunderhall beskrivs kompetensbristen
i branschen. Beskrivningen omfattar marknaden for jdrnvégsentreprenader, in-
klusive for maskiner och tekniskt godkénd jarnvigsmateriel. '

4.1.8 Organisation

Trafikverkets organisation framgér av bilaga 1. Myndigheten &r indelad i sex
regioner som framgér av bilaga 2.

4.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsens huvuduppgift dr att svara for regelgivning, tillstandsprov-
ning och tillsyn inom transportomradet. Inom jarnvagsomradet &r Transport-
styrelsen siikerhetsmyndighet. !!!

198 SOU 2013:83 En enkel till framtiden?

19 Prop. 2019/20:1, bet. 2019/20:TU1, rskr. 2019/20:111.

030U 2020:18 Framtidens jirnvéigsunderhdll.

1 Férordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.
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Myndigheten beslutar om olika tillstind som behdvs for att bedriva verk-
samheter inom jarnvigsomradet. Exempelvis behover jarnvigsforetag till-
stand fran Transportstyrelsen for att kunna bedriva jarnvagsverksamhet i Sve-
rige. Det behdvs ocksa tillstand for att forvalta infrastruktur och vara utbild-
ningssamordnare och for behdrighetsprévning av forarbevis.

Transportstyrelsen ska utova tillsyn och 6vervakning av bl.a. jarnvégs-
marknaden.''? Det innebir bl.a. att Transportstyrelsen utdvar tillsyn dver att
Trafikverket som infrastrukturforvaltare foljer jarnvéagsregleringen.

Transportstyrelsen ska vidare prova tvister och faststélla villkor. Provning
av tvist innebdr att det jarnvigsforetag eller den som anser att Trafikverkets
beslut inte dverensstimmer med jarnvigslagen eller foreskrifter meddelade
med stod av lagen, eller som inte kommer dverens med Trafikverket om vill-
koren i trafikeringsavtalet, kan klaga pa Trafikverkets beslut. Klagomélen ska
stdllas till Transportstyrelsen som ska fatta beslut i tvisten senast inom tva ma-
nader frén att all relevant information i drendet inhéimtats.''®

Transportstyrelsen har ocksd hand om register dver jarnvagsinfrastruktur
och jarnvégsfordon.

En uppgift som myndigheten har haft nér det giller att forbattra punktlig-
heten pd jérnvdg &r att tillsammans med Trafikanalys vara oberoende
granskare av samarbetet inom TTT for att uppnd det branschgemensamma méa-
let om 95 procents punktlighet (se avsnitt 5.2).

4.3 Trafikanalys

Trafikanalys ar statistikansvarig myndighet inom omradena transporter och
kommunikationer. Trafikanalys ska enligt instruktionen med utgéngspunkt
fran de transportpolitiska malen utvirdera, analysera och redovisa effekter av
foreslagna och vidtagna atgirder inom transportomradet. !

Trafikanalys uppger att det finns ett stort intresse for punktlighetsstatistik i
tagtrafiken eftersom det 4r en viktig aspekt for transportkdparna. Over tiden
har intresset for statistik om punktlighet i jarnvégstrafiken 6kat. Mot denna
bakgrund finns sedan 2015 officiell statistik om punktlighet som myndigheten
framstiller. Innehéllet i den officiella statistiken ska utga fran befintliga och
potentiella anvéndares behov av statistik.

Nir det géller myndighetens uppf6ljningar av de transportpolitiska malen
ar punktlighet en viktig faktor for bedomningar av utvecklingen av transporter
pa jarnvig. '

Som framgétt ovan har Trafikanalys tillsammans med Transportstyrelsen
varit oberoende granskare av resultatet av det branschgemensamma samar-
betet inom TTT (se avsnitt 5.2).

112 Fgrordning med instruktion for Transportstyrelsen, jarnvigslagen (2004:519) och jérn-
vigsforordningen (2004:526).

13:50U 2013:83, En enkel till framtiden?

!4 Fgrordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys.

115 Trafikanalys, intervju, 2019-10-10.
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4.4 Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten &r den myndighet i ett lan som an-
svarar for regional kollektivtrafik pa vég, jarnvig, vatten, sparvdg och med
tunnelbana enligt lagen (2010:1065) om kollektivtrafik. I vissa fall har kollek-
tivtrafikmyndigheterna utférande planeringsbolag, som planerar vilken lokal
och regional kollektivtrafik som bor drivas i respektive 1dn och i vissa fall in i
angransande l1dn. Genom upphandling av denna samhaéllsstodda trafik (regle-
rad genom EU:s kollektivtrafikforordning och den svenska kollektivtrafikla-
gen) styr de bade utbudet och utformningen av en stor del av jarnvégstrafiken.
De ir ofta ocksé #gare av stationer och fordon.!!¢

I en del fall bedrivs samarbete inom stérre omraden for att skapa ett storre
trafiknitverk. Sddana exempel dr Oresundstig AB och Norrtag AB. Oresunds-
tagstrafiken bedrivs i samverkan med sex sydsvenska ldn och danska Trafik-
ministeriet. Norrtdg AB bedriver persontrafik, genom avtal med trafikforetag,
med tag inom och i anslutning till de fyra nordligaste lanen.

Svensk Kollektivtrafik dr en branschorganisation for regionala kollektivtra-
fikmyndigheter och lénstrafikbolag. Dessa bedriver verksamhet omfattande
lokal och regional kollektivtrafik med buss, tag, sparvagn, tunnelbana och béat
i Sverige. Organisationen ingdr i och finansierar en del av Jarnvégsbranschens
samverkansforum (JBS), dér TTT ingar (se vidare avsnitt 5.2.1).

4.5 Tégoperatorer/jarnvagsforetag

Téagoperatorerna, dvs. jarnvagsforetagen, svarar for trafiken pa jarnvigen. I
jarnvégslagen finns bestimmelser for jarnvigsforetag, t.ex. att jairnvagsfordon
och annan materiel i jarnvigssystem ska vara av sddan art att skador till f61jd
av verksamhet som bedrivs i systemet forebyggs. Verksamheten ska vara or-
ganiserad sa att den kan bedrivas pa ett sdkert sitt. Dessa bestdmmelser giller
aven foretag som tillhandahaller dragkraft och utfor jarnvégstrafik med stod
av licens eller nationellt trafiksdkerhetstillstdnd. Som jarnvagsforetag ridknas
alltsa tagoperatérerna men ocksé entreprenadforetagen enligt géllande lagstift-
ning, nir de kor arbetsfordon p& banan.!!’

Det finns vidare krav pé att de som &r sysselsatta i en infrastrukturforvalta-
res eller ett jarnvagsforetags verksamhet ska ha god kdnnedom om de forhal-
landen, foreskrifter och villkor som géller fér verksamheten och som berdr
deras arbetsuppgifter. Arbetsuppgifter av betydelse for sédkerheten far utforas
endast av den som med hénsyn till yrkeskunnande, hélsotillstand och person-
liga forhallanden i 6vrigt anses ldmplig.

Av en utredning som Trafikverket har genomfort pa uppdrag av regeringen
om forutsittningar for att minska forseningar i jarnvégstrafiken orsakade av
jarnvagsforetag framgar att den samlade bilden av de regelverk som styr jérn-
vigsverksamheten &r att infrastrukturforvaltaren respektive jarnvagsforetagen

16.30U 2013:83, En enkel till framtiden?
72 kap. jirnvigslagen (2004:519).
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tekniskt sett dr oberoende av varandra och styrda av en rad regelverk. Detta
innebér att det inte kan stéllas ytterligare tekniska krav pa respektive parts en-
sidiga verksamhet, vare sig av infrastrukturforvaltare eller av jarnvagsfore-
tag.!1®

For den trafik som operatdrerna utfor svarar de for att bedriva trafiken ge-
nom att bemanna lok och vagnar och for att underhélla fordonen. Dérutéver
svarar operatorerna for forsiljning av biljetter frimst pa webben och i automa-
ter. I vissa fall svarar operatorerna ocksa for drift och underhall av stationerna
och depéerna, dvs. stddning, bemanning och fastighetsskotsel.

En funktion som ska erbjudas pa stationerna ar ledsagning at personer med
funktionsnedsittning. Ledsagning avser bl.a. pa- och avstigning samt ombord
pa tiget. Ett mindre antal tdgoperatorer samarbetar for att erbjuda nationell
ledsagning.!'

Det finns atta operatorer i Sverige som bedriver persontrafik. Dessa &r
Arriva Sverige AB, A-Train AB, Inlandstaget AB, MTR Nordic AB, SJ AB,
Transdev Sverige AB, Tigakeriet i Bergslagen AB och Vy Tag AB.'%

Téagforetagen &r operatdrernas branschorganisation som sedan arsskiftet
2019/20 ér ett forbund inom Almegas tjdnsteforetag. Detta innebér att verk-
samheten omfattar bransch- och arbetsgivarfragor och utbildning av t.ex. lok-
forare. Totalt finns 72 medlemmar, varav ett antal dr associerade medlemmar,
vilket innebdr att arbetsgivarfrdgor hanteras i ett annat forbund. Tagforetagen
ingér inom TTT. Organisationen finansierar en del av arbetet inom JBS dér
TTT ingér.

4.6 Ovriga aktdrer

4.6.1 Agare och forvaltare av fastigheter

Det statliga bolaget Jernhusen, som bildades ur SJ:s fastighetsdivision, dger
och forvaltar fastigheter lings den svenska jérnvdgen. Fastighetsinnehavet
omfattar stationer, kontor, byggritter och mark inom stationsomraden, under-
hallsdepéer samt gods- och kombiterminaler. 1! Ett stort antal stationer Ags och
forvaltas dock av Trafikverket eller de regionala kollektivtrafikmyndighet-
erna.'??

Jernhusen hyr ut lokaler till foretag som erbjuder underhallstjénster at jarn-
végsforetagen. Vid sidan om Jernhusen har SweMaint och det privata foretaget
Train Alliance ett par lokverkstdder och arbetar for att utveckla ett antal nya
depéer pé olika platser i Sverige.

Diarutover dgs och drivs manga terminaler i kommunal regi. Det finns ocksé
exempel pa att underhéllsdepder finansieras av regioner.

8 Trafikverket (2020). Utredning om forutséittningarna for att minska forseningar i jéirn-
vdgstrafiken orsakade av jarnvagsforetag.

950U 2013:83, En enkel till framtiden?

120 Transportstyrelsen, e-brev, 2020-11-13.

121 https://www.jernhusen.se/om-jernhusen/bolagsstyrning/vara-fastigheter himtad 2020-04-
21

122'S0U 2013:83, En enkel till framtiden?
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Jernhusen finansierar en del av branschsamarbetet inom JBS dar TTT in-
2. 123
gar.

4.6.2 Tagfordonsindustrin och jarnvégsentreprenorer

Swedtrain dr branschorganisation for tdgfordonsindustrin i Sverige. Bland
medlemsforetagen finns tillverkare samt underhélls-, fastighets- och konsult-
foretag over hela landet. '

Foretag som i Sverige bedriver verksamhet inom jarnvagsentreprenader ar
organiserade i Féreningen Sveriges Jarnvégsentreprendrer (FSJ). Medlemmar
i FSJ ar foretag som arbetar med drift och underhéll, markarbeten och nybygg-
nation av jirnvigen.'?

Béade Swedtrain och FSJ finansierar den del av branschsamarbetet inom
JBS som avser de kostnader som &r kopplade till arbetet med kompetensfra-
gor. 126

123 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

124 https://www.swedtrain.org/om-swedtrain. Himtad 2020-04-21.

125 https://www.jarnvagsentreprenorerna.se/om-oss/. Himtad 2020-04-25.
126 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
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5 Samverkan

Sammanfattning

e  Trafikverket ska enligt sin instruktion samverka med andra aktdrer och
vidta atgirder i syfte att na de transportpolitiska malen. Trafikverket
har ménga samverkansfora men TTT uppges vara det huvudsakliga
samverkansforumet for punktlighet. Trafikverket saknar en samord-
nande funktion mellan jérnvigsforetag och infrastrukturforvaltare av
system i grénssnitten mellan infrastruktur och fordon.

e  Samverkan for att forbattra jarnvégstrafikens punktlighet har bedrivits
av Trafikverket och aktdrer inom jarnvagsbranschen inom TTT sedan
2013. TTT é&r nu en del av JBS. Finansieringen sker huvudsakligen av
Trafikverket och statliga bolag.

e Det finns exempel pa regional samverkan i Stockholm, Skane, Varm-
land och Norrbotten som har inletts till f61jd av bristande punktlighet i
jarnvéagstrafiken. Kartldggning och analyser av orsakerna till bristerna
pé respektive stricka har inneburit att Trafikverket har vidtagit atgér-
der i infrastrukturen och att planeringen av tidtabeller har &dndrats. I de
tre forstndmnda fallen har arbetet lett till forbattrad punktlighet. Arbe-
tet utgar fran en tydlig ansvarsfordelning och uppf6ljning av atgérder.

5.1 Trafikverket

Av Trafikverkets instruktion framgar att myndigheten ska samverka med
andra aktorer och vidta dtgérder for att nd de transportpolitiska malen. De &t-
girder som vidtas ska pé ett effektivt sitt bidra till maluppfyllelse. '’

Trafikverkets samverkan med olika aktdrer bedrivs i manga forum inom
jarnvégssektorn pa savil nationell som regional niva. I en rapport fran oktober
2020 framhaller Trafikverket att TTT é&r det priméra samverkansforumet for
punktlighet. 2

Infrastrukturdepartementet menar att det behdvs samverkan mellan akto-
rerna inom jarnvéigsbranschen for att transportkdparnas behov av transporter
ska kunna tillgodoses. Det ar darfor naturligt att operatdrer och andra aktdrer
ingdr i olika samverkansforum. Enligt departementet &r det upp till Trafikver-
ket att vélja hur samverkan ska utformas. Departementet utgar frén att myn-
digheten véljer den mest effektiva formen for detta. Trafikverkets ansvar for
samverkan enligt instruktionen kan inte delegeras till en samarbetsorganisat-

ion.'?

127 Fsrordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

128 Trafikverket (2020). En punktligare tigtrafik — sammanstdllning av Trafikverkets dtgdir-
der 2017-2019.

129 Infrastrukturdepartementet, intervju, 2020-06-16.
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Trafikverket betonar att JBS och TTT inte har tagit 6ver ndgot ansvar for
respektive aktors uppdrag. TTT é&r ett samarbete. Trafikverket har alltsa valt
att samarbeta inom TTT for att myndigheten anser att det dr en bra samver-
kansform for att hantera fragor om punktlighet, bade konkreta analyser som
effektsamband och lirdomar av dessa och mer Overgripande saker som
branschgemensam hantering och uppfdljning av stérningar. 1*°

5.1.1 Samverkansmodell

I Trafikverkets utredning om forutséttningar for att minska forseningar i jarn-
végstrafiken orsakade av jarnvégsforetag betonas att det ar viktigt med bilate-
ral samverkan mellan Trafikverket och jarnvégsforetagen. Med bilateral sam-
verkan avses de moten som Trafikverket har med enskilda jarnvagsforetag.
Trafikverket triffar regelbundet de “’storre” aktorerna, exempelvis SJ, Green
Cargo och MTR. Den f6ljande redovisningen bygger pa uppgifter i utred-
ningen och klargdranden i e-brev till uppfoljningen.'*!

Samverkan behovs for att goda relationer med branschen ska uppnds och
bibehallas. For att aktorerna ska ha fortroende for varandra krévs det enligt
utredningen kontinuitet i affarsrelationerna och forstaelse for varandras behov.

Trafikverket har en modell for att samverka med jarnvagsforetagen. Sam-
verkansmodellen har tre nivéer: operativ, taktisk och strategisk niva. Den ope-
rativa nivan handlar om leveransen gentemot kund, dvs. daglig leverans, ser-
viceniva och incidenthantering. Den taktiska nivan handlar om avtalen utifran
perspektiven efterlevnad, kvalitet, innovation och ekonomi. Den strategiska
nivan avser langsiktiga relationer och strategiska beslut for att uppna bésta
mdjliga effektivitet. P4 de olika nivéerna har Trafikverket och jarnvégsforeta-
gen ofta kontakt via kundansvariga.

Av utredningen framgér vidare att samverkansmodellen tillimpas i varie-
rande utstrickning inom Trafikverkets regioner. Fragor hanteras till viss del
olika mellan regionerna samtidigt som manga kunder har trafik ver region-
granserna. Samverkan kan ddrmed uppfattas som ostrukturerad beroende pa
att det saknas en tydlig rod trad mellan de olika samverkansmétena och tydliga
mal for dessa mdten.

Det finns enligt rapporten framtagna mél for och syften med de olika sam-
verkansmotena. Det kidnner dock inte alla motesdeltagare till, vilket gor att
deltagarna har olika férvéntningar pd motena. Det finns dédrmed risk for att
samma fragor tas upp pa flera olika mdten. Darfor behovs ett tydligare kund-
fokus under samverkansmotena, enligt utredningen. Med kunder avses avtals-
parter, dvs. jarnvagsforetagen.

Av rapporten framgar att samverkansmdtena ofta omfattar Trafikverkets
aktiviteter och beslut. Ofta saknas underlag och analyser om individuella

130 Trafikverket, e-brev, 2020-09-24.
131 Trafikverket (2020). Utredning av forutséttningar for att minska forseningar i jéirnvigs-
trafiken orsakade av jdrnvigsforetag, och Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
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jarnvégsforetags produktion, och dérfor &r det svart att identifiera mojliga ut-
vecklingsomraden hos jarnvagsforetagen.

Det saknas vidare en samordnande funktion mellan jarnvagsforetag och in-
frastrukturforvaltare nir det géller system som verkar i grénssnitten mellan
infrastruktur och fordon (exempelvis hjul-rils, kontaktledning—stromavta-
gare' och signalsystem). Enligt utredningen uppstir manga storningar pé
grund av problem i dessa grinssnitt. Det saknas ett ansvar for systemet ef-
tersom respektive part ansvarar for sin egen utrustning och sddana fragor faller
mellan stolarna.

For att rdda bot pa de identifierade bristerna foreslas bl.a. en samordnings-
funktion for systemfrdgor — jarnvdgsfordon och infrastruktur. Syftet &r att
minska stdrningar som uppstar i grinssnittet mellan fordon och infrastruktur.
I denna samordningsfunktion bor ingé bl.a. systemkompetens for tekniklds-
ningar i granssnittet mellan anldggning och fordon (exempelvis hjul-rils, kon-
taktledning—stromavtagare och signalsystem). Malet med funktionen &r att f4
en storre forstaelse for storningar som uppstar i grianssnittet mellan fordon och
infrastruktur och att verka gemensamt for att minska dessa.

I den langsiktiga underhallsplan som Trafikverket redovisade i juli 2020
uppges att Trafikverket tillsammans med jarnvéigsbranschen har ett gemen-
samt ansvar for att skapa forutséttningar for att underhalla anldggningen med
s& liten paverkan som mdjligt for resenérer och gods.'** Trafikverket har for-
tydligat vad som avses med det gemensamma ansvaret i e-brev till uppfol;j-
ningen. Enligt Trafikverket &r en viktig del i myndighetens arbete med att for-
bittra hanteringen av trafikpaverkande atgirder (TPA) att f4 in synpunkter och
forslag fran jarnvigsforetagen. For att detta ska fungera behdver jarnvéagsfo-
retagen bidra med information och hjélpa till att ta fram bra 16sningar for tra-
fiken, samtidigt som Trafikverket behdver gora sina egna analyser och viga
samman olika synpunkter till en bésta 16sning. !>

Nar det giller Trafikverkets samverkan inom verksamhetsomradet under-
hall framhéller myndigheten att samverkan bedrivs pé olika nivder. Som ex-
empel ndmns samverkan mellan LKAB och Trafikverket i Region nord. Tra-
fikverkets dialog med LKAB bedrivs bl.a. inom ramen for pulsméten (opera-
tiva fragor med fokus pa punktligheten) och kundméten (operativa/tak-
tiska/strategiska fragor) dér viktiga fragestéllningar sdsom punktlighet disku-
teras. Dérutover genomfor verksamhetsomraddena underhdll och planering
strategiska kundmoten med LKAB dér punktligheten diskuteras med en tids-
horisont pa ca tio ar.

Dialogen med LKAB har bl.a. inneburit att arbeten med olika atgarder har
inletts, t.ex. att utfora tester for att forbéttra avgangspunktligheten, forbattra
tagmaten i tdgplanen, vidta dtgérder for att fa bort hastighetsnedsittningar och

132 En strémavtagare ir en sldpkontakt som dverfor drivstrém frin en kontaktledning till ett
eldrivet jarnvagsfordon.

133 Trafikverket. Ldngsiktig underhdllsplan avseende genomforande av jirnvigsunderhdll.
134 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
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planera for att byta ut véxlar. Trafikverket har ocksé gjort en kapacitetsutred-
ning for Boden—Luled som har diskuterats i dialogen med LKAB.'**

5.2 Jarnvigsbranschens samverkansforum
Av Trafikverkets arsredovisning for 2016 framgar f6ljande:

Punktlighet — Samverkan med jarnvagsbranschen

For att gora jarnvagstrafiken mer robust, tillforlitlig och tillginglig kravs
samordnad planering och styrning. Dirfor etablerades 2016 Jarnvégs-
branschens samverkansforum (JBS) dér alla delar av jarnvdgsbranschen
finns representerade — infrastrukturhéllare, transportorer, fordonstillver-
kare, fastighetsforvaltare och underhallsentreprendrer. Syftet ar att priori-
tera, effektivisera, samordna och driva pa forbattringsarbete som ror jarn-
végssystemets funktion och férnyelse. Darmed ska den svenska jérnvéigens
robusthet, konkurrenskraft och Ionsamhet forbattras. Styrelsen for samver-
kan bestér av ledande foretrddare for myndigheter, branschorganisationer
och foretag. Samarbetet inom JBS ska bedrivas under fem ér for att daref-
ter utvérderas.

Inom JBS drivs bland annat initiativen

« Starkt branschsamverkan

* Tillsammans for tag i tid (TTT)

» Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK).

Inom JBS och TTT har konstruktionsregler for tidtabeller pd Varmlands-
banan (Laxa—Charlottenberg) forindrats. !¢

Sedan 2016 har de fragor som JBS arbetar med foréndrats. TTT ingar fortfa-
rande som en del inom JBS. Dérutdver arbetar organisationen med trafikin-
formation vid storningar, sékerhet och kompetensutveckling. Vidare har en
gemensam uppforandekod for branschen tagits fram inom JBS. Syftet med
uppforandekoden ar att respektive part ska medverka till att medarbetarna ska
ha mojlighet att delta med de kunskaper och erfarenheter som finns.!*’

Nar det géller MPK uppger Trafikverket att utifran ett d4gande/ansvarsfor-
hallande har det aldrig drivits” inom JBS. Projektet anvénde JBS for samord-
ning och for att fa fart pa arbetet, men Trafikverket har alltid ansvarat for pro-
jektet.!*® T december 2019 beslutade styrelsen for JBS att MPK skulle utg
som gemensam insats inom JBS.!* Uppgifter om it-projektet MPK redovisas
iavsnitt 12.2.

I december 2017 antog JBS en gemensam agenda for samverkan 2018—
2020. Av denna framgér att JBS strategi r att nd utpekade mal i branschen
och genomfdra en gemensam prioritering av insatser. Strategin omfattar dren
fram till 2020. Strategin ska vara en koppling mellan initiativ, aktiviteter och
malen for den verksamhet som bedrivs inom samverkan. Det dvergripande

135 Trafikverket, e-brev, 2020-09-29 och 2020-10-22.

1% Trafikverket (2017). Arsredovisning 2016.

137 JBS, Kent Johansson och Sofia Lundberg, intervju, 2019-10-25.
https://www.trafikverket.se/contentassets/75152¢cf26845457cba06291fcc25c61e/jarn-
vagens_uppforandekod 2018-08-23.pdf.

138 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

13 JBS, minnesanteckningar styrelseméte, 2019-12-03.
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malet &r att stirka jarnvégens roll i en hallbar samhéllsutveckling. Delmal som
ska uppnas &r

+ Okad leveranskvalitet for resenirer och transportkdpare inom jarnvigen
*  Ett effektivare resursutnyttjande inom jérnvigen. '4°

JBS har en s.k. opartisk ordférande som inte har sin hemvist i nigon av de
samverkande organisationerna. Enligt JBS har alla aktdrer som ingar i samar-
betet samma inriktning — att uppnéd konkreta resultat med fokus pa kunderna
pé jarnvigen. Med kunder avses respektive parts kunder, t.ex. resenérer eller
avtalsparter, 4!

Det 16pande arbetet inom JBS och de atgérder som vidtas finansieras av de
parter som deltar i arbetet. Av tabell 7 framgér hur de ekonomiska resurserna
inom JBS har fordelats pa aktorerna.

Tabell 7 Finansiering av JBS 2020

Aktor Bidrag kronor
Trafikverket 4000 000
SJ AB 500 000
Green Cargo AB 500 000
Jernhusen 500 000
Tégforetagen 500 000
FSJ 500 000
Swedtrain 500 000
Svensk Kollektivtrafik 500 000
Visttrafik/SL/Skanetrafiken 500 000
Summa 8000 000

Killa: Trafikverket.

De medel som redovisas i tabell 7 anvénds for att finansiera sekretariatet och
mindre konsultuppdrag. Exempelvis finansierar Trafikverket sekreteraren och
arvodet till ordféranden. Dessa medel avriknas frén de 4 miljoner kronor som
myndigheten bidrar med. JBS har ingen ekonomisk redovisning som visar hur
de ovanstaende medel som JBS disponerar anvinds. Det beror, enligt ordfo-
randen, pa att de samverkande parterna ska redovisa medelsanviandningen i
sina respektive ekonomiska redovisningar.

140 JBS, Gemensam agenda for JBS 2018-2020.
141 JBS, Kent Johansson och Sofia Lundberg, intervju, 2019-10-25, och Trafikverket, e-brev,
2020-09-11.
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Aktiviteter Miljoner kronor Procent
TTT 35 44
Trafikinformation 1 13
Kompetens 1,4 18
Ovrigt: ordforande, sekretariat, 2,1 26
konferenser och seminarier

Summa 8 101

Kalla: Trafikverket, e-brev, 2020-09-29.

Av tabell 8 framgér att TTT 4r den stdrsta budgetposten inom JBS, vilken upp-
gar till 44 procent av budgeten. Ovriga kostnader for ordférande, sekretariat
samt konferenser m.m. dr den nést storsta budgetposten (26 procent).

Samarbetet inom JBS skulle bedrivas under fem ér och dérefter utvirde-
ras.'* Enligt JBS och Trafikverket har de parter som ingar i JBS svarat for att
utvirdera det egna deltagandet i samarbetet. De synpunkter som framkom ska
sedan utgora grunden for hur arbetet kommer att bedrivas i fortsattningen. Re-
sultatet av parternas utvirdering av det egna deltagandet har inte dokumente-
rats och redovisats. '+

JBS styrelse har uttalat att samarbetet ska fortsitta till 2023.144

5.2.1 Tillsammans for tag i tid (TTT)

Av en rapport som Trafikverket publicerade den 13 oktober 2020 framgér att
TTT ér Trafikverkets primira samverkansforum for punktlighet. 43

Den nuvarande samverkan mellan Trafikverket och aktorer inom jarnvags-
branschen inom TTT inleddes 2013. Bakgrunden till att samverkan inleddes
var att jarnvagsbranschen inte var ndjd med den bristande punktligheten for
jarnvédgen. Ménga pendlare och resenédrer drabbas dagligen av forseningar.
Jarnvigen behdvde darfor bli mer tillforlitlig. Samverkan redovisas som en
forutséttning for att forbattra punktligheten eftersom man menar att det dr svart
att nd samhéllsmal enbart med den egna verksamheten.

Trafikverkets dédvarande generaldirektor hade tagit initiativ till samverkan
inom TTT. Arbetet utgick fran en rapport som Trafikverket, Green Cargo, SJ
och Skénetrafiken hade tagit fram.'*® Av rapporten framgér bl.a. att genom ett
systematiskt arbete och gemensamma mal finns det goda forutsittningar att
arbetet med att forbattra punktligheten blir framgéngsrikt. I rapporten beskrivs
det inledande arbetet pa foljande sétt:

142 Trafikverket (2018). Arsredovisning 2017, JBS ordforande Kent Johansson, intervju,
2019-10-25, och telefonsamtal, 2020-03-27.

143 Trafikverket, JBS ordférande Kent Johansson, e-brev, 2020-10-12, och telefonsamtal,
2020-10-13.

144 JBS, minnesanteckningar styrelseméte, 2019-12-03.

145 Trafikverket (2020). En punktligare tagtrafik —sammanstdlining av Trafikverkets dtgdirder
2017-2019.

146 Trafikverket. Analys av punktligheten inom jirnvéigstrafiken — Resultatrapport 2013.
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Fokus i samverkansarbetet fram till den forsta resultatkonferensen har varit
att na enighet kring mal och indikatorer och att etablera en organisation
och en modell for det fortsatta arbetet. Denna rapport sammanfattar ut-
vecklingen under 2012 mot de mal och indikatorer for punktligheten som
aktorer inom jdrnvégstrafiken tagit fram tillsammans. Vissa analyser har
dven genomforts och de redovisas i denna rapport.

Det 6vergripande malet for aktdrernas arbete med att forbéttra punktligheten i

jarnvégstrafiken var att:

Andelen ankomster till slutstationer och viktiga bytespunkter inom fem
minuter efter ordinarie tid, ska ar 2020 vara minst 95 procent for gods och
persontdg. Instdllda tdg riknas som sen ankomst om de stills in samma dag
eller dagen fore planerad avgangstid.
Det &r ocksa viktigt att forstdrka ett resenédrsperspektiv. Foljande mal ar
beslutat i ett forsta steg dar ett utvecklingsarbete behdver genomforas for
att ta fram en gemensam metod for att méta kundnéjdheten, fanga hur stor-
ningar hanterats samt sitta malnivaer.
Rapporten publicerades 2013. I avsnitt 6.2 utvecklas frigan om maél for arbe-
tet.

Inom samverkan uppriéttades en avsiktsforklaring dér varje aktor forbinder
sig att delta aktivt i de grupperingar som bildas for det systematiska punktlig-
hetsarbetet. Varje aktor forbinder sig att vidta atgérder utifran analysresultat
och beslut. Vidare ska aktdrerna utifrén sin verksamhetsinriktning och sitt an-
svarsomrade redovisa hur atgirderna bidrar till att mélen nas. Gemensamma,
vildefinierade mal och indikatorer ska tas fram for att forbéattra punktligheten
inom jirnvégssystemet. De parter som undertecknade avsiktsforklaringen var
Branschforeningen Tigoperatorerna'¥’, Foreningen Sveriges Jirnvigsentre-
prendrer, Jernhusen AB, Svensk Kollektivtrafik, Swedtrain (Féreningen Sve-
riges Jirnvégsindustrier) och Trafikverket. '8

Av den ovanndmnda rapporten fran 2013 framgér att branschen i form av
tagoperatdrer och andra foretag, intresseorganisationer och myndigheter arbe-
tar med méanga atgirder som paverkar punktligheten. Det kan exempelvis
handla om investeringar i fordon och anldggningar, kompetensutveckling,
kvalitetsarbete, fordonsunderhall samt arbete i depéer, fordonsindustrin och
styrning. Till den forsta publicerade rapporten hade man inte hunnit inventera
och sammanstilla de atgirder som vidtagits.

Samarbetet betecknades som langsiktigt och skulle drivas gemensamt av
parterna.

Resultatet av arbetet skulle redovisas arligen i resultatrapporter. '4°

Av den forsta resultatrapporten fran 2014 framgar att TTT bedrivs som ett
kontinuerligt forbattringsarbete som ska vara hallbart pé lang sikt, och det ar
ddrmed inte ett projekt med en definierad sluttid. Daremot ska aktiviteter inom
TTT bedrivas enligt den traditionella projektprincipen, med definierad start-
och sluttid, budget och etappmal. Dessa aktiviteter ska genomftras inom

147 Branschféreningen Tagoperatdrerna heter numera TAgforetagen och &r en bransch- och

arbetsgivarorganisation sedan den 1 januari 2020.

::2 Trafikverket. Analys av punktligheten inom jdrnvégstrafiken — Resultatrapport 2013.
Ibid.
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effektomraden.!*® Inledningsvis fanns sex effektomriden dir arbetet for att
forbittra punktligheten i jirnvigstrafiken skulle bedrivas.'>! Direfter utdkades
antalet till atta omraden. Dérutdver fanns ett omrdde som omfattade trafikin-
formation (se bil. 5 for redovisning av effektomradena).

Enligt Trafikverket har strukturen med effektomraden avvecklats. Trafik-
verket uppger inte skilet till detta. !>

Det genomforda arbetet redovisades fram till 2019 i resultatrapporter. Den
sista redovisningen omfattade 2018 &rs arbete. Beskrivningen omfattar som
regel pagaende eller planerat arbete. Genomgéende saknas uppgifter om start-
och sluttid for olika aktiviteter inom effektomradena. Det finns ett fital redo-
visade exempel pa resultat av aktiviteterna. Resultat som redovisas i rappor-
terna fran effektomradet infrastruktur behandlas i avsnitt 9.5.

TTT redovisar inte ldngre arbetet i resultatrapporter. Uppgifter om TTT-
arbetet for 2019 finns i en sammanfattning pa Trafikverkets webbplats.'*?

Av TTT:s verksamhetsplan for 2019-2020 framgér att man inom samar-
betet har utsett strakansvariga for S6dra respektive Vistra stambanan samt en
ansvarig for storstiderna Stockholm, Géteborg och Malmé.'>* Det framgar
dock inte om detta fordndrar inriktningen pa arbetet.

I samband med att TTT bildades bestdmdes att respektive aktor skulle bara
sina egna kostnader. Omfattningen och finansieringen av gemensamma arbe-
ten beslutas av den styrgrupp och den samordningsgrupp som bildades for ge-
nomforande av arbetet.

Det saknas dock samlade uppgifter om samtliga aktorers kostnader for ar-
betet inom TTT. Trafikverket har redovisat sina kostnader for sitt arbete inom
TTT. Uppgifterna avser den arbetstid och de kostnader som har rapporterats
pa TTT. I uppgifterna ingar konsultkostnader.

Tabell 9 Trafikverkets kostnader for arbetet inom TTT 2016-2019

Kronor

2016 2017 2018 2019

Kostnader 2968 979 4276 991 9 641 039 8 826 975

Kalla: Trafikverket, e-brev, 2020-03-13.

Av tabell 9 framgér att Trafikverkets kostnader for arbetet inom TTT okade
betydligt under 2016-2019. Ar 2016 uppgick kostnaderna till ca 3 miljoner
kronor. Ar 2018 var kostnaderna 9,6 miljoner kronor och 2019 uppgick de till
8,8 miljoner kronor.

Trafikverkets uppdragsstyrning innebér att alla anstillda i myndigheten for-
delar sin tid efter en arbetsorder som &r knuten till ett uppdrag eller en atgérd.
Ansvarig chef avsitter resurser for de uppgifter som enheten eller sektionen
ska utfora. Den chef som organiserar arbetet avgoér vilka uppdrag som ska

12? Trafikverket. Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport 2014.
Ibid.

152 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

153 https://www.trafikverket.se/contentassets/de2780dd 12d847a6a5bae5c5f74907db/ttt_ars-

sammanfattning2019-web.pdf hamtad 2020-04-30.

154 JBS. Verksamhetsplan TTT 2019-2020, antagen december 2018.
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fordelas pa TTT. Ansvarig chef kan ha ett dtagande inom TTT, och det ar han
eller hon som ansvarar for att folja upp resultatet. '

TTT har ingen egen budget inom Trafikverket eftersom verksamheten ingar
i linjeverksamheten. !°¢

5.2.2 Granskning av resultat av arbetet inom TTT

Inom TTT-samarbetet har det inréttats en oberoende granskningsgrupp med
uppgift att analysera arbetet inom TTT for att sékerstilla att de slutsatser som
dras i resultatrapporterna dr korrekta. Denna oberoende granskning skulle
ocksa ge rad om inriktning infor det fortsatta arbetet. Gruppen etablerades un-
der hosten 2013 och bestod av Transportstyrelsen och Trafikanalys samt under
det forsta &ret dven VTL

Transportstyrelsen och Trafikanalys granskade under 2014-2019 varje re-
sultatrapport inklusive underlag till dessa som publicerats av TTT. Resultatet
av granskningen redovisas i en bilaga till den aktuella rapporten. Den sista
granskningen genomfordes 2019 och avsag det arbete inom TTT som bedrivits
under 2018.

Myndigheterna uppger att de granskade underlaget till de analyser och slut-
satser som redovisades i resultatrapporterna genom att dels studera underlags-
material, dels genomfora intervjuer med ansvariga inom TTT. Aven arbetssit-
tet inom TTT granskades. '’

Myndigheternas bedomning har genomgéende varit att det har saknats mdj-
lighet att né 95 procents punktlighet 2020 pa grund av hur arbetet inom TTT
har bedrivits. Jarnvagssystemet &r, enligt den sista granskningen, inte i nér-
heten av att kunna sta emot provningar av den typ som det utsattes for under
2018. Overlag saknas det en uttalad koppling mellan analyser och atgirder,
och det ar oklart varfor vissa atgarder prioriteras framfor andra. Inga tydliga
effekter p4 de mél som ska uppnas nar det géller punktlighet och resendrsnéjd-
het kunde kopplas till atgdrderna. For att i alla fall ndrma sig malet behdver
insatser som verkligen ger effekt prioriteras, bdde nu och framover, enligt
myndigheterna. %8

TTT har avvecklat den oberoende granskningsgruppen. Den sammanfatt-
ning av TTT-arbetet for 2019 som har ersatt de arliga resultatrapporterna har
inte granskats av nagon utomstaende aktor.

JBS har anlitat en konsult for att utvérdera TTT:s organisation. Enligt min-
nesanteckningar fran styrelsemdtet med JBS var en samlad slutsats av utvér-
deringen att TTT é&r pa ritt vdg, men att ytterligare atgirder krévs for att sidkra
okad genomforandeformaga. De forslag som lamnas i utvarderingen ska enligt
JBS ligga till grund for uppdrag och arbetsformer fér TTT i samband med
styrelsens kommande stéllningstaganden om fortsatt samverkan inom JBS.!%

155 Trafikverket, e-brev, 2020-04-03.

156 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

157 Transportstyrelsen, e-brev, 2020-09-11 och Trafikanalys, intervju, 2019-10-10.
158 JBS. Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport for 2018.

139 JBS, minnesanteckningar styrelseméte, 2019-12-03.
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Resultat av utvérderingen redovisas i form av en Powerpointpresentat-
ion.'®® Av redovisningen framgér inte vad som ligger till grund for slutsatsen
att TTT dr pa rétt vag.

Underlag i konsultens utvérdering var TTT:s resultatrapport for 2019, sty-
relsematerial och protokoll, verksamhetsplanen for TTT 2019-2020 samt pre-
sentationsmaterial fran TTT:s programledare och exekutiva ledningsgrupp.
Diarutover har konsulten deltagit vid JBS-dagen och Jarnvigsdagen samt in-
tervjuat ett antal personer inom JBS styrelse och TTT.

Ett av forslagen var att ta bort allt ”brus”. TTT ska fokusera pa att planera,
genomfora och folja upp aktiviteter som minskar antalet storningstimmar,
inget annat. Ovriga forslag omfattade frimst en Gversyn av organisation och
arbetsformer och att intensifiera kommunikationsinsatserna eftersom kénne-
domen om TTT ér lag. [ utvarderingen redovisas inget underlag om resultat av
atgirder eller de samverkande aktdrernas ansvar for att genomfora atgérder.

5.3 Regional samverkan — nigra exempel

Det finns exempel fran négra regioner pa strukturerade arbeten som har doku-
menterats for att identifiera orsaker till bristande punktlighet och atgérder for
att forbattra densamma. Arbetet har kommit léngst i Stockholmsregionen och
dérfor finns en sérskild beskrivning av detta arbete i bilaga 3. Ovriga redovis-
ningar avser arbeten som har bedrivits i Skane, Norrbotten och Véarmland.

5.3.1 Stockholmsregionen

I Stockholmsregionen inleddes ett samarbete for béttre pendeltiagstrafik vid
arsskiftet 2017/18. Stora forseningar och instédllda tdg hade drabbat resena-
rerna patagligt i samband med att tdgplanen for 2018 trddde i kraft i december
2017. For pendeltagstrafiken skulle tdgplanen innebédra en trafikokning med
20 procent, nya taglinjer med tvarforbindelser och snabbpendeltdg som inte
stannade vid alla stationer ldngs linjen (s.k. skip-stop-trafik). Den nya tidta-
bellen innebar betydande problem for trafikledningen som skulle hantera situ-
ationen. Operatdren MTR hade ocksé brist pa fordon pa grund av problem med
fordonsunderhall som ledde till att tag stélldes in, och man korde kortare tag
an planerat. Darutover var det ménga fel i infrastrukturen.

De omfattande storningarna i pendeltégstrafiken ledde till en betydande kri-
tik bade i medierna och fran missndjda kunder riktad till sdvdl MTR som Tra-
fikverket och SL. Det utmynnande 1 att Trafikverket pd central niva, Trafik-
forvaltningen Region Stockholm och MTR triffades pa hog ledningsniva. Det
var forsta gdngen ett mote pa sa hog ledningsniva genomférdes inom regionen.
Samverkan bedrivs alltid, men dé i andra delar av respektive organisation. Syf-
tet med att traffas pa hog ledningsniva var att utveckla ett fortroende mellan

160 JBS. Utvirdering av TTT:s foréndrade arbetssitt, styrelsemdte, 2019-12-03.
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de tre organisationerna for att hantera missndjet och att hitta 16sningar pa pro-
blemen sa att arbetet kunde inriktas pa atgérder som gav snabb effekt.

Samverkan manifesterades i en avsiktsforklaring om béttre pendeltagstrafik
som undertecknades av de samverkande organisationerna. Detta 1&g till grund
for de atgérder som vidtogs for att 4stadkomma en béttre pendeltigstrafik. En
atgird som genomfordes var att tidtabellerna fordndrades frimst genom att
skip-stop-trafiken avskaffades. Atgérder for att forbittra trafikledning och tra-
fikinformation vidtogs ocksa.

Aven underhéllet av infrastrukturen fordndrades. En viktig utgdngspunkt
for detta var en rapport som MTR hade tagit fram. Rapporten innehdll en kart-
laggning och analys av de infrastrukturfel som orsakat de storsta storningarna
i Stockholmsregionen. I rapporten identifierades 33 infrastrukturkomponenter
som hade haft den storsta trafikpadverkan. Genom att forbéttra underhéllet av
de utpekade komponenterna bedomde MTR att de stdrningar som orsakades
av infrastruktur kunde minska och att tillforlitligheten darmed skulle 6ka.

Trafikverket genomforde darefter 6kat forebyggande underhall av de utpe-
kade véxlarna och sparledningarna. Detta innebar att de mest trafikpaverkande
komponenterna underholls mer frekvent d4n de komponenter som inte paverkar
trafiken pa motsvarande sitt. Trafikverket genomforde denna fordndring utan
att extra resurser tillfordes eftersom man omdisponerade medel for underhalls-
atgdrderna. Myndigheten bedomer att dess utgifter for de atgérder som foljer
av samarbetet och enligt avsiktsforklaringen har varit ringa.

Vidare har personal vid Trafikverket dels utbildats i kontraktstyrning, dels
anstéllts for att genomfora leveransuppfoljningar.

Trafikverket har ocksa fordndrat sitt arbetssatt. I Stockholm arbetar Trafik-
verket systematiskt med regelbundna moten (méndag, onsdag och fredag) for
att sikerstilla att arbetet bedrivs enligt plan och att oplanerade stérningar han-
teras sa snabbt som mdjligt. I dessa moten deltar representanter fran de olika
organisatoriska delarna inom Trafikverket. Man gor riskanalyser av planerade
banarbeten for att sikerstélla att de genomfors enligt plan. Det har inneburit
att antalet forseningstimmar som orsakats av planerade banarbeten har mins-
kat. Vid hastighetsnedsattningar pa grund av anldggningens tillstdnd har bris-
terna atgirdats snabbare for att minska deras paverkan pé tagplanen. Effekti-
viseringen av arbetet med storningar har vidare inneburit att det varit mojligt
att aterga till normal trafik betydligt snabbare &n tidigare.

Punktligheten har forbittrats. Ar 2018 var punktligheten 89,7 procent. Ar
2019 uppgick punktligheten till 93,6 procent. Punktligheten anges i RT + 2.
Det innebir att instdllda tadg inte ingér i redovisningen. Samtidigt innebar
punktighetsmattet RT + 2 hoga krav pa punktlighet. Taget kan vara maximalt
2,59 minuter sent for att rdknas som punktligt.

De berérda organisationer som har arbetat tillsammans for att forbéttra pen-
deltagstrafiken i1 Stockholm framhéller att det &r det gemensamma arbetet och
de atgirder som dérigenom har vidtagits som har lett till forbattringarna. Sam-
verkan pa hog ledningsniva anses vara en framgangsfaktor.
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5.3.2 Skineregionen

Skanetrafiken &r trafikorganisatdr och ansvarar for att driva den samhallsfi-
nansierade kollektivtrafiken i Skane, vilket bl.a. omfattar pagatdg och
Oresundstag. De positiva erfarenheterna fran arbetet i Stockholm for att for-
bittra punktligheten i pendeltagstrafiken 1ag till grund for att Skanetrafiken
initierade ett arbete om infrastrukturens paverkan pa jarnvagstrafiken. Skéne-
trafiken anlitade konsultbolaget WSP for att ta fram motsvarande underlag om
jarnvdgen i Skane som MTR hade tagit fram for pendeltagstrafiken i Stock-
holm. ¢! Resultatet har redovisats i tva rapporter. %2

Av slutrapporten framgdr att infrastrukturfel (35 procent) respektive
olyckor, tillbud och yttre faktorer (35 procent) svarade for de storsta andelarna
av antalet férseningsminuter 2015-2017 for lokal- och regionaltégen i Skéne.
Det finns ocksa en jimforelse mellan de tio fel som péaverkade trafiken mest i
Skaneregionen respektive Goteborgs- och Stockholmsregionen 2017. Av jam-
forelsen framgar att banarbete genererade flest forseningsminuter i Skane (31
procent). Motsvarande andel var 27 procent i Goteborg och 16 procent i Stock-
holm samma ar.

I rapporten finns en detaljerad beskrivning av bade typ av fel och antalet fel
som har rapporterats pad varje stricka. Dar framgér vilka platser som har éter-
kommande problem och hur dessa fel paverkar trafiken och resenérerna.

I rapporten konstateras att det finns méanga spér och flera olika underhalls-
kontrakt och aktorer som i vissa fall arbetar inom samma geografiska omrade,
vilket paverkar samordningen. Det &r Trafikverkets ansvar att bestimma nir
och pa vilka uppdrag underhéllsforetagen ska éka ut nér fel rapporteras. For
att kunna ta rétt beslut och samordna underhallet pé ett bra sitt kravs att det
finns ett bra och tillforlitligt underlag.

Samordningen mellan olika berdrda aktorer lyfts fram i slutrapporten som
en av de viktigaste faktorerna for att forbattra underhallet av jarnvégen sé att
det inte stor tagtrafiken. Samtliga aktorer behdver darfor tillsammans priori-
tera och samordna de insatser som behdver goras. Alla berorda behdver in-
formation for att kunna bedriva ett effektivt forebyggande underhéll och ndd-
vindig felavhjélpning.

Pa grundval av resultatet av rapporterna och de positiva erfarenheterna fran
Stockholm beslutade Trafikverket och Skénetrafiken i maj 2019 att bilda en
senior samverkan i likhet med arbetet for battre pendeltagstrafik i Stockholm.
I denna samverkan ingér chefer frdn Trafikverket pd nationell och regional
niva och fran Skénetrafiken som samtidigt fungerar som styrgrupp for arbets-
grupperna banarbetsplan, infrastruktur och information.

Trafikverket har genomfort forédndringar 1 sitt arbetssdtt nér det giller det
forebyggande underhallet. Enligt Skénetrafiken har det férebyggande under-
héllet varit begrdnsat i férhallande till trafikméngd och antal resenérer pa nagra

161 Skanetrafiken, intervju, 2019-12-06.
12 WSP (2019). Trafikpdverkande fel — Infrastrukturens roll for den lokala och regionala
tagtrafiken i Skane, slutrapport och kompletterande rapport.
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av landets hérdast belastade stréckor. Detta ledde till trafikavbrott och dkade
kostnader. '63

Inom ett projekt for underhall av strickan Malmo—Héssleholm genomfors
numera effektiva veckomdten med projektledare, teknisk kompetens och un-
derhallsentreprendrer. En systematisk uppf6ljning av anldggningen gors veck-
ovis. Underentreprendren har personal som har mandat att byta slitna delar
innan de gar sonder. Detta arbetssitt ska nu inféras pa bade Ystadbanan och
Trelleborgsbanan.

Vidare har ett reservdelslager lokaliserats till regionen sé att det gér snabbt
att fa fram de reservdelar som behdvs vid avbrott etc. Trafikverket har under
flera ar inte sékerstallt att det finns ett basforrdd med reservdelar i Skane. Kri-
tiska komponenter har vid flera tillfdllen saknats, vilket har inneburit 1&nga
felavhjélpningstider. Trafikverket har pdborjat en dversyn av lagerhéllningen
av reservdelar. '

Trafikverket uppger att samverkansformen i Region syd é&r relativt ny.
Myndigheten bedomer att den redan har haft en positiv inverkan pa antalet fel
i infrastrukturen. Antalet merforseningstimmar till f61jd av infrastrukturfel har
minskat betydligt frén 2 457 timmar 2018 till 1 370 timmar 2019.'% Malmo
niromrade hade 2019 den ldgsta nivan bland storstadsomrddena av tagsto-
rande fel dér orsakskoden sparvixel registrerats.'®® En bidragande orsak till
minskningen beddms vara att férebyggande underhéll genomforts av bade de-
finierade problemvéxlar och strategiska vaxlar utifran ett trafikeringsperspek-
tiv.

Arbetet fortsdtter med att minska infrastrukturfel genom riktat forebyg-
gande underhall av sparledningar och en metod har utvecklats for att atgérda
sparledningar och isoler.

Det finns vidare arbetsgrupper for bade banarbetsplanering och obehdriga
i spar. Obehoriga i spar dr en nystartad grupp. Syftet dr detsamma som for
Ovriga arbetsgrupper — att hitta de mest effektiva atgirderna pa kort och lang
sikt. Inledningsvis kommer man att ta del av det arbete som redan &r gjort i
motsvarande grupp i Stockholm. ¢’

Trafikverket uppger att arbetet i Region syd &r kopplat till JBS och TTT
genom att trafikdirektoren i Region syd bl.a. dr ledamot i styrelsen f6r JBS och
deltar i arbetsutskottet for TTT. Enligt Trafikverket finns det ddrmed en stark
koppling mellan det regionala arbetet och arbetet inom TTT, och det &r inte
helt separata samarbeten. '8

Skanetrafiken uppger att samarbetet med vissa delar av Trafikverket fun-
gerar bra.'®

163 Skanetrafiken, intervju, 2019-12-06.

164 Skanetrafiken, e-brev, 2020-09-25 och e-brev 2020-12-09.
165 Trafikverket, e-brev, 2020-10-22.

166 Trafikverket, e-brev, 2020-09-29.

167 Trafikverket, e-brev, 2020-10-22.

168 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

199 Skanetrafiken, intervju, 2019-12-06 och e-brev, 2020-09-10.
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5.3.3 Punktlighetsprojekt i Norrbotten

I Norrbotten bedrevs ett punktlighetsprojekt pa regional niva under 2019. I
projektet ingick den tekniska chefen for Norrtag och en lokforare frén opera-
toren Vy. Vidare ingick Trafikverkets foretrddare fran den regionala nivan for
underhéll, planering, avtalsforvaltare och trafikledningscentral (produktions-
ledare). Aven en konsult frin WSP deltog i projektet.

Norrtags ambition var att ta fram motsvarande rapport som MTR hade gjort
om pendeltagstrafiken i Stockholm. Bakgrunden till arbetet var att punktlig-
heten for persontagen som trafikerade strickan Lulei—Kiruna var lig. Ar2019
var punktligheten 67 procent (RT + 5) for de tre dubbelturerna pa strackan som
trafikeras mandag—fredag.

I projektet tog man fram underlag som analyserades. Underlaget omfattade
faktiska observationer av lokf6raren, redovisade infrastrukturfel i Trafikver-
kets datasystem Ofelia!’ och orsaker till merférseningar fran start till slutstat-
ion.

Resultatet av projektet publicerades i form av en Powerpointpresentation.
Analysen visade att det fanns ménga brister i orsakskodningen. Det fanns i
négot fall skillnader mellan trafikledningens och lokforarens avldsningspunk-
ter for nér tdget ankom och avgick fran stationen. Ett tdg kunde dérfor redovi-
sas som att det hade ankommit till stationen fast det hade drabbats av ett stopp
efter trafikledningens avlisningspunkt. Aven terminal- och plattformshante-
ringen hade brister i friga om t.ex. tdgvindningar och tdg som véntar in andra
tadg vid sena anslutningar. Det framkom ocksa att 6verenskommelser som traf-
fats mellan lokforare och tagklarerare inte regelmédssigt kommunicerades till
tagklareraren pa nista skift. Aven brister i prioritering av kanalpunktliga tag,
dvs. tdg som foljer sin tidtabell uppmérksammades.!”!

Norrtag menar att det &r viktigt att Trafikverket, Norrtdg och Vy arbetar
tillsammans for att dstadkomma forbédttringar i punktligheten. Det gar inte att
astadkomma bittre punktlighet pa egen hand. Det genomforda projektet har
lett till en del forbattringar, bl.a. béttre orsakskodning och att avldsningspunk-
ter rdttas manuellt eftersom det har varit svart for trafikledningen i distriktet
att fa till stand dndringar i systemet.

Norrtag uppger att det fortfarande dr problem med punktligheten for per-
sontrafik eftersom tungt lastade malmtig forsenar persontrafiken.!”? Trafik-
verket vill undvika att stanna malmtag med last eftersom de belastar den elekt-
riska anldggningen hart da energidtgdngen dr betydande nér tagen ska starta
igen. Dessutom é&r topografin inte alltid gynnsam, vilket ocksé innebér att man
vill undvika stopp.!”

Niér det géller infrastrukturen har det varit manga fel kring Boden och Lu-
led, vilket forsdmrar punktligheten.!” Trafikverket uppger att &tgirder i

170 T Ofelia ska sparentreprendrer/felavhjélpare rapportera de atgirder som vidtagits i sam-
band med ett av trafikledningen registrerat felsymtom.

171 Norrtg, skriftligt underlag vid méte, 2020-02-05.

172 Norrtég, intervju, 2020-02-05.

173 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

174 Norrtg, intervju, 2020-02-05.
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infrastrukturen har vidtagits framfor allt for att underlétta for godstrafiken, ex-
empelvis forldngning av motesplatser for att 1dnga godstag ska kunna méta
persontdg. Aven bangardar har férlingts, och i bade Bjorkliden och Murjek
har plattformarna hojts, vilket gor det smidigare att stiga av och pa taget. Detta
arutpekade landsbygdssatsningar. Darutdver redovisas att 6 kilometer spér har
bytts ut pa strackan Harrtraisk—Géllivare samt att tre bergbroar och tva jarn-
végsbankar har forstarkts.

Trafikverket pekar pa att varje forbattring som i forsta hand riktas till gods-
trafiken ocksé innebédr forbittringar for persontrafiken eftersom man kor pa
samma spar och det enbart finns enkelspér i regionen. !’

Trafikverket har efter sommaren 2020 infort ett nytt arbetssétt pa striackan
Riksgransen—Boden. Arbetsséttet kommer att innefatta bl.a. analys av hela an-
laggningens funktionalitet samt forbéttringsarbete tillsammans med under-
héallsdistriktet, underhallsentreprendren och tdgoperatdrerna. !’

Norrtag anser att det skulle behdvas en avsiktsforklaring for béttre trafik i
Norrbotten i likhet med den som har faststillts i bl.a. Stockholm s4 att arbetet
med béttre punktlighet tydligt prioriteras. Norrtags erfarenhet av samverkan ar
att den dr i hog grad personberoende, vilket paverkar hur samarbetet kan ut-
formas och utvecklas.!””

Trafikverket uppger att myndigheten har en l6pande dialog med Norrtag
men att en avsiktsforklaring inte kan péverka prioriteringen av insatser ef-
tersom arbetet bedrivs med utgdngspunkt fran faststillda planer.'”®

5.3.4 Virmland

I Varmland har Trafikverket tagit initiativ till en samverkan mellan myndig-
heten Varmlandstrafiken och Tag i Bergslagen (Tagab). Enligt uppgifter vid
en intervju kom denna samverkan till stdnd efter patryckningar fran sévil reg-
ionen som operatdrer. Bakgrunden till samverkan var att det fanns betydande
svarigheter for Varmlandstrafiken och Tagab att passa in méten med tag 620
fran Stockholm (X2000). Om Virmlandstrafikens tig eller Tégabs tag var
marginellt forsenade till motesplatsen innebar detta betydande forseningar for
samtliga tdg. Enkelsparet mellan Karlstad och Kil samt Kil och Kristinehamn
uppges vara det mest trafikerade enkelspéret i hela Sverige.!”

Trafikverkets arbete ledde till att tidtabellen fordndrades. Trafikverket
framhaller dven i &rsredovisningen for 2017 att myndigheten tillsammans med
externa aktorer har kraftsamlat for att 6ka punktligheten pa Virmlandsbanan.
Négra av atgédrderna ar att forbéttra infrastrukturen, uppdatera konstruktions-
regler for tilldelning av kapacitet samt att fortita samverkan med Jernbanever-

ket om trafik mot Norge. '*°

175 Trafikverket Region nord, intervju, 2020-02-03.

176 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

177 Norrtdg, intervju, 2020-02-05.

178 Trafikverket, e-brev, 2020-09-29.

17 Varmlandstrafiken och Tégab, intervju, 2020-03-17.
180 Trafikverket (2018). Arsredovisning 2017.
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Béde Viarmlandstrafiken och operatéren Tagab lyfter fram att det samtidigt
utvecklades ett engagemang hos all tdgpersonal att bidra till en béttre punkt-
lighet. Sammantaget ledde detta till att punktligheten forbattrades avsevirt.
Antalet passagerare 6kade med 56 procent for den ordinarie tigtrafiken. I
tagplanen for 2017 var punktligheten for godstdg och persontag totalt 86,6
procent jamfort med 77,8 procent fore fordndringen.'®! For snabbtigen for-
bittrades punktligheten betydligt till 78,7 procent (frén 55,4 procent).

181 Virmlandstrafiken och T4gab, intervju, 2020-03-17.
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Sammanfattning

e  Trafikverkets och TTT:s mél for punktlighet &r att 95 procent av alla
tag ska komma fram senast 5 minuter och 59 sekunder efter tidtabell
inrdknat sent instéllda tdg (STM + 5). Med sent instéllda tag avses tag
som har blivit instdllda samma dag eller dagen innan avgang.

e Jarnvigsforetag och trafikorganisatdrer som ingar inom TTT har egna
mal for punktlighet. Instéllda tdg ingar inte. Mélen méts i RT som av-
ser tag som kommer fram inom t.ex. 2 minuter och 59 sekunder eller
5 minuter och 59 sekunder (RT +2 eller RT +5) efter tidtabell. For
upphandlad trafik kan instéllda tdg som beror pé jarnvégsforetaget leda
till viten.

6.1 Trafikverket

6.1.1 Leveranskvaliteten punktlighet och mal for punktlighet

Trafikverkets mal for punktlighet &r att 95 procent av alla tdg 2020 ska komma
fram senast fem minuter efter tidtabell inklusive sent instdllda tag (STM + 5).
Med sent instéillda tag avses tadg som har blivit instéllt samma dag eller dagen
fore avgang. Ett sent instillt tdg riknas som ett icke-punktligt tdg. Eftersom
forseningar bara registreras som hela minuter avrundas dessa nedat, vilket in-
nebdr att en forsening pa 5 minuter kan vara upp till 5 minuter och 59 sekunder
(RT + 5). I myndighetens arsredovisningar for de senaste aren redovisas att
jarnvéigsbranschen har det gemensamma malet att 95 procent av alla tag 2020
ska komma fram senast 5 minuter efter tidtabell och att 80 procent av alla
trafikanter ska tycka att trafikinformationen vid stérningar ar bra eller accep-
tabel. I arsredovisningarna anges hur punktligheten har utvecklats under de
senaste aren, vilket Trafikverket anger i STM.

Som tidigare framgatt utvecklades leveranskvaliteter som en modell for att
styra och folja upp Trafikverkets verksamhet i forhéllande till de transportpo-
litiska mélen. Punktlighet 4r en sédan s.k. leveranskvalitet.

Trafikverket uppger att leveranskvaliteterna pdverkas av myndighetens
samlade verksamhet och helheten bor darfor speglas i leveranskvaliteterna.
Detta gor att dven atgirdsplanering, budgetunderlag, tertialrapporter och ars-
redovisning bér anpassas utifrdn leveranskvaliteterna. '82

I Trafikverkets underhallsplan f6r 2017-2020 respektive den nationella pla-
nen for transportsystemet 2018-2029 samt den langsiktiga underhallsplanen

182 Trafikverket (2012). Uppdrag om inférande av ett gemensamt styrramverk for drift och
underhall av vig och jarnvig — Strategisk styrning av drift och underhdll, delrapport rege-
ringsuppdrag.
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for genomforandet av jarnviagsunderhall fran 2020 finns referenser till dessa
leveranskvaliteter men det dr oklart hur leveranskvaliteten punktlighet har till-
ldmpats. %

I den nationella planen som omfattar 2018-2029 redovisar Trafikverket {61-
jande:

Punktlighet beskriver transportsystemets formaga att leverera planerade
res- och transporttider. Trafikverket har tillsammans med tidgbranschen
som mal att uppné en genomsnittlig punktlighet pd minst 95 procent for
persontrafik och viss tidsberoende godstrafik, 6ver hela jarnvagsnitet.
Drift och underhéll bidrar till detta genom att sékerstilla att de delar av
anldggningen som paverkar res- och transporttider har en robust funktion-
alitet.

Det dr manga andra faktorer dn infrastrukturen som paverkar punktlig-
heten, till exempel tagoperatorernas fordonsflotta, prioriteringskriterier,
kapacitetstilldelning med mera. Drift och underhéll bidrar till punktlighets-
malet genom att forbattra robustheten och tillhandahélla en effektiv trafik-
ledning pé de prioriterade transportflodena. Trafikverket ska ocksé bidra
till att ge rétt information i sd god tid som mdjligt, sa att trafikanterna kan
planera sina resor utifrdn ridande forhallanden. '3

Av Trafikverkets arsredovisningar framgéar att dessa leveranskvaliteteter an-
vinds for Trafikverkets egna bedomningar av myndighetens samlade verk-
samhet inom jarnvigsomradet for att uppna de transportpolitiska malen och
inte enbart drift och underhédll. Bedomningen gors for leveranskvaliteten
punktlighet, vilket enligt arsredovisningen for 2018 innebér att Trafikverket
véiger samman utvecklingen med stod av indikatorer och expertbedémningar.
Det framgér inte vilka indikatorer och expertbedémningar som ligger till grund
for beddmningen i forhallande till leveranskvaliteten punktlighet. !

Hur den interna styrningen inom Trafikverket dr utformad for att uppna re-
sultat ndr det giller punktlighet dr oklart. Trafikverkets arbetsordning ger
ingen vigledning om hur leveranskvaliteten punktlighet omsétts i ansvarsfor-
héllanden nér det géller myndighetens bidrag till att nd de transportpolitiska
malen eller arbetet for att nd mélet om 95 procents punktlighet.

Av Trafikverkets arbetsordning framgar att styrningen inom myndigheten
ska vara betryggande och forenlig med de ramar som foljer av regler, budget,
ansvar och befogenheter. Ett processorienterat arbetssitt ska sikerstélla en ef-
fektiv verksamhet for att fullgéra Trafikverkets leveranser. 18

Trafikverket har i verksamhetsplanen for 2019-2021 faststillt ett nytt mal
som innebdr att myndigheten ska orsaka maximalt 17 800 merforseningstim-
mar/storningstimmar under 2019, vilket 4r en betydande minskning jamfort
med 2018.'¥7

Trafikverket har i e-brev till uppfoljningen redovisat att myndigheten har
foljande mal:

183 Trafikverket (2017, 2018 och 2020). Underhdllsplan 2017-2020, Underhdllsplan 2018~
2029 och Langsiktig underhallsplan avseende genomforandet av jarnvdgsunderhall.

184 Trafikverket (2018). Nationell plan for transportsystemet 2018-2029.

185 Trafikverket (2019). Arsredovisning 2018.

186 Trafikverket. Arbetsordning, TDOK 2010:14.

187 Trafikverket. Trafikverkets verksamhetsplan 2019-2021.
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Trafikverket har matt och mal f6r ”Storningstimmar jarnvag”. For 2020 &ar
Trafikverkets arsmal 13 800 timmar.

Utgéngspunkten &r det ldngsiktiga branschgemensamma samverkansar-
bete Tillsammans for Tag i Tid (TTT) och de stérningstimmarsmal som
beslutats inom detsamma. Mattet avser att folja effekter i form av minskat
antal storningstimmar, som orsakskodats pa de orsakskoder som Trafik-
verket ansvarar for och ddrmed ger en bild av resultat av Trafikverkets
atgéirder. '8

Trafikverket har gjort en intern férdelning av detta mal pa myndighetens verk-
samhetsomrdden. Utfallet for antal stérningstimmar for Trafikverket totalt i
forhéllande till mélet foljs upp och rapporteras till styrelsen varje tertial. Olika
delar av Trafikverket bidrar till analysen av resultatet.'® I uppfoljningen har
vi inte fatt del av detta underlag.

6.1.2 Ansvar for samordning inom myndigheten och mellan
myndigheten och dvriga aktorer

Nir det giller ansvaret for att samordna punktlighetsarbetet uppger Trafikver-
ket att det dr verksamhetsomrade trafik som samordnar och rapporterar Tra-
fikverkets arbete med punktlighet, inklusive samarbetet i JBS dir samarbetet
inom TTT ingér. Inom uppf6ljningen har vi efterfragat ett skriftligt beslut dér
detta framgér, men vi har inte fatt del av ndgot sddant underlag.

Nir det géller den interna styrningen och samordningsansvaret for att uppna
mal om punktlighet redovisar Trafikverket foljande:

Trafikverkets styrfilosofi och styrelsens direktiv om intern styrning och
kontroll &r utgédngspunkter for hur styrningen ska formas. Styrfilosofin
bygger bland annat pa en grundsyn som innebdér tilltro till att medarbetarna
kan och vill bidra till Trafikverkets resultat. Trafikverkets overgripande
styrning syftar till att underlétta detta bidrag. Detta innebér att exakt vad
som ska goras och vem inte nddvéandigtvis ar fullt ut reglerat genom doku-
ment, utan vi har en samarbetsinriktad syn dér vi underlattar for bidrag frén
olika delar av verksamheten for att nd béasta mojliga maluppfyllelse. Det dr
i den kontexten man ska se samordningsansvaret for punktlighet hos verk-
samhetsomréde (VO) Trafik inom Trafikverket. '

6.2 TTT:s mél om 95 procents punktlighet for
person- och godstag

Samverkan mellan aktdrerna inom TTT for att 6ka punktligheten inom jarn-
végstrafiken grundas pa en rapport fran augusti 2013. I denna redovisas fol-
jande bakgrund och stéllningstaganden om de mal som faststdlldes:

Mail

Det har funnits och finns manga olika mal for jarnvéagstrafikens punktlig-

het, exempelvis for olika transportslag och tagslag. Aktdrerna inom sam-
verkansarbetet ser ett behov av att ha gemensamma vergripande mal som

188 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
189 Trafikverket, e-brev, 2020-10-22.
190 Trafikverket, e-brev, 2020-02-28.
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omfattar all trafik inom jérnvigssystemet. Detta eftersom alla tgtyper de-
lar pa samma system och en stdrning i systemet har paverkan pa alla for-
mer av jarnvagstrafik. Utover de gemensamma malen kommer aktdrerna
givetvis att ha egna mal, savél interna som externa, beroende bade pa trans-
portslag och verksamhetsinriktning. Vidare kommer mal och matt att ut-
vecklas dven pa indikatorniva.

De samverkande aktdrerna har tagit fram de dvergripande mélen med
utgangspunkt frén att de ska vara utmanande men inte omdojliga att nd. De
ska ocksa vara relevanta, mitbara och tidssatta. Aktorerna dr 4ven ense om
vikten av att ha mal som i 6kad utstrackning speglar kundperspektivet. En
del i detta dr att for resandetrafiken tydligt folja punktligheten till olika
linjers slutstation men dven till stationer ldngs linjen som har en hog fre-
kvens av resande och byten till andra tag eller andra trafikslag. En annan
del &r att méttsdtta och utveckla uppfoljning av f6ljande mal for resendrer-
nas kundngjdhet.

Det 6vergripande malet for aktorernas arbete med att forbéttra punkt-
ligheten i jarnvégstrafiken har f6ljande formulering:

Mial 1

Andelen ankomster till slutstationer och viktiga bytespunkter inom fem
minuter efter ordinarie tid, ska ar 2020 vara minst 95 procent fér gods och
persontdg. Instdllda tdg raknas som sen ankomst om de stills in samma dag
eller dagen fore planerad avgangstid.'*!

Dirutdver pekade man pa att det ar viktigt att forstirka resenérsperspektivet.
Ett mal beslutades ocksé som innebér att resendrerna dr néjda med bade den
information de fatt vid stdrningar och den hantering som syftat till att de ska
né sitt resmal i rétt tid. Ett utvecklingsarbete behévde emellertid genomforas
for att ta fram en gemensam metod for att méita kundnoéjdheten, fanga hur stor-
ningar hanterats och sitta malnivéer. '

Sjdlva utgangspunkten for det gemensamma maélet om punktlighet var
alltsa att det fanns manga olika mal for jarnvagstrafikens punktlighet, exem-
pelvis for olika transportslag och tdgslag. Man menade att det fanns ett behov
av att ha gemensamma mal som omfattar all trafik inom jérnvégssystemet.
Malen skulle vara relevanta, métbara och tidssatta. Det var vidare viktigt att
ha mal som i dkad utstriackning speglar kundperspektivet, dvs. resendrer och
godsbolagens kunder. Det innebar bl.a. att for passagerartrafiken skulle punkt-
ligheten kunna f6ljas till olika linjers slutstation men dven till stationer ldngs
linjen som har manga resenérer och dér byten gors till andra tag eller trafikslag.
Mot denna bakgrund faststéllde alltsa aktorerna att andelen ankomster till slut-
stationer och viktiga bytespunkter inom 5 minuter efter ordinarie tid 2020 ska
vara minst 95 procent for gods- och persontdg. Instillda tdg rdknas som sen
ankomst om de stlls in samma dag eller dagen fore planerad avgéngstid.'*?

Av resultatrapporten fran 2013 framgér att en metod ska utvecklas for att
rikna in akut instéllda tag i punktlighetsstatistiken, dvs. RT + 5 inklusive in-
stillda tag. Detta innebar att en malvariabel hade faststdllts inom TTT.

iz; Trafikverket (2013). Analys av punktlighet inom jéirnvéigstrafiken — Resultatrapport 2013.
Ibid.
193 Ibid.
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Diremot hade man inte 16st fragan om detta skulle berdknas utifrén tillgdng-
liga uppgifter. Enligt Trafikanalys hade TTT tagit fram f6ljande berdknings-
forslag:

(Antaletframfordatig medtidsangivelsetill slutstationinom x minuter)
*
(Antaletframfordatig medtidsangivelsetill slutstation) + (Antaletakut installda tag hela sin stracka)

100

Trafikanalys uppger att myndigheten framforde f6ljande tva synpunkter till
TTT:

» Tég som saknar tidsangivelse beaktas inte. Det 4r tinkbart att dessa tdg har
ndgot gemensamt som kan paverka punktligheten.

» Tégsom framforts en del av strickan men blivit instéllda ldngs vigen ingér
inte.

Trafikanalys inledde dérefter ett arbete med att utveckla den officiella statisti-
ken. Enligt Trafikanalys forsokte myndigheten anpassa statistiken till malva-
riabeln i TTT, men samtidigt behdvde man beakta de ovanndmnda punkterna
om berikningen skulle ligga till grund for den officiella statistiken.!**

Trafikverket har i samband med faktagranskningen av trafikutskottets upp-
f6ljning kommenterat den ovanstidende redovisningen och uppgett att det
forsta mélet var RT + 5 men att det sedan éndrades till STM + 5.1%

I samband med att underlag for pastaendet efterfragades uppgav Trafikver-
ket:

Malet diskuterades mycket fran borjan och en dvergéang till STM besluta-
des inom TTT i september 2015 nér Trafikanalys bérjade publicera STM-
mattet officiellt. Detta for att inte skapa forvirring med olika definitioner.
Innan dess s var definitionen ddrmed inte enligt STM utan utgick ifran
RT+5-statistiken med tilldgget att helt instédllda tag riknades in (ej delvis
instillda tag).!%

Malet om att minst 95 procent av tdgen ankommer till slutstation inom en mar-
ginal pa 5 minuter'®” efter utsatt tid har siledes varit det mal som har gillt for
samarbetet sedan det inleddes 2013 enligt befintlig dokumentation. Sent in-
stdllda tag skulle inga. Malet géller for savil persontdg som godstag. Dessutom
ska alla delar inom persontrafiken, dvs. kortdistans, medeldistans och langdi-
stans, uppné 95 procents punktlighet vardera. '*®

Det finns ett omfattande underlag bestdende av resultatrapporter och min-
nesanteckningar fran ett arbetsmote med aktdrerna den 30 januari 2013 som
visar att instillda tdg skulle ingd." Frigan var hur beriikningen av instillda
tag skulle goras.

Mialet skulle uppnés 2020.

194 Trafikanalys, e-brev, 2020-10-20.

195 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

196 Trafikverket, e-brev, 2020-09-29.

197 Den exakta tiden dr 5 minuter och 59 sekunder.

198 JBS. Gemensam agenda for JBS, Jirnvigsbranschens samverkansforum 2018-2020, an-
ta(gen december 2017.

1% Trafikverket. Systematiskt punktlighetsarbete jarnvigstrafiken — minnesanteckningar fran
arbetsméte 2, 2013-01-30, datum for anteckningarna 2013-02-19.
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Det forefaller dock finnas ytterligare oklarheter om det méal som faststélldes
2013. Av SJ:s héllbarhetsredovisning for 2019 framgér dock att branschstan-
darden frén 2013 ar definierad som RT + 5 for lang- och medeldistanstag och
som RT + 3 for kortdistanstag.

IBS ska enligt uppgift frdn programledaren for TTT ha fattat beslut om att
TTT ska &ndra redovisning av vilket mal som ska uppnés som omfattar de tdg
som inkommer till stationen i rétt tid (RT). Sent instéllda tdg exkluderas. Detta
innebér saledes att de stillningstaganden som inledningsvis gjordes om att ma-
let skulle spegla kundperspektivet blir otydliga. De preciseringar som gjordes
innebar bl.a. att for passagerartrafiken skulle punktligheten kunna foljas till
olika linjers slutstation men dven till stationer langs linjen som har manga re-
sendrer och dér byten gors till andra tdg eller trafikslag.

Trafikverket har bekriftat att JBS har fattat beslut om att dndra hur punkt-
lighetsmalet méts. Trafikverket uppger att myndigheten anpassar sig till de
mal som JBS och TTT har bestimt. Vilket mal myndigheten kommer att arbeta
mot bestims i verksamhetsplanen i december. >

Narmare uppgifter saknas om hur malet ska tillimpas, t.ex. om resendrs-
perspektivet ska beaktas. Likasa framgar det inte om malet for vilken punkt-
lighet som ska uppnds kommer att minska. Om 95 procents punktlighet (RT)
ska uppnas innebér detta att punktlighetsmalet minskas med ca 1-2 procenten-
heter. Hur mycket mélet minskar beror pé utvecklingen av sent instéllda tag
och tag som inte framfors hela strickan. Det &r inte klargjort i vilken utstrick-
ning instéllda tdg kommer att redovisas.

6.3 Operatorer och regionala
kollektivtrafikmyndigheter

Flera operatdrer har egna mal for punktlighet for den kommersiella trafiken.
For den upphandlade trafiken finns exempel pa att punktlighet regleras i avtal
mellan kollektivtrafikmyndighet och operator.

6.3.1 Kommersiell trafik

SJ uppger vid en intervju att malet for den kommersiella trafiken ar att 95
procent av alla tdg ska komma fram i tid, dvs. senast 5 minuter och 59 sekunder
]efter tidtabell angett i RT (RT + 5), och didrmed ingdr inte instillda tdg. Som
framgétt ovan &r inte detta tydligt i férhallande till SJ:s hallbarhetsredovisning
for 2019 dér man uppger malen som RT + 5 for lang- och medeldistanstag och
som RT + 3 for kortdistanstg.

SJ foljer dagligen upp antalet instéllda tig och varje vecka instéllda tag for
varje linje. Dessa uppgifter dr dock konfidentiella av bl.a. affirsméassiga skal.

Skalet till att SJ miter punktlighet i RT &r att man anser att ett instillt tg
ar betydligt vdrre for resendrerna &n ett tdg som ar 6 minuter for sent eller mer.

200 Trafikverket, e-brev, 2020-10-22.
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Niér instéllda tag ingar i punktlighetsredovisningen blir detta enligt SJ inte en
rittvisande beskrivning.2"!

MTR:s mal for den kommersiella trafiken, MTR Express, var 2018 att 76,5
procent av tdgen skulle ankomma i tid. Utfallet var 67,1 procent.?’> Det métt
for punktlighet som MTR Express tillimpar &r RT + 5. Malet for punktlighet
for fjarrtagen utgédr fran den langsiktiga affdrsplanen. Mélen grundas pa fore-
tagsekonomiska avvidgningar pa affarsméssiga grunder. MTR vill kunna kon-
kurrera med andra aktérer genom att erbjuda god punktlighet men ocksa sétta
mal som &r realistiska i forhallande till forutsittningarna. Det ska vara mojligt
for anstéllda inom bolaget att nd mélet eftersom detta foljs upp inom koncer-
nen. MTR har darfor ett betydligt lagre mal for punktligheten for fjarrtagen én
branschmaélet inom TTT som dr 95 procents punktlighet (STM + 5). Mélet har
varierat de senaste dren. MTR menar att forvéntningarna pa punktlighet och
forutséttningarna att né dit skiljer sig mycket mellan pendeltag och fjarrtag,
och darfor varierar ocksd malen for tdgsorterna.?*

Det framgar inte av MTR:s hallbarhetsredovisningar om bolagets mal for
punktlighet innefattar instéllda tag eller inte, dvs. om den méts i STM eller RT.
Denna uppgift har framkommit vid intervjuer. Det finns exempel pa bolag som
har en utvecklad mélstyrning i férhallande till punktlighet och dérfor redovisas
de mal som Green Cargo har faststallt.

Godsforetaget Green Cargo har mél for punktlighet i olika avseenden. Ma-
len avser punktlighet till kund, klarrapportering (K-rapportering),?** avgéngs-
punktlighet och ankomstpunktighet.

211SJ AB:s ars- och hallbarhetsredovisning 2019 uppges att mélet for punktlighet for 1ang-
och medeldistanstag &r RT + 5 och for kortdistans RT + 2. Enligt e-brev ér detta en gammal
formulering och SJ tillimpar RT + 5 genomgéende, e-brev 2020-09-22, och intervju, 2019-
09-20.

202 MTR. Hdllbarhetsredovisning 2018.

203 MTR, intervju, 2019-10-18.

204 Klarrapportering avser godstrafiken och innebir att godstéget ar klart for avgang.
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Tabell 10 Green Cargos mal for punktlighet

Procent

Utfall Mal Utfall Mal

2018 2019 2019 2020

Punktlighet till kund inom en
timme 89,4 95 90,7 95
K-rapportering i ratt tid,
3 min. fore avgang 81,2 83 83 86
Avgangspunktlighet 72,9 75 76 78
Ankomstpunktlighet <6 min.
(RT) 75,5 77 80 82

Killa: Green Cargo.

Malet for punktlighet till kund avser ankomst till kund inom en timme i for-
héllande till avtalad tidpunkt. Malet omfattar flera moment i transporten, ex-
empelvis transport fran fabrik till bangard, lastning pa bangérd, transport med
godstdg och omlastning efter ankomst for att transporteras till kund.

Green Cargo uppger att bolaget stravar efter att uppna hogre punktlighet
och tanken r att mélet ska hdjas med tiden. Samtliga mal har faststéllts av
Green Cargos styrelse. Inom bolaget varierar ansvaret for de olika mélen. Led-
ningen for Green Cargo ansvarar for mélet om punktlighet till kund. De Gvriga
maélen &r respektive division och stab ansvarig for.

Det finns ekonomiska incitament for bolaget att vara punktligt eftersom av-
talen med kunderna innehéller vitesklausuler som utlses vid forsenade trans-
porter.

Ledningen i Green Cargo har initierat ett forbattringsprogram som heter
Fordndringsresan. I programmet dr punktlighet bade for tagen och till kun-
derna en del. Ledningen foljer framstegen noga, enligt uppgifter vid en inter-
vju.

Tagens punktlighet paverkar bolagets produktionskostnader. Om tag &r for-
senade leder det till kostnader for personal, t.ex. lokforare som sitter i loket
och véntar p4 att £ kora. Tidigare forseningar kan ocksd innebéra att forare
inte kan ta sig till avgéngsstationen pa grund av transporttiden. Nér lok och
vagnar star stilla blir det ett bortfall av intdkter men det uppstér ocksé dkade
kostnader for bade personal, lok och vagnar som inte anvédnds kostnadseffek-
tivt. Det géller dock att balansera produktivitet och effektivitet. Exempelvis
kan ett godstdg behdva vénta pa vagnar fran ett annat tag for att godskap-
aciteten 1 taget ska kunna utnyttjas fullt ut. Godstdg kan ocksé stillas in av
sddana skil. Green Cargo uppger att man kor 97 procent av de tdg som plane-
ras 48 dagar fore avging.2%

6.3.2 Upphandlad trafik

For pendeltagstrafiken i Stockholm finns mal for punktlighet i det nuvarande
avtalet mellan Trafikférvaltningen Region Stockholm och operatéren MTR.

205 Green Cargo, intervju, 2020-02-26.
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Malet dr ocksé kopplat till ersittningsnivaer. Malet ar att forbattra punktlig-
heten jamfort med den s.k. basnivan. De ekonomiska incitamenten i avtalet
innebér att operatoren far hdgre ersdttning om man uppnar en hdgre niva av
punktlighet enligt en faststilld tariff. Punktligheten stims av manadsvis. Bas-
nivan for punktligheten hojs enligt avtalet i omgangar med ndgra drs mellan-
rum sa att hogre krav stélls pé punktligheten efter hand. Déarutéver innehaller
avtalet dven mal for regularitet och kundnoéjdhet som ocksé ar kopplade till
operatorens erséttning.

For innevarande fas av avtalsperioden ska 89,9 procent av alla tdg komma
fram i tid, dvs. senast ca 2 minuter efter tidtabell (RT + 2). Det finns ocksa
regler i avtalet om produktion som inte utfors. Incitamentsutfallet for ej utférd
produktion berdknas pé differensen mellan bestélld trafik och den faktiskt ut-
forda trafiken. Vid héndelse av ej utford produktion orsakad av MTR Pendel-
tdg AB utgar vite samt avdrag pa ersittningen for den ej utforda trafiken enligt
bestilld trafik.>%

Det finns ocksé mal for punktlighet i Vésttrafiks avtal med SJ Gotalandstag.
Milet for 2020 &r for pendeltag att 93,5 procent (RT + 3) av alla tdg ska komma
fram i tid. For regionaltig &r motsvarande méal 92,2 procent (RT + 5). Exempel
pé regionaltag ér strickan mellan Skovde och Goteborg. Malen for det kom-
mande aret faststélls i oktober aret fore och baseras pa utfallet for januari—
september innevarande ar. Malet anpassas ocksa till forandringar i trafiken till
foljd av avstidngningar for arbeten med investeringar och underhall.

Cirka 10 procent (70 miljoner kronor) av avtalet med SJ Gd&talandstagen
utgdr erséttning i form av incitament som betalas ut om operatdren uppnér
malen for resendrernas upplevda punktlighet, trygghet och trivsel samt trafik-
information ombord pa tagen. Utgadngspunkten &r resultatet av en enkét med
ett tiotal frdgor som resenérerna besvarar. Skilet till att den upplevda punkt-
ligheten redovisas ér att forseningar av olika tag ar ojamnt fordelade dver dyg-
net. Forseningar dr vanligare pd morgonen och eftermiddagen pa tdg med
manga passagerare medan andra tdg med forre resendrer kan ha en god punkt-
lighet. Operatdren far ldgre ersdttning om de undersokta virdena forsamras.

I avtalen med operatoren regleras ocksa instélld trafik. Det utgar vite om
operatoren &r orsaken till ett instéllt tdg och brister i bemanningen. Vitet upp-
gér till ca 5 000 kronor for ett instéllt tdg och 4 000 kronor om tagvirden inte
dr med pa turen. Alla tag ska enligt avtal bemannas med en tigvird.?"’

Niér det géller tagtrafiken i Skéneregionen finns f6ljande mal for punktlig-
het: pagatig 92 procent (RT + 3) och Oresundstag 85 procent (RT + 5). Det
finns ocksa ett incitamentssystem i avtalen mellan Skanetrafiken och operatd-
ren Arriva. For 2020 kan erséttning pa 5 miljoner kronor betalas ut till opera-
toren om trafiken &r punktlig vid ett antal stationer dédr punktligheten mits.
Instillda tdg som fororsakats av operatdren leder till ett vite pa 15 000 kronor.

26 Trafikforvaltningen Region Stockholm, e-brev, 2020-05-05.
207 Vsttrafik, intervju, 2019-11-29.
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Varje host och var genomfors ocksa kvalitetsuppfoljningar som syftar till att
fanga upp resenérernas synpunkter.

Niér det géller Norrtag har den aktuella operatdrens, dvs. Vys, lednings-
grupp faststéllt ett mal for aviserad avgangspunktighet som &r +0 fran av-
gangsstationen. Det innebdr att tdget ska vara klart for avging enligt tidtabell.
I avtalet mellan Norrtdg och Vy finns en vitesklausul som innebér att om ope-
ratoren dr orsaken till att tdget ar uter sent eller mer utgar ett vite pa 5 000
kronor.2%

Oresundstig AB har ocksa mal for punktlighet. Ar 2019 var maélet for den
samlade trafiken 92 procents punktlighet (RT + 5). For 2020 ar mélet 93 pro-
cent (RT + 5). I det nya avtal som Oresundstig har tecknat med SJ fr.o.m.
december 2020 kommer RT + 3 att tillimpas, vilket innebér en skdrpning av
punktlighetsmalet. Det #r styrelsen for Oresundstig AB som faststiller mal for
punktlighet i samband med att bolagets afférsplan beslutas.”

28 Norrtédg, intervju, 2020-02-05.
20 Oresundstag, interviju, 2019-12-06.

2020/21:RFR5

&3



2020/21:RFR5

84

7 Analys av storningar

Sammanfattning

e De stora trafikavbrott som drabbade persontrafiken under 20002015
orsakades i forsta hand av infrastruktur och i andra hand av ovéder och
naturkatastrofer. Trafikverket har identifierat banor med stora och me-
delstora storningar. Medelstora storningar har kunnat atgérdas genom
forandringar i tagtidtabeller genom konkreta analyser av konstrukt-
ionsregler.

e  Analystag dr en uppfoljning som genomfors i Trafikledningsomrade
nord. Orsakerna till de tdg som har dalig punktlighet undersoks varje
vecka. Resultatet redovisas varje fredag och den ansvarige far del av
resultatet. Trafikverket foreslar i en rapport att detta arbete utvecklas
och tillimpas dven inom Ovriga trafikledningsomraden i samarbete
med jarnvigsforetagen.

e  Avsikten med analyser inom TTT var att de exempelvis skulle omfatta
effektsamband, dvs. samband mellan en atgird och dess effekter for
t.ex. analys av bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse. Kunskapen
om effektsamband ska ha utvecklats sedan samarbetet inleddes 2013.
Det finns oklarheter om vad som ar effekter av TTT:s arbete i forhal-
lande till genomforda analyser. En samlad redovisning av resurser och
resultat saknas. Resultatrapporter redovisas inte ldngre och funktionen
med de oberoende granskarna har avvecklats.

7.1 Orsaker till forseningar — utgdngspunkten for
analyser av storningar

Orsaker till forseningar registreras genom s.k. orsakskodning. Trafikverket re-
dovisar orsaker till storningar pa grundval av en registrering av orsaker till
savil forsenade som instillda tag.

For varje forsening som uppstar under fard mellan tvad métpunkter som fol-
jer direkt efter varandra, och som uppgér till 3 minuter eller mer, anges en
orsakskod. Pa varje plats registreras en storning om taget tappat minst 3 minu-
ter fran foregadende matplats, vilket innebér att ett tag kan fa flera registreringar
som orsakats av samma hindelse.?!® Under en resa kan ocksa olika typer av
storningar intriffa, t.ex. ”olycka” mellan station C och station D och “obeho-
riga i spar” vid slutstation. Att ett tdg dr forsenat till en slutstation kan alltsa
ha flera orsaker.?!! Det finns ménga métplatser lings en striicka. Exempelvis

210 Trafikverket, koordinator TTT, e-post, 2019-04-12.
2! Huvudprinciperna for rapportering av orsakskoder och sjilva orsakskoderna finns redovi-
sade i Trafikverket, Jadrnvdgsndtsbeskrivning 2020, bil. 6 B.
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omfattar Vistra stambanan ett sjuttiotal métplatser.?'> Om téget ligger fore sin
tidtabell registreras ingen avvikelse.

Det ér trafikledningen vid respektive trafikledningscentral som genomfor
orsakskodningen. Tégledare/tagklarerare rapporterar vad de uppfattar &r orsa-
ken till driftsstorningar och akut instéllda tdg. Det finns en instruktion for den
operativa personal som genomfor orsaksrapportering i it-stddet Opal och or-
saksrapportering vid akut instillda tag.!

7.1.1 Orsakskoder och kodningsprocess

De orsakskoder som Trafikverket anvinder for att registrera forseningar &r in-
delade i sex huvudgrupper enligt f6ljande:

* driftledning (D): stérningar som orsakats av exempelvis Trafikverkets
egen prioritering, felaktig hantering eller felaktig trafikinformation.

» foljdorsak (F): storningar som orsakats av exempelvis invdntad forbin-
delse, omloppstider eller sparbrist.

 infrastruktur (I): skador pa signal- och elanldggning, spar- och spérvéxlar
samt pd trummor, tunnlar och broar. Hir ingér dven stérningar orsakade av
banarbeten och vidderfenomen som solkurvor.

* jarnvagsforetag (J): stérningar som orsakats av exempelvis lok- och ma-
skinfel, terminal- och plattformshantering eller fordons- eller personal-
brist.

* olyckor/tillbud och yttre faktorer (O): storningar som orsakats av exem-
pelvis véder, obehdriga i spar, olyckor, sabotage samt tdg som anlédnder
sent till Sverige fran andra lénder.

* ytterligare utredning (Y).2!*

Kodstrukturen har tre nivéer (se bil. 4 for ett exempel pa koder for infrastruk-
tur). Det finns sammanlagt drygt 200 orsakskoder.

Orsaken till forseningar faststills i flera steg. I ett forsta steg sétter trafik-
ledningen en prelimindr orsakskod. I ett andra steg skickas orsakskodningen
till operatdrerna som kan begéra en fornyad omprovning av orsakskoden. Dér-
efter analyserar Trafikverket begéran om fornyad bedomning och beslutar om
att tillstyrka eller avslé 6nskemalet. Efter nio dagar 14ser Trafikverket koden,
och detta ligger till grund for kommande fakturering och uppfoljning.2!* Jirn-
vigsforetag foreslar orsakskoder for instdllda tdg vid ansdkan om instéllelse,
och Trafikverket faststéller koderna.

Jarnvégsforetag och trafikorganisatorer kan skicka en skriftlig begdran om
fornyad beddomning till Trafikverket, om de anser att Trafikverket angett fel-
aktig orsakskod for en merforsening pa 5 minuter eller mer eller for instéllda

tag. 210

212 Trafikverket, e-brev, 2019-04-12.

213 TDOK 2014:0259 och TDOK 2013:0457.

214 Trafikverket, Jarnvigsnitsbeskrivning 2020, bil. 6 B.
215 Trafikverket, Jarnvigsntsbeskrivning 2020.

216 Trafikverket, Jérnvéigsndtsbeskrivning 2020.
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De faststillda orsakerna till forseningar utgoér grunden for systemet med
kvalitetsavgifter. Trafikverket respektive jarnvigsforetaget betalar viten till
den andra parten for de stdrningar som man orsakar i jarnvdgssystemet. |
denna uppfoljning ingar inte en ndrmare beskrivning av kvalitetsavgiftssyste-
met.

Det har dock framkommit vid flera intervjuer med savil myndigheter som
ovriga aktorer att det finns behov av att forbéttra det statistiska underlag som
ligger till grund for analyserna. Detta giller bade generellt och specifikt for
orsakskodningen. Aven i rapporter fran TTT har det framkommit att systemet
med orsakskodning behdver ses dver.

Transportstyrelsen beslutade 2016 om ett forelaggande for Trafikverket om
kvalitetsavgifter, och i forelaggandet ingick frdgor om orsakskodningens kva-
litet.?!”

Trafikanalys och Trafikverket har arliga uppf6ljningsméten for att bl.a. dis-
kutera hur kvaliteten i den officiella statistiken kan forbéttras. Under motena
har olika brister i dataunderlagen lyfts fram och det ar vanligtvis samma brister
som diskuteras varje ar. Trafikanalys uppger vidare att Trafikverket tidigare
hade ett anvandarrad kopplat till Lupp, som &r Trafikverkets uppfoljningssy-
stem for forseningar i tagtrafiken. Detta var, enligt Trafikanalys, ett bra forum
for statistikanvandare att utbyta erfarenheter med de personer som forvaltade
Lupp. Sédana moten genomfors dock inte langre.?!®

Skalet till att anvidndarradet avvecklades &r enligt Trafikverket att den nor-
mala hanteringen av fragor som vécktes i anvandarradet sdkerstills inom myn-
dighetens ordinarie organisation. Inom Trafikverket ansvarar verksamhetsom-
rade underhall for forvaltning av systemet och fullgor sitt ansvar 16pande i de
dialoger som behdvs for att utveckla systemet.?"’

Det finns sedan 2018 en handlingsplan for att forbéttra orsakskodningen
som innefattar bl.a. resursforstirkning samt utveckling av arbetssétt och prin-
ciper.

Trafikverket genomfor vidare kvalitetsmétning av orsakskodningen. Den
matning som genomfordes 2019 visar att totalt ca 12,1 procent av de angivna
koderna var felrapporteringar pa niva 1. Vid kvalitetsgranskningen 2018 var
felkvoten 21,4 procent, vilket innebér att for 2019 har orsakskodningen for-
béttrats med 9,3 procentenheter. Den forbattrade kvaliteten i orsakskodningen
ar ett resultat av bl.a. utbildning och &terkoppling till trafikledningsomrdden
samt okad granskning av orsakskoder av Trafikverkets produktionsuppfolj-
ning. Forbattringen beror enligt myndigheten pa ett framgangsrikt genomfo-
rande av handlingsplanen tillsammans med verksamhetsomradden och bran-
schen.??

Av Trafikverkets rapport fran augusti 2020 framgér att det behovs ett ut-
vecklingsarbete for att klargéra grundorsaken till forseningar. Det saknas

27 Transportstyrelsen, Foreliggande Trafikverket avseende kvalitetsavgifter, beslut 2016-02-
24, TSJ 2015-951.

218 Trafikanalys, e-brev, 2020-09-18.

219 Trafikverket, e-brev, 2020-09-24.

220 Trafikverket (2019). Orsaksrapportering vid tagforsening — Kvalitetsmditning 2019.
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exempelvis uppgifter om orsaken till storningar som uppgar till dver 900 000
forseningsminuter for godstdg och 300 000 forseningsminuter for persontag
2019 som kodats pa niva 3 for jarnvagsforetag. Mojligheten att identifiera hin-
delsen som ligger bakom en storning behdver séledes forbéttras. Utan vetskap
om vad som har legat till grund for en storning &r det enligt rapporten svart att
ta fram en stérningsreducerande aktivitet.?!

Ett exempel pa att det kan vara svért att klargora vad som dr grundorsaken
till att fel uppstar pa fordonen redovisas av Norrtdg. Under vintern kan packad
sno och is rasa ned pa tdg som passerar i tunnlar. Den elektroniska utrustningen
som finns pa taket kan ddrmed skadas sé att tdget blir stdende pa spéret. Grun-
dorsaken till tagstoppet kan vara nedfallande is fran tunnlarna men om det inte
helt sdkert kan klargoras kodas jarnvégsforetaget som orsak till stdrningen,
vilket drabbar operatdren, som far betala kvalitetsavgifter. Det &r inte helt en-
kelt att exakt avgora vad som ir orsaken till det som har intriffat.???

Utover fragan om orsakskodning har det papekats att det finns ett utveckl-
ingsbehov nir det géller det befintliga dataunderlaget om punktlighet. Utdver
orsakskodning handlar det om hur tag registreras i statistiken. Om ett tag leds
om, vilket innebdr att tdget avviker frén den faststéllda korplanen, skapas ett
nytt tdg i statistiken. Detta gors alltid oavsett om det dr en planerad eller akut
omledning. Aven om tiget sedan aterviinder till den ursprungliga firdplanen
kvarstar det nya taget. Det hdnder att sadana tdg dubbelriknas, vilket innebar
att analyser av bl.a. punktlighet forsvéras. Enligt Trafikanalys har Trafikverket
haft planer pa att utveckla en analys- och statistikdatabas sa att det inte uppstar
problem med data vid omledningar av tdg. Databasen som anvénds i dag ar
inte anpassad for att exempelvis ta fram statistik, vilket betyder att omfattande
bearbetningar behdver goras vid varje nytt datauttag. Trafikverket har enligt
Trafikanalys tagit fram definitioner pa variabler, men i dvrigt har man inte
gjort ndgot &t bristerna i berikningarna.??

7.1.2 Forseningar enligt orsakskoden jirnvigsforetag (J)

Trafikverket redovisar i den langsiktiga underhallsplan som publicerades i juli
2020 fordelningen av orsaker till merforseningar f6r godstdg och persontdg.
Av tidsserien for 2015-2019 framgar att jarnvagsforetag orsakade néstan half-
ten av alla merforseningar varje ar. Ar 2019 orsakade jarnvigsforetag 48 pro-
cent av dessa forseningar. Det saknas dock en ndrmare beskrivning och analys
av dessa uppgifter.??*

Trafikverket har pa begiran av uppfoljningen férdelat uppgifterna péa gods-
tdg och persontag. For 2019 svarade godstégen for 76 procent av forseningarna
och persontagen for 24 procent. Godstégens stora andel i forseningsstatistiken

221 Trafikverket (2020). Utredning av forutsittningarna for att minska forseningar orsakade
av jarnvdgsforetag, TRV 2019/125947.

222 Norrtég, intervju, 2020-02-05.

223 Trafikanalys, intervju, 2019-10-10.

224 Trafikverket (2020). Ldngsiktig underhdllsplan avseende genomforandet av jirnvigsun-
derhall.
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beror huvudsakligen pé att godstagen &r sena fran depan (59 procent). Att
godstigen &r sena fran depan behdver samtidigt inte innebéra att problem upp-
stér nir det giller punktlighet for persontrafiken.??* Trafikverket har inte tidi-
gare redovisat och analyserat uppgifter om forseningar orsakade av jarnvégs-
foretag i t.ex. arsredovisningar eller resultatrapporter fran TTT.

7.2 Stora storningar

Forseningar i jarnvagstrafiken varierar i omfattning. Likasa varierar orsakerna
till stérningarna och darfér behévs analyser av dessa for att kunna vidta atgér-
der for att de ska kunna undvikas. Ett sétt att analysera storningarna &r att
granska vad orsaken ér till stora respektive mindre storningar i jarnvégstrafi-
ken.

Stora stdrningar som innebar betydande forseningar for tdgen har redovi-
sats och analyserats i en rapport frin 2016 av Jirnvigsgruppen vid KTH.??
Rapporten &r ett resultat av ett uppdrag fran Trafikverket. I rapporten redovisas
dels storre trafikavbrott pa mer dn 24 timmar for perioden 20002015, dels
forseningar storre dn 60 minuter for person- och godstag under 2014.

Forseningar som &r storre &n 60 minuter betraktas som stora férseningar for
persontrafiken. En sddan forsening kan innebéra att resenéren blir s forsenad
att resan blir meningslgs eller att nyttan av resan blir starkt begrdnsad. I manga
interregionala och regionala system é&r turtdtheten ett tdg i timmen. En forse-
ning pa en timme eller mer innebér for resendren att hen hade kunnat ta nésta
tag. Vid en forsening pa mer 4n en timme riskerar ocksa tdgomloppen att storas
sd att dven andra tag blir férsenade, vilket orsakar merkostnader for bade ope-
ratorer och resendrer.

Tabell 11 redovisar omfattningen av storre trafikavbrott for persontrafik
och godstrafik over ett dygn under perioden 2000-2015.

Tabell 11 Trafikavbrott dver ett dygn for person- och godstrafik 2000-2015,
totalt antal

Antal avbrott Antal dagar med avbrott Antal berorda tag

(uppskattning)

Persontrafik 53 289 11460
Godstrafik 56 343 6 062

Killa: KTH Jarnviagsgruppen. Nelldal, Andersson och Froidh samt egen bearbetning.

Av tabell 11 framgar att vid storre trafikavbrott under 20002015 drabbades
ungefar dubbelt sa ménga persontig som godstag. I figur 7 redovisas orsakerna
till dessa trafikavbrott for persontrafiken och avbrott i dagar.

225 Trafikverket, e-brev, 2020-08-26.
226 KTH (2016). Nelldal. Stora trafikavbrott och forseningar vid Sveriges jirnvigar och dess

effekter.
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Figur 7 Redovisning av orsak och avbrott i dagar for persontrafik 2000—
2015
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Killa: KTH Jarnviagsgruppen. Nelldal, Andersson och Froidh.

Av figur 7 framgér att orsakerna till de stora trafikavbrotten framst var relate-
rade till infrastrukturen och extrema viderforhéllanden. I rapporten konstate-
ras ocksa att de stora trafikavbrotten 6kade under perioden.

For 2014 analyseras forseningsstatistik fran Trafikverkets databas Lupp.
Databasen omfattar merforseningar som registrerades och berdknades pa alla
trafikplatser i Sverige under 2014.%’

I tabell 12 redovisas forseningar for persontag pa mer &n 60 minuter forde-
lat pa antal hiandelser, total forseningstid och andel av handelser 2014.

227 Det innebir att skillnaden mits mellan den planerade tidpunkten nér ett tag skulle avgd
fran en station efter ett uppehall och den utférda tidpunkten nér tdget verkligen avgick. Om
denna skillnad 4r negativ har det uppstatt en merforsening pa den berdrda stationen. En sadan
merforsening kan uppsté redan vid avgang, vid uppehall, vid passage eller vid ankomst till
slutstationen.

2020/21:RFRS

89



2020/21:RFRS

90

7 ANALYS AV STORNINGAR

Tabell 12 Forseningar for persontag éver 60 minuter, antal hiindelser och
forseningstid 2014

Orsak Antal hiéndelser och an- Forseningstid timmar
del
Infrastruktur 1022 37 %) 1917
Olyckor/tillbud 949 (35 %) 1862
Jarnvagsforetag 361 (13 %) 682
Foljdorsaker 379 (14 %) 678
Driftsledning 32 (1 %) 51
Ovrigt" 0 38
Summa 2743 5227

“Ingen orsak registrerad.
Kélla: KTH Jarnvagsgruppen. Nelldal, Andersson och Froidh.
Av tabell 12 framgér att infrastruktur var den vanligaste orsaken till forse-
ningar f6ljt av olyckor/tillbud och jarnvagsforetag. Nar det géller infrastruk-
turrelaterade orsaker svarade el- och signalanldggningar for merparten av bade
antalet héndelser och antalet forseningstimmar. Olyckor och tillbud ror fram-
for allt ménniskor och naturhindelser. For de forseningar som orsakades av
jarnvégsforetag var det framfor allt dragfordon/motorvagn, terminal- och
plattformshantering samt sen avgéng fran depa som angavs som orsak till f6r-
seningarna.

I figur 8 finns en redovisning av hur forseningar som &r storre &n en timme
grupperas efter paverkansmojligheter.

Figur 8 Forseningar 6ver en timme fordelat pa paverkansmojligheter 2014
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Killa: KTH Jarnviagsgruppen. Nelldal, Andersson och Froidh.

Figur 8 visar att nédr det géller orsaker till stora forseningar finns skillnader
mellan persontag och godstag. For persontagen &r det framfor allt infrastruktur
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samt olyckor och naturhidndelser som orsakar storre forseningar. For godstag
ar det framst jarnvagsforetag. Nar det géller godstdgen har framfor allt orsaks-
kodningen sent fran depa registrerats.

7.3 Banor med stora och medelstora storningar

Det finns rapporter fran Trafikverket om vilka banor som drabbas av stora och
medelstora storningar. Nér det géller punktligheten pa bade Vastra och Sodra
stambanan konstaterades att en anledning till den daliga punktligheten var att
det intrdffade manga stora storningar. Enligt rapporterna finns det en stor pot-
ential att forbattra punktligheten genom att minska antalet stora storningar och
det finns dérfor ett behov av en djupare analys av varfor storningar uppkom-
mer och hur de ska forhindras. Detta ingick dock inte i uppdragen som be-
handlade sma till medelstora storningar som lag till grund for de redovisade
rapporterna.??

Trafikverket konstaterar att langviga tdg pa bade Vistra och Sédra stamba-
nan har storre problem med punktlighet 4n andra tdg. For Véstra stambanan
drar Trafikverket foljande slutsatser:

* Ungefir 15 procent av snabbtagen har stora ingdngsforseningar pa dver ca
15-20 minuter, vilket gor att de direkt tappar mojligheten att ankomma
punktligt (RT + 5) till slutstation. For att verkligen forbéattra punktligheten
pé banan maste dessa storningsorsaker analyseras och atgérdas.

* Den enskilt storsta anledningen till strningar dr banarbeten och nedsitt-
ningar i infrastrukturen som inte hanterats i tgplanen.

Medelstora storningar avser storningar mellan ca 5 och 15 minuter. Trafikver-
ket har genomfort nagra utredningar med analyser om orsaker till bristande
punktlighet pa nagra banor som Varmlandsbanan, Vistra samt Sodra stamba-
nan, Bergslagsbanan och Vistkustbanan.?? Inriktningen i dessa rapporter 4r
framfor allt att ta fram atgérder for att minska de medelstora stérningarna.
Det dr latt att medelstora storningar leder till att tigen hamnar i fel ordning,
vilket 6kar risken for merfoérseningar. Det &r speciellt problematiskt pa de en-
kelspariga passagerna dér langa kedjor av tag ofta paverkar varandra. Genom
att gora tdgplanen mer robust med nya konstruktionsregler skulle fler stor-
ningar i det hir spannet kunna hamna inom grinsen for tdg som &r i ritt tid.**°
Ett konkret exempel pd hur man kan undvika storningar pé en bana finns i
Trafikverkets rapport om Vistra stambanan. Av underlaget framgar att pa
Vistra stambanan mellan Goteborg och Skovde/Toreboda gar ett regionaltags-
upplagg med nummerserie 34XX. Av exempel fran hosten 2017 for tag 3413

228 Trafikverket (2018 och 2019). Nya konstruktionsregler pd Sédra stambanan och Nya kon-
struktionsregler pa Vistra stambanan.

22 Trafikverket (2018 och 2019). Nya konstruktionsregler pd Bergslagsbanan Borlinge—
Frovi, Konstruktionsregler pa Vistra stambanan, Nya konstruktionsregler pa Sédra stamba-
nan och Nya konstruktionsregler pa Vistkustbanan.

230 Trafikverket (2019). Konstruktionsregler pd Viistra stambanan.
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framgick att det fore Alingsés uppstod stora storningar pa grund av banarbetet,
vilket resulterade i att i stort sett blev alla tag sena.

Det framgick vidare att tdg som hade en forsening pa uppemot 12 minuter
i Alingsas kunde ta igen nagot av forseningen fore ankomst till Géteborg om
man tilldt en forbigdng med pendeltdg i exempelvis Floda eller Lerum. Om
inte banarbetet hade stort tdgen hade néstan alla forseningar legat under 5-10
minuter, vilket innebar att regionaltdgen hade fatt gora forbigdng och kunnat
anvinda det stora gangtidstilldgg de har mellan Alingsds och Goteborg och
ankomma till Géteborg inom punktlighetskravet (max 5 minuter férsenat).?!

7.3.1 Tinkbara atgirder for att minska stéorningarna

Av Trafikverkets rapporter framgér bl.a. att medelstora stdrningar kan atgér-
das genom vissa fordndringar. Nar det géller tdgforingen pa Vistra stambanan
redovisas foljande underlag om tdgplanens mdjlighet att hantera stérningarna:

» Tégplanen kan hantera mindre storningar pa upp till 5 minuter relativt bra
med de gangtidstilldgg och regler som finns.

* Den totala punktligheten kan 6kas genom att férbattra mojligheten for tag
som fatt en medelstor férsening att ankomma punktligt.

Det finns tva huvudsakliga forbattringsomréaden i tdgplanskonstruktionen som
kan 6ka andelen punktliga tag. Det ena dr att i hogre grad anpassa tagplanen
efter de hastighetsnedsittningar och banarbeten som finns pa banan. Det andra
dr att 6ka robustheten i de kritiska punkterna sa att farre snabba tig riskerar att
hamna bakom l&ngsammare tdg vilket innebér att dessa tag inte kan folja sin
tidtabell.

7.4 Analyser inom styrramverk med
leveranskvaliteter

Som tidigare framgatt har Trafikverket tillsammans med Néringsdepartemen-
tet genomfort ett arbete med att utveckla ett styrramverk. Ramverket innehal-
ler leveranskvaliteter som utifran ett politiskt perspektiv skulle kunna anvén-
das for att visa pé prioriteringar och vara en relevant niva for Trafikverket nar
det géller att sammanstélla tillstdnd, insatser och effekter i rapporteringen till
Regeringskansliet. Leveranskvaliteterna skulle ocksa vara ett bra styrverktyg
for Trafikverkets planering och prioritering av myndighetens insatser.

Av den nuldgesanalys som Trafikverket gjorde inom arbetet med styrram-
verket framgar att det behovs en forbéttring av de strukturer som hanterar in-
formation om orsakssambanden tillstand—atgard—effekt. Arbetet skulle starta
under 2013. T arbetet med styrramverket skulle krav pa forbattringar tydliggo-
ras for att i framtiden kunna visa pa verifierade effektsamband. Det skulle

21 Trafikverket (2019). Konstruktionsregler pa Viistra stambanan.
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enligt rapporten ta flera ar innan Trafikverket fick full effekt av det genom-
forda arbetet dven om det inleddes 2013.

Trafikverkets bedomning var att pa sikt skulle styrramverket bidra till en
forbéttrad planering och uppfoljning. Beslutsunderlagen skulle fa en hogre
tréaffsdkerhet och analysarbetet skulle effektiviseras. Initialt krdvdes dock en
satsning pa béttre strukturer, rapportering, utveckling av arbetssétt och inform-
ationsstod. >

Trafikverket uppger att styrramverket har tillimpats i manga olika sam-
manhang bl.a. som underlag for infrastrukturplanerna foér 2014-2025 och
2018-2029. Myndigheten har dock inte konkretiserat pa vilket sétt styrram-
verket i den del som avser punktlighet har tillimpats.

Vidare hénvisar myndigheten till att &terrapporteringen i myndighetens érs-
redovisningar har forbéttrats genom styrramverket (se avsnitt 13.1).

7.5 Overgripande analyser inom verksamhetsomradet
trafik

Inom Trafikverket finns en dvergripande analysgrupp som bistar med att ta
fram underlag for det arbete som behdvs for att férbattra punktligheten. Arbe-
tet dr relaterat till Trafikverkets interna initiativ for att forbattra punktligheten
som kallas Robust trafikering. Arbetet gér ut pa att man gar igenom den pla-
nering som finns for de kommande en till tvd veckorna nér det géller trafik,
planerade arbeten och akut inlagda avvikelser sa att det inte finns nagra glapp
mellan tdgplan och produktionsplan.?

Enligt Trafikverket omfattar detta arbete att riskerna fran alla berérda delar
inom Trafikverket 6vervakas genom l6pande uppf6ljning. Trafikverket uppger
att det generellt finns en medvetenhet inom hela myndigheten om behovet av
att arbeta med att identifiera och hantera risker som kan motverka en bra tra-
fikering — en medvetenhet som har dkat under de senaste &ren.?*

7.6 Trafikverkets regionala analyser

7.6.1 Forseningstimmarnas paverkan pa operatorerna

I exempelvis Trafikverkets Trafikledningsomrade nord genomfors uppf6lj-
ning av punktlighet pé foljande sitt: Varje manad f6ljer man upp punktligheten
inom regionen. I den regionala koordineringsgruppen har man brutit ut en in-
dikator i uppfoljningen som avser forseningstimmar och deras paverkan pa
operatorerna.

Avdelningen planering regionalt utreder brister i transportsystemet och pla-
nerar investeringsatgirder medan avdelningen underhall foljer upp

232 Trafikverket. Inforande av ett gemensamt styrramverk for drift och underhdll av vig och
Jjdrnvdg, TRV 2012/11921, slutredovisning regeringsuppdrag.

233 Trafikverket, e-brev, 2020-04-06.

234 Trafikverket (2020). Ldngsiktig underhdllsplan avseende genomforande av jirnvéigsun-
derhall, regeringsuppdrag 12019/02972/TP, 2020-07-08.
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trafikkritiska infrastrukturfel och felavhjélpningstider och planerar under-
hallsatgirder.?

Avdelningarna underhéll och trafik pa den regionala nivan ansvara for den
I6pande trafikeringen och dess punktlighet. Underhall styr och foljer upp sina
underhallsentreprendrers arbeten medan trafik pd den regionala nivén svarar
for trafikledningen. Enligt Trafikverket finns det hela tiden en néra samverkan
mellan nationell och regional niva eftersom jarnvégen &r ett tekniskt samman-
satt system och trafiken i regionen paverkas av stdrningar i andra delar av lan-
det.?

Trafikverkets analyser har visat att punktligheten for de mycket tunga och
langa malmtégen har stor paverkan pa dvriga tags punktlighet. Mot denna bak-
grund bedrivs arbete for att forbattra punktligheten for godstégen, vilket ocksa
medfor battre punktlighet for persontrafiken.

7.6.2 Analystag

Analystag dr en uppfoljning som genomfors i Trafikledningsomrade nord och
som innebdr att orsakerna till att tdg har dalig punktlighet kartldggs och ana-
lyseras. Uppfoljningen initierades och utvecklades under 2018 av Trafikver-
kets medarbetare i Trafikledningsomréde nord, som omfattar kontoren vid tag-
trafikledning och information i Boden, Hallsberg, Ange och Givle.

Varje vecka genomfors uppfoljning av tdg som har 1ag punktlighet inom
trafikledningsomradet. Det dr ca éatta till tio tdg. Uppfoljningen grundas pa
uppgifter for varje tdg som omfattar punktlighet och var taget har varit sent
langs strickan. Déirigenom far man ett underlag som visar forseningen vid
varje station.

Uppfdljningen genomfors utifran ett rullande schema dér kontoret i respek-
tive tagtrafikledningsomrade svarar for en vecka var. Resultatet rapporteras
vid ett mote med hela trafikledningsomréadet varje fredag kl. 8. Vid métet be-
handlas ocksé de risker som kan identifieras for tagtrafiken under den kom-
mande veckan.

Analysen av orsakerna till férseningar formedlas till den enhet eller avdel-
ning som ansvarar for att vidta atgérder. Om exempelvis en hastighetsnedsétt-
ning orsakar aterkommande problem informeras ansvariga for underhéll inom
regionen s att de kan atgérda bristerna.

De forseningar som orsakas av operatdren rapporteras till den som é&r kun-
dansvarig for den aktuella operatoren inom Trafikverket som i sin tur ska kon-
takta operatoren.

Resultatet av uppfoljningen dokumenteras i it-stddet Lime, dar ansvariga
vid Trafikverkets trafikplanering ska f6lja upp underlaget och géra nédvén-
diga korrigeringar.?’

235 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

26 Trafikverket Region nord, intervju, 2020-02-03.

37 Trafikverket, tagtrafikledning och trafikinformation Boden, intervju, 2020-02-04 och
2020-08-20.
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Ett exempel pa resultat av uppfoljningen av analystag redovisas fran trafik-
ledningen i Gavle. Nér den nya tidtabellen i tagplan 19 (T19), som géllde fran
mitten av december 2018, kom uppméarksammade trafikledningen under upp-
foljningen pa att det var problem med punktligheten for specifika tdg pa Ljuds-
dalsbanan. Utgéngspunkten var en sammanstillning av de uppldgg som inte
fungerade. Strickan Gévle—Ljusdal var sérskilt negativ. Den hade varit pro-
blematisk under manga &r, vilket gjorde att personalen néstan var uppgiven
nér det géllde att rapportera bristerna. Ansvarig enhetschef for trafikledningen
tog personligen kontakt med enhetschefen for kapacitetsoptimering och be-
skrev problemen innan sammanstéllningen 6versidndes. Detta resulterade i ett
internt mote dédr brister och forslag pé 16sningar diskuterades. Dérefter fordes
en dialog med operatoren Vy om problemen med de specifika tagen pa Ljus-
dalsbanan pa grundval av befintlig statistik. En ny tidtabell togs fram som kon-
kret innebar att man gjorde ett tilldgg pa 42 sekunder pé alla strackor mellan
uppehéllen.

Punktligheten pé strickan har forbéttrats fran 81,80 procent (2018) till
82,35 procent (2019) till 94,67 procent (januari 2020). Samtidigt papekas att
vintern 2020 var en snofri vinter och inga banarbeten utfordes pa banan, vilket
ar goda forutsittningar for att uppna god punktlighet. Trafikledningen konsta-
terar att det finns en tidtabell som fungerar, vilket innebér att forseningarna
ocksé har minskat.

Den atgird som ledde till att tidtabellen fordndrades var att trafikledningen
inte enbart anvinde de ordinarie kanalerna inom Trafikverket och rapporterade
problemen i it-stddet Lime. En enkel sammanstillning redovisades dven for
ansvariga chefer inom Trafikverket, vilket ledde till att &tgérder vidtogs.?3®

Trafikverket foreslar i en rapport fran augusti 2020 att analyserna fran ar-
betet med analystag utvecklas och utnyttjas. Om man anvinder och utvecklar
arbetssitt som tillampas inom Trafikledningsomrade nord som ett gott exem-
pel kan aktiviteten enligt rapporten inféras med relativt kort framforhéllning
inom Ovriga trafikledningsomraden i samarbete med berérda jarnvagsfore-
tag. 2%

7.6.3 Trafikverkets dialog med kunder

Trafikverkets bendmning av operatorer som bedriver trafik pa det statliga jarn-
végsnétet dr kunder. Inom Trafikverket finns en sdrskild enhet inom verksam-
hetsomradet trafik som har utsedda kundansvariga for operatorer och trafikor-
ganisatdrer. Uppgiften for kundansvariga dr att teckna trafikeringsavtal med
trafikorganisatorer och operatorer. I uppgiften ingér bl.a. att f6lja upp avtalet.
P& grundval av avtalet ska ocksd den kundansvarige skapa en god och lang-
siktig relation med kunden.

238 Trafikverket, tigtrafikledningsomraden och information Boden, intervju 2020-02-04 och
e-brev, 2020-02-14.
23 Trafikverket (2020). Utredning av forutsittningarna for att minska forseningar orsakade
av jarnvdgsforetag.
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Mal for arbetet och samarbetsformer med trafikorganisatdrer och operatd-
rer faststélls arligen i en kundplan for respektive avtalskund. Den 16pande upp-
foljningen av avtalet genomfors vid regelbundna méten. Vid dessa méten dis-
kuteras bl.a. punktlighet mot bakgrund av framtagen statistik. Statistiken an-
véands som ett underlag for att identifiera orsaker till savil positiva som nega-
tiva forhéllanden och eventuella forandringar. De kundansvariga &r vidare en
ingang till Trafikverket for operatdrer och trafikorganisatorer. Darutdver har
de kundansvariga en uppgift att sikerstilla att fragor fran kunderna hanteras
effektivt inom Trafikverket.?*

7.7 TTT:s analyser och resultat

Inom TTT-samarbetet har analyser om punktlighet genomforts. Av den forsta
resultatrapporten 2013 framgar att syftet med rapporten framst var att pavisa
punktlighetsbrister dér ett vidare arbete krivdes med djupare analyser som
kunde pavisa vilka atgirder som leder till storre maluppfyllelse.

Punktlighet kan analyseras pa flera sétt enligt rapporten. Analyser kan go-
ras Over tid, uppdelat pa olika typer av tag, pa olika strickor, pa arstid, med
olika operatdrer osv. Ett arbete &r enligt rapporten pabdrjat for att skapa en
databas som ger underlag for punktlighetsanalyser. Analyser kan da goras for
enskilda tadg och strackor. Detta innebér att det finns mojligheter att i detalj
studera och analysera hur stérningar uppkommer och vilka effekter de leder
till.

Enligt rapporten ska punktligheten inom jarnvégstrafiken analyseras och
framtida utveckling bedémas mot uppsatta mal och indikatorer. En analysme-
tod, s.k. orsak—verkan-modell, var da under uppbyggnad och ett exempel pa
analys enligt modellen redovisas i rapporten. Det podngteras dock att ytterli-
gare arbete behdver genomforas for att sikerstilla resultatens kvalitet.

I rapporten redovisas att effektsamband for transportsystemet ar ett viktigt
stod vid planering, projektering och uppf6ljning av alla slag av atgirder inom
systemet. Effektsamband anvinds bl.a. for att analysera effekter av atgirder,
for att géra samhéllsekonomiska effektivitetsbedomningar och for att berdkna
hur uppsatta mél kan nés sa kostnadseffektivt som mojligt. Sambandet mellan
en atgdrd och dess effekter sammanstélls ofta som resultat och konsekvensbe-
skrivningar i form av

* sambhillsekonomisk analys/kalkyl (CBA)
* analys av fordelningseffekter
» analys av bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse.?*!

I efterf6ljande resultatrapporter fran TTT har inte resultatet av de forutsedda
analyserna presenterats.

240 Trafikverket, intervju, 2020-08-21.
24 Trafikverket (2013). Analys av punktligheten inom jdrnvigstrafiken — Resultatrapport
2013.
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Trafikverket uppger att det har kommit fram mycket kunskap om effekt-
samband sedan arbetet inom TTT inleddes 2013. Enligt Trafikverket bedrivs
arbetet inom TTT med och for branschen. Rapporter, arbetsmaterial m.m. tas
fram i detta syfte, och darfor finns inte alltid féardiga rapporter som publice-
ras externt eller ingdr i resultatrapporterna eftersom detta 4r en del av ett stin-
digt arbete med att forbittra forstaelse och underlag.?*

7.7.1 Analysgrupp/rotgrupp

I samband med bildandet av TTT inrdttades en analysgrupp. Analysfunktion-
ens uppgift var bl.a. att gora analyser och bidra med underlag till forbéttrings-
verksamheten samt att varje ar ta fram underlag till en resultatrapport. Ana-
lyserna skulle ligga till grund for det fortsatta arbetet.

Data och annat underlag skulle samlas in och analyseras for att fanga de
viktigaste orsakerna till storningar, deras paverkan pa punktligheten och hur
de kan atgardas.

En strdvan i analysarbetet var att identifiera och analysera antalet fel och
héndelser. Vidare inleddes arbetet for att analysera och tydliggéra vad som
krévs for en béttre kanalpunktlighet, dvs. att tigen gar enligt planerad tidtabell.
En forbattrad kanalpunktlighet innebér att tdgen inte stér varandra i lika hog
utstrackning, och ddrmed 6kar méjligheterna att komma i ratt tid till slutstat-
ionen.

Analysfunktionen bestod av analytiker fran flera organisationer for att sa-
kerstdlla att analysresultaten var trovérdiga och av sa hog kvalitet som moj-
ligt.>#

Under varen 2016 etablerade TTT en s.k. rotgrupp for punktlighetsanalys.
Gruppen bestar av medlemmar fran Trafikverket och jarnvagsbranschen och
ar ett komplement till den redan befintliga analysfunktionen. Rotgruppens
uppdrag ér framf{or allt att identifiera grundorsaker till storningarna.?** Enligt
Trafikverket dr rotgruppen en vidareutveckling av analysgruppen.*®

I figur 9 redovisas resultat av rotgruppens arbete som har presenterats for
uppfoljningen. Resultatet avser sambandet mellan stdrningstid och punktlig-
het. Analysen baseras pa data om punktlighet (RT + 5) januari 2013—oktober
2018. Arbetet redovisades den 4 april 2019.

242 Trafikverket, e-brev, 2020-09-24.
24 Trafikverket (2014). Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport 2014.
243 Trafikverket (2017). Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport 2017.
2% Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
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Figur 9 Samband mellan storningstid och punktlighet
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Kalla: Trafikverket/TTT, e-brev, 2020-03-16.

Figur 9 visar att det finns ett samband mellan stérningstid och punktlighet.
Analysen omfattar endast sambandet mellan storningstid och punktlighet och
inte atgirder som behdvs for att minska storningstid etc. Trafikverket redovi-
sar att underlaget anvénds pa foljande sétt:

I detta fall ligger effektsambandet till grund for vidare analyser, malsétt-
ningar/ambitionsdiskussioner samt djupare analyser dver tinkbara/mojliga
atgérder. Ett annat exempel dr den ROT-grupp (analysgruppen) som stén-
digt bidrar med analyser, exempelvis gors analyser utifrén vilka delar som
ar mest punktlighetspaverkande. Detta ligger sedan till grund for vidare
arbete inom TTT att vélja vilka delar som &r viktigast att fokusera pa, oav-
sett om det &r infrastruktur, fordon eller ett branschgemensamt arbets-
sétt.24

Som framgatt ovan genomfordes analysen i april 2019.

Utover denna analys framhaller Trafikverket att analyser av orsaksforhal-
landen genomfors kontinuerligt inom TTT. Ett ytterligare exempel som redo-
visas dr en promemoria om obehdriga i spar. I underlaget finns en analys och
forslag till dtgdrder for att minska riskerna med personpékérningar och forse-
ningar pé grund av obehdriga i spar. Analysen omfattar data for 2013-2017.24

7.7.3 Analyser inom effektomriadena

En synpunkt frén Transportstyrelsen och Trafikanalys, som genomf6rt obero-
ende granskningar av TTT-arbetet, &r att det saknas en resultatredovisnings-
modell med tydliga indikatorer och atgirder som syftar till att uppna

246 Trafikverket, e-brev, 2020-09-24.
247 JBS. Analys och dtgérdsforslag for att minska riskerna med personpdkorningar och for-
seningar pd grund av obehdriga i spar.
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punktlighetsmélen. Av resultatrapporten for 2017 framgar att man inom TTT-
arbetet alltmer har kommit till insikt om att det behdvs kompletterande indi-
katorer till forseningstimmar for effektomrddenas uppfoljning av utveckl-
ingen. Effektomraddena utvecklar efter hand nya indikatorer som béttre ska
kunna kopplas till punktlighet och kunna sittas ihop till den resultatredovis-
ningsmodell som granskarna efterlyst.**®

Inom ett forskningsprojekt som har finansierats av branschprogrammet
KAIJT har VTI tagit fram en rapport som bl.a. innehaller tolv utvalda huvud-
indikatorer for forbattrad jarnvagspunktlighet. Syftet med indikatorerna &r att
hjélpa TTT att analysera och forbattra punktlighetsarbetet. Indikatorerna om-
fattar enligt rapporten bade de viktigaste fragorna for arbetet inom effektom-
rddena och sdrskilt viktiga aspekter for resendrerna. Indikatorer for uppfolj-
ning av punktlighetsarbetet inom effektomradena &r exempelvis storningstim-
mar och felavhjélpningstid infrastruktur samt storningstimmar fordon och in-
dikatorer kopplade till bana och fordon. Indikatorer som &r viktiga for resené-
rerna dr langa forseningar, instillda tdg samt glada dagar och ostorda tag. Det
sistndmnda &r en indikator som definieras som dagar per manad da passagerar-
tag klarar 95 procents punktlighet och andel ostérda passagerartdg per tdgsort.
Rapporten publicerades 2019.2%

7.7.4 Tankesmedjor

Inom TTT har ett nytt koncept och arbetssétt med tankesmedjor genomforts
enligt en Powerpointredovisning frin maj 2020.2%

Det nya arbetsséttet innebér att en ny grund behover identifieras. Det fram-
gér att man inom TTT behdver enas om problembilden for att pa faktabaserad
grund kunna hitta atgérder for att hoja punktligheten. Tva tankesmedjor kom-
mer att genomforas i syfte att identifiera nya projektuppslag for att oka system-
punktligheten i Malmds ndromrade.

Den forsta tankesmedjan syftar till att med statistik och vetenskap inom
TTT och i andra forum ta fram nya projekt som forvéntas bidra till en béttre
punktlighet. Dérefter ska en andra tankesmedja genomf6ras for att analysera
och inom TTT bilda projekt av de identifierade idéer som tagits fram i den
forsta tankesmedjan.

7.7.5 Analysernas anviindning i arbetet for biittre punktlighet

Anviéndningen av TTT:s analyser i arbetet med att forbéttra jarnvégstrafikens
punktlighet behdver kopplas till organisationens ansvar for de uppgifter som
genomfors. Detta beskrivs pa foljande sitt:

248 Trafikverket (2017). Tillsammans fOr tdg i tid — Resultatrapport 2017.

29 VTI (2019). Indikatorer for ékad punktlighet pd jéirnvig — Slutrapport inom projektet
Nypunkt.

20 JBS. TTT informerar, 2020-05-04.
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TTT utfor inga uppgifter som den reguljdra verksamheten ansvarar for.
Nar vi pratar om att det ar ett TTT-projekt som utfort nagot s innebar det
frimst en koordinering och att vi gemensamt i branschen véljer att rappor-
tera respektive verksamhet uppgifter tillsammans istéllet for var och en for
sig. Ett exempel pa detta ar arbetet med C-DAS dér vi har ett TTT-projekt
om detta, men det dr Trafikverket respektive SJ som i sin egen verksamhet
utfor sjilva systemutvecklingen, testning m.m. Men vi nyttjar TTT for att
samlas och koordinera sa att vi arbetar hand i hand, snarare 4n att starta
upp ett separat samarbete om detta projekt specifikt. Det &r alltsd déarfor
som TTT de facto inte tar dver nagot ansvar fran nagon aktor utan detta
gors alltid av respektive aktor.

TTT é&r ddrmed ett motesforum som samordnar branschen, faktiskt ge-
nomférande” och implementering av punktlighetspaverkande atgérder ut-
fors alltid av den reguljdra verksamheten. Det TTT bistar med dr frdmst en
samordning s att branschen strivar mot samma mal och enligt samma pri-
oriteringar. Det TTT utfor som projekt far darfor ocksa ofta karaktéren av
att vara forutsittningsskapande aktiviteter som t.ex. ta fram branschge-
mensamma processer (som sedan varje part ansvarar for att infora i sin
egen verksamhet) snarare dn att berétta for t.ex. SJ hur de ska skota sina
fordon.?!

A ena sidan redovisas att TTT endast koordinerar projekt enligt ovan. A andra
sidan redovisar Trafikverket ett antal “effekter som TTT:s arbete har gett” en-
ligt f6ljande:

Totala storningstimmar som minskats under 2019 (jamfort med snitt 2013—

2018) pa prioriterade omradena och med tydliga hirledningar till insatser
inom TTT #r sammanlagt 3 648 timmar.2>

Uppgifterna har redovisats i en Powerpointpresentation som omfattar 72 bilder
dér det finns manga mdjligheter att inhdmta fordjupad information genom att
klicka pa hyperlankar. Det dr darfor i stort sett omdojligt att fa en overblick 6ver
vilket underlag som ligger till grund for de redovisade effekterna i form av
minskat antal stérningstimmar.

I uppfoljningen har underlag efterfragats som stoder denna redovisning,
dvs. att det arbete som har bedrivits inom TTT har resulterat i minskat antal
storningstimmar. Trafikverket menar 4 ena sidan att det finns en tydlig hin-
visning genom exempelvis en rapport frén ROT-gruppen som gjort en tidsse-
rieanalys.”® Analysen har genomforts for bl.a. geografiska omréden for att
exemplifiera omraden som varit fokus inom TTT. A andra sidan uppger Tra-
fikverket att det &r ett komplext omradde och att svara kortfattat pa vad som
underbygger resultatet r tyvarr inte mdojligt bortsett frin sammanfattningen i
presentationen.?>*

Det finns négra oklarheter nér det géller uppgifter i tidsserieanalysen i den
ovanndmnda rapporten och uppgifterna i Powerpointpresentationen fran
TTT/Trafikverket.

2! Trafikverket, e-brev, 2020-04-03.

232 JBS. Exempel pa effekter under 2019, skriftligt underlag, 2020-03-16.

253 Trafikverket. Wigren. Stérningstid strik och Simpson’s paradox — en tidsserieanalys av
TTT under 84 mdnader.

24 figur 9 redovisades ett underlag som har tagits fram med stdd av en tidsserieanalys som
visar sambandet mellan storningstid och punktlighet.
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Ett omrade dar TTT-atgirder uppges ha bidragit till 4r att antalet storning-
stimmar har minskat dr Stockholms ndromrade. Av bade den ovanndmnda rap-
porten och underlag fran TTT/Trafikverket framgér att minskningen av stor-
ningstimmar framfor allt har skett nir det géller infrastruktur, sent fran depa
och naturhéndelser. Antalet minskade storningstimmar skiljer sig at mellan
underlagen dvs. tidsserieanalys och presentationen.

Dessa TTT-atgirder har vidare stora likheter med de atgdrder som Trafik-
verket vidtagit till f6ljd av samverkan for béttre pendeltigstrafik dar Trafik-
verket, MTR och Trafikforvaltningen Region Stockholm ingér (se avsnitt
5.3.1 och bil. 3). Atgirder i infrastrukturen har bl.a. vidtagits pa grundval av
en rapport om brister i infrastrukturen som MTR tagit fram. Detta framgér
varken av den ovannidmnda rapporten®> eller av TTT/Trafikverkets Power-
pointpresentation om att atgdrder i pendeltagssystemet ingar i redovisningen
av TTT-atgirder som har lett till minskade storningar. Denna samverkan har
inte ingatt inom TTT.

Foljande reflektioner kan goras pé grundval av Powerpointpresentationen
om TTT-arbete som har gett effekt:

* Det finns skillnader mellan Powerpointpresentationen och TTT:s arliga re-
sultatrapporter. Manga uppgifter som redovisas i presentationen saknas i
resultatrapporterna. Som framgatt ovan finns det exempel pé att underlag
saknas for de redovisade uppgifterna i presentationen. Underlaget i Power-
pointpresentationen har inte varit foremal for ndgon utomstaende gransk-
ning, vilket TTT:s resultatrapporter var varje &r fram till 2019 dé den ut-
omstaende granskning som Trafikanalys och Transportstyrelsen gjorde av-
skaffades.

* Det ér svart att fi klarhet i vad som ar forutsittningsskapande verksamhet
inom TTT, vad som 4r en TTT-effekt och vad som ér eller borde vara ett
resultat av Trafikverkets egna analyser.

» De atgérder om uppges ha lett till forbattringar ligger inom Trafikverkets
ansvarsomrade, t.ex. planering och infrastruktur. I ett fall uppges att forar-
personal tillsammans med infrastruktur har bidragit till den storsta forbatt-
ringen for Malmds néromrade.

* Analysarbete har genomforts pa flera omraden, men resultatet av detta ar-
bete kopplas inte regelmaissigt till eventuella redovisade resultat.

Transportstyrelsen och Trafikanalys uppgav i granskningen av TTT-arbetet
2017 att den beddmning som TTT hade gjort av arbetet att punktligheten hade
varit sdmre utan alla forbéttringsaktiviteter som hade genomforts saknade
stodjande argument.?%

Utover oklarheter om vad som &r effekter av vidtagna TTT-étgérder fram-
gar det av VTLs analys av TTT:s arbete att planering och styrning av

255 Delar av pendeltigssystemet Nyndshamn-Bélsta och Sodertilje-Uppsala ingar i tidsseri-
eanalysen. Pendeltagen som gar sydvéist om Sodertilje ingér inte. Trafikverket, Anders Wi-
gren, e-brev, 2020-10-13.

*¢ Trafikverket (2017). Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport 2017.
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jarnvégssystemet dr mycket viktigt eftersom planering och styrning svarar for
hiilften av alla storningstimmar som redovisas.?’ Detta ir inte nigot som fram-
gér av tidsserieanalysen i den ovanndmnda rapporten.

BTVTI (2019). Indikatorer for 6kad punktlighet pd jiarnvig — Slutrapport firdn projektet Ny-
punkt.
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8 Planering

Sammanfattning

e  En slutsats som framkommer i samtliga underlag om konstruktions-
regler for tidtabeller &r att det behdvs en béttre planering som ger for-
utséttningar for tdgen att vara punktliga. Det finns exempel p4 att nya
konstruktionsregler f6r banor har lett till bittre punktlighet. For Virm-
landsbanan har detta konstaterats genom en uppfdljning som publice-
rats i en rapport.

e Det finns ett antal konkreta iakttagelser i rapporter fran bl.a. Trafikver-
ket som torde leda till béttre punktlighet. Sddana exempel é&r att eko-
nomisk korning inte bor tillimpas pa banor med omfattande trafik, att
tidstillagg for banarbete behdver ligga pa ritt stille och att tdgplanen
behover anpassas pa ett bttre sétt till banarbeten. Darutdver finns flera
forslag for att tdg ska kunna avga i tid fran stationen, t.ex. att uppe-
héllstiden pa stationer behdver vara realistisk. Markeringar pa plattfor-
men av var passagerarna ska stiga pa vagnen skulle underlitta pastig-
ning.

8.1 Robust planering — nytt arbetssétt for att planera

I olika sammanhang framhélls att jarnvdgen &r ett komplext system med
ménga och starka beroenden. Verksamheten behover vara vélplanerad och pla-
nerna maste foljas for att det behov som finns av en tillf6rlitlig trafik ska kunna
tillgodoses. >

Robust planering ar ett arbetssitt som Trafikverket har infort. Det innebar
att planeringen utgar fran en god avvigning mellan behov av trafik och till-
géinglig kapacitet for att minimera risker for storningar och méjliggora en ro-
bust trafik.?’ UtgAngspunkten for planeringen ir trafikpaverkande &tgirder,
dvs. atgirder med stor eller mycket stor paverkan, och jarnvagsnitsbeskriv-
ningen. Dessa kan dérefter ligga till grund for tagplanen. Trafikverket analy-
serar risker med planerade arbeten i den kommande tigplanen.?®

8.2 Nya konstruktionsregler

Trafikverket uppger att myndigheten har infoért nya konstruktionsregler for
korplaner, dvs. tidtabeller.?%! Reglernas grundliggande funktion #r att tigpla-
nen ska vara korbar (tilliten) samt ge tdgen mojlighet att uppnd hog

28 SOU 2015:42 Koll pé anliiggningen.

2% Trafikverket, presentation vid telefonméte, 2020-03-20.
260 Trafikverket, e-brev, 2020-02-21.

261 Trafikverket, e-brev, 2020-02-28.
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punktlighet, bade under vdg och till slutstation. Reglerna omfattar marginalti-
der mellan tigen och tidstilligg for att hantera mindre stérningar.2¢?

Det finns flera exempel pa att Trafikverket har forédndrat konstruktionsreg-
lerna for olika banor. Virmlandsbanan &r ett exempel dér béttre planering har
lett till battre punktlighet.

Av en rapport fran 2016 framgar att en anstélld vid Trafikverket fick i upp-
drag att analysera Virmlandsbanan, ta reda pa vad problemen berodde pé och
ta fram nya regler och strategier for kapacitetstilldelning. Malet for arbetet var
att beskriva egenheter i infrastrukturen som man maste ta hdnsyn till vid kon-
struktion av tdgplanen och att ta fram nya konstruktionsregler for en dkad ro-
busthet.

Ett sddant arbete har genomforts. De nya reglerna innebér framst att det inte
ar tillatet att konstruera och faststélla en “otillaten” korplan dér de planerade
géngtiderna dr kortare dn vad de &r i verkligheten och dir tagen ligger for
tatt. 263

De nya konstruktionsreglerna for Varmlandsbanan har f6ljts upp och resul-
tatet av konstruktionen och trafiken har presenterats i en rapport.

» Punktligheten pad Virmlandsbanan for alla tigslag har 6kat markant frén
tagplanen for 2016 till tdgplanen for 2017.

* Det ir lattare for tdgen att hélla sina forplanerade kanaler.

» Sma storningar sprider sig inte lika l14tt mellan tg och tadgen har fatt moj-
lighet att aterhdmta forseningar.

* Ankomstpunktligheten for snabbtagen till Varmlandsbanan frén bade
Stockholm och Oslo har forbéttrats fran T16 till T17, vilket &r viktigt for
att halla en hog kvalitet pd Varmlandsbanan.

* Kapacitetsutnyttjandet pa banan har 6kat nagot under dygnet men minskat
nagot under 2-timmarna som har maximal trafik, vilket tyder pa att trafiken
har spridits ut 6ver dygnet.

» Konstruktionsreglerna har lett till en viss 6kning av gangtiderna, uppemot
3 minuter for enskilda tag.

» I en jimforelse av faktisk gangtid inklusive forseningar har géngtiderna
generellt minskat fran T16 till T17.

Genom de nya konstruktionsreglerna uppges det att kvaliteten pd Varmlands-
banan har okat betydligt, vilket har lett till nagot 6kade planerade gangtider
men nagot minskade faktiska gangtider inklusive forseningar. Nista steg ar
enligt rapporten att sékra den kvalitet som Trafikverket har uppnatt genom
fordndringen, att verka for att reglerna tillimpas pé det sétt som é&r bidst for
helheten samt att arbeta for ytterligare forbattringar. En annan slutsats av rap-
porten &r att det dr viktigt med ett fortsatt bra samarbete mellan planering och

262 Trafikverket (2019). Nya konstruktionsregler pd Viistkustbanan — Analys av punktlighets-
éyroblemen pa Vistkustbanan och introduktion av nya konstruktionsregler for 6kad robusthet.

3 Trafikverket (2017). Omtag tilldelning Viirmland — Analys av punktlighetsproblemen i
Virmland och introduktion av nya konstruktionsregler for okad robusthet.
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trafik samt med motsvarande funktioner inom norska Bane NOR eftersom en
betydande del av trafiken pa Varmlandsbanan &r gransoverskridande.

Tidtabellsforandringen pd Varmlandsbanan framhélls ocksa av trafikorga-
nisatdrer och operatdrer m.fl. som ett bra exempel pa regionalt samarbete som
resulterat i battre punktlighet (se avsnitt 5.3.4). Samtidigt framhaller Trafik-
verket i arsredovisningen for 2017 att konstruktionsreglerna for tidtabeller pa
Virmlandsbanan (Laxa—Charlottenberg) har férédndrats inom JBS och TTT. 2%
Det framgar inte pé vilket sétt JBS och TTT har varit inblandade i arbetet med
att ta fram konstruktionsreglerna. Enligt e-brev fran Trafikverket har arbetet
utforts pa foljande sétt:

Rent praktiskt gar det till sa att Kapacitetscenter avropas av Planering for

att ta fram nya konstruktionsregler. Det 4r med andra ord inget arbete déar
hela branschen genom TTT &r med och tar fram nya regler.2

Det dr inom Trafikverket arbetet har bedrivits men det har finansierats via den
del som Trafikverket ska avsitta for samverkan inom TTT, dvs. med st6d fran
TTT.

Trafikverket har ocksa tagit fram ett underlag for Bergslagsbanan 2018 som
innebér dndrade principer for att konstruera tagplanen sa att tag inte stor
varandra. Kapacitet for ett tdg ska tilldelas pa ett sadant sitt att inga andra tag,
i grundplanen eller tillkommande planer, planméssigt ska storas av andra tag
pé grund av konstruktionen. Det ska vidare finnas tillrackligt med tid i tdgpla-
nen for att uppehall inte ska stora andra tdg, och det finns strategier for att
motverka att tg stér stilla i onddan, t.ex. uppehallstid kombinerat med att an-
nonserad avgang ér lika med ankomst. Forslaget till &ndrade regler kombine-
rades ocksd med en ordning for hur regler skulle tolkas i specialfall eftersom
det inte gér att konstruera regler for varje uppkommen situation. 2%

8.3 Utvecklingspotential — ndgra exempel

8.3.1 Biittre planering sa att alla tig kan vara punktliga

I Trafikverkets rapport om konstruktionsregler for Bergslagsbanan, Borldnge—
Frovi, uppmirksammades att flera banor och strickor ansluter till denna bana.
Niér tdg kommer in fran banor med dalig punktlighet paverkar det tdg som gar
enligt tidtabell mellan Borlédnge och Frovi. I rapporten framhalls att det inte ar
rimligt att nya konstruktionsregler ska utformas sa att de kan hantera dven
storre forseningar som tag tar med sig in pa strackan.

Det behovs en princip att varje bana/stricka genom konstruktion, underhall
och tagledning har ansvar for sin egen punktlighet. Malet &r att uppna punkt-
lighet, robusthet och ett effektivt kapacitetsutnyttjande i hela jarnvagsnétet dar
varken banor med dalig punktlighet eller specifika tdg med dalig punktlighet

264 Trafikverket (2018). Arsredovisning 2017.
265 Trafikverket, e-brev, 2020-03-19.
266 Trafikverket (2018). Konstruktionsregler for Bergslagsbanan, Borlinge—Frévi.
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stor andra banor eller tag. For att komma &t punktlighetsproblemet totalt sett
behover siledes robustheten siikras p4 samtliga banor.2%

I merparten av de rapporter som omfattar nya konstruktionsregler noteras
att vem som ansokt om tagen, samt tagens prioritet nar det géller kapacitets-
tilldelning, inte far paverka kraven pa robusthet i kdrplaner och upplédgg. Kra-
vet att varje tadg och taguppldgg ska béra sin egen punktlighet och robusthet
giller oavsett prioritet och vem som dger tdgen. %

8.3.2 Operatorernas ansvar i planeringen

Operatdrerna har ett ansvar for planering och ansdkan av sina trafikuppligg.
Trafikverket har i ett antal rapporter som omfattar nya konstruktionsregler for
olika banor, t.ex. Virmlandsbanan och Sédra och Vistra stambanan, analyse-
rat hur punktligheten kan forbéttras. I dessa rapporter framhalls att det &r ett
rimligt krav att varje tag, varje uppldgg och ddrmed varje operator ska béra sin
del av systemets totala robusthet.?®

Fragan ar da: Hur stor dr ens del av den totala robustheten nér tag och upp-
ldgg ser olika ut och gér olika langa strickor? Av Trafikverkets rapporter fram-
gar att det dr ett minimikrav att ett tdg ska kunna aterstélla sin rattidighet efter
en mindre forsening. Ser man till gransen for nir kvalitetsersittning betalas ut
bor denna mindre férsening kunna uppga till minst 3 minuter. Tagen bor alltsé
ha géng- och véndtider som efter hand kan aterstdlla rattidigheten efter en for-
sening pa minst 3 minuter. Samma krav stélls dven pd uppldggen. Om ett tig i
ett uppliagg far en forsening pa 3 minuter ska det darfor inte kunna paverka
uppléggets totala punktlighet. Detta géller oavsett var, nér och i vilket skede
forseningen uppstér. Det innebér att uppehallstiderna vid resandeutbyte ska
uppgé till minst den tid som verkligen gér at; i annat fall tas marginaler i gang-
och vindtider regelméssigt i ansprak for resandeutbyte. Om ett tag eller
taguppliagg uppfyller sina egna robusthetskrav enligt ovan, béar de ocksa sin
del av systemets totala robusthet.?”

8.3.3 Ekokorning bor anpassas

Ekonomisk kdrning (s.k. eco-driving) bor endast anvénds pa banor och i situ-
ationer dér det inte finns risk for att tigens punktlighet paverkas negativt, en-
ligt Trafikverkets rapport om nya konstruktionsregler for Sodra stambanan.
For att uppna en god punktlighet ar det viktigt att den géngtidsmarginal som
finns inbyggd i tdgplanen anvénds pa rétt sdtt. Marginalen &r i forsta hand till
for att tdg som blivit forsenade ska fa en chans att minska forseningen, men

267 Trafikverket (2018). Nya konstruktionsregler pd Bergslagsbanan, Borlinge—Frovi.

268 Trafikverket (2019). Konstruktionsregler pa Viistra stambanan, Trafikverket (2018). Kon-
struktionsregler pa Sédra stambanan och Trafikverket (2019). Konstruktionsregler pa Viist-
kustbanan.

269 Se exempelvis Trafikverket (2018). Nya konstruktionsregler pd Sédra Stambanan —
Analys av punktlighetsproblemen pd Sodra stambanan och introduktion av nya konstrukt-
ionsregler for 6kad robusthet, version 1.0.

70 Se exempelvis Trafikverket (2019). Nya konstruktionsregler pd Viistkustbanan.
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for tag som ar i tid dr det viktigt att inte l1ata den extra tiden vara oanvénd
genom att kora langsammare &n planerat. Ett tdg i tid ska snarare kora enligt
STH?"! dir det &r mojligt i forhallande till Svrig trafik, vilket innebdr att tiget
kan hamna fore sin korplan om det finns gangtidstilligg inlagt. Lokforaren
behover i det fallet bara upprétthalla ett tillrackligt stort avstand till framfor-
varande tdg for att undvika onddiga inbromsningar mot signaler som visar
stopp men som hinner sl om innan tiget har kommit fram. Genom att taget
ligger fore sin kanal kan dock marginalen anvédndas senare om taget skulle
raka ut for en storning. Det &r av samma anledning principen om avgang ar
lika med ankomst &r att foredra. Om taget kan avgé tidigare kan det ligga fore
sin tidsplan och stérningar kan motverkas. Genom att ett tdg kor med ekokor-
ning finns det risk for att den inplanerade marginaltiden forloras och forse-
ningar kan f4 en storre inverkan 4n om ekokdrning inte hade tillimpats.?"

SJ uppger att bolaget har forarplattor med rekommenderad kdrning. Det
innebdr att foraren foljer rekommenderad STH eller den hastighet Trafikverket
rekommenderar i det operativa ldget. Daremot far forarna lara sig att kora
mjukt dér sa &r lagligt pd grundval av hédnsynstaganden i foljande ordning:
sikerhet, punktlighet, miljo och ekonomisk aspekt.?”

8.3.4 Nodtilléigg for att hantera mindre storningar behovs

Mindre stérningar under 5 minuter uppstar hela tiden och anses vara normala
under den operativa driften. Dessa storningar pa enstaka minuter kan bero pa
oforutsedda mindre allvarliga infrastrukturfel, fordonsfel, passagerare eller
operatorers dnskemal. Enligt Trafikverkets regler finns extra tillagd terstall-
ningstid i tdgens korplaner (s.k. nodtilligg) for att ta hiansyn till dessa stor-
ningar, och for de flesta tdg som inte rakar ut for en stor eller medelstor stor-
ning &r dessa tillagg tillrdckliga. P4 de enkelspériga passagerna finns det dock
manga sndva moten inplanerade, och dir far 4ven mindre stérningar stor pa-
verkan dé de litt sprider sig mellan tdg.?’*

8.3.5 Planering av banarbeten

Banarbeten och andra planerade och oplanerade handelser som paverkar infra-
strukturen paverkar ddrmed ocksa trafiken. I vissa fall paverkas trafiken inte
s& mycket och man behdver inte ta hiansyn till hdndelserna i tdgplanen, men i
uppféljningen av forseningarna pa Véstra stambanan visar det sig att det ar
flera banarbeten och andra héndelser som tillsammans paverkar tdgen i hog
grad. De géngtidstilligg som finns i tdgplanen ligger inte pa rétt stéllen och/el-
ler riacker inte till for att tdcka upp for alla kénda och ofdrutsedda handelser,

271 For varje banavsnitt finns en faststilld storsta tilldtna hastighet (STH).

72 Trafikverket (2019). Konstruktionsregler pd Viistra stambanan m.fl. rapporter.

273 §J, e-brev, 2020-09-22.

274 Trafikverket. Nya konstruktionsregler pd Bergslagsbanan, Borlinge—Frovi (2018), Kon-
struktionsregler pa Vistra stambanan (2019), Nya konstruktionsregler for Sodra Stambanan
(2019) och Nya konstruktionsregler pa Viistkustbanan (2019).
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vilket resulterar i forseningar for tdgen. For att forbéttra punktligheten krivs
att tagplanen anpassas i hogre grad efter alla banarbeten och andra nedsitt-
ningar. [ framtiden behovs dérfor en bittre strategi for detta, och de riktlinjer
som tas fram behover efterfoljas i hogre grad.?”

Till banarbeten med stor trafikpaverkan ska en kapacitetsplan upprittas.
Planen &r bindande och ska foljas vid kapacitetstilldelning. I planen kan det
finnas restriktioner for hur manga taglédgen for varje typ av tdg som maximalt
kan beviljas. Andra restriktioner kan vara generella tidstillagg eller tidspéslag
pa respektive tagslag. Kapacitetsplanerna kan ocksa anvisa omledningsbanor
och vilka restriktioner som géller dér.?’

Det finns ockséd exempel pa att bristande punktlighet beror pa planerade
banarbeten. Trafikverket forklarar ocksé forsdmringar i punktligheten 2018
med bl.a. omfattande banarbeten som paverkade trafikeringen pa ett sétt som
inte stimde Overens med planeringen samt med problem i anldggningen,
sdsom ett ovanligt stort antal solkurvor och brinder.?”’

Vid intervjuer har det framkommit synpunkter pa att det behdvs en béttre
planering for banarbeten i flera regioner. Trafikverkets regionala underhalls-
distrikt ansvarar for planering, genomférande och uppf6ljning av underhall.
Det finns en forbattringspotential nér det géller planeringen eftersom de fast-
stdllda tidtabellerna medfor att tdg blir forsenade. En stor del av den bristande
punktligheten uppges bero pa hur planerade banarbeten har hanterats inom
planeringen. Exempelvis har Skénetrafiken linge framfort dnskemal om att
planering ska genomfGras tillsammans med Trafikverkets projektledare for
underhéll och investeringar, Trafikverkets entreprendrer och jarnvagsforeta-
gen. I dag deltar inte projektledare och entreprendrer. Detta leder till missfor-
stand och 16sningar som inte framjar punktligheten. Tidigare deltog savél pro-
jektledare som entreprendrer i planeringen, vilket ledde till bade béttre 16s-
ningar och bittre punktlighet.?”

Det har ocksa framkommit synpunkter pa att det rader en obalans nér det
giller kraven pé precision for banarbeten i forhédllande till tigldgen. Det &r
viktigt att Trafikverket utvecklar sin planering av banarbeten eftersom opera-
torerna gor uppoffringar som innebér ldngre kortider och i vissa fall inte kan
kora i ett visst tdglige dver huvud taget p& grund av kapacitetsbrist.?”

Norrtdg menar 4 ena sidan att banarbete dr en vanlig orsak till bade delvis
instdllda turer och bristande punktlighet. Banarbeten resulterar ofta i att pas-
sagerare behover aka buss, och det leder till forseningar som inte syns i tag-
planen.?®® Trafikverket uppger & andra sidan att det ir anpassningen av tagpla-
nen och inte banarbetena i sig som dr orsaken. Banarbeten maste genomforas
men det behdver planeras pa ett bra siitt. 28!

275 Trafikverket (2019). Konstruktionsregler pd Viistra stambanan.

276 Trafikverket (2019). Konstruktionsregler for Viistkustbanan — Analys av punktlighetspro-
blemen pa Vistkustbanan och introduktion av nya konstruktionsregler for okad robusthet.
277 Trafikverket (2019). Arsredovisning 2018.

278 Skénetrafiken, intervju, 2019-12-06 och e-brev, 2020-09-10.

2" Oresundstag, intervju, 2019-12-06.

280 Norrtag, intervju, 2019-02-05.

281 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
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Trafikverket uppger i sitt svar pa en skrivelse fran Tagforetagen att dagens
kapacitetstilldelningsprocess och system inte medger en konfliktfri tagplan.
Dirfor finns en ordning for att planera storre banarbeten och trafik genom att
planera trafikpaverkande atgirder (TPA) i dialog med operatdrer och entrepre-
norer fem till tva ar innan de ska genomf6ras. Mingden banarbeten och beho-
vet av trafik &r svart att 4 ihop.??

8.3.6 Oversyn av regler och riktlinjer

Av en doktorsavhandling om punktlighet framgar att fler tag behGver avga och
ankomma i tid for att behovet av transporttjénster for savil foretag som rese-
nérer ska kunna tillgodoses. I olika ssmmanhang framgér det att man kan gora
mycket for att fler tdg ska ga i tid genom planering och bittre tidtabeller.

Trafikverket behdver genomfora ett utvecklingsarbete for att forbattra de
regler och riktlinjer som finns for denna planering. Exempelvis kan paslag re-
gelmaissigt goras pa tagens s.k. headwaytider, dvs. faststélld tidsmarginal mel-
lan ett snabbare tag och pafoljande langsammare tag. Likasa bor avgangstid
planeras pa sekundniva i stillet for i minuter. Ett annat forslag &r att forlanga
ett av fem stopp med 3—4 minuter i synnerhet for fjarrtag. Detta har en stabili-
serande effekt pa trafiken som gor att eventuella forseningar kan hdmtas in. P&
sd siitt kan tidtabeller forbéttras fran ar till &r.3

Det finns dock synpunkter pa att paslag pa headwaytider kan innebéra bl.a.
lingre kortid. Denna marginal riskerar att ta bort kapacitet i anliggningarna. 2%

8.3.7 Uppehéllstid pa stationer och béttre avgangspunktlighet

Vid forseningar pa 3 minuter eller mer registrerar trafikledningen en orsak till
forseningen. For forseningar under 3 minuter anges ingen orsakskod. Dessa
sma forseningar kan dock véxa och ackumuleras. I en doktorsavhandling kon-
stateras att dessa sma forseningar bl.a. uppstar pa stationer och att avgéngs-
punktligheten blir délig. Av avhandlingen framgér att det ofta beror pa att up-
pehallstiden pa stationerna ar for kort, men samtidigt r det svart att sdga exakt
vad det beror pa.

Markeringar pa plattformen som anger var tagen ska stanna, var dorrarna
kommer att vara och var resendrerna ska sta dr enligt avhandlingen ett billigt
och enkelt sitt att paskynda av- och pastigning pa tagen sa att avgangstiden
kan héllas. 28

Ett exempel som har framkommit &r att Skanetrafiken har dndrat sina ruti-
ner och nu stinger doérrarna till tdget 30 sekunder fore avgang. Avgangspunkt-
lighet har ocksa betydelse for ankomstpunktligheten.

282 Trafikverket (2020). Trafikverkets svar till TAgforetagens rapport, Utvérdering T 20.
23 Palmqvist (2019). Delays and Timetabling for Passenger Trains.

284 Oresundstag, e-brev, 2020-09-15.

285 palmqvist (2019). Delays and Timetabling for Passenger Trains.
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8.3.8 Den operativa trafikledningen

De beslut som fattas i den operativa trafikledningen vid stérningar paverkar
punktligheten. Genom att 6ka robustheten i kritiska punkter forbéttras mojlig-
heten for trafikledaren att prioritera mellan tagen pa det sétt som &r bést for
punktligheten totalt sett. Risken for att konflikter mellan tdgen ska uppsta
minskar samtidigt om det finns marginaltid som kan anvéndas vid stérningar.
Det ar dock viktigt att trafikledningen &r insatt i arbetet och medveten om hur
konstruktionen ser ut med t.ex. marginaltider, avgang och ankomst, for att den
buffert som finns ska kunna anviindas pa bista sitt.?%¢

Nir det giller godstag finns uppgifter i rapporter om att de ofta gér fore
eller efter sin planerade tid. For punktligheten 4r det viktigt att dessa tdg inte
stor andra tdg som gér i ritt tid. Det dr darfor viktigt att tidiga tag inte tillats
forsdmra punktligheten for andra tag. Rétt hanterat finns det mojlighet att hoja
punktligheten i systemet totalt sett genom att tillata att godstdg géar fore sin
planerade korplan.?” Det finns dock synpunkter pa att godstig som gér fore
tidtabellen riskerar att orsaka forseningar for persontégen.?®

z:: Trafikverket (2019). Konstruktionsregler pd Viistra stambanan.
Ibid.
28 Norrtag, intervju, 2020-02-05.



9 Infrastruktur

Sammanfattning

Trafikverket har inte faststéllt ndgot mal for maximalt antal forsening-
stimmar eller minskning av antalet férseningstimmar till f61jd av fel i
infrastrukturen.

Trafikverket har redovisat att antalet storningstimmar orsakade av in-
frastruktur har minskat pa flera banor samt inom Stockholms och Mal-
mos ndromrade. Det finns konkreta exempel som att kopparstdlderna
har minskat efter vidtagna éatgirder. Antalet forseningstimmar har
minskat fran ca 700 till 200 timmar. Genomfoérd sparupprustning i rik-
tade projekt, upprustning av kontaktledningar och byte av sparvéxlar
redovisas i en rapport frin 2017. Atgirdernas effekter pa punktligheten
beddms vara hoga.

Statliga utredningar och granskningar utférda av Riksrevisionen visar
att det behdvs god kunskap om jarnvégsanldggningens tillstdndsut-
veckling och funktion. Detta dr avgorande for att Trafikverket effektivt
ska kunna planera och utfora jarnvagsunderhéll samt prioritera insatser
sa att forebyggande underhéll kan genomforas vid ritt tidpunkt utan
att stora trafiken och for att undvika betydande kostnadsokningar. Det
saknas ett modernt it-system som tillgodoser de behov som finns.
Trafikverket har som mal att det forebyggande underhéllet av anldgg-
ningen ska 6ka i forhéllande till avhjdlpande underhall. Maluppfyllel-
sen kan inte klarldggas eftersom det saknas en samlad redovisning av
belopp som ror fordelningen mellan férebyggande och avhjélpande
underhall.

Vinterforberedelserna uppges ha forbattrats samtidigt som Trafikver-
ket konstaterar att en mycket mild vinter 2019/20 medforde det ldgsta
antalet felrapporter orsakade av snd och is pa sju ar.

9.1 MAI for att minska stérningarna

Inom TTT faststilldes 2014 malet att antalet forseningstimmar orsakade av
infrastrukturen skulle minska med 75 procent utifrdn basaret 2013 till 2020.
Antalet forseningstimmar skulle kunna uppga till knappt 4 000. Malet for ef-
fektomrédet infrastruktur dndrades 2017. Antalet forseningstimmar orsakade
av infrastrukturen skulle vara maximalt 7 000 till 2020 enligt TTT:s resultat-
rapport for 2017. 1 resultatrapporten uppges att det finns ett behov av att se
6ver de malnivéaer och indikatorer som har faststéllts, men det framgér inte att

malet har dndrats.

289

2 Trafikverket (2017). Tillsammans fOr tdg i tid — Resultatrapport 2017.
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Trafikverket har inget mal som enbart omfattar maximalt antal forsenings-
timmar eller stérningstimmar som orsakas av infrastruktur. Enligt myndig-
heten beror detta pa att det inte finns nagot verksamhetsomrade som enbart
ansvarar for infrastrukturkoder, och inte heller nagot som ansvarar for alla.
Verksamhetsomradet underhall ansvarar for de koder som orsakar den allra
storsta delen av stdrningstimmarna pé infrastrukturen.?*

Bendmningen pa hur forseningar méts har dndrats inom TTT-samarbetet.
Forseningar mellan stationer kallades forut merforseningar men bendmningen
har dndrats till stérningstimmar. Redovisningen omfattade ocksd mél for de
olika banorna. Mattet anger den tid tag forlorar mellan tvd matstationer. Be-
greppet merforseningar anviands dock fortfarande i rapporter fran Trafikver-
ket.

I VTI:s rapport fran 2019 om indikatorer for 6kad punktlighet pa jarnvig
har indikatorer f6r uppfoljning av punktlighetsarbetet valts ut och redovisats.
For infrastruktur anges tva indikatorer, dels storningstimmar infra, dels felav-
hjélpningstid infra.?!

9.2 Forseningstimmar

En utvirdering av den geografiska fordelningen av forseningstimmar 2014 {6r
bade persontag och godstig visar att ndgra av landets storre strak representerar
en betydande del av antalet forseningstimmar orsakade av brister i infrastruk-
turen.

e Malmbanan (Luled—Riksgrénsen): 1 778 timmar

*  Ostkustbanan (Stockholm—Sundsvall): 1 804 timmar

* Sodra stambanan (Stockholm—Malmo): 1 688 timmar

* Vistra stambanan (Stockholm—Goteborg): 2 367 timmar.

Sammantaget uppgick dessa forseningar till 7 637 timmar. Enligt Trafikverket
utgjorde dessa forseningar 38 procent av stérningar till f6ljd av infrastrukturen
under 2014.%? I en senare rapport frin TTT fr&n 2017 redovisas antalet forse-
ningstimmar for persontdg och godstag 2016 som orsakats av infrastrukturen
for Ostkustbanan, Sodra stambanan och Vistra stambanan. Det finns dock inte
nagon jamforelse med den tidigare redovisningen eller analys av fordnd-
ringar.?%

Trafikverket har redovisat en tidsserie till uppfoljningen om stdrningstim-
mar orsakade av infrastrukturen som redovisas i tabell 13.

20 Trafikverket, e-brev, 2020-10-22.

PLVTI (2019). Indikatorer for 6kad punktlighet pd jiarnvéig — Slutrapport fidin projektet Ny-
unkt.

ke Trafikverket (2015). Tillsammans for tag i tid — Resultatrapport 2015.

23 Trafikverket (2017). Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport 2017.
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Tabell 13 Storningstimmar/merforseningstimmar orsakade av infrastruktur

Strak 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Y%
Sodra stambanan 2201 1754 1839 1851 1762 2630 1507 =32
Vistra stambanan 1644 1970 1829 1904 1199 2594 1523 -7
Malmbanan 1157 2071 819 946 830 909 985 -15
Ostkustbanan 1121 1428 1045 919 781 1376 1134 +1
Goteborgs ndromrade 395 710 690 617 489 975 578 +46
Malmds ndromrade 647 527 639 472 482 438 282 -56
Stockholms naromrade 775 808 817 836 655 899 531 =31
Summa 7940 9268 7678 7545 6198 9821 6540 -18

Kalla: Trafikverket, e-brev, 2020-09-24.

Av tabell 13 framgér att andelen storningstimmar orsakade av infrastrukturen
minskade med totalt 18 procent under perioden 2013-2019. Den stdrsta
minskningen konstateras for Malmos ndromrade (56 procent), S6dra stamba-
nan (32 procent) och Stockholms ndromréade (31 procent).

I Goteborgs naromrade och pa Ostkustbanan har ddremot storningstim-
marna Okat (46 procent respektive 1 procent).

Trafikverket har inte redovisat ndgon analys av férdndringarna och eventu-
ella kopplingar mellan vidtagna dtgérder som har resulterat i att mdngden stor-
ningstimmar/merférseningstimmar till f6ljd av infrastrukturen har minskat.

Av en rapport fran Trafikverket som publicerades i oktober 2020 framgar
att antalet merforseningstimmar for persontdg som orsakats av infrastrukturen
minskade under 2017-2019 jamfort med 2015-2016. Enligt rapporten ar for-
bittringarna storst i storstadsomradena.?**

9.3 Underhéll — en viktig del for att forvalta statens
tillgdngar
9.3.1 Definitioner

Med underhall av jarnvagsinfrastruktur avses enligt reglering om sékerhetssy-
stem for infrastrukturforvaltare samtliga atgiarder under en infrastrukturan-
laggnings livstid avsedda att bibehélla den i, eller aterstilla den till, ett sddant
tillstand att den kan utfora nodvéandiga funktioner som har betydelse for séker-
heten.

Underhall kan delas in i forebyggande och avhjélpande underhall och di-
verse undergrupper enligt den internationella standarden SS-EN 13306.

Enligt Trafikverkets definition i det tekniska regelverket &r forebyggande
underhéll sddant underhall som genomfors vid forutbestdmda intervall och/el-
ler i enlighet med angivna kriterier och med avsikten att reducera sannolik-
heten for fel eller degradering av enhetens prestation.

294 Trafikverket (2020). En punktligare tdgtrafik — sammanstdllning av Trafikverkets dtgdir-
der 2017-2019.
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Avhjilpande underhall genomfors nér ett funktionsfel har uppstatt. Det av-
hjdlpande underhallet initieras av trafikledningen efter indikationer fran lok-
forare (eller ndgon annan) om att det finns ett fel. Efter bedomning pa plats av
vad felet bestér i och om det paverkar sékerheten for trafiken fattar trafikled-
ningen beslut om huruvida felet maste avhjdlpas direkt innan trafiken kan slép-
pas pé igen (akut underhéll) eller om felet i stdllet kan repareras senare och
trafikering ddrmed kan fortsitta innan felet atgdrdas (uppskjutet underhéll).

Trafikverket definierar reinvesteringar som en dtgérd som initieras for att i
huvudsak vidmakthélla anldggningens funktion (prestanda), i form av ut-
byte/erséttning av jarnvigsanlaggning, dir syftet dr att aterstdlla anldggning-
ens funktion utifrdn anldggningens ursprungliga tillstdnd. Reinvesteringar
gors i regel for komponenter som natt sin tekniska livsldngd, t.ex. véxlar, spar,
baliser, signalstolpar, stillverkskomponenter, transformatorer och kontaktled-
ningar. Reinvesteringsatgédrder upphandlas i kontrakt med en avgrénsad atgérd
for ett visst omrade.?”

9.3.2 Utgifter for underhall och reinvesteringar

Av Utredningen om framtidens jarnvigsunderhall framgér att Trafikverkets
mal for att utnyttja jirnvdgsanldggningen pa bista mojliga sétt dr att optimera
dess livsldngd genom att vidta rétt atgarder vid ratt tidpunkt. For att uppné
detta arbetar man for att skapa rétt kombination av forebyggande underhall
inklusive reinvesteringar och avhjélpande underhall. Trafikverket anser att
alltfor stora resurser i dag gér till det avhjilpande underhallet pa bekostnad av
det forebyggande underhillet enligt utredningen.?%

Forebyggande underhall &r en viktig del for att undvika avbrott till f61jd av
infrastrukturfel. Férutom att storningar kan undvikas &r férebyggande under-
hall betydligt billigare &n avhjélpande underhall nir en skada val har uppstatt.

Av TTT:s resultatrapport f6r 2014 framgar att en av de dtgédrder som pagér
eller som kommer att vidtas i nartid &r att 6ka andelen forebyggande underhall
i underhéllskontrakten. Vid denna tidpunkt var férdelningen 75 procent fore-
byggande underhall och 25 procent avhjilpande underhall. >’

Aven av Trafikverkets genomfdrandeplan som omfattar bdde underhall och
reinvesteringar for 2019-2024 framgar att andelen forebyggande underhall
ska oka for att minska behoven av avhjilpande underhéll.?®® Trafikverkets
langsiktiga mal dr att ur ett livscykelkostnadsperspektiv skapa ritt kombinat-
ion av férebyggande underhéll och avhjilpande underhall. >

Trafikverket uppger att motsvarande andel géller for fordelningen av fore-
byggande och avhjédlpande underhall 2018 (75 respektive 25 procent). Det

2% Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

2% SOU 2020:18 Framtidens jéirnvigsunderhdll.

27 Trafikverket (2014). Resultatrapport 2014.

28 Trafikverkets genomforandeplan for dren 2019-2024.
29 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
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avhjilpande underhéllet behovs for daglig drift och sikerhet.3?° Av tabell 14
framgar utgifterna for basunderhéll och reinvesteringar.

Tabell 14 Utgifter for basunderhall och reinvesteringar 2013-2019

Miljoner kronor

Ar 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Basunderhall 4133 5018 4953 5016 5210 5826 5635
Reinveste-
ringar 2429 2585 2141 2374 2572 2361 3161
Summa 6 562 7 604 7 094 7 390 7 782 8187 8795

Kailla: Trafikverket, juni 2020.

Tabell 14 visar att utgifterna for underhéll och reinvesteringar har 6kat frén ca
6,6 miljarder kronor till 8,8 miljarder kronor, vilket motsvarar en dkning pa
drygt 2,2 miljarder kronor eller 34 procent. Basunderhéllet har okat fran 4,1
miljarder kronor till 5,6 miljarder kronor, dvs. 1,5 miljarder, vilket motsvarar
36 procent. Trafikverket uppger att reinvesteringar nastan uteslutande omfattar
forebyggande underhall.>*! Nir det giller basunderhéll finns det inga samlade
uppgifter om beloppen for forebyggande och avhjilpande underhall.

Riksrevisionen har granskat kostnadsavvikelser i Trafikverkets upphand-
ling av basunderhéllet for jirnvdg. Av granskningen, som publicerades i okto-
ber 2020, framgar att det finns brister i Trafikverkets upphandling av basun-
derhallet for jarnvag. For 31 av de 28 kontrakt for basunderhéllet som grans-
kats konstaterades omfattande kostnadsavvikelser. Dessa 28 kontrakt blev
sammanlagt 74 procent dyrare dn anbudssumman. Granskningen omfattade
perioden 2007 till 2019. Under senare ar har kostnadsavvikelserna minskat.
Sammantaget indikerar detta att upphandlingen inte fungerar sa effektivt som
den borde. Riksrevisionen fann ocksa brister i forfragningsunderlaget och upp-
foljningen. Ménga felkonteringar konstaterades, vilket forsvarar uppfoljning.

Enligt Riksrevisionens granskning skulle staten i férlangningen kunna fa
mer underhall for de resurser som anvénds. Kostnadsokningarna &r storre dn
Trafikverkets samtliga entreprenader och dven jaimfort med motsvarande kon-
trakt for vigunderhall. 3%

9.3.3 Samstimmig bild av behov av atgérder

Det finns underlag fran forskningen, Trafikverket och ovriga aktdrer om att
atgérder i infrastrukturen ar en av de viktigaste atgérderna for att forbéattra
punktligheten i persontrafiken.

Forutsittningarna inom landet varierar till foljd av vilken trafik som bedrivs
och forekomsten av dubbelspar. Norrtag, som bedriver regional persontrafik i
norra Norrland, menar att man behdver utgé fran en analys av forutséttningar

300 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

301 Trafikverket, e-brev, 2020-06-30.

302 Riksrevisionen (2020). Drift och underhdll av jirnvigar— omfattande kostnadsavvikelser,
RiR 2020:17.
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pa respektive stricka for att kunna forbéttra jarnvigstrafikens punktlighet.
Inom det geografiska omrade som Norrtag trafikerar varierar forutsittningarna
betydligt (fran Kiruna i norr till Sundsvall i séder samt till Trondheim). Banan
Hallnds—Lycksele ar inte elektrifierad. Botniabanan Umeé—Sundsvall &r utrus-
tad med det nya signalsystemet ERTMS.** Alla strickor dr enkelspér.

Forbittringar pa en del av Malmbanan har enligt Norrtdg resulterat i att
storsta tillatna axellast (STAX) har hojts, vilket man menar framst har varit
fordelaktigt for malmtransporterna som &r den dominerande trafiken.

Trafikverkets mal &r att hela Malmbanan ska ha STAX 32,5 ton. I nuldget
dr det STAX 30 ton, forutom Géllivare—Lulea som har STAX 31 ton och Ki-
runa—Riksgransen—Narvik dér test pagir med STAX 32,5 ton. Trafikverket
menar att alla forbéttringar som gors for godstrafiken ocksa paverkar person-
trafiken positivt.3*

I februari 2020 var foérdelningen mellan tdg pd Malmbanan ungefar 33
godstag, varav ca 20 malmtag och ca 13 6vriga godstag per dag. Persontrafiken
omfattade 5 tig per dag, varav 2 nattag.>%

Det finns samstdimmiga uppgifter fran flertalet aktorer att Trafikverket be-
hover fullgéra sin uppgift som infrastrukturforvaltare pé ett sddant sétt att in-
frastrukturen fungerar. Bland annat pépekas att det behdvs viten eller andra
ekonomiska incitament sé att ansvaret ar tydligt och kopplat till konsekvenser
om Trafikverket inte fullgdr uppgiften sa att infrastrukturen fungerar. Kvali-
tetsavgifterna anses vara for 1dga och har dérfor ingen styrande effekt.3%

Det framfors ocksé att det tar for lang tid att atgirda fel som uppstar i in-
frastrukturen. Trafikverket saknar patryckningar fran kunder, dvs. resenérer
och godstransportdrer. Operatorer utsdtts for ett tryck fran kunder som blir
forsenade pa grund av instillda tig och brister i punktligheten. 3%’

Vidare framhalls att det &r viktigt att forvalta den infrastruktur som finns.
Bestéllarkompetensen behdver utvecklas sé att ritt krav stills. Det forefaller
som om erfarenheter av underhall i stor utstrickning har frsvunnit. Det beh-
ver ocksé finnas forutsittningar for att bedriva ett effektivt underhallsarbete.
Underhéllskontrakten kan inte vara for korta.3%

9.4 Kunskap

Trafikverket redovisade i februari 2020 uppgifter om sévél tillstandet i anldgg-
ningen som arbetet med att forbattra underhdallet och myndighetens arbete i
forhéllande till dess ansvar som infrastrukturforvaltare enligt foljande:

393 European Rail Traffic Management System (ERTMS) ér ett EU-gemensamt signalsystem.
304 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

305 Norrtég, intervju, 2020-02-05.

3% Oresundstag, intervju, 2019-12-06.

397 MTR (se bilaga), Skénetrafiken och Oresundstag, intervju, 2019-12-06.

3% Norrtag, intervju, 2020-02-05.
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Genom arbetssitten inom Robust Trafikering®® har vi skapat en helhets-
bild av ldget i anldggningen for att uppritthalla robustheten och punktlig-
heten.’'

Trafikverket redovisar vidare:

Inom underhéllsverksamheten har ett systematiskt arbetssétt utvecklats for
att tydligare knyta samman anldggningens funktionalitet med kundper-
spektivet. Arbetsséttet anvdnds bland annat inom Stockholmsomréadet
men dven inom andra prioriterade omraden eller strak. Effekten av arbets-
séttet dr bland annat en robustare anldggning som leder till en béttre punkt-
lighet. Genom att systematiskt médta och analysera anldggningens funkt-
ionalitet, i en systemanalys identifieras inom vilka omraden de storsta bris-
terna avseende funktionalitet finns. Exempelvis aterkommande problem-
individer i anldggningen, 6kade felavhjilpningstider och brister i under-
hallsplaneringen. Baserat pa systemanalysen sker arbete med forbattrad
funktionalitet primért inom tva omraden — standiga forbattringar och battre
underhéllsplanering. Atgirder som vidtas kan vara allt frn utveckling och
uppféljning av interna arbetssitt till dndringar i regelverk, kontrakt eller
underhéllsprogram.!!

Det finns emellertid ett omfattande underlag som visar pa att Trafikverket be-
hover ett bittre beslutsunderlag for att sdkerstilla ett effektivt underhall av det
statliga jirnvagsnétet eftersom det saknas en helhetsbild av tillstdndet i anldgg-
ningen.'? Utgdngspunkten &r Trafikverkets ansvar for att vidta atgirder {or att
utfora de uppgifter som éligger myndigheten som infrastrukturforvaltare av
statens sparanldggningar.

I en granskning av underhallet pa jarnvagen 2010 uppmirksammade Riks-
revisionen att det fanns risk for att skattemedel f6r underhall inte satsas dér de
bist behovs, vilket drabbar resenérerna. Riksrevisionen lamnade flera rekom-
mendationer till savél regeringen som Trafikverket som syftade till att fa till
stand en battre beskrivning av jarnvagarnas tillstdnd och underhallsbehov lik-
som analyser av hur myndighetens underhallsatgirder paverkar tillstdndet. En-
ligt revisionen borde regeringen ge i uppdrag till Trafikverket att utveckla mo-
deller och metoder for att bedéma vilka effekter underhallsatgarder leder till
for resenirer och andra som utnyttjar eller berdrs av jirnvigstrafiken.?!

I en annan granskning av jarnvagstrafiken 2013, om punktlighet, drog Riks-
revisionen slutsatsen att tadgforseningar inte enbart kan forklaras av otillrack-
liga investeringar i nya banor eller i banunderhéll. En effektivare planering
och styrning efterlystes. Trafikverkets styrning av banunderhallet pekades ut
som otillrdcklig, och brister i upphandlingen av entreprendrer paverkade kva-
liteten. 3!

39 Trafikverkets definition av robust trafikering avser myndighetens arbete for att riskhantera
kommande en till tva veckors planerade leverans géllande trafik, planerade arbeten och akut
inlagda avvikelser.

310 Trafikverket, e-brev, 2020-02-19.

31 Trafikverket, e-brev, 2020-02-19.

312 Qe t.ex. Riksrevisionen, RiR 2010:16 och RiR 2013:18, och SOU 2015:42 och SOU
2020:18.

313 Riksrevisionen (2010). Underhdll av jéirnvéig, RiR 2010:16.

314 Riksrevisionen (2013).Tdgforseningar — orsaker, ansvar och dtgdrder, RiR 2013:18.
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I en bilaga till granskningen redovisar Trafikverket sitt forbéttringsarbete
enligt f6ljande:

Under lang tid har det varit svart att pa ett tillforlitligt och kontinuerligt
sdtt mita anldggningens tillstdnd. Det har saknats vildefinierade orsaks-
samband mellan infrastrukturens tillstdnd, stérningar pa grund av tillstan-
det, underhallsatgdrder och édtgérdernas inverkan pa stdrningarna. Sedan
Trafikverket bildades pagar ett intensivt arbete inom verksamhetsomradet
Underhall for att forbéttra prioriteringsunderlaget, genom exempelvis for-
bittrade métningar, leveransuppf6ljning, upprittande av effektsamband
samt behovsanalyser.3!3

Utredningen om jérnvagens organisation redogor i delbetiankandet Koll pd an-
laggningen (SOU 2015:42) for brister inom Trafikverkets underhéllsverksam-
het och ldmnar flera forslag till atgérder. Bland annat framgar att det behdvs
battre kunskap om anldggningens tillstand.

I Utredningen om framtidens jarnvagsunderhéll som presenterades i mars
2020 finns ocksa forslag om att komma till rdtta med konstaterade brister for
att fa till stand ett kostnadseffektivt underhéll av jairnvagsanldggningen. Enligt
utredningen &r utgdngspunkten att kunskapen om anldggningen behdver bli
bittre.

Stor kunskap om anldggningen finns hos enskilda banarbetare och enskilda
tekniska specialister. Det saknas dock, enligt Trafikverket, forutsittningar
for en mer omfattande och samlad tillstandsbedémning. Dagens system-
stod mojliggdr inte en heltickande analys som ger béttre forstaelse for
jarnvédgsanldggningens status och forutséttningar for prediktion av ned-
brytningen.

Det finns alltsé inte tillrdcklig kunskap som grund for att kunna styra
underhallet utifrén ett samhédllsekonomiskt perspektiv. I vissa avseenden
kan det till exempel behdvas en langtgdende exakthet om ldget for en viss
komponent medan det inte behovs for andra, for att bedoma underhallsbe-
hov. Skillnaden pa inmétning i det avseendet skiljer sig betydligt mellan
olika anldggningsdelar, en skillnad som inte &r behovsstyrd. Nagra konti-
nuerliga mitningar for att med datorstdd kunna se fordndringar hos en-
skilda komponenter eller anldggningsdelar utfors inte.

Det krivs dven bittre kunskap om effekten av atgirder respektive ef-
fekten av uteblivna atgérder. Inte heller dr kunskapen om sambandet mel-
lan anldggningens status och dess utveckling samt effekt av atgarder till-
ricklig.

God kunskap om anldggningen och dess olika komponenters tillstands-
utveckling och funktion &r avgorande for att Trafikverket effektivt ska
kunna planera och utfora jarnvagsunderhall samt prioritera mellan behov.
Det krdvs ocksa for att mojliggora ett i s& stor utstrickning som mojligt
forebyggande, tillstindsbaserat underhall vid rétt tidpunkt, det vill sdga
utan att stora trafiken och utan att kostnaderna stiger okontrollerat.*'®

Trafikverket saknar ett samlat it-stdd ddr genomf6rda underhéllsatgérder regi-
streras. Genomforda underhéllsatgirder kopplat till avhjdlpande underhall
(felavhjilpning) registreras i systemet Ofelia. Det forebyggande underhéllets

315 Riksrevisionen (2013). Tdgforseningar — orsaker, ansvar och dtgérder, RiR 2013:18,
bil. 1 Trafikverkets forbdttringsarbete.
316 SOU 2020:18 Framtidens jéirnvigsunderhdll.
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besiktningar och besiktningsanmérkningar hanteras i systemet Bessy. Kontroll
av genomforda tgirder hanteras i ytterligare ett system.?'” Det saknas dock
ett it-stod dér data fran samtliga system finns tillgédngliga.

Riksrevisionen konstaterar i en granskning frén oktober 2020 att de it-sy-
stem som Trafikverket anvéinder inte uppfyller de krav som kan stillas pé ett
effektivt anldggningsregister. Det saknas ett system som kan ge en aggregerad
bild av tillstdndet i anldggningen, inklusive historiska tillstdnd och tdnkbara
framtida tillstind. Resultatet av besiktningar anvinds inte till att prognostisera
nedbrytningstakten och analysera det framtida underhallsbehovet.

Riksrevisionen rekommenderar Trafikverket att infora ett it-system for an-
laggningsuppgifter som majliggdr en mer komplett informationsinsamling om
anldggningens tillstdnd, vilken kan anvéndas for att forutsidga anldggningens
framtida tillstdnd.

Vid faktagranskningen av denna uppféljning uppgav Trafikverket:

Sa ldnge vi inte har medel fullt ut att underhalla anldggningen kommer vi
att A brister oavsett hur mycket kunskap vi har om anliggningen.3'®

Inom uppf6ljningen efterfragade vi ett fortydligande om vad Trafikverket me-
nade med denna kommentar, och da redovisade myndigheten:

Vi (Trafikverket) ville lyfta att det inte bara handlar om kunskap utan dven
medel for att tillimpa dessa.>'’

9.5 Genomforda atgérder och effekter pa
punktligheten

Trafikverket redovisade 2013 att utveckling av effektsamband mellan atgirder
inom framfor allt jarnvigsunderhéllet och deras paverkan pa forseningar kom-
mer att ge 6kad kunskap om hur tillgingliga medel inom jérnvéigsunderhallet
bist optimeras. Det skulle dven ge det styrramverk mot leveranskvaliteter som
regeringen infort mer métbara statistiska samband mellan styrdtgérd och re-
sultat.

Trafikverket har inte redovisat ndgon samlad bild av effektsambanden mel-
lan jarnvagsunderhallet och punktligheten. Daremot finns ett antal exempel pa
underlag som Trafikverket har redovisat och som framgar av resultatrapporten
inom TTT. Trafikverket papekade dock vid faktagranskningen av utkastet av
denna rapport att myndigheten genomf6r underhallsplanen for att upprétthalla
och aterstélla en funktionalitet som mdjliggor ritt punktlighet. Myndigheten
upplever att det blir markligt att redovisa nedanstaende underlag som mer cen-
trala dn den samlade atgérdsstrategi som inryms i underhallsplanen. Det 4r en-
ligt myndigheten en grov férenkling av uppdragets komplexitet.32

317 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
318 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
319 Trafikverket, e-brev, 2020-09-29.
320 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
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De exempel pa kopplingar mellan infrastrukturinvesteringar och punktlig-
het som framgér av rapporter och i underlag till uppféljningen framgar nedan.

Projektet Getingmidjan &r Trafikverkets storsta reinvesteringsprojekt med
mycket stor paverkan pa trafiksystemet i Stockholm och darmed hela Sverige.
Det genomfors under 2015-2021. Trafikverket har genom dels en noggrann
planering frén borjan, dels en detaljerad riskhantering under hela projektet i
samverkan med entreprendren faststillt en robust tidsplan. Planering, genom-
forande och kontinuerliga riskanalyser har utgétt fran hela systemet med hén-
syn till operatorer och resendrer. Trafiken har kunnat bedrivas forhéallandevis
punktligt under perioden, dvs. under och efter att anldggningen tagits ur drift
for omfattande sommararbeten. !

I avsnitt 5.3.1 och bilaga 3 redovisas resultatet av samverkan inom Stock-
holmsregionen mellan Trafikverket, MTR och Trafikforvaltningen Region
Stockholm. Det visar ocksa pa effekter av ett fordndrat underhéll av infrastruk-
turen. Utgéngspunkten var framfor allt en rapport som MTR redovisade i feb-
ruari 2018 dér MTR hade kartlagt och analyserat vilka infrastrukturfel som
orsakade de storsta storningarna i Stockholmsregionen. I detta arbete lade Tra-
fikverket tyngdpunkten pé att atgirda méanga mindre tekniska brister i anldgg-
ningen, vilket 6kade robustheten i infrastrukturen. Punktligheten har forbétt-
rats bl.a. till f6ljd av féarre fel i infrastrukturen.

Som tidigare framgatt finns resultatrapporter fran TTT som beskriver arbe-
tet under perioden 2014-2019. Fér 2019 redovisas en Powerpointpresentation
med en sammanfattning av arbetet under aret.

I samtliga rapporter frén TTT redovisas ett fatal exempel pé atgirder som
har vidtagits nér det giller infrastrukturen och som har resulterat i béttre punkt-
lighet. Ett sidant exempel ar atgarder for att minska de omfattande kopparstol-
der som Sveriges jarnvigsnit drabbades av 2013. Atgirder genomfordes ge-
nom att elanldggningarnas jordledare ersattes med ledare av aluminium, vilket
bidrog till att antalet stolder minskade markant.

Kopparstdlderna medfor betydande tagforseningar, och under topparet
2013 drabbades 6ver 1 000 tag. Antalet forseningstimmar for tdgen har ocksa
minskat till foljd av atgirderna. Fran 2012 till 2016 gick de ned fran knappt
700 till ca 200 forseningstimmar. Samhéllsekonomiskt handlar det om hoga
kostnader varje ér, och en analys efter stdlderna 2012 visar att kostnaderna
dversteg 70 miljoner kronor.3?2

Kontaktledningsfel dr en aterkommande kélla till forseningar i kategorin
infrastrukturfel. Fortsatt tradsdkring &r en atgérd for att minska risken for att
trad faller ned pé kontaktledningarna. Vanligtvis redovisas vilka strickor eller
hur manga mil som har triddsédkrats men det saknas bedomningar av i vilken
utstrackning detta har paverkat punktligheten. Exempel pa redovisning ar fol-
jande:

21 Trafikverket, e-brev, 2020-02-21.
322 Trafikverket (2017). Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport 2017,'s. 16.
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Extramedel for trddsikring av prioriterade banor har dskats via TTT Infra-
struktur infér 2018. Medlen har bland annat anviénts for att bilda tradsak-
ringsservitut for Varmlandsbanan pé strackan Kil-Karlstad. Totalt trad-
sékrades cirka 10 mil jarnvdg under 2018. Huvudsakligen har tradsékring
genomforts pa Bergslagsbanan genom Ljusnarsbergs, Héllefors och Filip-
stads kommuner. Det har ocksé gjorts tridsdkrande dtgérder pa cirka 6 mil
jarnvég langs stambanorna och dvriga banor i storstadsregionerna, i fram-
for allt titortsnéra och naturkdnsliga omraden. Pa grund av extremt torra
marker och skogsbrinder under sommaren 2018 har trddsékringen av
Virmlandsbanan forskjutits till férsta halvaret 2019.3%

Exempel pa andra dtgédrder som redovisas avser upprustningar och reinveste-
ringar. Under 2017 genomfordes 180 kilometer sparupprustning i riktade pro-
jekt, varav 109 kilometer totalt sparbyte, 55 kilometer rélsbyte och 16 kilome-
ter slipersbyte. Det har dven bytts ut 48 sparvéxlar och 154 kilometer kontakt-
ledning har rustats upp. Effekten for en forbattrad punktlighet bedoms vara
hog enligt resultatrapporten.32*

Fagelrelaterade driftsstorningar dr stindigt aterkommande problem som
uppmérksammas i resultatrapporten for 2018 och som ndmns i sammanfatt-
ningen for 2019. Att montera fagelavvisare i balkbryggor pa bangardar ar en
effektiv metod for att forebygga kortslutning orsakad av figlar.’”® Av sam-
manfattningen for 2019 framgar att figelskyddet endast innebar en storre hin-
delse i Stockholm under detta &r.

I en sammanfattning fran TTT av dtgérder som bidrog till béttre punktlighet
under 2019 redovisas att analysarbetet inom infrastruktur ledde till att atgérder
vidtogs i Stockholms, Goteborgs och Malmds ndromraden. Exempelvis prio-
riterades spérvixlar som orsakade dterkommanande storningar. 326

I VTI:s rapport om indikatorer for 6kad punktlighet pé jarnvég fran 2019
fick arbetet inom effektomradet infrastruktur gront ljus. Problemomradet var
inringat och punktlighetsarbetet bedrevs strukturerat. Atgirder var specifice-
rade och storningstimmar f6ljdes upp. Det framgér dock inte av rapporten om
atgdrder ocksa vidtogs till foljd av tillgéinglig information.®*’

Sammanfattningsvis konstateras att det ar svart att fa en tydlig bild av vilka
atgérder i bl.a. infrastrukturen Trafikverket har vidtagit inom TTT-samarbetet
som har paverkat punktligheten.

Vid faktakontrollen av underlaget till denna rapport framforde Trafikverket
att myndigheten genomfor en atgérdsplan med syftet att dterstilla funktionen
i infrastrukturen s4 att det blir m&jligt att uppna rétt punktlighet.?

Pa fraga om vad som é&r rétt punktlighet Iimnade Trafikverket foljande svar:

Punktlighet byggs upp av vildigt ménga olika aspekter, darfor dr det svart
att kunna sérskilja enstaka atgirders effekt pa totalen. Var kommentar

323 1BS (2019). Tillsammans for tag i tid — Resultatrapport 2019, s. 19.
iz: %Ei (2018). Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport 2018, s. 24.
id.
326 1BS. Exempel pa effekter under 2019, skriftligt underlag, 2020-03-16.
327 VTI (2019). Indikatorer for ékad punktlighet pd jéirnvig — Slutrapport inom projektet
émnktlighet.
28 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
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hinvisade till att VO UH har en underhallsplan som syftar till att bl.a. moj-
liggéra en punktlighet.

Vilken punktlighet som &r ratt kan alltid diskuteras. Men det som bran-
schen har kommit 6verens om pa systemniva och som Trafikverket ocksa
styr mot dr 95% punktlighet.??

9.6 Vinterforberedelser

Flera utredningar, bl.a. Vinterutredningen fran 2002 och den statliga utred-
ningen om forbéttrad vinterberedskap fran 2010, har behandlat vinterforbere-
delser for jarnvagen. Den forsdmrade punktligheten vintern 2012 var en av
orsakerna till att samarbetet inom TTT inleddes. Av Trafikverkets analys av
punktligheten frén 2013 framgér att punktligheten forsdmras vid stora sno-
mangder. Av rapporten framgar att det behdvs en fordjupad analys av de ét-
girder som vidtagits under de senaste tre vintersisongerna.*3

Det finns dock ingen redovisning i efterfljande rapporter fran TTT om att
en sadan analys genomfordes eller av eventuella atgidrder som vidtogs pa
grundval av en sadan. Trafikverket uppger att vinterrelaterade dtgérder analy-
seras inom beredskapsplanerna. Det &r ett arbete som Trafikverket ansvarar
for och dir TTT deltar.®*!

Trafikverket f6ljer ocksé upp beredskapsplanerna. I en rapport fran Trafik-
verket som omfattar vintern 2019/20 redovisas utvecklingen fran 2013/14 till
2019/20. I tabell 15 finns uppgifter om registrerade merforseningstimmar*? i
datasystemet Ofelia november—mars respektive vinter (+ 3 minuter).

Tabell 15 Merforseningstimmar orsakade av sné och is

2013/14  2014/15  2015/16  2016/17  2017/18  2018/19  2019/20

Timmar 502 276 380 680 941 556 272

Killa: Trafikverket, Uppfoljning arstidsstyrd beredskapsplan — Nationell, Vintern 2019-2020, Jarnvig.

Tabell 15 visar att den senaste vintern 2019/20 har det l4gsta antalet forsening-
stimmar. Av rapporten framgér att

en mycket mild vinter har medfort det ldgsta antalet felrapporter och mer-
forseningstimmar orsakade av sno och is de senaste sju aren.>*

I rapporten finns ocksa forslag till forbattringar. Det framgar att det viktigaste
syftet med uppfoljningen &r att finga upp forbéttringar fran samtliga

329 Trafikverket, e-brev, 2020-09-29.

30 Trafikverket (2013). Analys av punktligheten inom jdrnvigstrafiken — Resultatrapport
2013.

31 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.

332 Med merforsening menas forsening jaimfort med korplanen i forsta matpunkten, eller till-
kommande forsening mellan tvd méatpunkter som foljer varandra i Trafikverkets system for

avvikelser.
333 Trafikverket. Uppfoljning drstidsstyrd beredskapsplan — Nationell, Vintern 2019-2020,
Jarnvdg, s. 6.
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involverade aktdrer till ndsta ars beredskapsplan. Foljande exempel pa forbatt-
ringsforslag framkom vintern 2019/20:

» Tridsédkring saknas pa en del strickor/omraden och behdver forceras/uto-
kas.

» Trafikverkets beredskap och hantering infor vintern ligger alldeles for sent
eftersom vinterplaner inom de flesta kontrakt ska ha tagits fram for fast-
stillelse i september enligt kontraktsvillkoren.

» Trafikverket, entreprendrer och dvriga intressenter bor arbeta samordnat
med vinterfragorna infor sdsongen. Det bor i samrad tas fram en plan for
arbeten som kan utforas vid mild vinter, och for detta bor det dven tas fram
rutiner eller instruktioner for att ge tillgang till sparet med kort framfor-
hallning.

Vid intervjuer har det framkommit att vinterberedskap och sndrdjning pa spa-
ren &r en viktig fraga. Detta exemplifieras med Norrtags erfarenheter. Vintern
2018 var snorik. Det var den virsta vintern sedan Norrtag startade 2010. Det
uppstod stora skador pé fordonen bl.a. beroende pé viltolyckor eftersom vilt-
stiangsel inte finns i tillrdcklig utstrickning. Det var mycket sné som inte rojdes
bort och som gjorde att tdgen blev forsenade. Om operatdrer maste kora tag pa
en bana som inte dr ordentligt snrdjd slits hjulen kraftigt och is hamnar under
boggin, dvs. underredet, vilket gor att tag behdver avisas tidigare én planerat
och tiget behdver tas ur trafik.

De stora snéméngderna innebar bl.a. att en del av Botniabanan (Adalsba-
nan) stédngdes helt i fem dagar vid ett tillfdlle under 2018. Pa Botniabanan har
entreprendren inte haft lok som varit utrustade for sndrdjning med det nya sig-
nalsystemet ERTMS. Trafikverket har numera avtal med en entreprendr som
har sddana lok.%**

I Utredningen om framtidens jarnvdgsunderhall redovisas att Trafikverket
bedomer att det kan bli nédvéndigt for myndigheten att inforskaffa och dga ett
antal lok for de banstrickor som utrustats med det nya signalsystemet ERTMS,
till f6ljd av att det i nuldget ar fa leverant6rer som har tillgang till lok som &r
utrustade for det nya systemet. Diskussioner pégér ocksd om huruvida roj-
ningsloken ska kunna nyttjas for andra uppgifter dn evakuering och réjning,
t.ex. vinterberedskap.?*’

9.7 Anvindningen av servicefonster

Trafikverket har fr.o.m. tagplanen for 2016, dvs. den 13 december 2015, infort
servicefonster for att forbattra forutsittningarna for det forebyggande under-
hallsarbetet. Servicefonster ar forbokade stdende tider for underhéll. Det kan
beskrivas som en lucka i tdgplanen med tagfri tid som kan anvéndas for att

334 Norrtag, intervju, 2020-02-05.
335 S0U 2020:18 Framtidens jirnvigsunderhdll.
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utfora banarbete. I delbetéinkandet om jérnvégens organisation fran 2015 upp-
ges att Trafikverket ansag att detta system fungerade vil.*

I det ovanndmnda beténkandet redovisades att ett antal operatorer hade yt-
trat sig vid samradet i samband med planeringen av tagplanen och efterfragat
en analys av effekterna av servicefonster. Operatorerna papekade att Trafik-
verket hade provat ett liknande koncept med strategiska underhallstider i Norr-
land. Under en tredrsperiod bokade Trafikverket in ca 20 000 timmar per ar
for underhall. Inte en enda av dessa tider hade anvénts. Underhallet utfordes i
stéllet pa tider i anslutning till banarbeten och pa restkapacitet. Konsekvensen
blev férdyrad produktion for godstrafiken pa grund av svarigheter att fa tid pa
banan. I betéinkandet foreslog utredningen att Trafikverket skulle utvérdera in-
forandet av s k. servicefonster mot gillande regelverk.3%’

Aven av Utredningen om framtidens jirnvigsunderhall framgar att koncep-
tet med servicefonster inte har gett onskad effekt till f6ljd av hog efterfragan
pa tagldgen for person- och godstrafik. Det framgar att ambitionen é&r att flytta
planeringen av underhéllet s& att den blir en forutsittning for tagplanen. Det
framgar ocksé att Trafikverket och underhallsforetagen dr dverens om att det
finns potential hos bada parter att redan nu forbéttra produktionsplaneringen.

Utredningen konstaterar att med béttre kunskap om anldggningens nedbryt-
ning och om effekter av atgarder skulle mojligheterna bli béttre att planera for
dels underhéllet, dels anpassade banarbetstider efter behov.3#

I ett underlag frén TTT med exempel pa atgérder m.m. som bidragit till
battre punktlighet redovisas att servicefonster har inforts i underhéllsavtalen i
Stockholm och Géoteborg i tdgplan 18, dvs. fran mitten av december 2017. P&
vilket sétt servicefonstren har bidrag till 6kad punktlighet framgar inte.

Enligt den bild som framkommer i ett par intervjuer &r att i dagsldget an-
vénds ca en tredjedel av de forbokade staende tiderna for underhall i service-
fonstren. >

Trafikverket uppger att myndigheten saknar it-stod for att méta nyttjande-
graden av servicefonster pa ett tillréckligt bra sitt. Myndigheten har gjort ma-
nuella stickprovsmitningar vid nagra tillfdllen under de senaste dren. Sddana
matningar pagar pa sddra delen av Sodra stambanan (Néssjo—Arlov) samt pa
Viarmlandsbanan. Dessa métningar under januari—april 2020 indikerar for
Viarmlandsbanan att nyttjandegraden dr 100 procent. P4 denna bana ar service-
fonstren underdimensionerade.

For Sodra stambanan indikerar de forsta mitningarna en nyttjandegrad pa
ca 50 procent. En analys av denna nyttjandegrad har paborjats och Trafikver-
ket avser att beskriva anledningen till att nyttjandegraden varit ca 50 respek-
tive 100 procent under perioden och vilka dtgérder som kan vidtas for att 6ka
nyttjandegraden pd Sodra stambanan kommande ar. Trafikverket bedomer att
nyttjandegraden péd andra strdckor i landet varierar, men eftersom sadana

36 SOU 2015:42 Koll pd anliggningen.

337.80U 2015:42 Koll pd anliiggningen.

38 SOU 2020:18 Framtidens jirnvigsunderhdll.

339 Viirmlandstrafiken och Tagab, intervju, 2020-03-20 samt Green Cargo, intervju, 2020-02-
19.
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métningar kriver mycket manuellt arbete finns det inget faktiskt underlag pa
detta. Myndighetens ambition &r att infora en automatiserad métning i hela
landet, men eftersom ett servicefonster anvinds av flera entreprenérer och un-
der olika tidsintervall &r detta komplicerat att genomfora. Tidigare forsok med
it-stod for métning har visat flera felkéllor och dalig datakvalitet.

Trafikverket anser att servicefonster dr ett bra koncept men att anpass-
ningen av befintliga servicefonster inte dr optimalt utformad. Skélen till att
servicefonster inte nyttjas fullt ut &r & ena sidan att tiden i vissa servicefonster
ar for kort for vissa typer av arbeten, och a andra sidan att den &r for lang i
andra servicefonster. Enligt Trafikverket pagar en hel del aktiviteter for att
successivt optimera servicefonster sd att det finns en bra balans mellan att
framfdra tig och att underhalla sparen.34

Utifréan erfarenheterna med tidigare uppf6ljningssystem har Trafikverket
startat ett pilotprojekt for att utarbeta en handlingsplan for att 6ka nyttjande-
graden av servicefdnster. Projektet beriiknas slutforas till arsskiftet 2020/21.34!

Darutdver foljer Trafikverket upp nyttjandet av servicefonster med ut-
gangspunkt i flera verksamheter. Entreprendrernas arbete med basunderhéll i
spar f6ljs upp genom att myndigheten kontrollerar hur stor andel av de arbeten
som genomfors som gors inom servicefonster. I arbetet med kapacitetstilldel-
ning foljer man upp tilldelningen av tider i spar inom servicefonster for bas-
underhéllet.

Trafikverket menar att servicefonster bidrar och kommer att bidra till béttre
punktlighet. Genom vil utvecklade servicefonster sékerstélls att det finns tider
i spér for att utfora nddvéindiga underhallsatgdrder som i sig bidrar till férre
driftsstorningar. Servicefonstrens utformning i forhallande till underhéllsbe-
hovet ér viktig sa att rétt kapacitet planeras for basunderhéllet. Detta &r sérskilt
viktigt dir kapaciteten inte rdcker till. P4 manga strackor finns det efterfragan
att f4 kora fler tdg men saknas utrymme.

9.8 Ténkbara atgérder for att minska storningar

I detta avsnitt finns exempel pa tdnkbara atgérder for att minska stérningarna
pé grundval av vad som har framkommit vid intervjuer och 6vrigt skriftligt
underlag. Detta bor ses som exempel pé dtgérder och inte en uttommande be-
skrivning av alla tdnkbara dtgérder.

9.8.1 Vaderberoende avbrott

Det finns ett samband mellan forseningarna och vidret. Nér det &r kallt eller
varmt okar forseningarna snabbt. Av underlag fran forskning, bl.a. en doktors-
avhandling, framgér att det gér att anpassa jarnvigen sa att den tal de pafrest-
ningar som orsakas av ett fordndrat klimat. I andra lédnder &r skugga och

340 Trafikverket, e-brev, 2020-06-30.
341 Trafikverket, e-brev, 2020-07-02.
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anvindning av ventilerande teknik m.m. metoder for att den tekniska utrust-
ningen inte ska bli for varm.3#?

Andra védderberoende avbrott kan motverkas genom dels forebyggande at-
gérder, dels atgérder for att snabbt aterstélla skador. Nar det giller skyfall ar
béttre drinering en atgird. For att undvika stormskador &r tridsékring en viktig
atgérd. Triadsékring &r ocksa en dtgird som Trafikverket vidtar.

For snoberedskap behovs ett helhetsansvar och att fragan prioriteras i upp-
handlingar. Enligt en forskningsrapport har Trafikverket ett storre helhetsan-
svar for snoberedskapen #n tidigare.3*

I Utredningen om framtidens jarnvdgsunderhall foreslas att Trafikverket
ska utdka sin maskinpark med tyngre maskiner och fordon for jarnvégsentre-
prenader for att forbittra bl.a. vinterberedskapen i hela jarnvigssystemet. 3

9.9 Behovs mitning av nedsatt funktion 1
infrastrukturen?

En étgdrd som Trafikverket har vidtagit under de senaste dren &r att sétta ned
hastigheten pd en del banor med eftersatt underhéll och ocksa tillfélligtvis
stinga av trafiken helt pa vissa sidobanor. Det innebar mindre risk for urspér-
ningar och trafikavbrott, men samtidigt uppstéar en ny form av stdrning i form
av nedsatt funktion. Detta rdknas inte som trafikavbrott, men i en forsknings-
rapport uppmérksammas att det finns ett behov av att vidareutveckla funkt-
ionsmaétt for framkomligheten i jirnvigsnitet.

Vid intervjuer uppges att hastighetsnedsattningar behdver granskas sérskilt
s att dessa inte ligger kvar onddigt 1ang tid och planeras i tidtabellen.34

342 palmqyvist (2019). Delays and Timetabling for Passenger Trains.

33 KTH (2016). Nelldal. Stora trafikavbrott och forseningar vid Sveriges jirnvigar och dess
effekter.

3£‘ SOU 2020:18 Framtidens jdrnvigsunderhdll.

345 KTH (2016). Nelldal. Stora trafikavbrott och forseningar vid Sveriges jirnvigar och dess
effekter.

¥ Oresundstig, interviju, 2019-12-06.



10 Fordon m.m. — jarnvagsforetagens ansvar

Sammanfattning

e Jarnvégsforetagen ansvarar for att se till att fordonen fungerar och att
de inte skadar infrastrukturen. Det saknas en redovisning av jarnvags-
foretagens ansvar inom jérnvigssystemet savél inom planeringspro-
cessen som inom trafikeringen.

e  Det finns flera exempel pa att savil trafikorganisatorer som jarnvags-
foretag arbetar med forebyggande underhéll och atgirder sé att inte
infrastrukturen skadas.

e Det kan behdvas ekonomiska incitament for att jirnvagsforetagen ska
forebygga haverier.

10.1 Ansvar, kunskap och atgirder

Det ér operatdrens ansvar att se till att fordonen fungerar och att de inte skadar
infrastrukturen. Trafikverkets rapport fran augusti 2020 handlar om forutsétt-
ningar for att minska férseningar orsakade av jarnvégsforetag. I rapporten sak-
nas dock en redovisning av vilket ansvar jarnvigsforetagen har och vilka upp-
gifter som foljer av detta ansvar. Ddremot finns en beskrivning av regler och
atgérder som béde vidtas och foresls for att minska dessa storningar.>*’

Exempelvis redovisas hur Skénetrafiken som ansvarig trafikorganisator
hanterar fordonsfel och 16pande foljer upp fordonens skick. Skanetrafiken har
moten en gang i veckan d& man gér igenom de fordonsfel som har uppstétt
under veckan. Moétena halls tillsammans med fordonstekniker med hog kom-
petens, depéchefen och operatorens fordonsansvarige och trafikplanerare. Vi-
dare foljer Skanetrafiken upp de fem fordon som har flest fel. Effekter av den
aktiva fordonsforvaltningen 4r t.ex. att andelen instéillda turer pa grund av for-
donsfel har minskat med 50-100 procent per manad. Samarbetet mellan de
berérda parterna har effektiviserats.

Ett annat exempel som redovisas i Trafikverkets rapport &r Norrtags arbete
med aktiv fordonsforvaltning och forebyggande underhall. Bland annat har
Norrtag arbetat for ett effektivare hjulunderhall, eftersom det har funnits pro-
blem med att nya tag inte lever upp till stdllda krav. Det har lett till trafikstor-
ningar p& grund av hjulskador och ett svarplanerat underhall.*

Till uppf6ljningen har det framforts exempel pé dtgérder som Green Cargo
har vidtagit for att forbattra punktligheten. Ett sddant exempel ar det arbete
som Green Cargo genomforde for att forhindra att godstag rev ned kontaktled-
ningar. Bolaget hade stora problem under vintern 2011/12 med att godstagen

347 Trafikverket (2020). Utredning av forutséttningar for att minska forseningar i jéirnvigs-
Zgﬁken orsakade av jarnvdgsforetag.
Ibid.
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rev ned kontaktledningar. En arbetsgrupp bildades som bestod av Green
Cargo, SJ, LKAB och Trafikverket, och gruppens uppgift var att 16sa proble-
met. Samarbetet resulterade i att flera atgérder vidtogs for att 16sa problemet.
En 4tgird var att en kamera placerades pa stromavtagaren*’ for att identifiera
de tdg som hade begynnande skador, vilket pé sikt skulle fororsaka att kon-
taktledningar revs ned. Underhéllsatgérder vidtogs pa dessa tadg. En annan at-
gérd var att man hade kontakt med fordonstillverkare som tillverkade s.k.
kolslitskenor som var orsaken till att kontaktledningar revs ned. Efter kontak-
ten med tillverkarna &ndrades konstruktionen av kolslitskenor for att undvika
att dessa orsakade skador pa kontaktledningarna. Ytterligare atgérder var att
personal utbildades och andra operatdrer informerades om ldsningen pé pro-
blemet. Efter underhéll av tdgen genomfordes stickprovskontroller for att sé-
kerstélla att underhallsarbete hade utforts. Det genomforda arbetet resulterade
1 att midngden kontaktledningsbrott till £6ljd av sddana skador minskade med
90 procent vintern 2012/13. Kostnaderna for reparationer minskade ocksa av-
sevirt, 3>

Utdver ansvaret for fordonen har det framkommit att jarnvigsforetagen bor
ta sin del av ansvaret for planeringen av tidtabeller. Detta kan t.ex. vara att
jarnvagsforetag ansdker om taglagen med realistiska gangtider.

10.2 Ténkbara atgérder

10.2.1 Premiera jirnvigsforetag som forebygger haverier

Fel pa fordon skulle kunna forebyggas med béttre detektorer pa fordonen eller
banan. Det innebér att felaktiga fordon skulle kunna upptéckas i tid liksom att
mer forebyggande underhall skulle minska risken for ursparningar orsakade
av fordonsfel. I Trafikverkets rapport som nimns ovan finns en beskrivning
av detektorer som skulle kunna anvéndas for att forebygga skador.

I andra rapporter har det framkommit att investeringar i mer sparvéinliga
16pverk>’! skulle minska slitaget p4 banan. Incitament for detta kan behovas,
t.ex. ligre banavgifter for fordon med spérvinliga 16pverk,*? eftersom sidana
ofta dr dyrare dn konventionella 16pverk.

Ett annat forslag ar att Trafikverket premierar operatorer som har lok dar
stromavtagaren har s.k. autodrop som innebér att den automatiskt félls ned vid
ett haveri och nedrivning eller storre skador pa kontaktledningen darmed for-
hindras. Nya lok ar vanligtvis utrustade med autodrop. De operatdrer som har
autodrop skulle kunna premieras genom t.ex. lagre elavgifter.

3% En stromavtagare ér en slipkontakt som dverfor drivstrom frén en kontaktledning till ett
eldrivet jarnvagsfordon.

350 Green Cargo, intervju och skriftligt underlag, 2020-02-26 och Virmlandstrafiken och
Tégab, intervju, 2020-03-16.

3UKTH (2016). Nelldal. Stora trafikavbrott och forseningar vid Sveriges jirnvigar och dess
effekter.

32 L spverk ér hjulupphéngningar i form av axlar eller boggier.
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Att montera autodrop pa lok ar frivilligt trots den begransade kostnaden for
detta, ca 80 000 kronor per lok.3**

Trafikverket foreslar ocksé i den ovanndmnda rapporten fran augusti 2020
att arbetssitt ska utvecklas for att ta fram incitament och att dad exempelvis
tekniska 16sningar och storningsreducerande arbetssétt mojligen kan premie-
ras. Detta kan genomforas antingen via kvalitetsavgiftsmodellen eller som
kompletteringar i trafikeringsavtal.*>*

10.2.2 Oversyn av regler

Det finns kunskap om flera problem som behdver atgédrdas for att undvika tag-
stopp som i sin tur blockerar andra tag, men atgérder vidtas inte alltid for att
komma till rdtta med problemen. Ett sddant exempel &r Gverlastade godsvag-
nar eftersom det dr “den sista vagnen” som okar 16nsamheten betydligt. Tra-
fikverket har tagit bort vagnlasttabellerna som angav tillaten vikt, vilket leder
till att overlastningen Okar, vilket i sin tur leder till att lok gér sonder eller
fastnar ute pa spéaren. Ett annat problem ar att mottagande industrier inte ren-
gor vagnarna efter lossning. Detta kan i sin tur leda till att rester sprids ut pa
sparen och orsakar halka m.m.?%

333 Virmlandstrafiken och Tagab, intervju, 2020-03-16.

334 Trafikverket (2020). Utredning av forutsdttningar for att minska forseningar i jéirnvigs-
trafiken orsakade av jarnvigsforetag.

35 Virmlandstrafiken och Tagab, intervju, 2020-03-16.
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Sammanfattning

Med utgingspunkt fran ett regeringsuppdrag har Trafikverket utrett
och vidtagit atgirder for att sékerstilla en effektiv hantering vid stor-
ningar i tagtrafiken. Atgirderna ska bl.a. siikerstilla en tydligare an-
svarsfordelning mellan parterna dar myndigheten tar en ledande roll i
storningssituationer.

Inom TTT har en process for att utvardera storningar tagits fram. Syftet
ar att identifiera hur hanteringen kan forbéttras och effektiviseras sa att
bade storningstiden och spridningen i systemet kan minskas vid nésta
storning.

For att minska konsekvenserna av avbrott dr mdjligheten att leda om
trafiken pa alternativa banor av strategisk betydelse.

11.1 Bittre storningshantering

Regeringen gav i november 2017 i uppdrag at Trafikverket att vidta atgirder
for att sékerstilla en effektiv hantering av storningar i tigtrafiken. Atgérderna
ska bl.a. sékerstilla en tydligare ansvarsfordelning mellan parterna, dar myn-
digheten tar en ledande roll i storningssituationer.

Trafikverket beddmer att forutséttningarna for att hoja den operativa for-

magan dr goda och har identifierat f6ljande fyra omraden dér atgarder behover

130

vidtas:

» tydligare process dér Trafikverket tar en ledarroll i en stdrningssituation
* tydligare beskrivning och tillimpning av Trafikverkets befogenheter vid

nodsituationer i trafikeringsavtal och jarnvigsnétsbeskrivning
» stérkta instdllelsetider for kritiska felavhjilpningsresurser
» strategiskt placerade hjilplok for rjning.

Atgirderna mdjliggdr snabbare operativa atgirder i hela landet och skapar for-
utsdttningar for att formulera nedanstaende mal (som avser tiden till paborjad

evakuering):

* maxtid for evakuering i storstadsomradena (Stockholm, Goéteborg och

Malmé) 60 minuter
* maxtid for evakuering i dvriga delar av landet 120 minuter
» maxtid for rojning i storstadsomrddena 120 minuter
* maxtid for rjning i 6vriga delar av landet 180 minuter.
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Det har saknats maxtider for evakuering och réjning. Forslaget innebar dérfor
en avsevérd hojning av ambitionsnivan. Samhillsekonomiska dvervidganden
motiverar en differentiering av maxtiderna.*

Inom TTT har en process for att utvérdera storningar tagits fram. Syftet ar
att identifiera hur hanteringen kan forbattras och effektiviseras sa att bade stor-
ningstiden och spridningen i systemet kan minskas vid nésta stdrning. Dérige-
nom kan punktligheten dka.**’

Trafikverket har vidare upphandlat ett rojningslok som kan dra alla tagtyper
sa att stillastidende tag ska kunna bérgas. Fran och med 2020 ska elva likadana
rdjningslok std utplacerade pa strategiska platser runt om i landet.>

11.2 Omledning av trafik

Niér det géller att minska konsekvenserna av avbrott, oavsett vad de beror pa,
ar mojligheten att leda om trafiken pa alternativa banor av strategisk betydelse.
Detta tillimpas ocksd med forplanerade tidtabeller vid storre banarbeten. For
persontrafik finns ocksd mojligheten att ersétta tdget med buss pa hela eller
delar av strickan. For godstrafik ar det i praktiken omojligt att ersitta godsta-
gen med lastbil annat 4n for enstaka vagnar.

En annan &tgérd for att underlatta omledning ar att se till att det finns bra
forbindelser mellan olika banor, t.ex. i form av triangelspar mellan strategiska
lankar. Ett triangelspér innebér att ett tdg kan kora direkt mellan tva linjer utan
att loket behdver byta finde. >’

3% Trafikverket (2017). Slutrapport. Evakuering och réjning — Forslag till dtgérder for ef-
fektiv hantering vid storningar i tagtrafiken. Regeringsuppdrag N2017/04032/TIF, 2017:193.
37 JBS och TTT. Branschgemensam utvirdering — Hur har det gdtt?

358 Trafikverket (2020). Arsredovisning for 2019.

3% KTH (2014). Nelldal. Stdrre trafikavbrott vid Sveriges jéirnvigar 2000-2013 och dess
effekter pa transportkunderna samt Varmlandstrafiken och Tagab, intervju, 2020-03-16.
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Sammanfattning

En genomlysning av Trafikverkets ledning och styrning borde genom-
foras och regeringens styrning av myndigheten borde ses dver enligt
Utredningen om jarnvédgens organisation fran 2015. Nagon sadan ge-
nomlysning har inte genomforts.

Inom Trafikverket 4r funktionen ekonomi och styrning ansvarig for
hanteringen av leveranskvaliteterna i styrningen som omfattar bl.a.
punktlighet. For varje leveranskvalitet ska det finnas ytterligare un-
derlag for att mita resultat. Detta underlag har inte redovisats.
Ledning och styrning av TTT har foréndrats sedan 2013 i syfte att f&
fart pé arbetet. I vilken utstrickning ledningen for de respektive orga-
nisationerna har sikerstéllt att det finns tydliga mél och resurser for att
utfora arbetet dr oklart. Det saknas underlag som visar att frekvent ater-
koppling om fakta och analyser har genomforts till hela ledningen och
inneburit att punktligheten har okat, vilket var det ursprungliga syftet.
De oberoende granskarna Transportstyrelsen och Trafikanalys har an-
sett att det behdvs en mer enhetlig styrning av arbetet och ett mer struk-
turerat arbetssétt inom TTT. Myndigheterna har hoppats att ledning-
arna i de samverkande organisationerna sett allvaret i den situation
som ratt. Stora utmaningar inom samtliga omraden for att na 95 pro-
cents punktlighet 2020 har redovisats, och det har inte gétt att pavisa
nagra ndmnbara effekter av det arbete som bedrivits.

Trafikverket arbetar enligt en digitaliseringsstrategi med flera insatser
som ocksa ska forbittra forhdllanden som paverkar jarnvagstrafikens
punktlighet. Storre digitaliseringsinsatser dr eller har varit bl.a. ut-
vecklingen av ett nytt tdgledningssystem (NTL), inklusive styrning av
tagtrafiken med en digital graf (Steg), ett system for marknadsanpas-
sad planering av kapacitet for jarnvégstrafik (MPK) och ett system for
anldggningsdata (Anda). Samtliga projekt skulle ha varit i drift men &r
forsenade, med undantag f6r Anda, som 4r nedlagt.
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12.1 Ledning och styrning
12.1.1 Regeringens styrning

Utredningen om jarnvégens organisation fran 2015 féreslog en genomlysning
av Trafikverkets ledning och styrning. Utgangspunkten skulle enligt forslaget
vara myndighetens uppdrag som infrastrukturforvaltare utifran gillande regel-
verk. Genomlysningen borde ge underlag for en fordndring av myndighetens
interna ledning och styrning nér det géller att fortydliga och fordela ansvar,
mandat och arbetsuppgifter.

Det kunde enligt utredningen vidare dvervidgas om regeringens styrning av
Trafikverket borde utvecklas for att bli tydligare och mer andamalsenlig.

I utredningen konstateras foljande:

En slutsats fran de analyser jag gjort dr att vissa typer av brister verkar
aterkomma. Fragor som berdr flera verksamhetsomraden, och som darfor
kan behova en tydlig ansvarsfordelning samt samordning och beredning,
forefaller myndigheten ha svért att hantera pa ett effektivt eller enhetligt
sétt. Styrande dokument och strategier utgér ibland fran vagt definierade
begrepp eller &r uttryckta pa en sa dvergripande niva att de kan vara svara
att tillampa 1 det faktiska arbetet. Vissa grundldggande styrdokument ver-
kar ocksé saknas.

Jag har kunnat konstatera att det kan uppsté problem med hur ansvaret
ska hanteras nir olika ansvarstyper och delansvar interagerar, samt nir
olika delar av organisationen dr ansvariga for leveranser eller processer
som &r beroende av andra delars leveranser.

Trafikverkets verksamhet &r i stor utstrdckning styrd av regelverk. Det
ar darfor viktigt att se till att regelverken tagits i beaktande vid fordelning
av ansvar och i utforande av uppgifter. Kinnedom om vilket ansvar myn-
digheten har och pa vilket regelverk det baserar sig verkar ibland kunna
forbéttras, sérskilt ndr det giller regelverk som bestims genom EU-
samarbetet.

Det finns anledning att betrakta de problem som jag uppméarksammat,
vad giller fragor som ror Trafikverkets ansvar som infrastrukturforvaltare
for jarnvédgen, som tecken pa brister i 6vergripande ledning och styrning
inom myndigheten.*%

Utredningen foreslog att Trafikverket skulle tydliggdra ansvarsfordelning och
rutiner for beredning av atgérder i anldggningen fran planering till operativt
lage, sérskilt inom och mellan verksamhetsomradena planering, underhill, tra-
fikledning och investering. Ett annat forslag var att Trafikverket skulle ut-
veckla samplaneringen av underhall, reinvesteringar och nyinvesteringar for
minskad trafikpaverkan.3¢!

Infrastrukturdepartementet har gett savil Trafikverket som Ekonomistyr-
ningsverket uppdrag som i forldngningen kan forbéttra styrningen av Trafik-
verket, men nagon genomgripande analys av verksamheten har departementet
inte tagit initiativ till. Departementet uppger att hur Trafikverket organiserar
och genomfdr sin verksamhet operativt dr en friga for myndigheten. %

360 SOU 2015:42 Koll pd anliggningen.
361 SOU 2015:42 Koll pd anliggningen.
3¢ Infrastrukturdepartementet, intervju, 2020-06-16.
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12.1.2 Trafikverket

Trafikverket redovisade med anledning av den granskning som Riksrevisionen
genomforde 2013 att verksamhetens strategiska inriktning vid myndigheten
och dvergripande prioriteringar har varit svéra att styra, pa grund av avsaknad
av gemensamt angreppssitt och definierad rapporteringsprocess i dialogen
mellan Trafikverket och Naringsdepartementet.

Som tidigare framgatt arbetade Trafikverket och Néaringsdepartementet
med att ta fram ett gemensamt styrramverk for planering och uppfoljning av
underhall, och uppdraget avslutades den 31 december 2012. Syftet var att eta-
blera en gemensam struktur och nomenklatur for styrningen. Styrramverket
innehéller ett antal leveranskvaliteter som underhallsverksamheten ska striva
efter att uppna pa ett tillfredsstéllande sitt (vilket méts med hjéilp av nyckeltal):
punktlighet, kapacitet, robusthet, anvéndbarhet, sdkerhet, miljo och hélsa. Tra-
fikverket anforde att métetal skulle definieras for att mita méluppfyllelsen i
dessa och myndigheten skulle kontinuerligt ta fram faktabaserade underhalls-
scenarier som kan fungera som beslutsunderlag for regeringen. Trafikverket
skulle under 2013 och en del av 2014 fortsitta att utveckla och successivt in-
fora ramverket.Effektsamband mellan t.ex. underhallsatgédrder och leverans-
kvaliteter skulle utvecklas och beskrivas.?%

I Trafikverkets delrapportering av regeringsuppdrag om styrramverk i maj
2012 (TRV 2012/11921) lyfter Trafikverket fram att leveranskvaliteterna pa-
verkas av hela Trafikverkets verksamhet och dirfor bér spegla helheten. Aven
i slutrapporteringen i december 2012 konstaterar Trafikverket att rapportering
med utgangspunkt i styrramverket bor omfatta hela verksamheten och inte
bara drift och underhall.

Leveranskvaliteter dr som tidigare framgatt en viktig del i styrramverket.
Med leveranskvaliteten punktlighet avses transportsystemets formaga att upp-
fylla eller leverera planerade res- och transporttider samt formagan att snabbt
tillhandahélla rétt information vid stdrningar. I underlaget till den har uppfdlj-
ningen uppger Trafikverket foljande:

Forbéttrad punktlighet pé jarnvag dr en ambition som bade delas med jarn-
végsbranschen och som Trafikverkets styrelse har beslutat att arbeta med
i de érliga besluten om Trafikverkets verksamhetsplan.

Vi vill ocksa aterigen understryka att punktlighet anvénds i syfte att be-
skriva en effekt i transportsystemet, dvs. det finns inget beslut att punktlig-
het i sig ska beskriva allt arbete som myndigheten gor for att uppna punkt-
lighet. Redovisning av utfall for effekten och vad som gors for att uppna
effekten &r tva olika saker. En viktig del i vart arbete &r att ldra oss av det

vi gor for att kunna géra mer av det vi ser fungerar. Att forbattra punktlig-
heten &r ett gemensamt mal i Trafikverket.

Det &r ocksa viktigt att vara medveten om att Trafikverket inte ensam kan
styra utfallet for effekten punktlighet, eftersom det ocksa péverkas av fak-
torer som Trafikverket endast i begridnsad utstrackning kan paverka sdsom

363 Riksrevisionen (2013). Tdgforseningar — orsaker, ansvar och dtgérder, RiR 2013:18,
bil. 1.
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stormar, obehdriga i spar och insatser som jdrnvédgsoperatdrerna styr
“ 364
over.

I denna uppf6ljning har vi vid upprepade tillfdllen efterfragat underlag som
visar hur leveranskvaliteten punktlighet har omsatts i den interna styrningen
inom Trafikverket, dvs. vem som ar ansvarig for vad och hur resultat foljs upp.
Nedan redovisas svar fran Trafikverket i e-brev.

Chefen for den centrala funktionen Ekonomi och styrning ar 6vergripande
ansvarig for hanteringen av leveranskvaliteterna i styrningen. Samord-
ningsansvarig pa Trafikverksnivan utses for varje leveranskvalitet. Denne
ansvarar for att identifiera och driva p4, folja upp och analysera atgérder
och effekter med koppling till en viss leveranskvalitet.

Grundprincipen &r att leveranskvaliteterna integreras i ordinarie plane-
ring, uppfoljning och analys av verksamheten. For varje leveranskvalitet
tas en uppséattning matt fram och anvénds i uppfoljningen. Matten avspeg-
lar atgirder, effekter eller tillstdndsfordndringar med koppling till le-
veranskvaliteten. Varje métt tas in i en indikatorkarta, som &r en samman-
stéllning av matt for varje leveranskvalitet.*%

Det saknas dock en redovisning av vilka indikatorer som anvénds, hur de foljs
upp och vilka lardomar som dras av den genomférda uppfoljningen.

Av Trafikverkets arsredovisning framgar att myndigheten uppnar god in-
tern styrning och kontroll genom att ansvar och befogenheter 4r definierade,
att det finns rutiner och regler for verksamheten och att riskbaserad verksam-
hetsstyrning tillimpas. ¢

Det ar dock oklart hur detta forhaller sig bade till Trafikverkets arbete for
att utifrén sitt ansvarsomrade uppna punktlighet i jarnvagstrafiken och till hur
myndigheten samordnar arbeten som ar kopplade till punktlighet i jarnvéags-
trafiken. Som framgatt ska Trafikverket enligt sin instruktion samverka med
andra aktorer och vidta atgarder for att nd de transportpolitiska mélen.

Utredningen om framtidens jarnvégsunderhall foreslar att Trafikverket tar
initiativ till att tillsammans med jarnvagsbranschen arbeta for en kultur och en
vision om en storningsfri trafik. Utredaren foreslar vidare att regeringen ger
Trafikverket ett sektorsuppdrag att i relevanta delar samordna jarnvégs-
branschen. Trafikverket bor inledningsvis fa regeringens uppdrag att beskriva
hur sektorsuppdraget skulle kunna utformas pa kort respektive lang sikt.3¢”

12.1.3 TTT

Som framgétt bedriver TTT sedan 2013 ett arbete for punktlighet inom jarn-
végstrafiken. Arbetet styrdes inledningsvis av en styrgrupp som representera-
des av generaldirektor, verkstillande direktor eller ordforande for de medver-
kande aktorerna och som hade till uppdrag att f6lja och styra arbetet pa strate-
gisk niva. Det 16pande arbetet leddes av en samordningsgrupp.

364 Trafikverket, e-brev, 2020-04-06.

365 Trafikverket, e-brev, 2020-04-06.

366 Trafikverket (2019). Arsredovisning 2018.

37 SOU 2020:18 Framtidens jirnvigsunderhdll.
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TTT skulle bedrivas utifrin ett Lean-inspirerat®® arbetssitt for stindiga
forbéattringar som omfattade daglig styrning och flodesoptimering, vilket ut-
gjorde utgangspunkten for styrningens arbetsmetod. Det innebar att arbetet
skulle inriktas pa effektivitet i fldden och att sitta kunden i fokus. Punktlighet
ar ett matt pa hur vil flodet fungerar. I arbetet uppgavs att det var viktigt att
synliggora avvikelser for alla berérda. Med hjilp av fakta, analys och frekvent
aterkoppling i hela ledningsstrukturen blir det mgjligt att systematiskt arbeta
bort avvikelser. Darmed kommer punktligheten att 6ka.

Enligt principen om daglig styrning uppgavs att det ar viktigt att alltid ha
ett tydligt nuldge som visar aktuell status i arbetet. Tydliga mal och trender
maste identifieras for att det ska finnas en klar bild av hur arbetet ska fort-
skrida. Det angavs ocksa att det dr viktigt att det finns utarbetade arbetssétt
och metoder for att nd mélen.3®

Savil den overgripande ledningen av TTT som ledningen for arbetet inom
effektomradena har fordndrats over tiden. TTT ingdr numera i Jarnvégs-
branschens samverkansforum (JBS). Nér det giller TTT ansvarar styrelsen i
JBS for att

» fatta beslut om verksamhetsplan och budgetram samt érlig resultatrapport

» TTT far ndédvéndiga resurser och resurspersoner av de parter som ingér

» folja arbetet inom TTT utifrdn rapporteringen fran den exekutiva lednings-
gruppen

* nddvindig granskning genomfors av extern part.

Styrgruppen for TTT ersattes av en exekutiv ledningsgrupp med en heltidsan-
stdlld programledare fran Trafikverket och tre ytterligare personer fran SJ,
Green Cargo och Oresundstig som ska ligga merparten av sin arbetstid p3 att
fa fart pa arbetet. Uppgifter for den exekutiva ledningsgruppen ar bl.a. att

¢ leda och samordna arbetet inom TTT, vilket omfattar effektomraden, st6d-
funktioner och referensgrupp

* ta fram underlag for rapportering och beslut som fattas av JBS

» ta fram handlingsplaner med maélbilder, indikatorer, bemanning och atgir-
der for respektive effektomrade.

Det finns ocksé redovisade uppgifter fran effektomradena om att arbetet inom
TTT behdver prioriteras inom respektive organisation. Det dr svart att fa del-
tagare att dgna tid at méten och workshoppar. Likasa behovs ett arbete inom
respektive organisation for att n mélen.>”

Transportstyrelsen och Trafikanalys har i granskningen av arbetet inom
TTT uppmirksammat ledningens betydelse i respektive organisation som
samverkar inom TTT. Av deras utlatande i resultatrapporten for 2015 framgér
att myndigheterna hoppades att ledningarna i de samverkande

368 Enligt Wikipedia dr Lean en ideologi som gér ut pa att maximera kundnyttan och samtidigt
minimera sloseriet med resurser genom olika typer av effektiviseringar och rationaliseringar.
39 Trafikverket (2014). Tillsammans for tdg i tid — Resultatrapport 2014.

370 K AJT-seminarium 2019, underlag frin effektomradet avgéngstid och noder.
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organisationerna sag allvaret i den situation som radde. Stora utmaningar inom
samtliga omraden for att nd 95 procents punktlighet 2020 redovisades och det
gick inte att pavisa ndgra naimnbara effekter av det arbete som hade bedrivits.

Ett par ar senare papekade myndigheterna att det skulle behdvas mer enhet-
lig styrning av arbetet och ett mer strukturerat arbetssétt. Tilldelning och an-
vandning av resurser redovisas inte, och det &r otydligt hur detta sdkerstills

genom att planerade atgérder omsitts i verkligheten.?”!

12.2 It-projekt

For att bidra till regeringens mél att Sverige ska vara bést pé att anvéanda digi-
taliseringens mojligheter uppgav Trafikverkets generaldirektdr i myndighet-
ens arsredovisning for 2016 att myndigheten arbetar i enlighet med en digita-
liseringsstrategi m.fl. insatser. Myndighetens storre digitaliseringsinsatser ar
bl.a. utvecklingen av ett nytt tdgledningssystem (NLT), ett system for mark-
nadsanpassad planering av kapacitet for jarnvégstrafik (MPK) och ett system
for anldggningsdata (Anda).>’

Av arsredovisningen for 2016 framgar vidare att fokus pa digitalisering och
dess betydelse for punktligheten hade 6kat inom TTT. Bland annat hade en
tankesmedja startats i syfte att gemensamt i branschen diskutera pagéende ini-
tiativ inom omrédet och hur parterna framdver kan samarbeta for att dka digi-
taliseringstakten for jirnvéigen.’”® Vad tankesmedjan resulterade i framgér
dock inte av senare arsredovisningar eller resultatrapporter fran TTT.

12.2.1 Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK)

I regleringsbrevet for 2020 gav regeringen ett sérskilt uppdrag till Trafikverket
att redogora for hur utveckling och genomforande av projektet Marknadsan-
passad planering av kapacitet (MPK) fortlopte. Redovisningen skulle dven
omfatta hur andra utvecklingsprojekt och processer relaterade till genomfo-
randet av MPK fortldpte.>” Trafikverket slutredovisade uppdraget till rege-
ringen den 30 oktober 2020.%"

I olika sammanhang har Trafikverket framfort att myndigheten behover
bittre verktyg for att utveckla kapacitetstilldelningsprocessen. Med det nuva-
rande planeringsverktyget 4r det en “stor utmaning” att hantera kapacitetstill-
delningen. Det verktyg som avses dr MPK och det kommer enligt Trafikverket
ocksé att ge ett bttre beslutsunderlag for manga av de problem som finns i
dag, t.ex. koordinering av trafikpaverkande atgirder.3”®

371 IBS (2018). Tillsammans for tag i tid. Resultatrapport 2018.

372 Trafikverket (2015). Trafikverkets drsredovisning 2016.

373 Trafikverket (2015). Trafikverkets drsredovisning 2016.

37 Infrastrukturdepartementets regleringsbrev, 2019-12-17.

375 Trafikverket, drendenummer 2020/58596.

376 Trafikverket (2020). Ldngsiktig underhdllsplan avseende genomforandet av jirnvigsun-
derhall.
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Transportstyrelsen redogjorde for projektet i en rapport om kapacitetstill-
delningen inom jarnviagstrafiken. Bakgrunden till projektet som inleddes 2014
var att oka kapaciteten i jarnvéigssystemet genom nya arbetssitt och it-16s-
ningar. Det fanns enligt rapporten stora forvantningar hos bade Trafikverket
och andra aktorer i branschen pa att projektet skulle leda till avsevérda forbitt-
ringar av processen for ansokan om taglagen och tilldelning av dessa.

De gamla och delvis manuella verktygen Ansdkan om kapacitet och Train-
plan med langa handlaggningstider och begransade méjligheter till beslutsstod
skulle erséttas med en digital plattform for sjdlvservice dar operatdrerna skulle
fa tillgang till delar av Trafikverkets informationssystem. Navet skulle vara en
kapacitetsportal som skulle kunna utgéra en samlad plattform f6r kommuni-
kation mellan Trafikverket, jarnvigsforetag och entreprendrer i fradgor om an-
véndning av jarnvégen.

Tanken var att Kapacitetsportalen fr.o.m. tgplanen for 2019 helt skulle er-
sdtta systemen for dels entreprenérer (Trans), dels jarnvigsforetag (Ansdékning
om kapacitet, AoK). For sjdlva tdgplanearbetet tecknade Trafikverket under
2015 ett tioarigt avtal med det tyska foretaget HaCon Ingenieurgesellschaft
mbH for utveckling av ett nytt marknadsanpassat kapacitetsplaneringsverktyg
som anvénds i manga andra europeiska lander. Enligt Trafikverkets plan skulle
tester inledas 2016. Systemen skulle driftséttas under hosten 2017 och anvidnda
dem skarpt i arbetet med korttidsplaneringen for bade taglédgen och banarbeten
i tagplanen for 2018. I tdgplanen for 2019 var tanken att all planering och till-
delning skulle genomforas med stod av systemet.”’

Trafikverket redovisade i maj 2020 att MPK samverkar regelbundet med
branschen och branschorganisationer genom olika forum som referensgrupp
och avstdmningar. Senare i projektet kommer tester att genomforas av utvalda
processfloden med representanter frén tdgbolag och jarnvigsentreprendrer.

MPK ér en del av programmet Digitalisering av taglagestjansten (DAT).
Projektet syftar till att gora det mojligt att 6ka samhillsnyttan genom att frigora
jarnvégens totala kapacitet och ddrmed astadkomma en punktligare tagtrafik
och minska stérningarna. MPK beréknas vara i drift sa att det kan anvéindas i
arbetet med att ta fram och faststilla tdgplanen for 2023. Vid &rsskiftet 2018/19
forbattrades arbetssitten for utvecklingsarbetet, vilket ledde till 6kad genom-
forandeforméga och stérkt styrning, enligt Trafikverket. Det saknas dock en
redovisning av orsakerna till att projektet inte ar i drift i enlighet med tidigare
redovisning. I stillet beddms projektet bli fem &r forsenat.’’®

12.2.2 Nationellt tigledningssystem m.m.

Styrning av tagtrafik med elektronisk graf (Steg) var inledningsvis ett resultat
av forskning vid Uppsala universitet och forskningsprogram inom Banverket.

377 Transportstyrelsen (2016). Kapacitetstilldelning pd jéirnvigen —samhdillsekonomisk effek-
tivitet och Transportstyrelsens tillsyn.

378 Trafikverket (2020). Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK), TRV
2020/58596, 2020-05-14.
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Arbetet paborjades 1997.37° Den elektroniska grafen ér ett digitalt arbetsverk-
tyg som ger tagklareraren mojlighet att planera tag och férder. De arbetsupp-
gifter som genomfordes med papper, penna och suddgummi byts ddirmed ut
till en digital graf. Det innebar att trafikledningsarbetet i stor utstrickning har
digitaliserats.

Vid trafikledningscentralen i Boden inleddes en forsoksverksamhet 2010,
och sedan 2011 anvéinds den digitala grafen av alla medarbetare vid centralen.
Alla grafer sparas digitalt. Steg har utvecklats med nya funktioner, t.ex. att
elektroniska berdkningsrapporter fran godstagen skickas automatiskt till ope-
ratérerna. %

Av landets étta trafikcentraler har tva infort den digitala grafen — Boden och
Norrkdping. Darutdver pagar inforandet successivt, och vissa centraler anvin-
der den digitala grafen delvis men &n sé ldnge inte pa alla banor. Sommaren
2021 &r tanken att alla centraler ska anvinda den digitala grafen fullt ut.

Pilotprojektet bidrar vidare till att utveckla Trafikverkets kravstéllning for
det framtida systemet for nationell tdgledning (NTL). Det é&r ett inférandepro-
jekt for att gora Sveriges tagledningssystem enhetligt. En viktig del av NTL &r
de grinssnitt och den arbetsmiljo som skapas for fjarrtagklarerarna. Trafikver-
ket uppger att férberedelserna for inforandet av NTL har intensifierats.

Hela projektet NTL skulle ha varit infort vid samtliga trafikcentraler
2020.%! Bedomningen dr nu att det nya systemet ska vara infort till 2023.

12.2.3 Digital forarkommunikation

C-DAS (Pilot C-DAS/Digital férarkommunikation) ér ett delprojekt inom pro-
jektet Operativt beslutsstdd i realtid.

Det innebdr att en uppdaterad plan skickas via en digital kommunikations-
kanal fran trafikledningen till tdget, som aterkopplar om huruvida planen kan
foljas eller inte. Detta ger lokforaren stod for att kunna folja den aktuella pla-
nen och trafikledningen mojlighet att se hur planen foljs och vid behov gora
justeringar. Exempelvis kommer forare att se om moten tillkommer, bortfaller
eller planeras om. Foraren kommer att fa rekommenderade hastigheter att for-
halla sig till for att trafiken ska flyta smidigt, punktligt och enligt den plan som
konstruerats i realtid. Kunder kommer att kunna fa en korrekt prognos for ta-
gets ankomst och avgang, dven langt i forvig. 32

Projektet drivs som ett branschsamarbete inom TTT. SJ har varit en padri-
vande aktor. Den 6 april 2020 genomfordes ett forsta test tillsammans med SJ
som innebar att besluten fran fjarrtagklarerarens digitala graf kopplades sam-
man med en forares lisplatta. 3%

37 Trafikverkets dokumentation vid KAJT-dagar 2019-09-21 och 2020-04-23.

3% Trafikverket, tigtrafikledning och trafikinformation Boden, skriftlig redovisning vid be-
sok pa tagtrafikledningen i Boden.

31 Trafikverket (2017). Arsredovisning 2016, s. 43.

382 K AJT-dagar, dokumentation 2019-09-21.

33 https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-
dig-i-branschen/2020-05/forsta-testet-av-c-das-tillsammans-med-sj-genomfort/ hémtad
2020-06-15.
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Den prognos som finns for kostnaden for pilotprojektet dr 2,7 miljoner kro-
nor. Ytterligare arbete och kostnader beror p4 pilotens utfall. 3%

12.2.4 Anliiggningsdata (Anda)

Trafikverket har drivit ett internt utvecklingsprojekt, med malet att astad-
komma en effektiv informationshantering och aktuella digitala anldggnings-
och trafiknidtsdata for bade vag och jarnvig (Anda). Projektet startade 2013.
Bakgrunden till projektet var de stora problem som fanns med jarnvigens
punktlighet. Det fanns forvintningar om att en teknisk it-16sning skulle 16sa
ménga problem enligt Trafikverket.

Enligt den tidsplan som har reviderats flera ganger skulle det nya anldgg-
ningsregistret inom Anda befinna sig i inforandefasen. I flera arsredovisningar
redovisar Trafikverket att projektet har forsenats. Dessutom framgick det att
uppdraget hade fortydligats och anpassats till en framtida budget for 2018 och
2019.%%

Projektet har avslutats utan att ett anldggningsregister har tagits i bruk. Mo-
tivet dr att det ursprungliga uppdraget har visat sig vara alltfor komplext for
att kunna bedrivas inom ett projekt.

Trafikverket uppger att Anda har bidragit till att kunskapen inom myndig-
heten har 6kat om forutsdttningarna att hantera en sddan komplicerad fréga.
Ett styrande program ger mojlighet att driva utvecklingen i flera parallella pro-
jekt i stallet for ett stort. Malet dr detsamma, men med det behdvs enligt myn-
digheten ett annat angreppssitt for att kunna tillgodogora sig nyttor i verksam-
heten.

Enligt Trafikverket har projektet Anda ocksa genererat mycket ny kunskap
om anlédggningsdata och dessas komplexitet. Projektet har bidragit med flera
resultat, t.ex.

* en trafikverksgemensam informationsmodell f6r anléggningsdata
* samlade och digitaliserade signalanldggningsdata for jarnvég, vilket nu
drivs vidare inom ett eget projekt kallat Ladda.

Arbete pagar for att omhénderta behoven av fortsatt utveckling inom omrédet
anldggningsinformation for en effektiv och dndamalsenlig hantering av an-
laggningsinformation i ett livscykelperspektiv. En effektiv tillgang till anldgg-
ningsinformation dr en forutsittning for att bedriva en effektiv tillgdngsfor-
valtning och underlitta t.ex. analyser och étgérdsbeslut. Med dkad kunskap
blir det enligt Trafikverket allt tydligare att det &r ett arbete som behdver bed-
rivas brett inom hela myndigheten.3%¢
De samlade utgifterna for Anda har uppgétt till 550 miljoner kronor.*%’

334 Trafikverket, e-brev, 2020-09-29.
385 Trafikverket, arsredovisningarna respektive ar 2017-2019.
386 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
37 Trafikverket, e-brev, 2020-09-24.
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I Utredningen om framtidens jarnvédgsunderhall foreslas att Trafikverket
snarast ska driftssétta ett modernt anldggningsregister. Myndigheten behdver
vidare méta in hela jarnvéigsanlaggningen med redan tillgdnglig modern teknik
for att mojliggdra avancerad dataanalys av tillsténdsutvecklingen. 3%

Som tidigare framgétt ska Trafikverket uppritta och fora register dver de
jarnvéagsanldggningar som myndigheten forvaltar i syfte att bedoma vilket un-
derhéll och vilka investeringar som behdvs 1 jarnvdgsnitet samt behov av
finansiering av dessa.*® Detta krav grundas pd SERA-direktivet.

Ett sadant register behovs for att fa en samlad bild av tillstdndet i jarnvags-
anldggningen. Kunskap om tillstdndet 4r avgérande for att kunna planera, be-
stéllla och utfora drift, underhéll och reinvesteringar pa ett effektivt sitt. Det
saknas dock samlad kunskap om anldggningen. Detta har konstaterats av de
senaste statliga utredningarna om jérnvagsunderhallet som genomfordes 2015
och 2020 samt i Riksrevisionens granskningar frén 2010 och 2020.

12.2.5 Gemensamt underhallsstod (GUS)

I Trafikverkets underhéllsplan som ldmnades i juli 2020 redovisas olika insat-
ser for att forbéttra planeringen underhéllet av jirnvagsanldggningen. Gemen-
samt underhallsstod (GUS) ar ett sddan projekt.

Verksamhetsutvecklingsprojektet GUS syftar till att forbéttra arbetssétten
for entreprendrer, projektteam och driftsledning. Trafikverket ska genom detta
f& battre kunskap och information om anldggningen genom ett anldggningsre-
gister och dess tillstdnd. Det ska bidra till information om nér, var och hur
atgirder ska goras samt kostnad for olika underhallsatgérder. Ett gemensamt
arbetssitt och it-stod for att forvalta bade vig- och jarnvégsanliggningen ska
ge Trafikverket forutsittningar att bli en bittre tillgangsforvaltare.

Trafikverket uppger att god tillgangsforvaltning &r ett viktigt perspektiv i
underhéllsplanen. Avsikten &r att GUS ska medfora att Trafikverket far storre
mojligheter att stodja samplaneringen av atgdrder mellan olika kontrakt och
teknikomraden, for att 6ka nyttjandet av banarbetstider och servicefonster.

Underhéllsbehov — bade akuta och icke akuta — ska registreras i GUS. Tan-
ken &r att underhéllsbehov och underhallsatgirder ska hanteras samlat i GUS.
Syftet &r att ge Trafikverket kunskap om anldggningens tillstdnd, kostnader,
anvindande av banarbetstider, tidsatgdng och framsteg.

Sammantaget syftar GUS till att gora det mdjligt for Trafikverket att arbeta
med brister samt avhjélpande och forebyggande underhéll sa att myndigheten
kan ha god framforhdllning, punktlighet och robusthet vid planering och ge-
nomforande av banarbete och underhallsatgérder.

3% SOU 2020:18, Framtidens jérnvéigsunderhdll.
3% 4 § 9 forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
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12.2.6 Kostnader for vissa it-projekt

Trafikverket har redovisat berékningar av kostnaderna for nagra it-projekten,
som har uppmérksammats om viktiga verktyg for att forbattra punktligheten,
vilket framgar av tabell 15.

Tabell 15 Kostnader for vissa it-projekt

Miljoner kronor

Projekt Kostnad
MPK 927
NTL/Steg 1662
Pilot C-DAS 2,7
Anda 550
GUS 375
Summa 3 516,7

Killa: Trafikverket, e-brev 2020-09-24 och 2020-09-29 och Trafikverket 2020/58596.

Av tabell 15 framgar att kostnaderna for de it-projekt som ndmns i avsnittet,
med undantag for GUS sammanlagt uppgar till drygt 3,5 miljarder kronor en-
ligt Trafikverkets bedomning. Den prognos som finns for kostnaden for pilot-
projektet C-DASar 2,7 miljoner kronor. Ytterligare arbete och kostnader beror
pé pilotens utfall.>*

Utredningen om framtidens jarnvagsunderhall har pa flera stéllen i sitt be-
tankande lyft att nodvéndiga fordndringar gar for langsamt och att utveckl-
ingsprojekt tenderar att bli for omfattande. Det pagar ett brett utvecklingsar-
bete, men det brister i genomférandet. Varken forskning, utvecklingsprojekt,
goda idéer hos entreprenadforetag, enskilda tekniker eller utvecklingsarbete
vid Trafikverket blir verklighet i den utstrickning som vore énskvirt.>"!

30 Trafikverket, e-brev, 2020-09-29.
31 SOU 2020:18 Framtidens jéirnvigsunderhdll.



13 Redovisning av resultat 1 friga om
punktlighet

Sammanfattning

e  Trafikverket redovisar resultatet for leveranskvaliteten punktlighet i
form av en pil uppét, nedat eller horisontellt. Detta &r myndighetens
aterrapportering i forhallande till de transportpolitiska malen i érsre-
dovisningarna. Trafikverkets bidrag till att nd malen preciseras inte
nirmare.

e | regeringens resultatredovisning till riksdagen i budgetproposition-
erna omndmns Trafikverkets leveranskvaliteter. Det finns dock inga
konkreta exempel pa resultat. Regeringen redovisar punktligheten i
jarnvagstrafiken, men det saknas kopplingar till atgirder och bedom-
ningar av atgirdernas effektivitet.

13.1 Trafikverkets rapportering 1 arsredovisningen

I Trafikverkets drsredovisning aterges verksamhetens resultat i forhallande till
de transportpolitiska malen genom leveranskvaliteterna punktlighet, kapacitet,
robusthet och anvidndbarhet. Tanken &r att dessa ska visa pa utvecklingen i
forhallande till funktionsmalet for tillgénglighet i de transportpolitiska mélen.

Trafikverket uppger att bade resultatet av och nyttan med arbetet med styr-
ramverket dr att dterrapportering mot samma leveranskvaliteter har funnits
med i arsredovisningarna sedan 2012. Darutdver har myndighetens tertialupp-
foljning av leveranskvaliteterna bidragit till fokus pa bl.a. punktlighet och tra-
fiksékerhet. Detta bidrar till effekter pa bl.a. punktlighet inom ménga delar av
Trafikverkets verksamhet.*?

I myndighetens arsredovisning for 2018 uppges att Trafikverkets insatser
péverkar ldget i transportsystemet i olika utstrickning och att det tar olika ldng
tid att na full effekt. Under 2018 arbetade myndigheten for att tydligare ur-
skilja vad som &r utveckling i transportsystemet och vad som ar effekter av de
insatser som Trafikverket genomfort.

I redovisningen uppges att Trafikverkets bidrag och leveranskvaliteternas
utveckling baseras pa indikatorer och expertbeddmningar och &r en samman-
vigning av de resultat som har uppnatts.

Redovisningen av Trafikverkets bidrag tillimpades 2018 och utgick frén
foljande tva fragor:

1. Har Trafikverket uppnétt eventuella mél som finns for leveranskvaliteten?
2. Har Trafikverkets atgédrder paverkat positivt?

32 Trafikverket, e-brev, 2020-09-11.
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Trafikverket redovisar ankomstpunktlighet enligt STM. Det framgér att punkt-
lighet var en utmaning under 2018, och detta forhallande illustreras med en pil
nedat. Pilen visar den bedomda fordandringen jamfort med foregéende éar.

Det laga punktlighetsutfallet 2018 berodde enligt Trafikverket pa omfat-
tande banarbeten som paverkade trafikeringen pa ett sitt som inte stimde over-
ens med planeringen. Dérutdver uppstod problem i anldggningen, sdsom ett
ovanligt stort antal solkurvor och briander. Trafikvolymen har vidare 6kat se-
dan 2013.

I Trafikverkets redovisning saknas uppgifter om vilka indikatorer myndig-
heten har anvént for att bedoma punktligheten. Likasé saknas uppgifter om
vilka expertbeddmningar som avses och vilken sammanvégning av resultat
som uppnatts. Det saknas ocksa uppgifter om vilka atgérder Trafikverket har
vidtagit som paverkat utvecklingen positivt.

I arsredovisningen for 2019 redovisas ocksé en tabell med pilar for att illu-
strera utvecklingen for leveranskvaliteten punktlighet. Pilen pekar uppat men
samtidigt konstateras att myndigheten inte nér malet om 95 procents punktlig-
het. Det framgar att Trafikverkets insatser har mérkbar paverkan, men andras
insatser eller yttre omstdndigheter paverkar minst lika mycket.

Trafikverket redovisar att forseningar orsakas av olika handelser som fel i
infrastrukturen, fordonsfel, vaderpaverkan samt olyckor och tillbud. Obeho-
riga i sparomradet orsakade 5 641 (5 102) forseningstimmar, en 6kning med
10 procent. Uppgifter om foérseningstimmar for de 6vriga faktorer som paver-
kar punktligheten redovisas inte.

Under 2019 minskade antalet handelser och forseningar jamfort med fore-
géende ér, trots att trafiken 0kade. Forbattringen forklaras av fa vaderrelate-
rade storningar och av att arets ménga banarbeten planerades med béttre mar-
ginaler och storre tidspéslag i tidtabellerna for tagen.

Trafiken anpassades till sommarens banarbeten i ett tidigare skede 4n tidi-
gare ar, vilket bidrog till att bade jarnvagsforetag och Trafikverket kunde fér-
digstilla trafikinformation med en béttre framforhéllning.

Det framgar ocksa att Trafikverket under 2018 gjorde en tillféllig insats for
att forkorta kontaktvigar och ledtider. De goda erfarenheterna fran detta arbete
permanentades under 2019 i ett utvecklat arbetssétt med forbéttrat samarbete,
gemensam insikt om utmaningar och sékerstillande av leveranser. Det har gett
god effekt pa punktligheten.?%

I redovisningen for bade 2018 och 2019 finns spridda uppgifter om punkt-
lighet for jarnvagstrafiken i olika avsnitt.

Av arsredovisningen for 2019 framgar inledningsvis:

Arets miljonte tdg avgick den 16 november, och for persontigen gav ret
som helhet toppnoteringen 1 015 900 tdg som natt sin slutstation. Julafton
var arets punktligaste dag, och da ankom 98,5 procent av persontigen till
sin slutstation i rétt tid. Punktligheten for hela éret blev 91,3 procent. Storst

forbéttring, jamfort med 2018, stod langdistanstdgen for. Dér 6kade punkt-
ligheten fran 72,0 till 79,2 procent. Drygt hélften av persontigen ar pendel-

3% Trafikverket (2020). Arsredovisning 2019.
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och flygtidg, med en punktlighet pa 94,7 procent. Det dr en 6kning med 2,2
procentenheter jamfort med 2018. Bade pa systemniva och nedbrutet pa
kort-, medel- och langdistanstag blev punktligheten den bésta sedan nuva-
rande matt infordes 2013. Bland forklaringarna finns riktade insatser for
infrastrukturen runt storstadsomradena och pa Vistra stambanan, franva-
ron av extremvéder samt en béttre planering under den mest intensiva ban-
arbetsperioden frin maj till augusti.>**

Vidare redovisas att tvd brander orsakade stora stopp och forseningar i jarn-
végstrafiken under sommaren 2019. Det var branden i ett teknikhus pa Sédra
stambanan mellan Héssleholm och Lund samt branden pa bangarden i Héssle-
holm. 3%

I arsredovisningen for 2018 redovisas att sdrskilda insatser gjordes pa
Vistra och Sodra stambanan och strackan Stockholm—Uppsala. Dagliga av-
stimningar holls med alla berdrda inom Trafikverket fran planering till under-
héll och trafikledning for att d4stadkomma en helhetssyn som kunde leda till
bittre underlag vid beslutsfattande. Vidare reducerades trafiken mellan Stock-
holm och Géteborg sé att nddvandiga arbeten kunde utforas. Hanteringen blev
mer effektiv framfor allt genom férkortade ledtider och kontaktvégar.

Det framgar ocksa att forseningarna under 2018 frimst berodde pa infra-
strukturen och jirnvégsforetagen. ¢ Nirmare precisering saknas.

I Trafikverkets arsredovisningar for 2018 och 2019 finns uppgifter om or-
saker till forseningar for tagtrafiken och atgiarder som Trafikverket har vidta-
git, men dessa redovisas inte samlat under myndighetens bidrag till de trans-
portpolitiska mélen.

For 2014-2017 redovisas en horisontell pil respektive ar som kan tolkas
som att det inte har skett ndgon foérdndring.

I Trafikverkets arsredovisning for 2015 anges de indikatorer som anvinds
for att beskriva punktlighet. Tva indikatorer avser ankomstpunktighet och tre
avser trafikinformation. Dédrefter upphor Trafikverkets redovisning av indika-
torer som beskriver bade punktlighet och trafikinformation.

I arsredovisningarna for respektive ar 2015-2017 finns ocksa statistik och
exempel pa hiandelser som péverkat punktligheten.

TTT nimns i ett par arsredovisningar. Ar 2015 uppges att Trafikverket ar-
betar kontinuerligt med att metodbeskriva, granska och kvalitetsdeklarera de
data som anvinds som planeringsunderlag. Under 2015 inriktade myndigheten
arbetet pa det underlag som anvénds inom projektet TTT. Insatser genomfor-
des for att forbéttra kvaliteten i de data som beskriver férseningarna, for att
finna orsaker och samband samt for att skapa en ny databas som mojliggor
information pa en mer detaljerad niva. Vidare redovisas att de aktdrer som
paverkar iordningstillande av tadg vid Hagalunds bangérd i Stockholm hade
etablerat ett gemensamt arbetssitt med daglig styrning och stidndiga forbtt-
ringar. Insikten om hur viktigt det dr att tdgen avgar i tid fran depan och att
dven smad fOrseningar fortplantar sig 1 systemet ar helt avgorande.

3% Trafikverket (2020). Arsredovisning 2019.
35 bid.
3 Trafikverket (2019). Arsredovisning 2018.
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Avgangspunktligheten fran Hagalund har forbéttrats med ca 5 procentenheter
sedan 2013 och dr nu 86 procent inom 2 minuter.>*’

13.2 Regeringens rapportering till riksdagen

Som tidigare framgétt har riksdagen beslutat om de transportpolitiska mélen.
Punktlighet i jarnvégstrafiken ingér i funktionsmalet tillgdnglighet som é&r en
del av de transportpolitiska malen. Som tidigare framgétt har Trafikverket fast-
stillt s.k. leveranskvaliteter for att styra den egna myndighetens bidrag till att
nd de transportpolitiska mélen. Med leveranskvaliteten punktlighet avses
transportsystemets formaga att uppfylla eller leverera planerade res- och trans-
porttider samt formagan att snabbt tillhandahélla rdtt information vid stor-
ningar.

I resultatredovisningen i budgetpropositionen for 2020 uppger regeringen
att persontagens punktlighet under 2018 sjonk till 87,8 procent. Det dr en for-
sdmring jamfort med de ndrmast foregaende &ren da punktligheten 14g pé ca
90 procent. Regeringen redovisar ocksé att godstdgens punktlighet sjonk till
drygt 73 procent under 2018. Det &r ca 8 procent samre 4n féregdende ar. Det
laga punktlighetsutfallet berodde pa dels omfattande banarbeten som paver-
kade trafiken pa ett sétt som inte stimde dverens med planeringen, dels pro-
blem i anldggningen och for tdgfordon. Den mycket varma och torra somma-
ren bidrog till forseningsproblematik och det forekom ett ovanligt stort antal
solkurvor och brinder.>®

I resultatredovisningen ger regeringen exempel pa hur kapacitet och punkt-
lighet har paverkats genom investeringar i anldggningen. Det exempel som
ndmns ar att dubbelspar har byggts ut pa Ostkustbanan forbi Gamla Uppsala
och pa Svealandsbanan Strangnds—Harad, vilket har 6kat jarnvdgens kapacitet
och punktlighet. Nya motesstationer och upprustning av strickan Kil-Stéllda-
len pa Bergslagsbanan ger ocksé utdkad kapacitet och béttre robusthet och av-
lastar Vistra stambanan.

Néarmare preciseringar av hur punktligheten i jarnvégstrafiken har paver-
kats av investeringar och underhéll eller andra atgirder saknas i resultatredo-
visningen.

I de resultatredovisningar som regeringen har publicerat i budgetproposit-
ionerna f6r 2017-2019 finns liknande redovisningar. Punktlighet for jarnvégs-
trafiken redovisas, men det saknas kopplingar till dtgérder och bedémningar
av atgirdernas effektivitet.

397 Trafikverket (2016). Arsredovisning 2015, s. 32 och 40.
3% Prop. 2019/20:1 utg.omr. 22 s. 26-27.
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Sammanfattning

I tabell 16 finns en sammanfattning av resultatet frdn den internationella stu-
dien med tilldgg for underlag fran Sverige.

Tabell 16 Jimforelse av nigra indikatorer i de undersokta linderna

Danmark Finland Neder- Osterrike  Schweiz  Sverige
liinderna

Andel enkel-
spar (procent) 60 89 61 55 58 55

Nationella mal
for operatorer-
nas punktlighet Ja Nej

S

Ja Ja Ja Nej

Nationella mal

for infrastruk-

turforvaltaren

att 6ka punkt-

ligheten Ja Ja Ja Ja Ja Nej

Nationella mal

for kundnéjd-

het Ja Nej Nej Ja Nej Nej
Ekonomiska

incitament for

punktlighet Delvis Nej Nej Ja Nej Ja
Mitning av re-

sendrers punkt-

lighet Ja Nej iu. Ja Nej Nej
Mitning av

uppnadda an-

slutningar Nej Nej Ja Nej Ja Nej

Kalla: Ramboll och egen bearbetning av tilldgg for uppgifter om Sverige.

" Det finns ett gemensamt mal for alla parter i jirnvigssektorn att 90 procent av alla fjarrtag och 97,5
procent av nértrafiken ska ankomma i tid.

™ Branschgemensamt mal om att 95 procent av alla tig ska ankomma i tid 2020.
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14.1 Redovisning av resultat
14.1.1 Syfte och inriktning

Inom uppfoljningen har Ramboll gjort en internationell studie. Rapporten re-
dovisas i sin helhet i bilaga 6.

Syftet med den internationella studien ar framst att redovisa erfarenheter
frén andra europeiska lander nér det géller malstyrning, atgdrder och resultat
som har forbéttrat punktligheten for jarnvégstrafiken ur ett resendrsperspektiv.
Genom att jamfora forhéllandena i ldnderna och lyfta fram goda exempel kan
underlaget anvéndas for att utveckla arbetet med att forbattra punktligheten for
tagtrafiken i Sverige.

Studien bestar av tva delar. Den forsta delen redovisar basfakta om EU-
landernas samt Norges och Schweiz jarnvigssystem, i frdga om deras upp-
byggnad, trafikering, infrastrukturinvesteringar, antal passagerare och punkt-
lighet. Den andra delen omfattar en fordjupningsdel om situationen i Danmark,
Finland, Nederlinderna, Schweiz och Osterrike. Dessa ldnder valdes ut pa
grundval av att de uppvisade hog punktlighet for persontagen och i andra av-
seenden var jamforbara med svenska forhallanden.

14.1.2 Jamforbarhet

Generellt dr det svart att gora jamforelser av punktligheten eftersom landerna
inte tillimpar samma definitioner for lang- och kortdistanstag eller for nér ett
tag anses vara punktligt eller om instéllda avgangar ska omfattas eller ej. Att
dra slutsatser om jarnvigssystemets robusthet och punktlighet utifrén jamfo-
relser av infrastrukturinvesteringar vid en viss tidpunkt ar vanskligt, eftersom
jarnvigsanlaggningens tillstand dven paverkas av tidigare investeringar. P4 en
overgripande niva kan man dock urskilja att lander med hég punktlighet gene-
rellt &r de som satsar mer pé infrastrukturen. Om man enbart studerar under-
héllsinvesteringar per capita eller per sparlangd 2016, framgar det av rapporten
att flera europeiska lédnder satsar betydligt mer pa underhall av infrastrukturen
an Sverige. Under senare ar har dock anslagen for underhéll av infrastrukturen
forstarkts betydligt i Sverige (se avsnitt 2.3).

14.1.3 Mal for tagens punktlighet

Resultatet av studien visar att det i alla linder utom Finland finns mal for
punktlighet som har faststéllts pa nationell niva av ansvarigt departement. I
Finland finns ett gemensamt mél mellan alla parter i jirnvagssektorn (Trafik-
ledsverket, operatdrer och trafikledning) om att 90 procent av fjarrtagen och
97,5 procent av nértrafiken (regionala och lokala pendeltig) ska anldnda i tid.
Punktlighetsmalen i Finland anges inte i nagot sirskilt dokument.

I Finland finns dock ett skriftligt mél som avser forseningar pa grund av
sparunderhall. Det finns vidare personliga ekonomiska incitament i form av
bonus till Trafikledsverkets generaldirektdr och nyckelpersoner i
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organisationen. Trafikledsverket foljer upp antalet hastighetsbegrinsningar pa
grund av sparunderhall varje manad.

I de Gvriga landerna finns mal for punktlighet som omfattar savil operatd-
ren som infrastrukturforvaltaren. Nederlanderna har den mest utvecklade mél-
strukturen, med mal for antalet omfattande infrastrukturfel och tagvigar som
tillhandahélls av infrastrukturforvaltaren. Infrastrukturforvaltningen styrs ge-
nom koncessionsavtal som omfattar prestationsindikatorer for punktlighet.
Departementet foljer upp koncessionsavtalet vart femte ar. I Nederldnderna
genomfors ocksa regelbundna jamforande studier for att kunna ldra av andra
lander.

14.1.4 Mal for reseniirernas punktlighet

Det finns mél for kundngjdhet i flera linder och darfor méter man resenérernas
punktlighet, instillda avgangar och uppnédda anslutningar.

Bade i Nederldnderna och i Schweiz finns vilutvecklade system for att f6lja
upp resenirernas punktlighet. I dessa linderna foljer man upp hur méanga re-
sendrer som ndr sina planerade anslutningar. En sadan uppfoljning 4r vasentlig
for att forbattra punktligheten ur ett resenédrsperspektiv.

I Danmark méts kundpunktlighet av infrastrukturforvaltaren Banedanmark.
Mitningen gors genom att tdgens ankomsttid méts och vérdet viktas utifran
resendrsbeldggning. Ett tdg under rusningstid med manga resenérer vérderas
hogre én en avgang med farre resendrer under lagtrafik. Tag som stills in
mindre &n 72 timmar fore avgang riknas som en forsenad avgang. I kontraktet
med Transport- og Boligministeriet anges miniminivder for kundpunktlig-
heten.

Banedanmark definierar punktlighet som en forsening pa hogst 2 minuter
och 59 sekunder. Det baseras pa kundundersokningar som betraktar 3 minuter
som en gréns for ndr resendrer upplever en forsening. Denna punktlighetsde-
finition faststélls i resultatavtalet mellan Banedanmark och Transport- og Bo-
ligministeriet.

14.1.5 Mal i forhallande till ansvarig aktor

I Danmark anges mal for fjérr- och regionaltag for bade olika operatorer och
infrastrukturforvaltaren Banedanmark. Exempelvis har malen varierat for
olika operatdrer och fjérr-, regional- och lokaltdg. Aren 2018 och 2019 varie-
rade mélen mellan 82,9 procent och 93 procent fér kundpunktligheten. Upp-
nédda resultat i férhallande till mélen for kundpunktlighet redovisas enligt fo1-
jande: Banedanmarks ansvar, operatorernas ansvar och externa forhéllanden.
Redovisningen av punktlighet omfattar de strickor som operatdrerna trafi-
kerar och infrastrukturforvaltarens del i resultatet. Exempelvis redovisas
punktligheten for operatoren DBS pa de strickor som jarnvégsforetaget trafi-
kerar. For 2018 redovisas att punktligheten detta ar paverkades av fel pa sig-
naler och spér bl.a. till f61jd av den varma sommaren. Trots detta foérbattrades
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punktligheten dér orsaken till forseningarna var infrastrukturfel. DSB hade
ocksa initialt fordonsproblem under 2018. Yttre orsaker, dvs. orsaker utanfor
Banedanmarks eller trafikforetagens radighet, 6kade med 21,2 procent under
2018. Forsenade tag fran Sverige var den frimsta orsaken i denna kategori.
Ingripande av bléljuspersonal, olyckor eller vandalism ingick ocksa i de yttre
orsakerna.

14.1.6 Information till reseniirerna om punktlighet

Det finns goda exempel fran andra ldnder pad hur man kan tillgingliggora
punktlighetsstatistik genom dppna data. I Finland och Schweiz kan man f6lja
forseningsstatistik och sjélv ta fram detaljerad information om enskilda linjer
eller avgangar. I Schweiz har publiceringen av punktlighetsstatistik fran olika
operatdrer drivit pd utvecklingen mot en gemensam punktlighetsdefinition i
kollektivtrafikbranschen. Den finska operatoren VR har en interaktiv kart-
tjanst som ett anvandbart verktyg for att informera resendrer om det aktuella
trafikldget och ge dem mojlighet att sjdlva berdkna eventuella forseningar i
forvag.

14.1.7 Ekonomiska incitament

Det finns ekonomiska incitament i ett par av de undersokta linderna, Osterrike
och Danmark, i form av ett s.k. bonus—malus-system. I Osterrike utgar syste-
met fran kvalitetskriterierna som utvirderas pé grundval av dels métningar av
det faktiska utfallet av tdgens punktlighet, dels resendrernas upplevda punkt-
lighet som samlas in genom kundenkdter.

Ett Bonus—malus-system anvinds som incitament for operatoren att for-
bittra kvaliteten. Den maximala mdjliga bonusen eller paféljden &r 3 procent
av kontraktsvéirdet, ddr 70 procent vérderas enligt den objektiva utvirderingen
och 30 procent enligt de subjektiva virdena i kundenkéten. Gransen for malus
trader in vid 90 procents punktlighet for regional- och lokaltagstrafiken och
vid 82 procent for fjarrtrafiken. Bonusgriansen uppfylls forst vid 100 procents
punktlighet. For den subjektiva utvédrderingen 4r gransen for malus 2,7 och for
bonus 1,3. Betyget 1 &r mycket bra och betyget 5 otillrdckligt.

I Danmark har Transport- og Boligministeriet ett trafikavtal med operato-
ren Arriva som har upphandlats i konkurrens. Avtalet har en incitamentsstruk-
tur dér operatoren far en bonus vid hog punktlighet och sanktioner vid otill-
ricklig punktlighet. Arriva méste betala for varje instélld tur som 4r orsakad
av operatoren. Under 2018 var knappt 2 000 avgéngar instdllda. Av dessa var
28 procent orsakade av operatdren, vilket ledde till ett botesbelopp om drygt
600 000 danska kronor (822 000 svenska kronor). Bonus—malus-systemet ba-
seras pad operatorspunktligheten, som utgar fran punktligheten for antalet
korda tag med definitionen max 4 minuter och 59 sekunders forsening.
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14.1.8 Goda exempel for att forbittra punktligheten

Goda exempel pa atgdrder som har vidtagits for att forbéttra punktligheten re-
dovisas frén alla undersokta lander.

Jarnvégsnitet i Nederldnderna ar ett av de mest trafikerade i Europa, och
antalet tag i systemet har 6kat med 25 procent under det senaste decenniet.
Trots den kraftiga 6kningen har infrastrukturforvaltaren ProRail lyckats med
att minska antalet trafikstorningar och forkorta tiden for dterhdmtning vid tra-
fikavbrott.

Den positiva utvecklingen beror pé att tidtabellen har gjorts mer robust &n
for 15 ar sedan. ProRail, som forvaltar den statliga infrastrukturen, har satsat
mycket pa aterkoppling mellan trafikledning och planeringsavdelning. Genom
att analysera punktligheten matt i sekunder, vid korning eller stationsupphéll,
har man lyckats trimma tidtabellen. Man har investerat i infrastruktur vid stra-
tegiska punkter i jarnvigssystemet. Bland annat har antalet korsningspunkter
minskats, vilket har lett till firre storningar mellan tagen. Till exempel har man
i Utrecht skapat en s.k. strémningsstation dar tg frén olika riktningar har egna
spar. Vid vissa strategiska platser har man byggt jarnviagsviadukter, s.k. fly-
overs, for att undvika korsande tagrorelser via vixlar. Man har ocksé uppréttat
mer dn 2 000 alternativa trafikplaner i syfte att underlétta for trafikledningen
att snabbare aterga till normalldge efter en trafikstdrning.

Aven Schweiz har ett mycket hdgt kapacitetsutnyttjande av jarnvigen. Se-
dan ménga ar satsar man pa att overfora godstransporter fran lastbil till jarnvag
och anvinder lastbilsskatter for att finansiera jarnvigsunderhall. Lastbilsskat-
terna stér for tva tredjedelar av jarnvégsunderhallsinvesteringarna som arligen
uppgar till ca 20 miljarder kronor.

Tégtrafiken 1 Schweiz ar frimst av regional karaktdr och det har inneburit
att punktlighet har prioriterats framfor snabbhet i systemet. Sedan borjan av
1980-talet finns ett linjendt utifrdn en s.k. Taktfahrplan, som bl.a. innebér att
anslutande tig kan nds med korta bytestider. Detta har kridvt en hog precision
och punktlighet i systemet, vilket kan vara en bidragande orsak till att Schweiz
har blivit ett foregangsland nér det géller punktlighet i jarnvégstrafiken.

I Osterrike har man prioriterat att atgiirda flaskhalsar och banstriickor med
laga hastigheter. Stodfunktioner for trafikledningen har vidare forstdrkts och
kompetensen i de mobila underhallsteamen for att bade underlétta felsokning
och snabbare atgirda fel vid akuta infrastrukturproblem har utvecklats. I Os-
terrike har punktlighetsarbetet inom landet ocksa forbéttrats genom ett dkat
samarbete med grannldnderna for att minimera stérningarna fran férsenade tag
till och fran utlandet.

Nar det géller personella resurser finns det exempel frén Schweiz och Fin-
land som innebér att operatrerna planerar for extra personal pé strategiska
platser for att minimera risken for instéllda turer pa grund av personalbrist. 1
Finland satsar dven den statliga operatoren extra resurser pa beredskap for att
kunna snérdja lok och vagnar. Den finska operatéren VR betonar vikten av
noggranna fordonsupphandlingar for att tillforsdkra hog driftssdkerhet dven
under nordiska vinterférhallanden.
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Framtida Al-stdd (artificiell intelligens) for trafikledningen utvecklas i bl.a.
Schweiz, vilket kan minimera risken att den ménskliga faktorn gor att det fatt-
tas ofordelaktiga beslut. Genom att anvénda simuleringar gar det att optimera
16sningar pa uppkomna problem som skapar storsta mojliga nytta for resenérer
och godstransportdorer.

14.1.8 Overgripande slutsats

Den overgripande slutsats som framkommer av den internationella studien ar
att tagtrafikens punktlighet gynnas av ett langsiktigt engagemang for att fa ett
tillforlitligt system som ér attraktivt for resenédrerna, vilket kréver sévél sats-
ningar pa infrastrukturen som tydligare styrning och uppfoljning av resultatet.
Noggrann planering och bittre statistik dr ocksa viktigt for en hog punktlighet.



15 Uppfoljningsgruppens slutsatser och
iakttagelser

15.1 Utgéngspunkter

Enligt 4 kap. 8 § regeringsformen ska varje utskott f6lja upp och utvérdera
riksdagsbeslut inom utskottets dmnesomrade. Av forarbetena framgar att
denna uppfoljning och utvirdering ingér i riksdagens granskning av rikets sty-
relse och forvaltning.**® Utskotten fullgor uppgiften genom bl.a. [6pande upp-
foljningar av regeringens resultatredovisning som enligt budgetlagen
(2011:203) ska ldmnas i budgetpropositionen och férdjupade uppfoljningar av
ett sdrskilt omrade eller en fraga. Grundlagsutredningen pekade pa att riksda-
gen har ett dvergripande ansvar for verkningarna av de beslut som fattas, och
det finns dérfor anledning for riksdagen att folja upp hur tidigare beslut har
genomforts, vad som presterats inom olika verksamhetsomraden och vilka ef-
fekterna har blivit. Enligt utredningen ger arbetet med uppfoljning och utvir-
dering riksdagen béttre forutsittningar att granska rikets styrelse och forvalt-
ning samtidigt som det bidrar till att ge utskotten ett fylligare underlag for be-
redningen av drenden.

Utskottens verksamhet med uppf6ljning och utvérdering av riksdagsbeslut
ar séledes viktig for demokratins legitimitet. Vi vill betona att de folkvalda
riksdagsledamdterna i sitt beslutsfattande behover savil underlag for besluten
som kunskap om resultatet av riksdagens olika beslut, vilket innefattar anviand-
ningen av tilldelade medel for att utfora viktiga uppgifter och samhallsfunkt-
ioner.

Trafikutskottets uppfoljning av punktlighet i jarnvégstrafiken omfattar en
beskrivning och analys av arbetet i Sverige for att forbéttra punktligheten pa
jarnvig med inriktning pa persontransporter. Vissa jamforelser gors med andra
europeiska lidnder eftersom en internationell studie har genomforts inom upp-
foljningen baserat pa ett uppdrag som Ramboll har utfort inom ramen for upp-
foljningen. Studien omfattar bade en dversikt dver jarnvagssystemet och trafi-
keringen i ett flertal europeiska ldnder samt ett férdjupat underlag som omfat-
tar arbetet med att forbédttra punktligheten i fem ldnder. Dessa lander ar Fin-
land, Danmark, Nederlinderna, Schweiz och Osterrike.

Utskottets uppfoljning utgér fran de transpolitiska méal som riksdagen har
faststillt. I dessa ingdr numera att utsldppen av véxthusgaser frén inrikes trans-
porter ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Mélet
omfattar inte inrikes luftfart, som ingér i EU:s utsldppshandelssystem.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sékerstéilla en samhélls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medbor-
garna och néringslivet 1 hela landet. Vid trafikutskottets behandling av

3% Prop. 2009/10:80 s. 117, bet. 2009/10:KU19 s. 31.
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regeringens forslag 2009 om den transportpolitiska malstrukturen papekade
utskottet att de transportpolitiska mélen har utvecklats genom beslut av riks-
dagen. Utskottet anforde att preciseringar och — i forekommande fall — etapp-
mal och indikatorer dr en uppgift for bl.a. berérda myndigheter att utarbeta och
vidareutveckla.

Trafikverket ska, som statlig myndighet, tillsammans med de statliga bola-
gen SJ och Jernhusen bidra till att de av riksdagen beslutade transportpolitiska
malen uppnds. For det statliga bolaget Green Cargo har inte motsvarande be-
slut fattats som for SJ och Jernhusen om att bolaget ska bidra till att de trans-
portpolitiska malen ska uppnas.

Punktlighet i jarnvégstrafiken ar en viktig fraga for bade transportkdpare
och samhillet i stort som enligt utskottets uppfoljnings- och utvarderingsgrupp
behover fa 6kad uppmérksamhet.

Tagtrafiken har dver tid haft problem med punktligheten samtidigt som per-
sontrafiken pa jarnvdg har okat kraftigt sedan borjan av 1990-talet. Ungefér
90 procent av alla persontag kommer i tid till stationen, dvs. inom ca 5 minuter
efter utsatt tid, men punktligheten varierar avsevért pa olika linjer och pé olika
tider.

Transportstyrelsens undersokning av resendrernas bedomning av jarnvags-
marknaden visar att tdgens punktlighet &r den fraga som é&r viktigast for rese-
ndrerna men som upplevs fungera sdmst. Resenédrerna behdver kunna lita pé
att tdgen gar och kommer fram i tid. I annat fall finns risk att de véljer andra
transportmedel. Att persontrafiken pa jdrnvdgen har 0kat vésentligt innebar
samtidigt att fler resendrer drabbas nér tdgen 4r forsenade.

Gruppen anser att det dr gladjande att allt fler personer véljer tdg som trans-
portmedel. Jarnvagstrafikens punktlighet dr vasentlig for att uppnd de trans-
portpolitiska malen, vilka numera ocks innefattar mal for att minska utslép-
pen av vixthusgaser frdn transportsektorn. Riksdagen har efter forslag fran re-
geringen beslutat om och godként forslag som innebar betydande anslagsfor-
starkningar for saval drift och underhall som investeringar i jairnvagen.

Mot denna bakgrund har trafikutskottet valt att f6lja upp hur de transport-
politiska mélen har operationaliserats i arbetet med att uppna 6kad punktlighet
for jarnvagstrafiken.

15.2 En punktlig jarnvagstrafik — regeringens och
Trafikverkets styrning for att nd transportpolitiska mal

Trafikverket utvecklade i dialog med ansvarigt departementet 2012 ett
styrramverk som inledningsvis omfattade drift och underhéll. Det omfattar sex
s.k. leveranskvaliteter for att styra och f6lja upp Trafikverkets bidrag till att na
de transportpolitiska malen. En av dessa leveranskvaliteter dr punktlighet. De-
finitionen pé leveranskvaliteten punktlighet &r: transportsystemets formaga att
uppfylla eller leverera planerade res- och transporttider samt formégan att
snabbt tillhandahélla ritt information vid storningar.
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Leveranskvaliteterna dr ténkta att utifran ett politiskt perspektiv anvéndas
for att visa pa prioriteringar. De ska vidare anvéndas for Trafikverkets sam-
manstdllning av tillstdnd, insatser och effekter i myndighetens rapportering till
Regeringskansliet.

Redovisningen av leveranskvaliteten punktlighet omfattar andelen av samt-
liga tdg som kommer i tid till stationen. Att tdget kommer i tid innebar att det
anldnder senast 5 minuter och 59 sekunder efter tidtabell. Sent instillda tag
ingdr i redovisningen. Formagan att snabbt tillhandahalla rétt information vid
storningar ingdr inte i denna uppf6ljning och fragan har darfor inte undersokts.
Gruppen anser att information till resendrerna ocksd ar en viktig fréga dven
om detta inte har omfattats av denna uppfoljning. I gruppens uppfoljning har
déremot ingatt att undersoka hur leveranskvaliteten punktlighet har omsatts i
praktiken.

15.3 Initiativ for béttre punktlighet

Under flera decennier har tagtrafikens punktlighet utretts av bade den ansva-
riga myndigheten och trafikutovare. Bakgrunden till detta har ofta varit att
trafiken har haft problem med punktligheten, ofta efter en besvérlig vinter.
Séavil ansvarig myndighet som berdrda aktorer 1 branschen har varit eniga
om att ett gemensamt arbete maste inledas sé att punktlighetsproblemen
atgérdas.

P4 nationell niva inleddes det senaste och tillika pagdende samverkansar-
betet 2013, Tillsammans for tag i tid (TTT). En utgangspunkt for arbetet var
att positiva erfarenheter fran tidigare arbeten for att forbattra punktligheten
skulle tas till vara. Det finns vidare exempel pd samverkansinitiativ som har
tagits pa den regionala nivan dir genomfort arbete har bidragit till 6kad punkt-
lighet i jarnvagstrafiken.

Aven i andra europeiska linder genomfors olika atgirder for att forbattra
punktligheten i jarnvégstrafiken. Den internationella studien visar att flera 14n-
der bedriver arbete for att forbéttra jarnvégstrafikens punktlighet. En viktig
slutsats av studien &r att punktligheten i tagtrafiken gynnas av ett langsiktigt
engagemang for att fa ett tillforlitligt system som é&r attraktivt for resenérerna,
vilket kraver sévél satsningar pa infrastrukturen som tydligare styrning och
uppf6ljning av resultatet. Noggrann planering och bittre statistik dr ocksa vik-
tigt for en hog punktlighet.

Gruppen anser att det dr viktigt att ta till vara sévél resultat fran genomforda
arbeten i Sverige som resultat fran dvriga lander sa att de transportpolitiska
malen uppnas.
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15.4 Mal for punktlighet

15.4.1 Maéli Sverige och exempel fran andra linder

Ar 2013 inleddes samverkansarbetet inom TTT mellan aktorer i jarnvigs-
branschen, och ett gemensamt mal for jarnvagens punktlighet bestdmdes. Det
faststdllda mélet innebar att andelen ankomster till slutstationer och viktiga
bytespunkter inom 5 minuter 59 sekunder efter ordinarie tid skulle vara minst
95 procent for gods- och persontag 2020. Instdllda tdg raknas som sen ankomst
om de stills in samma dag eller dagen fore planerad avgangstid. Hur instéllda
tag skulle berdknas var inledningsvis inte 16st rent tekniskt. Ett sddant arbete
genomfordes sedan av Trafikanalys som &r ansvarig myndighet for den offici-
ella statistiken inom kommunikationer och transporter. Nar Trafikanalys hade
slutfort detta arbete infordes mattet sammanvégt tillforlitlighetsmatt (STM).
Trafikverket och TTT har tillimpat detta matt for redovisning av persontrafi-
kens punktlighet pd jarnvdg i arsredovisningar respektive resultatrapporter.
Malet att nd 95 procents punktlighet 2020 géller for alla tdgsorter som pendel-
tag, lokaltdg, flygtdg, regionaltdg och langdistanstag.

Det gemensamma mélet grundades pa insikten om att det hade funnits
ménga olika mal for jarnvégstrafikens punktlighet, exempelvis for olika trans-
portslag och tagsorter. Aktdrerna inom samverkan sag att det fanns ett behov
av att ha gemensamma Overgripande mal som omfattade all trafik inom jarn-
végssystemet. Skilet var att alla tdg delar pd samma system och en stérning i
systemet paverkar alla former av jarnvégstrafik. Samtidigt framgick att akto-
rerna utover det gemensamma malet givetvis kommer att ha egna mal, savél
interna som externa, beroende pd bade transportslag och verksamhetsinrikt-
ning.

Av de exempel som ingér i uppfoljningen framgér att det endast ar Trafik-
verket och TTT som anvéinder det sammanvigda tillforlitlighetsmattet
STM + 5 i redovisning av punktlighet. Detta innebdr att sent instéllda tag ingar
iredovisningen av punktlighet.

Jarnvagsforetag och trafikorganisatorer méter antalet tdg som framfors och
ankommer till slutstation enligt méttet ratt tid (RT), t.ex. RT + 5 eller RT + 2.
Instdllda tdg ingér inte i redovisningen. Det kan dock finnas oklarheter om vad
som &r det s.k. faststillda branschmalet. I SJ:s hallbarhetsredovisning f6r 2019
uppges att det faststdllda branschmélet 4r 95 procents punktlighet angett i RT.
I vilken utstrackning jarnvagsforetagens eller trafikorganisatérernas mal for
punktlighet har paverkats av det gemensamma maélet och vilken effekt detta i
sé fall har haft 4r inte klarlagt.

For den kommersiella trafiken finns exempel pé att det ar affairsmédssiga
overviaganden som ligger till grund for de mél som faststills. Fér den upp-
handlade trafiken anges mal i avtalen med de jarnvigsforetag som bedriver
trafiken. Instéllda tag kan leda till viten.

Det finns flera saval trafikorganisatorer som jarnvégsforetag som uppger
att man stravar mot hogre punktlighet i avtal eller affarsplaner for att pa sa sétt
styra arbetet och forbéttra kundnéjdheten.
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Inom TTT-samarbetet fanns inledningsvis ett mal nér det géllde maximalt
antal forseningstimmar. For 2014 var malet att antalet forseningstimmar orsa-
kade av infrastrukturen skulle minskas med 75 procent utifrén basaret 2013 till
2020. Antalet forseningstimmar skulle da 2020 kunna uppga till knappt 4 000.
Malet for effektomradet infrastruktur dndrades 2017. Antalet férseningstim-
mar orsakade av infrastrukturen skulle ddrigenom vara maximalt 7 000 till
2020 enligt TTT:s resultatrapport for 2017.

Trafikverket har inte redovisat ndgot mal till uppféljningen som enbart om-
fattar maximalt antal forseningstimmar som orsakas av infrastruktur. Enligt
myndigheten beror detta pé att det inte finns nagot verksamhetsomrade som
enbart ansvarar for alla infrastrukturkoder med vilka forseningar registreras.

Av den internationella jamforelsen framgér att det med undantag for Fin-
land finns mal for punktlighet som har faststillts pa nationell nivd av ansvarigt
departement i de jamforda landerna. I Finland finns dock ett skriftligt mal som
avser forseningar pa grund av sparunderhall.

I de 6vriga linderna — Danmark, Nederldnderna, Schweiz och Osterrike —
finns mal for tdgens punktlighet som omfattar savél operatéren som infrastruk-
turforvaltaren. Nederldnderna har den mest utvecklade malstrukturen och mal
for bl.a. infrastrukturfel. Infrastrukturférvaltningen styrs genom koncessions-
avtal som omfattar prestationsindikatorer fér punktlighet.

Gruppen anser att det finns skil att 6vervdga om det finns behov av att fast-
stilla mal pa nationell niva for jarnvégstrafikens punktlighet. Likasa kan det
behovas mal f6r minskad storningstid pd grund av infrastrukturfel. Ett sddant
mal bor foljas upp och redovisas till riksdagen eftersom riksdagen har beslutat
om forstdrkningar av anslagen for bl.a. underhall. Mot denna bakgrund forut-
sétter gruppen att regeringen tar initiativ till att ett arbete inleds for att utveckla
nationella mal for punktlighet.

15.4.2 Mil for reseniirernas punktlighet

Det finns exempel pa andra lander som har mal som utgér fran ett resendrsper-
spektiv. Dessa lander foljer ocksa upp det som kallas for resendrernas punkt-
lighet. I Nederldnderna finns mél for kundnéjdhet, och darfor méter man rese-
nédrernas punktlighet, instdllda avgangar och uppnadda anslutningar.

Béde i Nederldnderna och i Schweiz finns vilutvecklade system for att f6lja
upp resendrernas punktlighet. I dessa lander f6ljer man upp hur manga resené-
rer som nar sina planerade anslutningar. Aven i Danmark méits kundpunktlig-
het av infrastrukturforvaltaren Banedanmark. Banedanmark definierar punkt-
lighet som en forsening pa hogst 2 minuter och 59 sekunder. Det baseras pa
kundundersdkningar som betraktar 3 minuter som en grians for ndr resenérer
upplever en férsening. Denna punktlighetsdefinition faststélls i resultatavtalet
mellan Banedanmark och Transport- og Boligministeriet.

I Danmark anges mal for fjarr- och regionaltag for bade olika operatorer
och infrastrukturforvaltaren Banedanmark. Malen varierar for olika operatorer
och fjdrr-, regional- och lokaltag. Aren 2018 och 2019 varierade malen mellan
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82,9 procent och 93 procent for kundpunktligheten. Uppnadda resultat i for-
hallande till mélen for kundpunktlighet redovisas med utgangspunkt fran vem
som &r ansvarig: Banedanmark, operatorerna eller externa forhallanden.

I Danmark méts kundpunktlighet av infrastrukturforvaltaren Banedanmark.
Mitningen gors genom att tigens ankomsttid méts och vérdet viktas utifran
resendrsbelidggning. Ett tdg under rusningstid med ménga resenérer virderas
hogre dn en avgdng med firre resendrer under lagtrafik. Tdg som stills in
mindre &n 72 timmar fore avgang rdknas som en forsenad avgang. I kontraktet
med ansvarigt departement anges miniminivaer for kundpunktligheten.

I Sverige finns inget mal pa nationell niva for resendrers punktlighet eller
ndjda resendrer. Myndigheterna genomfor inte heller sddana uppfdljningar.
Det finns ddremot exempel pa jarnvigsforetag som foljer upp resenérernas
punktlighet men dessa uppgifter dr i varierande grad offentliga och tillgdng-
liga.

KTH:s jarnvigsgrupp har tagit fram ett modellbaserat underlag som visar
pa att forseningarna drabbar resendrerna i hogre grad jdmfort med hur punkt-
ligheten har varit for tagen. Detta géller 1 hogtrafik for alla typer av tag, dvs.
bade kortdistans, medeldistans och langdistans, 2018. Ett konkret exempel pa
hur resenidrer paverkas av att ett tadg ar sent redovisas av jarnvigsforetaget
MTR. Nir ett av de minst punktliga tdgen en vardag blir forsenat paverkas
1 500-2 000 resenérer. Ett annat exempel redovisar Skanetrafiken som uppger
att var fjarde géng négon reser med Skanetrafikens tag blir han eller hon for-
senad.

VTI har i en rapport konstaterat att det dr viktigt for resendrerna att folja
upp dels hur 1dnga forseningarna é&r, dels antalet instédllda tag. Mot denna bak-
grund foresldr VTI att indikatorer anvdnds som visar ldnga forseningar och
instdllda tag.

Gruppen menar att den ovanstidende redovisningen belyser betydelsen av
ett béttre underlag om hur tagforseningar paverkar resenirerna. Inom det for-
utsedda arbetet med mal for punktlighet pa nationell niva bor fragan om mal
for punktlighet ur ett resenirsperspektiv behandlas. Aven matt for att mita re-
sendrernas punktlighet behover tas fram och anvéndas sé att punktligheten ur
ett resenérsperspektiv kan redovisas. Gruppen anser att det i detta samman-
hang finns skél att ha en dialog med resenérsorganisationer for att sdkerstélla
att de erfarenheter som finns tas till vara och kommer till anvindning i sam-
band med att mal och matt utvecklas.

15.5 Punktlighet for persontdg

Som framgatt har punktligheten for persontrafiken pé jarnvéag i Sverige varit
forhéllandevis konstant pa en aggregerad niva de senaste aren. Punktligheten
varierar dock pé sévil olika linjer som tid pa dygnet. Punktligheten &r lagst i
hogtrafik under morgonen och pé eftermiddagen. Kortdistanstag, dvs. lokal-
och pendeltig samt flygtdg, har den hogsta punktligheten medan langdistans-
tdg har den ldgsta. Ju ldngre stricka ett tdg fardas, desto storre risk att
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forseningar uppstar. Alla tdg ska sammanlagt som framgatt ovan uppna 95
procents punktlighet (STM + 5) till 2020.

Det finns tva ar som dr intressanta att uppméirksamma under den senaste
femarsperioden. Det ena aret dr 2018 och det andra 2019. Dessa ér dr varandras
motsatser. Ar 2018 var punktligheten 87,8 procent (STM + 5) och 2019 var
den 91,3 procent (STM + 5).

Den l4ga punktligheten for 2018 berodde enligt Trafikverket pa en kombi-
nation av trafikokningen, omfattande banarbeten som paverkade trafikeringen
pa ett sitt som inte stimde dverens med planeringen samt problem i anldgg-
ningen. Ett ovanligt stort antal solkurvor och brander ledde ocksa till 1agt utfall
nér det gédllde punktligheten.

Den hoga punktligheten for 2019 var enligt Trafikverket ett resultat av ett
fokuserat planeringsarbete for att bade hantera den dkade efterfragan och ge-
nomfora nddvéndiga underhallsatgirder. For att kunna bérga stillastaende tag
har myndigheten upphandlat ett rdjningslok som kan dra alla tagtyper.

Av en rapport fran Trafikverket om uppfoljning av arstidsstyrd beredskaps-
plan framgér att en mycket mild vinter 2019/20 medforde det 14dgsta antalet
felrapporter och merforseningstimmar orsakade av snd och is pa sju ar.

Under det forsta halvaret 2020 forbéttrades punktligheten. Forbéttringarna
avser framfor allt 1dngdistanstag. Samtidigt har antalet planerade och fram-
forda tdg minskat sérskilt nér det géller langdistanstag. I mars 2020 var exem-
pelvis denna andel 14 respektive 16 procent ldgre dn aret fore. Som framgétt
ovan har 1dngdistanstag haft den lagsta punktligheten jamfort med dvriga tags-
orter.

Gruppen noterar att det finns ett samband mellan kapacitetsutnyttjande och
bade farre tdg och férre resendrer, vilket bl.a. det minskande resandet varen
2020 under coronapandemin ger vid handen. Om férre tag framfors pé spéret
minskar risken att ett forsenat tdg paverkar andra tdg. Genom att férre resené-
rer stiger pa och av taget pad stationen minskar ocksé risken att forseningar
uppstar i samband med att tdget avgar fran stationen.

Gruppen vill vidare lyfta fram att det ar vdsentligt att fa fram statistik om
punktlighet som avspeglar hur det forhéller sig med tagens punktlighet under
hogtrafik och pé olika linjer. Likasa ar det vésentligt att klarldgga antalet in-
stéllda tag samt redovisa och tillgdngliggora dessa uppgifter.

I sammanhanget vill gruppen uppmarksamma att det finns exempel fran
andra lander pa hur man kan tillgéingliggora punktlighetsstatistik genom 6ppna
data. I Finland och Schweiz kan man f6lja forseningsstatistik och sjélv ta fram
detaljerad information om enskilda linjer eller avgéngar. I Schweiz har publi-
ceringen av punktlighetsstatistik fran olika operatérer drivit pa utvecklingen
mot en gemensam punktlighetsdefinition i kollektivtrafikbranschen. Den
finska operatdren VR har en interaktiv karttjanst som &r ett anviandbart verktyg
for att informera resendrer om det aktuella trafikldget och ge dem mojlighet
att sjdlva berékna eventuella forseningar i forvag.

Vidare vill gruppen lyfta fram att det i uppfoljningen har framkommit flera
exempel pa mindre atgirder som kan forbéttra avgangspunktligheten och

2020/21:RFR5

159



2020/21:RFR5

160

15 UPPFOLININGSGRUPPENS SLUTSATSER OCH IAKTTAGELSER

underldtta for resenédrerna. Ett sddant exempel dr markeringar pa plattformen
som visar var tdgen stannar. Gruppen noterar att det tidigare fanns markeringar
for var tdgen stannade. Vidare ropades vagnordningen ut for att underlétta for
resendrerna.

15.6 Orsaker till storningar

Forseningar som &r 3 minuter eller mer registreras av Trafikverket och orsaken
till forseningen anges. Orsakskodningen har varit och dr omdiskuterad. Or-
sakskodningen for de angivna forseningarna ligger till grund bade for systemet
med kvalitetsavgifter och for analyser av férseningar.

Kodstrukturen har tre nivéer. Enligt Trafikverkets undersdkning 2019 var
ca 12 procent av de angivna koderna felrapporterade pa den dvergripande ni-
van (niva 1). Detta &r en forbattring i forhéllande till motsvarande undersok-
ning 2018 da 21 procent av koderna var felrapporterade. Forbéttringen beror
enligt myndigheten pé ett framgéngsrikt genomforande av handlingsplanen
tillsammans med verksamhetsomréden och branschen.

Samtidigt framgér det av en rapport fran Trafikverket fran augusti 2020 att
det behovs ett utvecklingsarbete for att klargéra grundorsaken till forseningar.
Det saknas exempelvis uppgifter om orsaken till stérningar som uppgar till
over 900 000 forseningsminuter for godstdg och 300 000 férseningsminuter
for persontag 2019 som kodats pa niva 3 for jarnvigsforetag. Informationen
om vad som har orsakat forseningar behdver forbéttras. Utan kunskap om vad
som har orsakat en stdrning ar det enligt rapporten svart att ta fram en stor-
ningsreducerande aktivitet.

Det finns dock exempel pa att redovisad orsak till forseningar inte behdver
paverka punktligheten. I Trafikverkets langsiktiga underhéllsplan fran juli
2020 redovisas en tidsserie dér det framgar att jirnvagsforetag orsakat ca 50
procent av de forseningar som redovisats i statistiken. Det finns ingen forkla-
ring till uppgifterna och de har inte fordelats pa persontag och godstag. Tra-
fikverket har direfter preciserat dessa uppgifter efter forfragan frén uppf6lj-
ningsgruppen. Det visade sig att det framfOr allt var godstagens forseningar,
sent fran depd, som var den angivna orsaken till detta. Att ett godstag &r sent
frén depén behdver dock inte nddvandigtvis innebédra att punktligheten for-
samras.

Utover behovet av att utveckla orsakskodningen och redovisningen av re-
sultatet behdvs en Gversyn av registreringen av tag i statistiken. Om ett tag leds
om, vilket innebdr att tdget avviker fran den faststéllda korplanen, skapas ett
nytt tag i statistiken. Detta gors alltid oavsett om det &r en planerad eller akut
omledning. Aven om tiget sedan terviinder till den ursprungliga firdplanen
kvarstar det nya tdget. Det hdnder att sidana tag rdknas dubbelt, vilket innebar
att analyser av bl.a. punktlighet forsvéras.

Enligt gruppens mening visar ovanstdende underlag pé dels att uppgifter
om den registrerade orsaken till forseningar behdver preciseras, dels att regi-
stringen av tdg som leds om behdvs ses Over. Analyser av orsaker till
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forseningar behdver utvecklas for att undvika missforstand och felaktiga slut-
satser. Detta dr inte minst viktigt for att beslutsfattare ska kunna fa ett korrekt
underlag om orsaken till férseningar. Det forefaller som om det utvecklings-
arbete som pagar behdver utvecklas och intensifieras sa att redovisningen av
orsaker till forseningar &r korrekt pa alla nivéer i kodstrukturen. Det &r ocksa
Onskvirt att kopplingar mellan registrerade orsaker till férseningar och punkt-
lighet redovisas.

15.7 Analyser och atgérder for battre punktlighet

15.7.1 Erfarenheter fran andra linder

Det finns positiva erfarenheter fran andra europeiska linder av att forbéttra
punktligheten for jarnvégstrafiken enligt den internationella studie som ge-
nomforts inom uppfoljningen.

Nederldndernas jarnvégsndt ar ett av de mest trafikerade i Europa, och an-
talet tdg i systemet har 6kat med 25 procent under det senaste decenniet. Trots
den kraftiga 6kningen har bade antalet trafikstérningar och tiden for aterhdmt-
ning vid trafikavbrott minskat. Den positiva utvecklingen beror pa att tidtabel-
len har gjorts mer robust &n fér 15 &r sedan. Aterkoppling mellan trafikledning
och planeringsavdelning har prioriterats. Konkreta analyser har genomforts av
punktligheten maétt i sekunder, vid korning eller stationsupphéll. Genom att
analysera detta har man lyckats trimma tidtabellen. Likasa har infrastrukturin-
vesteringar gjorts vid strategiska punkter i jairnvagssystemet. Bland annat har
antalet korsningspunkter minskats, vilket har lett till firre storningar mellan
tdgen. Dérutdver har mer dn 2 000 alternativa trafikplaner tagits fram for att
underldtta for trafikledningen att snabbare éterga till normalldge efter en tra-
fikstorning.

Aven Schweiz har ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande av jarnvigen. Tag-
trafiken i Schweiz ar frimst av regional karaktér, och det har inneburit att
punktlighet har prioriterats framfor snabbhet i systemet. Sedan borjan av 1980-
talet finns ett linjenét som bl.a. innebér att anslutande tdg kan nds med korta
bytestider. Detta har krdvt en hog precision och punktlighet i systemet, vilket
kan vara en bidragande orsak till att Schweiz har blivit ett foregangsland nar
det géller punktlighet i jarnvégstrafiken.

I Osterrike har man prioriterat att atgiirda flaskhalsar och banstrickor med
laga hastigheter. Stodfunktioner for trafikledningen har vidare forstédrkts och
kompetensen i de mobila underhéllsteamen har utvecklats nér det giller bade
att underlitta felsokning och att snabbare atgérda fel vid akuta infrastruktur-
problem. Punktlighetsarbetet inom landet har ocksé forbittrats genom ett okat
samarbete med grannldnderna for att minimera storningarna frin férsenade tag
till och fran utlandet.

Nar det géller personella resurser finns det exempel fran Schweiz och Fin-
land pa att operatdrerna planerar for extra personal pé strategiska platser for
att minimera risken for instéllda turer pa grund av personalbrist. I Finland
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satsar dven den statliga operatren extra resurser pa beredskap for att kunna
snordja effektivare. Den finska operatdren VR betonar vikten av noggranna
fordonsupphandlingar for att tillférsédkra hog driftssdkerhet dven under nor-
diska vinterfoérhéllanden.

Framtida Al-stdd for trafikledningen utvecklas i bl.a. Schweiz, vilket kan
minimera risken att den méanskliga faktorn leder till ofordelaktiga beslut. Ge-
nom att anvanda simuleringar gar det att optimera 16sningar pa uppkomna pro-
blem.

Gruppen konstaterar att det finns erfarenheter frén andra europeiska lander
som torde kunna komma till anvéndning i det svenska arbetet for att forbattra
punktligheten i jarnvégstrafiken.

15.7.2 Erfarenheter fran det svenska arbetet

I Sverige har, i likhet med Nederldnderna, jarnvégstrafiken ocksé okat. Det
giller framfor allt persontrafiken.

I Sverige har en central del i arbetet med att forbattra punktligheten varit
att genomfora analyser och inféra styrsystem for att klarldgga atgérdernas ef-
fekter pa punktligheten.

Ar 2013 framhéll Trafikverket att utveckling av effektsamband mellan &t-
gérder inom framfor allt jairnvagsunderhallet och deras paverkan pa forsening-
arna kommer att ge 6kad kunskap om hur tillgingliga medel inom jérnvégs-
underhéllet optimeras. Det skulle dven ge regeringens inférande av ett
styrramverk mot leveranskvaliteter mer métbara statistiska samband mellan
styrdtgérd och resultat. Trafikverket menade att effektsamband for transport-
systemet &r ett viktigt stod vid planering, projektering och uppfoljning av alla
slag av atgérder inom transportsystemet. Effektsamband anvénds bl.a. for att
analysera effekter av atgérder, gora samhéllsekonomiska effektivitetsbedom-
ningar och berdkna hur uppsatta mal kan nas s kostnadseffektivt som mojligt.

Det finns dock fa exempel pa underlag som Trafikverket har tagit fram och
redovisat som belyser sadana effektsamband, men ett exempel ar ett underlag
om samband mellan stérningstid och punktlighet fran 2019. Analysen omfattar
sambandet mellan stérningstid och punktlighet, dock inte atgiarder som behovs
for att minska storningstiden. Ett annat exempel avser sambandet mellan té-
torter och obehdriga i spér. I detta underlag finns ocksé forslag till atgérder for
att minska riskerna for personpakdrningar och forseningar till f6ljd av obeho-
riga i spér.

Trafikverket publicerade i oktober 2020 en rapport om en punktligare tag-
trafik — en sammanstéllning av Trafikverkets atgarder 2017-2020. Rapportens
slutsats &r att atgérderna har gett effekt eftersom punktligheten har dkat till
91,3 procent 2019 fran att ha legat kring 90 procent de senaste tio aren. Slut-
satsen kan dock inte bekriftas av de underlag som redovisas i rapporten. [ un-
derlaget i rapporten som ligger till grund for slutsatserna redovisas att den ldga
punktligheten 2018 berodde pa véderrelaterade héndelser. Forbattringarna un-
der 2019 forklaras bl.a. av frdnvaro av den typen av extremvéder.
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Det finns ddremot konkreta exempel pa att atgarder har vidtagits som har
resulterat i eller bedoms ha inneburit 6kad punktlighet. Grunden for de posi-
tiva resultaten &r att ett underlag har tagits fram som visar pa brister i antingen
planeringen av tidtabeller eller genomforandet av underhallsatgirder. Nér at-
girder har vidtagits for att komma till ritta med de redovisade problemen har
punktligheten pé strickan forbéttrats. Ofta har problemen uppméarksammats pa
lokal eller regional niva. Ett exempel pé detta dr analystdg som nidrmare un-
dersoker orsaker till forseningar for tdg med den 1dgsta punktligheten. Déarefter
redovisas resultatet av analysen for den som ar ansvarig for att vidta atgérder.

Ett annat exempel dr analyser av konstruktionsregler for olika banor. Inled-
ningsvis genomforde Trafikverket en sddan analys av Vérmlandsbanan. Av
analysen framgick att den ursprungliga tidtabellen inte gick att kora sé att ta-
gen ankom i tid till stationerna. Nér den nya tidtabellen infordes uppstod sam-
tidigt ett engagemang hos den operativa personalen som ytterligare férbéttrade
forutséttningarna for punktliga tdg. Punktligheten pa Varmlandsbanan har for-
béttrats avsevirt.

Ett tredje exempel &r MTR:s undersékning och analys av brister i infra-
strukturen i Stockholmsomradet. Bristerna paverkade pendeltagens punktlig-
het i negativ bemirkelse. MTR sammanstéllde information fran tva it-system
som Trafikverket har och kombinerade den med egna observationer. I Skane
har Skéanetrafiken gett i uppdrag at en konsult att ta fram motsvarande underlag
som MTR. De atgérder som har vidtagits har forbattrat punktligheten genom
att infrastrukturfelen har minskat. I Stockholm har underhéllsinsatserna dnd-
rats och sammantaget har kostnaderna inte 6kat mérkbart. Bade i Stockholm
och Skane har Trafikverket forédndrat sitt arbetssitt, vilket enligt myndigheten
ocksé har varit en forutsittning for de goda resultaten nér det géller béttre
punktlighet.

Gruppen vilkomnar att resultat av atgirder for att forbattra punktligheten
har framkommit och redovisats. Det dr positivt att arbetet som har bedrivits pa
den regionala nivéan har fatt spridningseffekter till andra regioner och att andra
konkreta atgarder leder till forbattringar.

15.8 Ansvarsfordelning for att uppné punktlig
persontrafik behover tydliggoras

En aterkommande beskrivning av jarnvigstrafiken &r att det dr ett komplext
system och att alla aktorer &r beroende av varandra for att jarnvégstrafiken ska
vara punktlig. Den fréga som uppstar dr vad som &r respektive aktdrs ansvar
for att sdkerstdlla att det finns forutsittningar for att uppnéd punktlig trafik.
Maénga samverkansprojekt har bedrivits ver tiden, men det saknas en redo-
visning av vem som &r ansvarig for vad.

I den rapport fran Trafikverket fran 2013 som var utgédngspunkten for den
nuvarande samverkan inom TTT framgar att branschen i form av tagoperatorer
och andra foretag, intresseorganisationer och myndigheter arbetar med manga
atgdrder som péaverkar punktligheten. Det kan exempelvis handla om
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investeringar i fordon och anldggningar, kompetensutveckling, kvalitetsar-
bete, fordonsunderhall och arbete i depéer. Till den forsta publicerade rappor-
ten om samverkan for battre punktlighet hade man inte hunnit géra en inven-
tering och sammanstéllning av de atgdrder som vidtogs av olika aktorer. En
sddan dokumenterad inventering saknas fortfarande.

Det finns uppgifter i jirnvigslagen om jarnvigsforetagens ansvar nér det
giller att framfora fordon pa den statliga infrastrukturen. Av jarnvigslagen
framgér bl.a. att jirnvagsfordon och annan materiel i jarnvégssystem ska vara
av sadan art att skador till foljd av verksamhet som bedrivs i systemet fore-
byggs. Trafikverket konstaterar i en rapport att det enligt gidllande regelverk
inte gér att avvisa eller neka jarnvégsfordon tilltrdde till den statliga jarnvégs-
anldggningen. De regelverk som styr jarnvdgsverksamheten innebér att infra-
strukturforvaltaren respektive jarnvagsforetagen tekniskt sett dr oberoende av
varandra och styrda av en rad regelverk. Detta innebér att varken infrastruk-
turforvaltare eller jarnvédgsforetag kan stdlla ytterligare tekniska krav pa re-
spektive parts ensidiga verksambhet.

I den trafik som operatdrerna utfor svarar de for att bedriva trafiken genom
att bemanna lok och vagnar och for att underhalla fordonen. Det skulle sanno-
likt vara en fordel om jarnvégsforetagens ansvar tydliggors och fortecknas som
en utgangspunkt for atgiarder som kan vidtas for att sékerstélla att jarnvagsfo-
retagen gor sin del sa att det finns forutséttningar for en punktlig trafik.

Med utgangspunkt fran ett regeringsuppdrag har Trafikverket utrett och ge-
nomfort tgirder for att sékerstélla en effektiv hantering vid storningar i tag-
trafiken. Atgirderna ska bl.a. omfatta att siikerstilla en tydligare ansvarsfor-
delning mellan parterna ddr myndigheten tar en ledande roll i storningssituat-
ioner.

Gruppen konstaterar att en motsvarande utredning som den som nidmns
ovan dr angeldgen for samtliga delar som har betydelse for att skapa forutsétt-
ningar for en punktlig trafik pa jarnvigen. Trafikverkets ledande stéllning med
ansvar for infrastruktur, planering, trafikledning och samverkan kan behdva
klarldggas och dokumenteras. Sddana klargoranden ar sérskilt angeldgna i en
verksamhet dér det finns 6msesidiga beroenden mellan manga aktdrer. Dess-
utom kan en sadan redovisning anvindas for att identifiera behov av eventuella
fortydliganden i regler som kan savil underlitta for Trafikverket att fullgora
sina myndighetsuppgifter som 6ka forstaelsen for myndighetens arbete. En sa-
dan redovisning skulle vara viktig som stod i Trafikverkets arbete eftersom
myndigheten i olika sammanhang dterkommer till att det finns ett gemensamt
ansvar for jarnvagen. Gruppen noterar att en aterkommande kommentar fran
myndigheten dr att Trafikverket inte ensamt kan astadkomma god punktlighet
for trafiken pé jarnvagen. En precisering och redovisning av ansvarsfoérhéllan-
den borde dérfoér komma vél till pass i det fortsatta utvecklingsarbetet for jarn-
végstrafikens punktlighet.
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15.9 Trafikverkets ansvar for punktlighet och
atgarder

Trafikverket har ett ansvar for att bidra till att de transportpolitiska malen upp-
nés. For att uppnd en punktlig jarnvégstrafik finns ett antal verksamheter som
Trafikverket bedriver som é&r sérskilt viktiga. Dessa omraden ér infrastruktur
samt planering och trafikledning av trafiken. Darutver ska Trafikverket sam-

verka med andra aktorer och vidta atgérder for att na de transportpolitiska ma-
len.

15.9.1 Infrastruktur

Trafikverket &r infrastrukturforvaltare av det statliga jarnvagsnitet. Myndig-
heten ska ocksé ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen av jarn-
végstrafik.

Det finns en forhallandevis samstdmmig bild frén forskning, Trafikverket
och &vriga aktorer av att atgérder i infrastrukturen ar en av de viktigaste fak-
torerna for att forbattra punktligheten i jarnvagstrafiken. Orsaken till stora
storningar ofta dr relaterad till infrastrukturen. Dérutdver visar kartlaggning
och analys att infrastrukturfel orsakat de storsta storningarna i Stockholmsreg-
ionen och region Skane. Nar Trafikverket vidtog atgirder for att komma till
ritta med de identifierade bristerna minskade storningarna och punktligheten
forbdttrades. De rapporter som lag till grund for Trafikverkets atgérder hade
tagits fram av dels MTR, dels Skanetrafiken som gett konsultforetaget WSP 1
uppdrag att ta fram ett sddant underlag.

Trots att anslagen for underhall har dkat under senare ar pekar Trafikverket
pa ytterligare behov av medel, samtidigt som flera underlag visar att det finns
en betydande forbéttringspotential nér det giller hur myndigheten anvander
befintliga anslag for att astadkomma samhallsnytta.

Enligt Trafikverkets instruktion ska myndigheten upprétta och fora register
over de jarnvagsanldggningar som myndigheten forvaltar i syfte att bedoma
vilket underhall och vilka investeringar som behdvs i jarnvégsnétet samt be-
hov av finansiering av dessa.

Statliga utredningar frén bdde 2015 och 2020 har betonat att det behdvs
battre kunskap om anldggningens tillstand for att fa till stdnd ett kostnadsef-
fektivt underhéll av jdrnvdgsanldggningen. Trafikverket saknar ett samlat it-
stdd med information om anldggningens tillstdnd. Redan 2010 uppmérksam-
made Riksrevisionen i en granskning att det fanns risk for att medel f6r under-
hall inte satsas dar de mest behovs, vilket drabbar resendrerna. I en senare
granskning 2020 redovisas ytterligare underlag och revisionen konstaterar
bl.a. att de it-system som Trafikverket anvinder inte uppfyller de krav som
kan stillas pa ett effektivt anldggningsregister. Det saknas ett system som kan
ge en aggregerad bild av tillstindet i anldggningen.

Trafikverket har sedan 2013 drivit ett projekt for att dstadkomma en effek-
tiv informationshantering och aktuella digitala anldggnings- och trafiknétsdata
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for bade vég och jarnviag (Anda). Bakgrunden till projektet var de stora pro-
blem som fanns med jarnvagens punktlighet. Det fanns enligt Trafikverket for-
véntningar om att en teknisk it-16sning skulle 16sa manga problem.

Projektet avslutades 2020 utan att ett anldggningsregister hade driftssatts.
Kostnaderna for Anda har enligt Trafikverket uppgatt till 550 miljoner kronor.
Vissa delar av projektet kommer att dverforas till andra it-projekt.

Det ir oklart vilka kostnader bade staten och transportkdpare drabbas av till
foljd av att det saknas ett samlat it-stdd som tillgodoser de ovanndmnda beho-
ven och registrering av genomforda underhallsatgérder.

Trafikverket har ett mal att det forebyggande underhéllet av jarnvdgsan-
laggningen ska oka, enligt en rapport fran 2014. Malet kvarstar enligt Trafik-
verkets genomférandeplan som omfattar 2019-2024. Forebyggande underhall
ar underhall som planeras, vilket dr en fordel for bade resenérer och godsfore-
tag. Forebyggande underhéll ar ocksé billigare &n avhjidlpande underhall ef-
tersom avhjélpande underhall avser akuta atgirder nér det har uppstatt fel i
anldggningen. Enligt Trafikverket dr fordelningen mellan férebyggande och
avhjdlpande underhall 75 respektive 25 procent arligen.

Underhall delas in i basunderhall och reinvesteringar. Kostnaderna for ba-
sunderhall uppgick till ca 5,6 miljarder kronor och for reinvesteringar till ca
3,1 miljarder kronor 2019. Enligt myndigheten omfattar reinvesteringar nistan
uteslutande forebyggande underhéll. Det saknas dock en samlad redovisning
av beloppen for forebyggande och avhjdlpande underhéll. Det borde dérfor
vara svart att bedoma om malet uppfylls eller inte eftersom exakta uppgifter
om kostnaderna saknas.

Riksrevisionen har granskat kostnadsavvikelser i Trafikverkets upphand-
ling av basunderhall for jarnvig. Resultatet publicerades i oktober 2020. Det
framgér att det finns brister i Trafikverkets upphandling av basunderhall ef-
tersom det finns omfattande kostnadsavvikelser mellan anbudssumman och
den slutliga kostnaden. Sammantaget indikerar detta att upphandlingen inte
fungerar sé effektivt som den borde. Riksrevisionen fann ocksa brister i for-
fragningsunderlaget och uppféljningen.

Exempel fran Stockholms pendeltégstrafik och Skaneregionen visar pa in-
frastrukturens betydelse for punktligheten. I Stockholm har en atgérd varit att
forandra underhallet av infrastrukturen. En viktig utgangspunkt for de atgirder
som vidtagits var en rapport som MTR tagit fram. Rapporten innehdller en
kartlaggning och analys av de infrastrukturfel som orsakat de storsta storning-
arna i Stockholmsregionen. I rapporten identifieras de 33 infrastrukturkompo-
nenter som haft den storsta trafikpaverkan. Genom att forbattra underhéllet av
de utpekade komponenterna beddomde MTR att de storningar som orsakats av
infrastruktur kunde minska och att tillforlitligheten ddrmed skulle 6ka.

Underhallet utokades genom att Trafikverket genomforde forebyggande
underhall av de utpekade véxlarna och sparledningarna. Detta innebar att de
mest trafikpaverkande komponenterna underholls mer frekvent dn de kompo-
nenter som inte paverkar trafiken pa motsvarande sétt. Trafikverket omdispo-
nerade medel for underhallsatgdrderna och dérfor behdvde inte extra resurser



15 UPPFOLININGSGRUPPENS SLUTSATSER OCH IAKTTAGELSER

tillforas. Vidare har personal vid Trafikverket dels utbildats i kontraktstyrning,
dels anstéllts for att genomfora leveransuppfoljningar. Punktligheten har for-
bittrats efter att atgarder har genomforts.

Pa motsvarande sitt har ett arbete i Skane inletts. Resultat visar pa att stor-
ningarna till f6ljd av infrastrukturfel har minskat. Antalet merférseningstim-
mar till f61jd av infrastrukturfel har minskat betydligt frdn 2 457 timmar 2018
till 1 370 timmar 2019. Malmé ndromréade hade 2019 den ldgsta nivan bland
storstadsomradena av tigstorande fel dar orsakskoden spérvixel registrerats.
En bidragande orsak till minskningen bedoms vara att forebyggande underhall
genomforts av bade definierade problemvixlar och strategiska véxlar utifran
ett trafikeringsperspektiv.

Aven en forskningsrapport dver orsakerna till stora trafikavbrott som drab-
bat persontrafiken visade att det framfor allt var brister i infrastrukturen som
orsakade avbrotten. Undersdkningen omfattade perioden 2000-2015.

15.9.2 Planering av trafiken

Trafikverket ansvarar for bdde den langsiktiga infrastrukturplaneringen for
jarnvégstrafiken och planeringen av all trafik pa jarnvigen med tidtabeller for
savil trafiken som banarbeten.

En bra planering som kommer till uttryck i tigplanen med tidtabeller for all
trafik &r sdledes en grundforutsittning for att tdg ska kunna vara punktliga. Ju
fler tdg som framfors pé jarnvagen, desto viktigare dr det att alla tdg haller sin
tidtabell. I annat fall finns risk att forseningar uppstar. Férseningar kan fort-
plantas och ackumuleras i systemet eftersom den sparbundna trafiken innebér
att tagen paverkar varandra. P4 en avreglerad jarnvig ar det darfor ett rimligt
krav att varje tag, varje uppldgg och dirmed varje jarnvéigsforetag bér sin del
av systemets totala robusthet. Jirnvigsforetag ansdker om tagldgen, dvs. tid i
sparet, och Trafikverket ska forsoka tillgodose detta. Den delen har inte un-
dersokts i denna uppfoljning, men det kan finnas skil att belysa denna fraga.

Det finns flera exempel pa att planeringen av bade trafik och banarbeten
har lett till forseningar for trafiken som har inneburit dalig punktlighet. Under
senare ar har flera atgirder vidtagits for att forbattra punktligheten, t.ex. Tra-
fikverkets dversyn av konstruktionsreglerna for flera banor. Resultatet av dnd-
rade konstruktionsregler f6r Varmlandsbanan har ocksd varit féremél {f6r upp-
foljning, och resultatet visade pa betydande forbéttringar. Resultatet av dver-
synen av konstruktionsreglerna pd dvriga banor har inte f6ljts upp genom sér-
skilda analyser som har presenterats i rapporter.

Det finns ocksa underlag fran andra studier som visar pa vikten av en god
planering.

Sedan 2014 bedriver Trafikverket it-projektet Marknadsanpassad planering
av kapacitet (MPK) i syfte att infora en ny systemldsning for att effektivisera
planeringsprocessen. Enligt den ursprungliga planen skulle systemet vara in-
fort 1 mitten av december 2017. Projektet ar forsenat och nytt slutdatum &r
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beréknat till 2022. Enligt Trafikverkets uppskattning hdsten 2020 kommer
kostnaderna att uppga till totalt 927 miljoner kronor.

15.9.3 Trafikledning

Trafikverket svarar for trafikledning av trafiken pé jarnvégen. Det ar trafikled-
ningen som prioriterar, dokumenterar och rapporterar allt som hander i trafi-
ken. Det finns rutinbeskrivningar och instruktioner for detta &ndamal. Nér det
giller prioritering framgar det av de operativa reglerna att tdg som avgar och
framfors enligt sin korplan har foretréde till sitt planerade ldge. Denna regel
grundas pa att tdg som 4r i tid inte ska stdras av tdg som ar forsenade eller for
tidiga i forhallande till sina korplaner. Undantag fran regeln om foretrdde for
tdg som é&r i tid kan goras om det finns sérskilda skil, t.ex. svéarare trafikstor-
ningar och avtalade avvikelser fran korplanen. I de fall regeln skulle leda till
orimliga konsekvenser for trafiken som helhet ska den inte tillimpas. Trafik-
ledningen ska alltid sd smidigt som mojligt undanrdja trafikstorningar och
aterstélla trafiken enligt produktionsplanen.

Ett it-stod ingar i inforandet av systemet for nationell tagledning (NTL).
Det ar ett projekt for att gora Sveriges tagledningssystem enhetligt. Projektet
innebér bl.a. en digitalisering av den graf som trafikledare anvinder for att
styra trafiken. Den digitala grafen &r ett verktyg som ger tagklareraren mojlig-
het att planera tag och farder effektivare. De arbetsuppgifter som genomforts
med papper, penna och suddgummi byts ddrmed ut till en digital graf. Detta
innebér att trafikledningsarbetet i stor utstrickning har digitaliserats. Vid tra-
fikledningscentralen i Boden inleddes en forsoksverksamhet 2010, och sedan
2011 anvénder alla vid centralen den digitala grafen.

Av landets étta trafikcentraler har utdver Boden, Norrkoping infort den di-
gitala grafen. Déarutdver pagar genomforandet successivt och vissa centraler
anvinder den digitala grafen men dn sa liange inte pa alla banor. Sommaren
2021 berdknas det att alla centraler kommer att anvinda den digitala grafen
fullt ut.

Alla delar i NTL beréknas vara inforda till 2023. Projektet dr forsenat. De
totala kostnaderna fér NTL bedomdes hosten 2020 uppga till knappt 1,7 mil-
jarder kronor.

15.9.4 Styrning inom Trafikverket

Den samlade bilden av Trafikverkets arbete med att uppné de transportpoli-
tiska mélen i den del som avser punktlighet i jarnvégstrafiken ar att det &r
oklart vilken styrning som tillimpas for att nd malen. Det finns mycket som
talar for att prioriteringen av atgérder for att forbéttra punktligheten har varit
héndelsestyrd. Nar punktligheten i tdgtrafiken har forsamrats har frdgan kom-
mit upp pé dagordningen. Detta har i sin tur lett till att samverkansaktiviteter
har inletts, t.ex. TTT och Samverkan for béttre pendeltagstrafik i Stockholm.
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Den 13 oktober 2020 publicerade Trafikverket i Goteborg rapporten Punkt-
ligare tagtrafik — sammanstéllning av Trafikverkets atgdrder 2017-2019. En
sédan rapport har inte tidigare publicerats. Totalt har 15 personer, varav 2 kon-
sulter, fran alla delar av Trafikverket varit inblandade i arbetet med att ta fram
rapporten. Detta kan tyda pé ett 6kat engagemang inom myndigheten. Det &r
dock viktigt att ett okat engagemang genomsyrar hela organisationen.

Den generella bilden av hur styrningen inom myndigheten &r utformad ar
oklar nér det géller att sdkerstilla att ett kontinuerligt arbete bedrivs for att
forbéttra punktligheten i tagtrafiken.

I myndighetsférordningen (2007:515) anges att myndighetens ledning bl.a.
ska

* Dbesluta om en arbetsordning

* iarbetsordningen besluta om de ndrmare foreskrifter som behdvs om myn-
dighetens organisation, arbetsfordelningen mellan styrelse och myndig-
hetschef, delegeringen av beslutanderétt inom myndigheten, handligg-
ningen av drenden och formerna i &vrigt for verksamheten

» sikerstélla att det vid myndigheten finns en intern styrning och kontroll
som fungerar pé ett betryggande sétt.

I Trafikverkets arbetsordning anges att styrningen inom myndigheten ska vara
betryggande och vara forenlig med de ramar som foljer av regler, budget, an-
svar och befogenheter. Ett processorienterat arbetssétt ska sdkerstélla en ef-
fektiv verksamhet for att fullgéra Trafikverkets leveranser. Arbetsordningen
giller sedan den 1 januari 2020.

Vad som ér leveranser, hur arbetssitt dr genomfort i de olika verksamhets-
omradena samt vem som &r ansvarig for att samordningen mellan olika delar
genomfors framgar inte av arbetsordningen.

Inom verksamhetsomradet trafik infordes 2018 ett arbetssétt som bendmns
robust trafikering. Robust syftar till att bl.a. sdkerstélla att dtgérder vidtas av
respektive ansvarig verksamhet inom myndigheten for att tdgen ska kunna
vara punktliga. I arbetsordningen ndmns inte robust trafikering som ett sétt att
bereda och handldgga drenden. Trafikverket har inte redovisat nagra andra do-
kument som visar hur arbetssattet har genomforts.

Det framgar inte av arbetsordningen hur leveranskvaliteten punktlighet har
omsatts i Trafikverkets verksamhet och styrningen inom myndigheten. Trafik-
verket uppger att chefen for den centrala funktionen ekonomi och styrning an-
svarar for hanteringen av leveranskvaliteterna i styrningen som omfattar bl.a.
punktlighet. Det ska finnas en samordningsansvarig for varje leveranskvalitet.
Han eller hon ansvarar for att identifiera och driva pa, folja upp och analysera
atgérder och effekter med koppling till en viss leveranskvalitet. Leveranskva-
liteterna ska integreras i ordinarie planering, uppf6ljning och analys av verk-
samheten. For varje leveranskvalitet ska det finnas en uppsittning matt som
ska anvéndas i uppfoljningen.

4002 § 1, 2 och 4 myndighetsforordningen (2007:515).
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Trafikverket har inte redovisat beslut eller underlag nér det géller

* samordningsansvarig for leveranskvaliteten punktlighet
* integreringen av planering, uppf6ljning och analys av verksamheten
* matt som anvénds i uppfoljningen.

Det &r saledes otydligt pa vilket sdtt styrramverket, som i sin tur dr kopplat till
de transportpolitiska malen i den del som avser leveranskvaliteten punktlighet,
har implementerats i verksamheten.

Utredningen om jdrnvégens organisation uppmérksammade 2015 att en ge-
nomlysning av Trafikverkets ledning och styrning bor genomforas och att re-
geringens styrning av myndigheten bor ses dver. Vi noterar att ndgon sadan
genomlysning inte har genomforts.

Trafikverkets hantering av fragor som berdr flera verksamhetsomraden
uppmirksammades av utredningen. I sddana fragor kunde en tydlig ansvars-
fordelning samt samordning och beredning behdvas eftersom det verkade vara
svart for myndigheten att hantera sadana fragor effektivt. Styrande dokument
och strategier utgick ibland fran vagt definierade begrepp eller var uttryckta
pa en sé dvergripande niva att de kunde vara svara att tillimpa i det faktiska
arbetet. Vissa grundlidggande styrdokument verkade ocksa saknas. I utred-
ningen konstaterades vidare att det kan uppsta problem med hur ansvaret ska
hanteras nér olika ansvarstyper och delansvar interagerar samt nér olika delar
av organisationen dr ansvariga for leveranser eller processer som &r beroende
av andra delars leveranser.

Jarnvigstrafikens punktlighet dr en séddan fraga som ror flera delar inom
Trafikverket, men framst planering, underhall och trafikledning pé alla nivéer.
Varje del behdver fullgora sitt respektive dtagande och samverka inom myn-
digheten for att malet om punktlighet ska nas. Detta behdvs for att Trafikverket
sammantaget ska kunna utfora de uppgifter som vilar p4 myndigheten enligt
dess instruktion.

I den ovanndmnda utredningen framkom att det fanns skil att betrakta de
problem som uppmérksammades i fragor som ror Trafikverkets ansvar som
infrastrukturforvaltare for jarnvigen som tecken pa brister i dvergripande led-
ning och styrning inom myndigheten. Resultatet av denna uppfoljning tyder
pa att dessa brister kvarstar.

I Utredningen om framtidens jarnvigsunderhdll foreslds att en oberoende
analysenhet inréttas inom Trafikverket for att tillgodose behoven av uppf6lj-
ning och utvirdering av de forslag i utredningen som avser underhallet av in-
frastrukturen.

Enligt gruppens mening kan det finnas skl att analysera hur behovet av att
f6lja upp, utvirdera och tydliggdra resultat inom jérnvigsomradet ska tillgo-
doses. I en siddan analys kan det finnas skil att overviga om en oberoende
utvérderingsfunktion behdvs for att sékerstélla att regeringen och i forlédng-
ningen riksdagen far ett fullgott beslutsunderlag som kan ligga till grund for
beslut om bl.a. anslag som innebér 6kade satsningar pa jarnvagen.
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15.10 Samverkan
15.10.1 Trafikverket

Trafikverket ska enligt sin instruktion samverka med aktorer och vidta atgér-
der for att na de transportpolitiska malen. Av en rapport fran Trafikverket frén
augusti 2020 framgar att samverkan mellan Trafikverket och branschen be-
hovs for att uppné och bibehélla goda relationer med branschen. For att akto-
rerna ska ha fortroende for varandra krévs det enligt rapporten kontinuitet i
affarsrelationerna och att man har forstéelse for varandras behov.

Trafikverket har en samverkansmodell som ska tillimpas p& samverkan pa
olika nivder. Av rapporten framgér att modellen tillimpas i varierande ut-
strackning i Trafikverkets regioner. Fragor hanteras till viss del olika mellan
regionerna samtidigt som ménga jarnvigsforetag bedriver trafik 6ver region-
granserna. Samverkan kan ddrmed uppfattas som ostrukturerad beroende pa
att det saknas en tydlig rod trad mellan de olika samverkansmdtena och ett
tydligt mél for dessa méten. Kunskapen om mal och syften med de olika sam-
verkansmotena varierar ocksé.

Utdver samverkan och samordning inom Trafikverket for att myndigheten
ska kunna uppnd mal om punktlighet behdvs det ocksa samverkan med olika
aktorer och pa olika nivéer.

Enligt Trafikverkets rapport om en punktligare tdgtrafik som publicerades
den 13 oktober 2020 dr det priméra samverkansforumet fo6r punktlighet TTT.
Samtidigt konstaterar gruppen att Trafikverket endast ndmner TTT i ett fétal
arsredovisningar under perioden 2014-2019.

15.10.2 Avsiktsforklaringar for bittre punktlighet och
ledningarnas ansvar

Inom TTT-samverkan pé nationell niva uppréttades 2014 en avsiktsforklaring
dér varje aktor forbinder sig att delta aktivt i de grupperingar som bildas for
det systematiska punktlighetsarbetet. Varje aktor skulle vidare vidta atgirder
utifran analysresultat och beslut. Aktoérerna skulle utifran den egna verksam-
heten och det egna ansvarsomradet redovisa hur atgirderna bidrar till att mélen
nés. De parter som undertecknade avsiktsforklaringen var Branschforeningen
Tagoperatdrerna*®!, Foreningen Sveriges Jarnvigsentreprendrer (FJS), Jern-
husen AB, Svensk Kollektivtrafik, Swedtrain (Féreningen Sveriges Jarnvags-
industrier) och Trafikverket. Initiativ till samverkan inom TTT togs av den
davarande generaldirektoren for Trafikverket.

Aven pa regional niva har avsiktsforklaringar upprittats. Inom Samverkan
for en bittre pendeltagstrafik i Stockholm upprittades ocksé en avsiktsforkla-
ring 2019 mellan de berdrda organisationerna Trafikverket, MTR och Trafik-
forvaltningen Region Stockholm. Bakgrunden var att stora forseningar hade
drabbat pendeltagstrafiken runt arsskiftet 2017/18. Omfattande stdrningar i

401 Branschforeningen Tagoperatorerna heter numera Tagforetagen och 4r en bransch- och
arbetsgivarorganisation sedan den 1 januari 2020.
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pendeltagstrafiken hade drabbat resenérerna, vilket ledde till en betydande kri-
tik i medierna och frén missndjda kunder.

Samverkan inleddes med att foretrddare for de berdrda organisationerna
Trafikverket, MTR och Trafikforvaltningen Region Stockholm triaffades pa
hog ledningsniva, s.k. senior samverkan. De behévde skapa ett fortroende mel-
lan organisationerna. Det behdvdes 16sningar pa problemen och arbetet be-
hovde inriktas pa dtgirder som snabbt gav effekt eftersom det fanns ett bety-
dande missndje bland resendrerna. Sévdl Trafikverket som Trafikforvalt-
ningen framhéller att de hade ett gott samarbete fore krisen i pendeltigstrafi-
ken. I samband med att MTR hade vunnit upphandlingen och tagit 6ver trafi-
ken i december 2016 hade samverkan mellan dem inletts, och grunden var
dirmed lagd for ett utvecklat samarbete.

Samverkan fortsatte med regelbundna mdten pé hog ledningsnivd under
2018 och 2019. Arbetet ledde fram till att parterna i april 2019 undertecknade
en avsiktsforklaring om forbéttrad pendeltigstrafik.

I arbetet for en béttre pendeltagstrafik i Stockholm hade ledningarna i de
samverkande organisationerna en tydlig inriktning att ta fram och genomféra
atgdrder som resulterade i battre punktlighet, och ett atgardsprogram faststall-
des. De hade ocksa regelbundna méten for att folja upp arbetet.

Nér det géller TTT-samarbetet dr det inte lika tydligt att ledningarna pa
motsvarande sitt har och har haft en tydlig inriktning att astadkomma resultat.
Transportstyrelsen och Trafikanalys har i granskningen av arbetet inom TTT
berort ledningarnas insatser. Av myndigheternas utlatande i resultatrapporten
for 2015 framgar att man hoppades att ledningarna i de samverkande organi-
sationerna sdg allvaret i den situation som rddde. Det framgér att det fanns
stora utmaningar inom samtliga omrdden for att nd 95 procents punktlighet
2020. Det gick inte att pdvisa ndgra ndmnbara effekter av det arbete som hade
bedrivits enligt Transportstyrelsen och Trafikanalys.

Ett par ar senare papekar myndigheterna att det skulle behdvas mer enhetlig
styrning av arbetet och ett mer strukturerat arbetssétt. Tilldelning och anvind-
ning av resurser redovisades inte. Det var otydligt hur resurserna anvéndes for
att genomfora planerade atgirder.

Ledningen for TTT har fordndrats samtidigt som TTT numera ingér inom
JBS. Ledningen har genomfort ett antal fordndringar av verksamheten som in-
nebér en minskad offentlighet av resultatet. Resultatet av arbetet redovisas inte
langre i resultatrapporter, utan resultatet av TTT:s arbete for 2019 sammanfat-
tas i en Powerpointpresentation. Ledningen har ocksé avvecklat ordningen
med de oberoende granskarna Transportstyrelsen och Trafikanalys som grans-
kade underlag till resultatet och det presenterade resultatet. I stéllet har en kon-
sult anlitats for att utvirdera TTT:s organisation. Parallellt med att lednings-
strukturen har férdndrats inom TTT har Trafikverket tredubblat utgifterna for
sitt deltagande. Det saknas en redovisning av kostnader for dvriga parter.

Gruppen konstaterar att avsiktsforklaringen som ligger till grund for sam-
verkan for en bittre pendeltdgstrafik forefaller ha haft betydelse eftersom led-
ningarna vid de samverkande organisationerna har haft en tydlig inriktning att
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astadkomma resultat. Det dr dock oklart vilken effekt avsiktsforklaringen for
samverkan inom TTT har haft. Enligt gruppens mening &r det viktigt att ta med
sig dessa erfarenheter i det fortsatta utvecklingsarbetet nér det géller tagtrafi-
kens punktlighet.

15.10.3 Samverkan med utgingspunkt frin regionala
forhallanden

En punktligare pendeltagstrafik i Stockholm har kunnat dstadkommas genom
samverkan som bygger pa en tydlig redovisning av vad som ska goras och vem
som ska gora vad, vilket faststillts i ett atgardsprogram. Som framgatt ovan
inleddes en s.k. samverkan i Stockholm dér hoga chefer tog en aktiv del i ar-
betet. Samverkan ledde till att atgéirderna genomfordes, sdsom forédndringar av
tidtabellerna, forbéttringar i trafikledning och trafikinformation samt féréndrat
underhéll. Dessutom forédndrade Trafikverket sitt arbetssétt.

Det forsta atgardsprogrammet syftade till att minska antalet storningar i tra-
fiken, hoja punktligheten och forbéttra informationen vid trafikstorningar sa
att resendrerna skulle bli mer ndjda med trafiken. For 2020 kompletterades
programmet med atgérder for att 6ka formagan att forebygga och hantera obe-
horiga i spar.

De omraden som inledningsvis ingick i dtgidrdsprogrammet 2019 var for-
béttrad infrastruktur, hantering av trafiken under och efter storningar samt till-
forlitlig trafikinformation. For varje tgérd redovisades ansvarig, mal och sta-
tus. Status for atgirden indelas i tid, atgérd, kvalitet och nésta milstolpe.

Trafikverket har internt utvecklat samverkan inom myndigheten, vilket har
bidragit till denna positiva utveckling. I samband med att &tgérder genomfor-
des for battre pendeltagstrafik i Stockholm fordandrade Trafikverket arbetssét-
tet. I Stockholm arbetar Trafikverket systematiskt med regelbundna méten
(mandag, onsdag och fredag) for att sékerstilla att arbetet bedrivs enligt plan
och att oplanerade storningar hanteras sa snabbt som mojligt. Vid dessa mdten
deltar representanter fran de olika organisatoriska delarna inom Trafikverket.
Riskanalyser gors av planerade banarbeten for att sékerstilla att de genomfors
enligt plan. Det har inneburit att antalet forseningstimmar orsakade av plane-
rade banarbeten har minskat. Vid hastighetsnedsattningar pd grund av anldgg-
ningens tillstdnd har bristerna atgérdats snabbare for att minska deras pdverkan
pé tdgplanen. Effektiviseringen av arbetet med storningar har vidare inneburit
att det 4r mdjligt att atergd till normal trafik betydligt snabbare dn tidigare.

Punktligheten for pendeltdgstrafiken i Stockholm har forbittrats. Ar 2018
var punktligheten 89,7 procent. Ar 2019 uppgick punktligheten till 93,6 pro-
cent. Punktligheten anges i RT + 2. Det innebir att instdllda tig inte ingér i
redovisningen.

Samverkan i Stockholm har ocksa varit forebild for utvecklingen av punkt-
ligheten i jarnvégstrafiken i Skéne. I likhet med arbetet i Stockholm inleddes
en senior samverkan 2019 som innebér bl.a. férdndrat arbetssétt samt fordnd-
ringar i underhall av infrastrukturen och planering av banarbeten.
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Analystag ar en uppfoljning som trafikledningen vid Trafikverket i Trafik-
ledningsomrade nord har initierat och genomfor. Arbetet gar ut pa att varje
vecka undersoka orsakerna bakom de tag som har dalig punktlighet. Resultatet
redovisas varje fredag och den som dr ansvarig for att atgérda bristerna far del
av resultatet. Trafikverket foreslar i en rapport att detta arbete utvecklas och
tillampas dven inom Ovriga trafikledningsomraden i samarbete med jarnvégs-
foretagen. Det finns exempel pa att arbetet har resulterat i béttre punktlighet
genom att tidtabeller for en linje har forédndrats.

Gruppens slutsats efter att ha studerat genomfort arbete pd den regionala
nivan 4r att det finns flera exempel pa att de vidtagna atgirderna har resulterat
1 battre punktlighet.

15.10.4 Samverkan med utgingspunkt frin indelning i omriaden
Avsikten med den samverkan inom TTT som inleddes 2013 var att denna
skulle rdda bot pé de brister som hade konstaterats vid tidigare arbeten med att
forbattra punktligheten. Av den analys som ldg till grund for TTT framgick att
tidigare punktlighetsarbeten hade saknat

* uppfoljning och dokumentation som tydligt visar pa resultat

* djupare analyser av resultaten

* redovisning av erfarenheter som kan tas till vara i ett framtida arbete med
att forbattra punktligheten.

Av den forsta resultatrapporten fran 2014 framgér att TTT bedrivs som ett
kontinuerligt forbattringsarbete som ska vara hallbart pa lang sikt, och det ar
dirmed inte ett projekt med en definierad sluttid. Daremot skulle aktiviteter
inom TTT bedrivas enligt den traditionella projektprincipen, med definierad
start- och sluttid, budget och etappmél. Dessa aktiviteter skulle genomforas
inom effektomraden. Effektomradena skulle avse de omraden dér flest forse-
ningstimmar konstaterats. Ett effektomrade var t.ex. infrastruktur, och ett an-
nat var avgangstid och noder.

Var uppfoljning visar att det &r oklart i vilken utstridckning arbetet har be-
drivits i enlighet med den ovanndmnda intentionen eftersom det inte finns pub-
licerad dokumentation dér det t.ex. framgar att det har funnits start- och slutti-
der for projekt med budget och mal. Det gér inte att f6lja resultatet av olika
insatser som har genomforts inom TTT med ledning av de underlag som har
publicerats i resultatrapporter. I rapporterna redovisas frimst pagdende och
planerade atgdrder. Vi konstaterar att kopplingen mellan atgérder och effekt
pa punktligheten som regel &r begrinsad.

Den granskning som Transportstyrelsen och Trafikanalys har gjort av
TTT:s arbete avser bade underlag och resultat av arbetet. Resultatet presente-
rades i resultatrapporter under perioden 2014-2019. Myndigheternas bedém-
ning har genomgaende varit att grunden for att kunna né 95 procents punktlig-
het 2020 har saknats pa grundval av hur arbetet inom TTT har bedrivits. Over-
lag saknas det en uttalad koppling mellan analyser och atgérder, och det &r
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oklart varfor vissa atgérder prioriteras framfor andra. Inga tydliga effekter pa
de mal som ska uppnas om punktlighet och resenérsndjdhet har kunnat kopplas
till atgérderna. For att i alla fall ndirma sig malet behdver insatser som verkli-
gen ger effekt prioriteras, bade nu och framdver, enligt myndigheterna.

Infér denna uppfoljning har Trafikverket presenterat uppgifter om TTT-
atgirder som har bidragit till battre punktlighet. Underlaget omfattade en Po-
werpointpresentation med 72 bilder med mdjlighet att genom lénkar fa fordju-
pad information. Redovisningen gjordes i mars 2020. Trots att denna var om-
fattande finns det flera exempel pé att det saknas underlag for myndighetens
bedomning att redovisade atgirder har bidragit till battre punktlighet. Dessu-
tom finns det exempel pa att de redovisade uppgifterna i presentationen inte dr
samstdmmiga med uppgifter som har redovisats i andra sammanhang.

Ett exempel péd oklarheter &r t.ex. uppgiften om att servicefonster ar en
TTT-atgérd som har bidragit till 6kad punktlighet. Servicefonster 4r en lucka
i tdgplanen med tigfri tid som kan anvéndas for att utfora banarbete. Enligt
presentationen infordes servicefonster i underhéllsavtalen som omfattade
Stockholm och Goteborg i den tagplan som géllde frén mitten av december
2017 och ett ar framat. Detta ska enligt TTT/Trafikverket ha bidragit till béttre
punktlighet.

Det finns underlag som visar att servicefonster inte fullt ut anvinds som
avsett. Savil underhallsforetag som Trafikverket anser att det finns en forbatt-
ringspotential (mars 2020). Trafikverket uppger att anvéindningen varierar pa
olika strickor och att mycket arbete pdgér for att forbéttra konceptet (juni
2020). Hur servicefonster kan paverka punktligheten positivt om de inte an-
véinds pa avsett sdtt dr darfor oklart. Servicefonster som inte anvénds innebér
att tdg fir viinta pd besked att i kora utan att banarbete utfors. Samtidigt kan
detta innebéra att banarbeten som inte utfors inom den avsatta tiden kan be-
hova genomforas pé andra tider, vilket i sin tur kan leda till storningar i trafi-
ken. Hur punktligheten har forbéttrats behdver dérfor tydliggoras.

Ett annat exempel ar att minskningen av antalet storningstimmar som TTT-
atgdrder ska ha bidragit till ar oklar eftersom uppgifterna inte stimmer dverens
med annat underlag.

Av Transportstyrelsens och Trafikanalys granskning av arbetet inom TTT
2017 framgar att det saknades stod for TTT:s bedomning i resultatrapporten
att punktligheten hade varit simre utan de genomforda forbéattringsaktivite-
terna.

Enligt en utredning som Trafikverket har gjort pa grundval av ett regerings-
uppdrag saknas en samordnande funktion mellan jarnvagsforetag och infra-
strukturforvaltare nér det giller system som verkar i granssnitten mellan infra-
struktur och fordon (exempelvis hjul-rils, kontaktledning—stromavtagare%?
och signalsystem). Manga storningar uppstar enligt utredningen pa grund av
problem i dessa grénssnitt. Det saknas ett ansvar for systemet eftersom

402 En stromavtagare 4r en slipkontakt som dverfor drivstrdm fran en kontaktledning till ett
eldrivet jarnvagsfordon.
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respektive part ansvarar for sin egen utrustning. Det innebér enligt utredningen
att sddana fragor faller mellan stolarna. For att rada bot pa de identifierade
bristerna foreslas bl.a. att det inférs en samordningsfunktion for systemfragor
— jarnvégsfordon och infrastruktur. Syftet &r att minska storningar som uppstar
i granssnittet mellan fordon och infrastruktur. Rapporten publicerades i au-
gusti 2020.

Det ar positivt att underlag tagits fram som visar hur stdrningarna i jérn-
végstrafiken ska kunna minska. Det kan dock samtidigt ifragasittas varfor
detta inte har uppmérksammats inom de nuvarande samverkansforumen. I en
underbilaga till bilagan om pendeltagstrafik i Stockholm finns en forteckning
over alla olika samverkansforum och moten som Trafikforvaltningen Region
Stockholm ingick i och som omfattade samarbete kopplat till jairnvagssektorn.
Totalt redovisas 20 sddana forum och mdten i forteckningen.

Utredningen om framtidens jarnvdgsunderhéall som publicerades i mars
2020 foreslar att Trafikverket ska ta initiativ till att tillsammans med jérnvégs-
branschen arbeta for en kultur och en vision som innebér en storningsfri trafik.
Enligt utredarens uppfattning ar det nédvandigt med en kultur i branschen som
innebér att samtliga aktérer med hog ambition tillsammans arbetar for en stor-
ningsfri tagtrafik och for att de storningar som dnda uppstar atgirdas snabbt.
Ett sddant framgangsrikt kvalitetsarbete kriver att samtliga aktorer har ett tyd-
ligt fokus, samarbetar, utbyter kunskap och koordinerar sina verksamheter nér
det &r relevant. Syftet r att pa sikt 6ka robusthet och tillgénglighet i anldgg-
ningen, kapacitetsutnyttjande av anldggningen samt punktlighet i trafiken. En
nolltolerans mot stdrningar innebér enligt utredningen ett angreppssétt dar an-
svaret fordelas mellan lagstiftare, infrastrukturférvaltare, entreprenadforetag,
fordonsindustri, tgoperatdrer samt passagerare och godstransportorer.

Gruppen konstaterar att det angreppssétt som Utredningen om framtidens
jarnvdgsunderhdll forordar utgdr fran en tydlig ansvarsfordelning mellan ak-
tdrerna nir det giller att vidta atgirder. Atgirder behdver foljas upp och do-
kumenteras for att dra lardom av genomfort arbete.

15.10.5 Trafikverkets atgirder inom TTT

Under den hir uppfoljningen har det framkommit att det finns ett antal otyd-
ligheter nir det géller samverkan inom TTT med utgdngspunkt fran Trafikver-
kets insatser.

Tanken med TTT ér att respektive organisation ska finansiera de atgdrder
som vidtas inom det egna verksamhetsomradet. Kostnaderna for Trafikverkets
arbete inom TTT har 6kat fran ca 3 miljoner kronor 2016 till ca 9,6 miljoner
kronor 2018 och ca 8,8 miljoner kronor 2019. I dessa uppgifter ingér kostnader
som &r rapporterade for de arbetsorder som ska belasta TTT.

Trafikverkets uppdragsstyrning innebér att ansvarig chef avsitter resurser
for de uppgifter som enheten ska utfora. Detta kan innefatta dtaganden inom
TTT och resurser behdver darfor avsittas for detta &andamal. Det 4r den ansva-
riga chef som organiserar arbetet som avgor vilka uppdrag som ska fordelas
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pa TTT. Resultatet ska f6ljas upp av den chefen. Detta behdver inte innebéra
att initiativ till uppdraget har sitt ursprung inom TTT-samverkan.

Vissa aspekter dr otydliga nir det giller Trafikverkets insatser inom TTT.
En aspekt ror Trafikverkets myndighetsuppgifter. Dessa uppgifter bade ska
och bor utforas enligt instruktionen och for att uppna de transportpolitiska ma-
len. Av en resultatrapport fran TTT framgér exempelvis att extramedel for
tradsdkring av prioriterade banor dskades via TTT Infrastruktur infér 2018.
Det framgar dock inte hur detta forhéller sig till Trafikverkets ansvar for un-
derhall av infrastrukturen och den prioritering som genomfors i detta samman-
hang. En annan aspekt avser vilka uppgifter Trafikverket utfor som ett resultat
av arbetet inom samverkan. Pa vilket sétt hanteras forslag och idéer som kom-
mer fram inom olika samverkansaktiviteter inom myndighetens verksamsam-
hetsplanering och uppf6ljning av resultat?

Trafikverkets system med uppdragsstyrning ger inte négra svar pa detta.

15.10.6 Vad ar samverkan?

I denna uppfdljning har det framkommit att det finns underlag som visar att
samverkan behdver definieras och kommuniceras savil inom Trafikverket
som mellan Trafikverket och aktdrer inom trafiksektorn. Branschsamverkan
framhélls i flera sammanhang som forklaringen till goda resultat. Vad som &r
samverkan behdver definieras och tydliggoras for att sékerstdlla att den som
dr ansvarig for att vidta en atgérd kan gora det. Nér positiva resultat uppmaérk-
sammas och styrs till den som &r ansvarig for att genomfora atgirder kan det
ocksa leda till spridningseffekter. P4 motsvarande sitt behdver uteblivna re-
sultat bli foremal for analys och atgérder. Trafikverket har som statlig myn-
dighet en skyldighet att redovisa anvéndningen av anslag. Detta behdver ocksa
omfatta resultatet av samverkan.

I sammanhanget kan det vara viktigt att klargéra vad som &r syftet med
samverkan och vilket resultat som forvintas. Om samverkande aktorer ska ha
mojlighet att avsitta tid och resurser for samverkan behdver sddana fragor han-
teras.

I underlag till uppfoljningen uppger Trafikverket att det viktigaste mervér-
det av samverkan i branschen &r det gemensamma samtalet for att dra nytta av
olika aktorers kunskaper och idéer samt identifiera prioriteringar som varje
aktor kan gora.

Gruppen konstaterar att det finns skil for regeringen att sikerstélla att det
finns en myndighetskultur inom Trafikverket som bygger pé att myndighetens
ansvar for att samverka med aktorer utgar frdn de uppgifter som myndigheten
ska fullgora. Det behover ocksa sdkerstillas att resultatet bereds och kommu-
niceras mellan olika verksamhetsomraden inom myndigheten. Hur resultatet
ska rapporteras behdver ockséa analyseras.

2020/21:RFR5

177



2020/21:RFR5

178

15 UPPFOLININGSGRUPPENS SLUTSATSER OCH IAKTTAGELSER

15.11 Har JBS och TTT tagit 6ver uppgifter fran
ansvariga myndigheter?

Trafikverket samverkar inom JBS. Verksamheten finansieras i stor utstrack-
ning genom anslag. Andra visentliga finansidrer &r statliga bolag som SJ, Jern-
husen och Green Cargo. Syftet med samverkan inom JBS ér att prioritera, ef-
fektivisera, samordna och driva pa forbittringsarbete som ror jarnvéigssyste-
mets funktion och fornyelse.

Det har framkommit att JBS har fattat ett beslut som innebdr att punktlighet
i jarnvégstrafiken ska métas och redovisas pé ett annat sétt &n i savél den nu-
varande redovisningen av den officiella statistiken som Trafikverkets redovis-
ning av punktlighet. Férdndringen innebér att sent instéllda tdg inte langre ska
ingd i redovisningen trots att det var en utgangspunkt for samarbetet inom
TTT. Trafikanalys utvecklade dérefter berékningen for hur detta skulle goras
och det sammanvégda tillforlitlighetsmattet (STM) har tilldimpats. I redovis-
ningen ingér sdledes sent instéllda tag.

JBS beslut om att 6verga till att redovisa punktlighet i mattet ratt tid (RT)
framgar inte av minnesanteckningar frén det aktuella motet.*®

Inom uppf6ljningen har vi fatt ta del av denna uppgift via Trafikanalys som
ar statistikansvarig myndighet for transporter och kommunikation. I
TTT:s/Trafikverkets e-brev till Trafikanalys den 10 mars 2020 uppmanades
Trafikanalys att sprida information om att JBS hade fattat ett sidant beslut.

Nér det géller att andra méttet for punktlighet och exkludera sent instdllda
tag papekade Trafikanalys i ett svar till TTT/Trafikverket att myndigheten har
framfort till TTT att det behdvs ett transportkdparperspektiv med fokus pa att
gods och resenérer ska komma fram i tid. Trafikanalys beklagade i svaret att
transportkdparperspektivet forsvagades genom dvergangen till att enbart méta
tdgens punktlighet. Samtidigt konstaterade myndigheten att TTT genom be-
slutet kommer ndrmare malet utan att nagon reell forbéttring av punktligheten
har skett.

Trafikverket uppger att myndigheten f6ljer beslut som fattas inom JBS ef-
tersom det &r jarnvagsbranschens samarbetsorganisation. Enligt uppgifter till
uppféljningen kommer det att fattas beslut om fordndringar i samband med
myndighetens verksamhetsplanering for 2021-2023 i december 2020.

Gruppen anser att det finns ménga oklarheter i JBS/TTT:s och Trafikver-
kets hantering nér det giller att faststélla ett nytt mal for punktlighet i jarn-
végstrafiken.

En central friga 4r om det dr lampligt att en samarbetsorganisation fattar
beslut som innebdr att sévdl den officiella statistiken som redovisningen av
vad Trafikverket ska uppnd nér det giller punktlighet i jdrnvégstrafiken kan
behova fordndras. Gruppen konstaterar att den forvaltningsrattsliga statusen
for en samarbetsorganisation &r oklar. Eventuella beslut som fattas omfattas
inte heller av regler om dokumentation och offentlighetsprincipen.

403 JBS, minnesanteckningar, 2020-02-20.
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Gruppen konstaterar — i likhet med Trafikanalys — att om instéllda tag inte
ingar i berdkningen av punktlighet innebar det att malet for vilken punktlighet
som ska uppnas (95 procent till 2020) sénks med 1-2 procentenheter jamfort
med dagens mal och det nuvarande antalet sent instéllda tag.

Gruppen vill ocksé betona att det 4r en myndighetsuppgift att prioritera vil-
ket arbete som ska genomforas och finansieras via anslag och menar att det
darfor finns skal att tydliggora Trafikverkets myndighetsuppgifter for att det
inte ska finnas négra oklarheter pa denna punkt. Det finns ytterligare exempel
pa risk for sammanblandning mellan myndighetsuppgifter och att verka som
aktor i en samarbetsorganisation.

Gruppen understryker att det &r viktigt med samverkan inom jarnvégssek-
torn men att denna samverkan inte kan innebéra att de principer som finns f6r
ansvar for och finansiering av uppgifter som anges i myndigheternas instrukt-
ion och finansieras genom anslag dsidosatts. Trafikverkets uppgifter framgér
av instruktionen, vilken i sin tur grundas pa lagar och forordningar samt beslut
om att genomfOra atgirder for att uppné de transportpolitiska malen, som &r
riksdagsbundna. Detta innebér samtidigt att riksdagen behover fa information
om resultatet och relevanta underlag for besluten.

15.12 Transportkdpare och kostnaden for forseningar

Trafikverket bendmner ofta jarnvigsforetag som kunder i t.ex. arsredovis-
ningar och andra rapporter frdn myndigheten. Myndigheten har ocksa inom
verksamhetsomradet trafik kundansvariga som tecknar trafikeringsavtal med
operatdrer och trafikorganisatdrer. Mal for arbetet och samarbetsformer med
trafikorganisatdrer och operatorer faststélls arligen i en kundplan for respek-
tive avtalskund. Kunderna betalar ocksa banavgifter till Trafikverket for att fa
anvéinda infrastrukturen. Avgifterna ska anvéndas for drift och underhall pa
jarnvégen. Dessa avgifter utgdr dock en mindre del av Trafikverkets finansie-
ring eftersom Trafikverkets verksamhet huvudsakligen finansieras via anslag.

Hur transportkdparnas behov av tillforlitliga och punktliga jarnvégstrans-
porter samt statens behov av en effektiv anvindning av skattemedel inom jérn-
végssektorn kan tillgodoses behdver bli tydligare i Trafikverkets analyser och
rapportering. Exempelvis finns ett arbetsmaterial fran Trafikverket fran 2014
som i sin tur kan grundas pé en konsultrapport fran McKinsey om samhélls-
kostnader for forseningar. De arliga kostnaderna for forseningar uppskattas
dér till 5 miljarder kronor. Gruppen har inte undersokt berdkningarna ndrmare
eftersom konsultrapporten inte finns tillgénglig. Green Cargo har gjort berék-
ningar av kostnaderna for forseningar i relation till hur en béttre punktlighet
skulle minska dessa kostnader. Enligt bolaget skulle en forbéttring av punkt-
ligheten med 4 procentenheter leda till en besparing pa 13,6 miljoner kronor.
Darutdver finns vissa operativa kostnader som inte har identifierats och berak-
nats.

Gruppen anser att de samhéllsekonomiska vinsterna med en dkad punktlig-
het behover berdknas och redovisas.
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15.13 Uppfoljning och rapportering

Resultat fran den internationella jamforelsen visar bade att det i flera ldnder
finns mal for punktlighet som har faststéllts pa nationell nivé av ansvarigt de-
partement och att resultatet foljs upp. I Nederlanderna f6ljer departementet
upp koncessionsavtalet vart femte ar. I Nederldnderna genomfors ocksa regel-
bundna jamforande studier for att kunna ldra av andra lénder.

Av denna uppf6ljning framgar att de atgarder som vidtas behover foljas upp
for att forbattra punktligheten i jirnvagstrafiken. Resultatet behover rapporte-
ras till riksdagen. Riksdagen har beslutat om de transpolitiska malen. I dessa
ingér numera att utsldppen av vixthusgaser fran inrikes transporter ska minska
med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

Gruppen konstaterar att riksdagen behover fa ett gott underlag for sina be-
slut och stéllningstaganden i fragor som &r kopplade till punktlighet f6r per-
sontrafiken péd jarnvdg. Tagtrafikens punktlighet dr vdsentlig for att uppna
manga samhallsmal. Att tdgen &r i tid dr den aspekt som &r viktigast for rese-
ndrerna men som samtidigt upplevs fungera sdmst. Gruppen vill darfor under-
stryka att regeringens rapportering till riksdagen behover forbattras sa att riks-
dagen far en tydlig bild av savil vilka atgiarder som vidtas for att bl.a. forbattra
punktligheten i jarnvégstrafiken som resultatet av dessa atgérder. I forhdllande
till att riksdagen har beslutat om en visentlig anslagsforstirkning for jarnvégs-
sektorn behovs sannolikt en samlad redovisning och analys av detta arbete.

15.14 Ovrigt
15.14.1 Ekonomiska styrmedel

Av den internationella jimforelsen framgar att det ocksa finns ekonomiska in-
citament i ett par av de undersokta linderna — Osterrike och Danmark — i form
av ett s.k. bonus—malus-system. I Osterrike utgar systemet fran kvalitetskrite-
rierna som utvirderas enligt dels métningar av det faktiska utfallet av tdgens
punktlighet, dels resendrernas upplevda punktlighet som méts med hjilp av
kundenkiter.

I Sverige finns kvalitetsavgifter som innebédr att Trafikverket respektive
jarnvégsforetag betalar viten till den andra parten for de stérningar som man
orsakar i jarnvagssystemet. I denna uppf6ljning har inte anvéndningen av eko-
nomiska styrmedel for att 4stadkomma en punktlig jairnvagstrafik undersokts
nérmare. Det har dock framkommit att det skulle behdvas ytterligare ekono-
miska incitament och styrmedel for att kunna tillvarata de mojligheter som
finns att frimja att aktorer gor sin del for att bidra till en punktlig trafik pa
jarnvigen. Exempel som har framkommit dr att investeringar i mer sparvanliga
16pverk*™ skulle minska slitaget p& banan. Incitament for detta kan behdvas
for fordon med sparvinliga 16pverk eftersom sadana ofta &r dyrare 4n konvent-
ionella 1opverk. Ett annat exempel &r att Trafikverket skulle kunna premiera

404 Btt 16pverk &r en hjulupphiingning i form av axlar eller boggier.
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operatorer som har lok dér strdmavtagaren har autodrop som innebir att den
automatiskt félls ned vid ett haveri och ddrmed férhindras nedrivning eller
storre skador pé kontaktledningen.

I en rapport fran Trafikverket foreslds att atgirder vidtas for att utveckla
kvalitetsavgiftsmodellen for att forstiarka incitamentet att minska storningar.

En ytterligare friga som skulle kunna undersokas ar i vilken utstrickning
det finns tillrdckliga incitament i trafikeringsavtalen att undvika forseningar
och instdllda avgangar.

Gruppen anser mot denna bakgrund att det r en fordel om fragan om eko-
nomiska incitament for att astadkomma en vél fungerande jarnvagstrafik un-
dersoks ndrmare.

15.14.2 Definition av begrepp

Trafikverket anvinder méanga begrepp for att beskriva den verksamhet som
bedrivs och de styrsystem som ska tillimpas. Av en statlig utredning frdn 2015
framgick att styrande dokument och strategier ibland utgick fran vagt definie-
rade begrepp eller var uttryckta pa en sa dvergripande nivé att de kan vara
svara att tilldimpa i det faktiska arbetet. I denna uppfoljning finns underlag som
visar att Trafikverket anvinder ménga begrepp som inte forefaller vara defini-
erade. Detta innebér en risk for att missforstand uppstar bland sévél besluts-
fattare som aktorer inom jarnvagssektorn. Med tanke pa att Trafikverkets verk-
samhet forutsitter en samverkan med manga aktorer pa flera nivéer torde det
vara en grundldggande forutsdttning att sékerstélla en enhetlig tillimpning av
alla begrepp som anvinds for att beskriva olika aspekter av verksamheten.

Ordet robust dr ett exempel pa uttryck som aterkommer i olika samman-
hang, t.ex. robust planering, robust trafikering och robusta tidtabeller. Andra
exempel dr funktionella system, leveranskvaliteten punktlighet och leveranser.
I varierande grad ar dessa begrepp definierade, men det ar inte sékert att defi-
nitionen ar kind eller att den anvinds pa det sétt som avses. I uppfoljningen
har vi erfarit att det skulle behovas en 6kad tydlighet nér det géiller flera be-
grepp sé att missforstand inte kan uppsta i kommunikationen med andra akto-
rer inom jarnvagssektorn eller med riksdagen och regeringen. Vem é&r t.ex.
Trafikverkets kunder? Jarnvagsforetag, jarnvégsorganisatorer eller resendrer?

Gruppen anser mot denna bakgrund att det skulle vara en fordel om centrala
begrepp definieras och kommuniceras sa att missforstdnd undviks.

15.15 Sammanfattande slutsats och iakttagelse

Gruppen vill sammanfattningsvis peka pé att det finns oklarheter nér det gél-
ler savél Trafikverkets egna atgérder for att uppna mal for punktlighet som
resultatet av myndighetens arbete som bedrivs i samverkan med andra. Nar
det géller dessa oklarheter har gruppens uppfoljning visat att det finns un-
derlag som tyder pa ett behov av overblick, av att tydliggéra ansvarsfordel-
ningen och av att forbéttra styrningen, inklusive uppfoljningen av framst
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Trafikverket i den del som omfattar jarnvagssektorn. Gruppen menar att det
behovs en belysning av ansvarsfordelningen nédr det géller att vidta atgirder,
och en sddan behdver ocksa omfatta aktdrerna i jarnvagssektorn. Drivkrafter
for ett systematiskt och uthalligt arbete for att forbéttra punktligheten beho-
ver tydliggoras. Likasd behover hinder i form av t.ex. otydlig ansvarsfordel-
ning och begrénsad styrning for att uppné samhallsmal undanrdjas.

Mot denna bakgrund anser gruppen att en 6versyn av ansvarsforhallanden,
organisation och anvindning av anslag och intdkter som avser jarnvdgen kan
behova Gvervigas mot bakgrund av de brister som har uppmérksammats. Ef-
tersom SJ och Jernhusen numera omfattas av de transportpolitiska malen ar
det dven Onskvért med en kartldggning och analys av de statliga bolagens in-
satser for att uppna punktlighetsmalen inom jarnvédgssektorn. Eftersom denna
uppfoljning har omfattat punktlighet i jarnvégstrafiken &r det framfor allt i
detta avseende som underlagen visar pa ett behov av tydliggéranden.

Gruppen anser att det i en sadan oversyn kan ingé att Gvervdga behovet av
att regeringen faststiller mél for punktlighet for sdvil jarnvéigstrafiken som
resendrerna. Bakgrunden ér att ansvarsfordelningen nér det géller att utfora
atgdrder behover tydliggoras for att arbetet ska kunna intensifieras. Det kan
ocksa dverviagas om det behdvs ett sérskilt mal for forseningar orsakade av
infrastrukturen mot bakgrund av att infrastrukturen svarar for en stor del av
forseningarna samtidigt som betydande anslagsforstirkningar ska anvindas
till infrastruktursatsningar. Att ta fram etappmal och indikatorer i forhallande
till de transportpolitiska mélen dr, som utskottet tidigare har anfort, en uppgift
for bl.a. berorda myndigheter att utarbeta och vidareutveckla. Samtidigt kan
fragor som t.ex. indikatorer i forhallande till mal for punktlighet behdva be-
handlas inom den forutsedda dversynen. Gruppen konstaterar vidare att det 4r
oklart vilken nytta som finns med den beskrivning som goérs inom ramen for
leveranskvaliteten punktlighet. Det skulle vara 6nskvéart med konkretiseringar.
Indikatorer for punktlighet behdver sannolikt tas fram.

Det finns enligt gruppens mening flera faktorer som talar for att beslut om
mal for punktlighet i jarnvégstrafiken och om hur malen ska métas bor fattas
av regeringen. Uppfoljningen visar att det behdvs en tydligare styrning mot
vad som ska uppnés och hur malet ska métas. Offentlighet i friga om vad som
dr samhillets mal och hur det ska métas ar viktigt for medborgarnas tilltro till
jarnvagstrafiken och de myndigheter som ska utféra verksamheten som bidrar
till att samhéallsmal kan uppnas.

Gruppen understryker att det behover uppméarksammas hur Trafikverket
anvénder sina resurser for it-projekt. Gruppen vilkomnar att regeringen har
gett Trafikverket ett sérskilt uppdrag som ror MPK — ett projekt som inte dnnu
har resulterat i ndgon verksamhetsnytta. Det kan dven behdvas sdrskilda insat-
ser ndr det géller det nedlagda Anda, som skulle tillgodose behoven av en ef-
fektiv informationshantering med aktuella digitala anldggnings- och trafik-
nétsdata for jarnvag. Gruppen anser att det ér allvarligt att Trafikverket saknar
ett modernt anldggningsregister sé att myndigheten kan sikerstélla en effektiv
resursanviandning vid underhdll av infrastrukturen. Regeringen behover
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sikerstilla att ett sadant register infors utan fordrojning. Det framgar ocksa av
Trafikverkets instruktion att myndigheten ska upprétta och fora register Gver
de jarnvigsanldggningar som myndigheten forvaltar i syfte att bedoma vilket
underhall och vilka investeringar som behdvs i jarnvigsnétet samt behov av
finansiering av dessa. Likas4 har ett annat projekt — det nationella tdglednings-
systemet (NTL) — endast i vissa delar hittills resulterat i verksamhetsnytta trots
den betydande satsningen pa projektet. Mot denna bakgrund anser gruppen att
det dr angelédget att projekten leder till verksamhetsnytta och tillgodoser behov
av effektivisering. Regeringen behover darfor vidta atgérder for att myndig-
hetens resurser for att effektivisera och utveckla verksamheten anvénds pa ett
béttre sitt 4n vad som framkommit i underlag frdn andra utredningar och
granskningar och i denna uppfdljning.

Avslutningsvis vill gruppen understryka att det vore en fordel om en kom-
mande dversyn genomfors av en oberoende utredare eller en parlamentarisk
kommitté. Tidigare och nuvarande kopplingar till savil Trafikverket som sam-
verkansorganisationer dr snarare en nackdel dn en fordel eftersom Trafikver-
kets myndighetsansvar sérskilt behover analyseras i férhallande till det gemen-
samma arbete som bedrivs inom samarbetsorganisationer.
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BILAGA 3

Samverkan for battre pendeltigstrafik 1
Stockholm

Inledning

Pendeltagstrafiken i Stockholmsregionen &r den storsta jarnvégstrafiken i Sve-
rige sett till antalet resendrer. Trafiken gar inom Stockholms l4n och till vissa
orter utanfor lénet, t.ex. Uppsala och Nyndshamn. Pendeltadgssystemet bestar
av fyra huvudgrenar och 54 stationer.

Trafikvolymen i pendeltagstrafiken i Stockholmsregionen har stadigt dkat
under lang tid allteftersom kapaciteten har byggts ut, och den forvintas dka
ytterligare. Antalet pastigande per vardag var 2016 i genomsnitt 310 000. Ar
2018 hade antalet stigit till 341 000,%5 en 10-procentig 6kning. Under 2019
nadde genomsnittet for en enskild méanad for forsta gangen dver 400 000 pasti-
gande per dag.** Nya fordon och att Citybanan*"’ 6ppnades i juli 2017 innebér
enligt operatdren att det finns goda forutsittningar att anpassa utbudet till ef-
terfrigan. 4%

Pendeltagen trafikerar de s.k. inre sparen och 6vrig passagerartrafik fram-
fors pa de yttre sparen. Genom Citybanan delas sparen pa striickan Solna—Alv-
sjo/Flemingsberg. Det dr dock inte separata sparsystem utan framst en trafik-
ledningsfraga hur de olika tigsorterna (fjarr-, regional- och pendeltdg) fram-
ors. *

Savil Trafikverket som MTR Pendeltagen AB och Trafikfoérvaltningen
Region Stockholm framhaéller att forbéttringar i pendeltagstrafiken i Stock-
holmsregionen innebér positiva spridningseffekter for hela systemet. Trafiken
i Stockholmsomréadet har séledes stor pdverkan pa dvrig trafik i hela landet.*!°

Ansvarsforhallanden och organisation for
pendeltigstrafiken

Pendeltagstrafiken i Stockholmsregionen bedrivs av Region Stockholms tra-
fikndmnd och trafikforvaltning som 4r den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten med ansvar for kollektivtrafiken i regionen. Trafikfoérvaltningen upp-
handlar operatdrer som bedriver trafiken.

Sedan december 2016 bedrivs trafiken av MTR Pendeltagen AB som fort-
sattningsvis bendmns MTR. MTR ansvarar for att bedriva trafiken och

405 Trafikforvaltningen Region Stockholm, Arsrapport 2018.

4% Trafikforvaltningen Region Stockholm, skriftligt underlag, 2019-11-12.

407 Citybanan 4r en ca 6 kilometer ldng jarnvigstunnel under Stockholms innerstad. Forbin-
delsen har dubbla spar samt en service- och raddningstunnel och &r avsedd att separera Stock-
holms pendeltag fran ovrig tdgtrafik genom centrala Stockholm.

408 MTR, skriftligt underlag, 2020-01-07.

409 Trafikverket, e-brev, 2020-01-08.

410 Trafikforvaltningen Region Stockholm, intervju, 2019-11-12.
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underhélla fordonen samt for drift och underhall av stationerna och depéerna,
dvs. stddning, bemanning och fastighetsskotsel.

Fordon och depaer for pendeltagstrafiken dgs av Region Stockholm genom
deras bolag AB Storstockholms Lokaltrafik (SL). Trafikforvaltningen och
MTR disponerar stationer och uppstéllningsplatser som i de flesta fall 4gs av
Trafikverket.*!! Trafikforvaltningen har avtal med de kommuner dér trafik be-
drivs. I avtalen regleras ansvarsforhallanden for miljon kring stationerna och i
forekommande fall delat dgarskap av stationerna.

Trafikverket dger och forvaltar spiren samt tillhrande infrastruktur.*? Det
innebdr att Trafikverket ansvarar for savil investering och reinvestering som
underhéll av infrastrukturen, vilket innefattar bl.a. planering inklusive finan-
siering, upphandling samt uppfoljning under projekt.

Vidare ansvarar Trafikverket for att planera tagtrafiken och faststilla tag-
planen som innehaller savél tidtabell for persontag och godstag som tidsplan
for banarbeten. Tagplanen faststélls pa grundval av ansdkan fran olika opera-
torer och myndighetens egen beddmning av investerings- och underhéllsar-
beten. Trafikverket ansvarar ocksa for trafikledning och trafikinformation for
tagen.

Avsiktsforklaring om béttre pendeltagstrafik

Inom Stockholmsregionen har Trafikverket, MTR och Trafikforvaltningen
Region Stockholm tagit fram och undertecknat tva avsiktsforklaringar, dels
2019, dels 2020. De innehéller atgirdsprogram for béttre pendeltagstrafik i
Stockholm.*!?

Bakgrunden till den forsta avsiktsforklaringen var att resendrer drabbades
av betydande forseningar och instéllda tag nér tagplanen for 2018 tradde i kraft
i mitten av december 2017. For pendeltagstrafiken innebar tdgplanen en trafi-
kokning med 20 procent, nya tiglinjer med tvarforbindelser och snabbpendel-
tdg som inte stannade vid alla stationer langs linjen (s.k. skip-stop-trafik).
Detta innebar avsevirda problem for trafikledningen att hantera situationen.*!4
Under samma period hade operatéren MTR fordonsbrist med anledning av
problem med fordonsunderhéllet. Detta resulterade i instillda tdg och att trafi-
ken bedrevs med kortare tdg &n planerat. Manga infrastrukturfel uppstod, vil-
ket bl.a. berodde pé vintervidderlek. De betydande stérningarna i pendeltags-
trafiken under december och januari ledde till en betydande kritik bade i me-
dierna och fran missndjda kunder som riktades till sévdl MTR som Trafikver-
ket och Region Stockholm.

411 Region Stockholm dger genom SL hela eller delar av 7 av 54 pendeltigsstationer. Ytterli-
gare 5 stationer dgs helt eller till vissa delar av Stockholms stad, Jernhusen eller Arlanda
Infrastructure.

412 Undantaget 4r Arlandabanan som 4gs av staten och forvaltas av ett statligt heldgt bolag,
Arlandabanan Infrastructure AB. For underhall och drift ansvarar A-Train AB.

13 Trafikverket, Region Stockholm och MTR. Avsiktsforklaring Atgérdsprogram for forbitt-
rad pendeltagstrafik i Stockholm 2019 och Avsiktsforklaring ﬁgdrdsprogmm for forbdttrad
pendeltagstrafik i Stockholm 2020.

414 Trafikverket, intervju, 2019-11-08.
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Den allvarliga situationen inom jarnvégstrafiken ledde till att Trafikverket,
Trafikforvaltningen Region Stockholm och MTR triaffades pa hog lednings-
niva tidigt under 2018. Det var forsta gangen ett méte pa sa hog ledningsniva
genomfordes.*!® Det finns emellertid flera forum for samverkan dér aktérerna
triffas. Dessa framgér av underbilaga 1.

Enligt Trafikverket var syftet med att triffas pa hog ledningsniva, s.k. se-
nior samverkan, att utveckla ett fortroende mellan de tre organisationerna for
att méta det missndje som fanns, hitta snabba 16sningar pa problemen och in-
rikta arbetet pa dtgérder som gav snabb effekt.*!

Resultatet av arbetet var att tidtabellerna fordndrades fraimst genom att skip-
stop-trafiken avskaffades.*'” Vidare genomfordes atgirder i friga om trafik-
ledning och trafikinformation (se nedan i avsnittet Atgirder och kostnader).

Aven underhéllet av infrastrukturen forindrades. Arbetet tog bl.a. avstamp
i en rapport som MTR redovisade i februari 2018 dar MTR hade kartlagt och
analyserat vilka infrastrukturfel som orsakade de storsta storningarna i Stock-
holmsregionen.*® I rapporten identifierades de 33 infrastrukturkomponenter
som hade haft den stdrsta trafikpaverkan.*' Genom att forbéttra underhallet
av de utpekade komponenterna bedomde MTR att de stérningar som orsaka-
des av infrastruktur kunde minska och att tillforlitligheten ddrmed skulle 6ka.
Rapporten innehdll ocksd rekommendationer om forbattringar nér det géller
dels Trafikverkets datahantering for att underlétta analyser, dels att infora mal
for antalet storningstimmar i underhéllskontrakten.

Samverkan fortsatte med regelbundna mdten pa hog ledningsnivd under
2018 och 2019. Arbetet ledde fram till att parterna i april 2019 undertecknade
en avsiktsforklaring om forbattrad pendeltdgstrafik. Avsiktsforklaringen
kopplades till ett dtgérdsprogram. 4

Savil Trafikverket som Trafikforvaltningen Region Stockholm framhaller
att de hade ett gott samarbete fore krisen i pendeltagstrafiken. I samband med
att MTR hade vunnit upphandlingen och tagit dver trafiken i december 2016
hade samverkan mellan dem inletts, och grunden var ddrmed lagd for ett ut-
vecklat samarbete. !

Mal och incitament for punktlighet

For pendeltagstrafiken i Storstockholm finns mal for punktlighet i det nuva-
rande avtalet mellan Trafikforvaltningen Region Stockholm och operatéren
MTR. Malen &r kopplade till incitamentsnivaer i syfte att forbattra punktlig-
heten jamfort med den s.k. basnivan. Dessa ekonomiska incitament i avtalet

415 MTR, intervju, 2019-10-18, Trafikverket, intervju 2019-11-08 och Trafikforvaltningen
Region Stockholm, intervju, 2019-11-12.

416 Trafikverket, e-brev, 2020-01-08.

47 Tbid.

418 Trafikverket och MTR. Senior samverkan for forbittrad pendeltdgstrafik, 2019-05-07.
49 MTR (2018).Trafikpdverkande fel.

420 MTR, intervju, 2019-10-18, Trafikverket, intervju 2019-11-08 och skriftligt underlag av-
siktsforklaringen for forbéttrad pendeltagstrafik, 2019-04-12.

4! Trafikverket, intervju, 2019-11-08, och Trafikforvaltningen Region Stockholm, intervju,
2019-11-12.
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innebdr att operatéren far hogre ersittning om den uppnar en hdgre niva av
punktlighet enligt en faststilld tariff i avtalet.??

For innevarande fas av avtalsperioden &r basnivan 89,9 procent riknat i
mattet rétt tid plus 2 minuter (RT + 2) for den totala punktligheten, och for
trafikutovarens punktlighet dr basnivan 98,6-98,9 procent, vilket exkluderar
instillda tdg. For pendeltag mits punktligheten vid 38 av 54 stationer. Pendel-
tdgsresendrer aker vanligtvis kortare strickor pa en linje snarare &n hela
strackan till dndhallplatsen. Byten forekommer ofta och taget behdver vara
punktligt till alla stationer sé att man inte missar anslutningen.

Punktligheten stdims av manadsvis mellan MTR och Region Stockholm.
Basnivén for punktligheten hojs enligt avtalet i omgéngar med nagra érs mel-
lanrum s att hogre krav stélls pa punktligheten efter hand. Déarutéver innehal-
ler avtalet dven mél for regularitet och kundndjdhet som ocksa ar kopplade till
operatdrens ersittning.

Eftersom punktlighetsmétningen inte tar hdnsyn till instéllda tdg ingér det i
avtalet incitament for ej utford produktion. Incitamentsutfallet for ej utford
produktion berdknas pé differensen mellan bestélld trafik och den faktiskt ut-
forda trafiken. Nar MTR ir orsaken till att produktionen inte utfors utgar vite
samt avdrag i ersittningen for den trafik som inte utfors enligt vad som har
bestéllts.

Niér de stora stérningarna i trafiken intrdffade i borjan av 2018 holl trafik-
forvaltningen inne med totalt 100 miljoner kronor i erséttning till MTR.*?* En-
ligt trafikforvaltningen ar de ekonomiska incitamenten i avtalet viktiga for att
operatéren ska forbittra punktlighet och kundndjdhet. Aven i Trafikforvalt-
ningens tidigare avtal med den ddvarande operatdren fanns incitament for ope-
ratdren att uppna god punktlighet. Beloppen var dock betydligt ldgre och ut-
gjorde en mindre del av avtalets totala ekonomiska vérde. Att forbéttra punkt-
ligheten var dérmed inte lika avgdrande for operatorens 16nsamhet som det ar
i det nya avtalet.*?*

I avsiktsforklaringen for forbattrad pendeltagstrafik finns s.k. ambitionsni-
véer for kundngjdhet, néjdhet med stérningsinformation, punktlighet, antal
merforseningsminuter samt regularitet. Ambitionsnivan for punktlighet ar
91,5 procent (RT + 2) for det forsta halvaret 2019 och 93 procent for det andra
halvéret. Merforseningar RT + 2 innebdr att tdget inte 4 mer &n 2 minuter och
59 sekunder sent till mitpunkten, dvs. den aktuella stationen.*

Enligt Trafikverket innebdr arbetet som foljer av avsiktsforklaringarna
ocksa positiva effekter pa dvrigt arbete for att forbittra punktligheten. 42

422 Trafikforvaltningen Region Stockholm, Pendeltdgsverksamheten i Stockholmsregionen,
bilaga 7 B Ersdttning och incitament, drende-id SL 2014-0784.
sz Trafikforvaltningen Region Stockholm, intervju, 2019-11-12.

Ibid.
42 Trafikverket, Region Stockholm och MTR. Avsiktsforklaring for forbittrad pendeltdigs-
trafik, 2019-04-12.
426 Trafikverket, e-brev, 2020-01-08.

2020/21:RFR5

197



2020/21:RFR5

198

BILAGA3 SAMVERKAN FOR BATTRE PENDELTAGSTRAFIK I STOCKHOLM

Atgirder och kostnader

Pa grundval av avsiktsforklaringen faststélldes atgérdsprogram. Det forsta at-
gérdsprogrammet 2019 syftade till att minska antalet storningar i trafiken, hoja
punktligheten och forbittra informationen vid trafikstdrningar sa att reseni-
rerna skulle bli mer ndjda med trafiken. Atgirdsprogrammet for 2020 kom-
pletterades med savil ett syfte som atgérder for att 6ka formagan att forebygga
och hantera obehoriga i spar.

De omraden som inledningsvis ingick i atgérdsprogrammet 2019 var for-
bittrad infrastruktur och hantering av trafiken under och efter storningar samt
tillforlitlig trafikinformation.**” Av totalt 28 Atgirder i 4tgérdsprogrammet av-
sdg 11 infrastrukturen, 13 trafikinformation och 4 trafikledning och hantering
av storningar.**® For varje dtgird redovisades ansvarig, mal och status. Status
for atgdrden indelas i tid, atgérd, kvalitet och nésta milstolpe.

I den fortsatta samverkan under 2020 har parterna beslutat att vissa atgirder
fortsiitter och nya &tgiirder har tillférts. Atgirderna i infrastrukturen handlar
om att dels minska antalet fel och héndelser, dels forkorta aterstéllningstiden
for dessa. Nér det giller trafikledning omfattar atgérderna béttre aterhdmt-
ningsformaga vid storre storningar och battre storningshantering generellt. For
trafikinformationen omfattar atgérderna bittre tillgdnglighet, pélitlighet och
anvéndbarhet for resendrerna.

Ansvarsfordelningen har preciserats genom att det for varje atgérd anges en
ansvarig for atgérden.

Trafikverket ansvarar for samtliga infrastrukturatgédrder, med undantag for
en atgdrd dédr ansvaret dr delat mellan Trafikverket och MTR. Denna atgérd
avser obehdriga i spar. Nér det géller trafikledning & MTR ansvarig for tre
atgérder, och det finns ett delat ansvar for en atgidrd mellan MTR och Trafik-
verket.

Exempel pé atgérder for att forbattra infrastrukturen ar bl.a. utdkat forebyg-
gande underhdll av spérvixlar och sparledningar, montering av métutrustning
pa nagra av SL:s fordon for att upptécka infrastrukturfel snabbare samt atgér-
der for att forkorta aterstéllningstiden efter ett fel eller en hdndelse.

Atgiirder for att hantera trafiken under och efter stérningar ér bl.a. att stu-
dera tidigare héndelser och ta fram forbattringsdtgérder. Skyltarna vid station-
erna ska vidare ge battre information vid stérningar bl.a. genom att resenérer
ska kunna folja tagens position.

For varje atgird som ingér i programmet finns en plan for genomférande
och forvéntade effekter. Vid behov ska ytterligare atgérder kunna genomforas
inom ramen for samverkan mellan aktdrerna. Atgirdsprogrammet féljs upp
vid regelbundna méten pa hog ledningsniva dir statusen for de olika atgér-
derna klarldggs och deras effektivitet bedoms.

427 Trafikverket, Region Stockholm och MTR. Avsiktsforklaring for forbéttrad pendeltdgs-
trafik, 2019-04-12.

428 Trafikverket, Region Stockholm och MTR. Senior samverkan pendeltigen, presentation,
2019-11-04.
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Darutdver finns atgérder for trafikinformation dér ansvarsfordelningen har
preciserats for Trafikverket, MTR och trafikférvaltningen.

Avsiktsforklaringen innebdr att Trafikverket, MTR och Trafikforvalt-
ningen Region Stockholm atar sig att verka for att atgdrder genomfors i re-
spektive organisation. Avsiktsforklaringen dr dock inget bindande avtal och
innebir inte en skyldighet for dessa parter att genomfora utpekade &tgérder.
Enligt avsiktsforklaringen skulle dtgdrderna genomforas eller padborjas under
2019.

Samarbetet har inte inneburit 6kade kostnader i form av extra personalre-
surser for att kunna delta i samverkan, utan arbetet genomfors inom den ordi-
narie verksamheten, enligt uppgifter vid intervjuer.*?

I MTR:s rapport Trafikpaverkande fel fran 2018 konstaterades att sparvéx-
lar var den komponent som orsakade flest storningstimmar av alla infrastruk-
turfel. Analysen visade att av de 33 mest trafikpaverkande enskilda kompo-
nenterna i jarnvagsinfrastrukturen i Stockholmsregionen var 16 sparvéxlar, 15
sparledningar och 2 balisgrupper.**® Dessa komponenter motsvarar enligt rap-
porten mindre &n 1 procent av det totala antalet komponenter i regionen men
stod for 16 procent av alla infrastrukturfel. MTR hade himtat uppgifterna fran
Trafikverket. Data om trafikstdrningar respektive infrastrukturfel hanteras i
tvé olika datasystem hos Trafikverket, vilket medfor att det saknas mdjlighet
att identifiera ett direkt samband mellan trafikstdrningar och infrastrukturfel.
En analys liknande den som MTR gjorde hade darfor inte genomforts tidi-
gare. !

En av atgérderna i atgdrdsprogrammet &r att anvénda fordonsbaserad mit-
utrustning for att identifiera brister i infrastrukturen. Det innebér att sarskild
métutrustning monteras pé ett pendeltag for att klarldgga statusen pa infra-
strukturen. Informationen fran métningarna kan anvéndas for att snabbare
uppticka fel pé infrastrukturen. De sérskilda méatfordon Trafikverket vanligt-
vis anvander for att méta statusen i infrastrukturen har inte samma hastighet
och tyngd som pendeltag i trafik. Att anvdnda fordonsbaserad métutrustning,
som MTR gor, innebér darfor att mindre fordndringar upptécks pa ett tidigt
stadium. Mitningen innebar ocksa att kontinuerlig information om samma
stricka finns tillginglig, vilket gor det enklare att uppticka forindringar.**
Mitutrustningen samt insamling och analys av data finansieras av trafikfor-
valtningen. Kostnaden uppgar till ungefér 200 000 kronor per ménad. Beslut
finns om att trafikforvaltningen ska finansiera métning och analys fram till den
31 mars 2020.%33

42 Trafikverket, intervju, 2019-11-08, MTR, intervju, 2019-10-18, och Trafikforvaltningen
Region Stockholm, intervju, 2019-11-12.

439 En balis ir en del av en telekommunikationsutrustning placerad mitt i ett jirnviigsspar.
Balisen sidnder information om kommande banstrécka till ett passerande tag. Kélla: Wikipe-
dia.

1 MTR, e-brev, 2020-01-18.

42 MTR, intervju, 2019-10-18, och Trafikforvaltningen Region Stockholm, intervju, 2019-
11-12.

43 Trafikforvaltningen Region Stockholm, e-brev, 2019-12-05 och 2020-01-29.
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Utifran den ovan beskrivna analysen av infrastrukturkomponenter har Tra-
fikverket genomfort forebyggande underhéll av de utpekade vixlarna och
sparledningarna. Myndigheten har inte dkat det underhéllsarbete som utfors,
utan i stéllet har precisionen forbéttrats sa att de mest trafikpaverkande kom-
ponenterna underhalls mer frekvent &n de komponenter som har mindre tra-
fikpaverkan. Trafikverket har genomfort forandringarna i underhallet utan att
tillfora ytterligare resurser. Myndigheten bedomer att utgifterna for de atgar-
der som foljer av samarbetet och avsiktsférklaringen har varit ringa.*** Det
innebdr séledes att Trafikverket har lagt tyngdpunkten pé att dtgérda en storre
méangd mindre tekniska brister i anldggningen, vilket bedoms ha dkat robust-
heten i infrastrukturen. Trafikverket har ocksa forstarkt styrningen av kontrak-
ten for basunderhallet. Exempelvis har samtliga projektledare utbildats i kon-
traktsstyrning, vilket har resulterat i en béttre kontraktsefterlevnad. Personal
som svarar for leveransuppfoljning har anstillts och arbetssétt har utveck-
lats.*3

Trafikverket har vidare fordndrat arbetssittet ndr det géller trafikering. |
Stockholm arbetar Trafikverket systematiskt genom regelbundna méten (man-
dag, onsdag och fredag) for att sdkerstélla att arbetet bedrivs enligt plan och
att oplanerade stérningar hanteras sa snabbt som mojligt. Vid dessa méten del-
tar representanter fran de olika organisatoriska delarna inom Trafikverket. Ris-
kanalyser genomfors av planerade banarbeten for att sékerstilla att de genom-
fors enligt plan. Det har inneburit att antalet férseningstimmar vid planerade
banarbeten har minskat. Vid hastighetsnedséttningar pa grund av anldggning-
ens tillstand har bristerna atgirdats snabbare for att minska deras paverkan pa
tdgplanen. Effektiviseringen av arbetet med stérningarna har vidare inneburit
att det varit mojligt att atergd till normal trafik betydligt snabbare an tidi-
gare.*%

Uppfoljning av de minst punktliga tigen

MTR genomfor 16pande uppf6ljning och analys av de tio minst punktliga ta-
gen i regionen. Uppf6ljningen visar att sju av de tio minst punktliga tdgen tra-
fikerar strickan Uppsala—Sddertilje eller omviént via Stockholm. Exempelvis
ar tdg 2219 som avgar fran Uppsala kl. 7.56 ett av de minst punktliga tdgen
under ett vardagsdygn. Nér detta tdg blir forsenat paverkas 1 5002 000 rese-
nérer.

Sammantaget dr orsakerna till den lagre punktligheten for de mest forse-
nade tdgen manga resendrer pa tagen, flera konfliktpunkter med andra tig, tag
som kor lingre striickor och skillnader i infrastrukturens skick.*” Resultaten
av uppfoljningen anvinds for att aterkoppla resultatet till nista tidtabellspla-
neringsprocess for att justera tidtabellen i forhéllande till antal tdg, marginal-
tider, uppehéllstider etc. MTR menar att med smé justeringar i tidtabellen kan

434 Trafikverket, intervju, 2019-11-08.
435 Trafikverket, e-brev, 2020-02-06.

436 Trafikverket, e-brev, 2020-02-06.

47 MTR, skriftligt underlag, 2020-01-07.
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tringseln pa spéaren reduceras. Om trangseln balanseras mellan sévél huvud-
grenarna i systemet som tag pa samma gren okas punktligheten. MTR styr mot
en hogre punktlighet och ndjdare resendrer. Tidtabellen &r en viktig faktor for
att uppna méalet.**®

Resultat

Utvecklingen av punktligheten i pendeltagstrafiken i Stockholmsregionen har
sedan samverkan inleddes och édtgérder genomforts varit positiv. Punktlig-
heten for pendeltigstrafiken har forbittrats. Ar 2017 var punktligheten 89,5
procent, 2018 var den 89,7 procent och 2019 uppnaddes 93,6 procents punkt-
lighet. Punktligheten anges i RT + 2. MTR uppger att for att 4stadkomma en
ytterligare forbattring av punktligheten behover systematiska orsaksanalyser
genomforas.**? Samtidigt har dven antalet merforseningsminuter minskat vi-
sentligt, fran totalt 217 000 merforseningsminuter forsta halvaret 2018 till
113 000 samma period 2019.44

Figur 10 Punktlighet for pendeltagstrafik i region Stockholm per méinad, ja-
nuari 2017- december 2019 (RT +2)
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Killa: Trafikverket.*!

Av figur 10 framgér hur punktligheten har varierat per ménad fran januari
2017 till december 2019. Maj, juli, september och november 2019 hade den
hogsta punktligheten, nistan 96 procent av de tag som var i trafik kom i tid.

48 MTR, e-brev, 2020-01-28.

439 MTR, skriftligt underlag, 2020-01-07.

440 Trafikverket, Region Stockholm och MTR. Senior samverkan pendeltdgen, presentation,
2019-11-04.

4! Trafikverket, skriftligt underlag, 2019-12-09.
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November 2017 och januari 2018 hade den ldgsta punktligheten med ca 84
procent.

Punktligheten dr bést i lagtrafik. I hogtrafik dr punktligheten hogre pa morgo-
nen 4n pa eftermiddagen.

Figur 11 Andel utford pendeltigstrafik som andel av planerad trafik per
manad, region Stockholm, 2018-2019
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Av figur 11 framgér andelen utford produktion i forhallande till planerad pro-
duktion baserat pa antal utforda fordonskilometer. Figuren visar att det har
skett en forbéttring nér det géller utford produktion i forhallande till den pla-
nerade.

Figur 12 visar andel ej utférd produktion fordelat pa organisation och orsak.

442 MTR, skriftligt underlag, 2020-01-24.
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Figur 12 Andel ej utford produktion fordelat pa orsak i region Stockholm
2018 och 2019

ANDEL EJ UTFORD PRODUKTION ANDEL EJ UTFORD PRODUKTION
FORDELAT PA ORSAK FOR 2018 FORDELAT PA ORSAK FOR 2019
EMTR ETF mTRV M Yttreomst. EMTR mTF ®TRV M Yttreomst.

Killa: MTR.*3

Klassificeringen av ej utford produktion grundas pa Trafikverkets orsakskod-
ning och hérleder fel till antingen yttre omstdndigheter, t.ex. obehoriga i spér-
omrédet, eller en ansvarig organisation. Férdelningen varierar ver tid och pé-
verkas av enskilda hindelser. I november 2018 var t.ex. Trafikverket orsaken
till 85 procent av de instdllda tdgen, vilket berodde pa ett storre infrastrukturfel
under manaden som péverkade punktligheten negativt.*** Andelen tdg som
stélls in till foljd av yttre omstidndigheter har 6kat. Andelen instdllda tag, dvs.
produktionsbortfallet, har néstan halverats genom det forbéttringsarbete som
genomfordes fran 2018 till 2019, och dér kan dven en skillnad i fordelningen
ses.

Sammantaget framhaller de organisationer som har arbetat tillsammans for
att forbéttra pendeltigstrafiken i Stockholm att det 4r det gemensamma arbetet
och de atgirder som dérigenom har vidtagits som har lett till forbéttringarna.**
Trafikverket menar att framfor allt de dtgdrder som har vidtagits for att for-
béttra infrastrukturen har gett resultat och lett till dramatiska forbéttringar. *46
MTR lyfter fram att antalet forseningar pa grund av vixelfel minskat mar-
kant.*” Enligt Trafikforvaltningen Region Stockholm minskade dessa fel med
85 procent pa ett &r.**® Enligt trafikforvaltningen har ocksé en forbéttring nir
det giller infrastrukturfel inneburit att man dndrat inriktning pa arbetet for
2020 till de orsaker som leder till flest storningar. Obehdriga i spar dr darfor
den fraga som har fatt 6kad uppmérksamhet eftersom detta ar den framsta or-
saken till forseningar nér atgérder i infrastrukturen har vidtagits och infrastruk-
turfelen har minskat.**

43 Tbid.

444 Trafikforvaltningen Region Stockholm, skriftligt underlag, 2019-11-12.

43 Trafikverket, intervju, 2019-11-08, MTR, intervju, 2019-10-18, och Trafikforvaltningen
Region Stockholm, intervju, 2019-11-12.

46 Trafikverket, intervju, 2019-11-08.

“TMTR, intervju, 2019-10-18.

48 Trafikforvaltningen Region Stockholm, intervju, 2019-11-12.

49 Trafikforvaltningen, telefonintervju, 2020-01-15.
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Resultat av kundundersokningar

I samband med problemen vintern 2017/18 skadades resendrernas fortroende
for pendeltigstrafiken.** Kundundersékningar som trafikforvaltningen ge-
nomférde visade att kundnéjdheten minskade. Figur 13 visar utvecklingen av
kundngjdhet sedan 2017. Mattet Nojdhet med linjen representerar resenérer-
nas samlade upplevelse av linjen nér det géller bl.a. turtithet, tidhallning, tra-
fikinformation och trygghet. En minskning av andelen ndjda kunder kan iakt-
tas i samband med att den nya tdgplanen infordes i december 2017. En éter-
hamtning har skett sedan dess, frimst under den senare delen av 2019.

Nojda resendrer forutsitter hog punktlighet, ett bra utbud och bra trafikin-

formation vid storningar.*!

Figur 13 Kundnéjdhet pendeltagstrafiken i region Stockholm per ménad, ja-
nuari 2017-december 2019, Total néjdhet med linjen
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Killa: Trafikforvaltningen Region Stockholm.

Framgangsfaktorer

Kritik fran resendrer och uppmérksamheten i medierna i bérjan av 2018 inne-
bar att det uppstod en krismedvetenhet hos de ansvariga organisationerna vil-
ken i sin tur var en viktig forutsittning for den samverkan pa hog ledningsniva
som inleddes.* Trafikverket menar att det nya tidtabellsuppligget med bl.a.

430 Trafikverket, intervju, 2019-11-08, MTR, intervju, 2019-10-18, och Trafikfrvaltningen
Region Stockholm, intervju, 2019-11-12.

SUMTR, skriftligt underlag, 2020-01-07.

432 Trafikforvaltningen Region Stockholm.

453 Trafikforvaltningen Region Stockholm, intervju, 2019-11-12, och MTR, intervju, 2019-
10-18.
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skip-stop som infordes i december 2017 var den viktigaste orsaken till den
massiva kritiken.**

Det stod klart for de ansvariga organisationerna att man behdvde komma
till rdtta med problemen och att ingen av dem kunde klara detta pa egen hand.
Sedan tidigare fanns ett etablerat samarbete mellan de tre ansvariga organisat-
ionerna inom flera omraden, vilket underldttade den utvecklade samverkan for
att forbittra tgens tillforlitlighet och punktlighet.*> Skillnaden i forhallande
till det reguljdra samarbetet om t.ex. tdgplansplanering och operativ drift ar att
det aktuella samarbetet bedrivs pa hog ledningsniva. Savil i det inledande ske-
det av samverkan som i den fortlépande uppfoljningen har hoga chefer fran
respektive organisation deltagit — MTR:s verkstillande direktor, trafikforvalt-
ningens forvaltningschef och verksamhetsomradeschefer fran Trafikverket.
Trafikforvaltningen menar att det har varit lattare att 4stadkomma resultat ef-
tersom samverkan bedrivits pd hog ledningsniva och beslut har fattats utan
fordrojning. I stora organisationer som Region Stockholm och Trafikverket
kan beslutsfattande i annat fall ta lng tid.*>

Ledningarna for respektive organisation genomfor regelbundna uppfolj-
ningar var sjétte vecka. I uppfoljningen ingér en sammanstillning av bl.a.
punktlighet och kundndjdhet samt en lagesbeskrivning av genomforandet av
atgérdsprogrammet. Ledningsgruppen informeras &ven om viktiga trafiksto-
rande hindelser vid dessa moten.

Utmaningar

Trafikforvaltningen Region Stockholm beddmer att den dkade trafikvolymen
ar en framtida utmaning som kan gora det svarare att halla god punktlighet.
Det finns behov av att inforskaffa fler fordon samt att bygga fler uppstillnings-
platser och vindspar for pendeltidgstrafiken. Det finns ocksa risker for en for-
samrad punktlighet for pendeltagen nér fler operatdrer ansdker om tagldgen pé
stationer ddr det tidigare bara bedrivits pendeltagstrafik. Detta leder till 6kad
tringsel vid dessa stationer, vilket 6kar kénsligheten for storningar.

Problemet med obehdriga som befinner sig i sparen dr ytterligare en viktig
fraga som man behdver komma till ritta med. Obehdriga i spér kan vara savil
personer som genar over sparen som suicidala personer. MTR menar att det
behovs en Gversyn av trafikstyrningsprinciperna for hur obehoriga i spar han-
teras. Om hastigheten sénktes for en kortare stricka dn i dag vid misstanke om
att ndgon genar Gver sparen skulle punktligheten paverkas i mindre utstriack-
ning.*’ Enligt Trafikverket har ett arbete inletts som myndigheten leder {or att
komma till ritta med problemen med obehdriga i spar.*58

454 Trafikverket, e-brev, 2020-01-08.

433 Trafikverket, intervju, 2019-11-08.

43 Trafikforvaltningen Region Stockholm, intervju, 2019-11-12.
T MTR, intervju, 2019-10-18.

458 Trafikverket, e-brev, 2020-01-08.
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Klotter pa fordon orsakar stérningar genom att fordon maéste tas ut trafik
och saneras eftersom fordon med dvermélade fonster eller sdkerhetsmarke-
ringar inte ar trafiksdkra. Trafikforvaltningen behdver tillstand for att sétta upp
overvakningskameror pé tagens uppstillningsplatser for att motverka klotter.

Det pdgar en dialog mellan trafikfoérvaltningen och Trafikverket om
huruvida Trafikforvaltningens vaktare kan anvinda mobila larm och kameror
eller sensorer i samband med bevakning av uppstillningsplatser dér sddan ut-
rustning inte &r fast installerad utan medtas av véktare efter avslutat pass. Di-
alog pagar dven om att faststélla en rutin dér Trafikverket i sitt eget kamerao-
vervakningsarbete vid upptickt av intrdng kan kontakta trafikforvaltningens
trygghetscentral som kan kalla ut viktarresurser.*%

4% Trafikforvaltningen Region Stockholm, e-brev 2020-01-29.
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Underbilaga

Samverkansforum om jarnvég dér Trafikforvaltningen
Region Stockholm medverkar*®

Moten mellan Trafikforvaltningens forvaltningschef och Trafikverkets gene-
raldirektor. Avstdmning pa ledningsnivd om vig och jarnvig.

Moten mellan Trafikforvaltningens forvaltningschef, Trafikverkets generaldi-
rektor samt verkstéillande direktor for MTR Nordic. Avstdmning pa lednings-
niva.

Senior samverkan pendeltig. Samverkan inklusive uppf6ljning av atgards-
program. Trafikforvaltningen, Trafikverket och MTR.

AVS. Utvecklad pendeltagstrafik i Stockholm. Trafikforvaltningen, Trafikver-
ket och MTR.

JBS. Overgripande ledning av branschsamverkan.

TTT. Branschsamverkan for 6kad punktlighet och starkt fortroende for jarn-
vagen.

MPK. Nya arbetssitt och verktyg for att frigéra och optimera jérnvégens fulla
kapacitet.

Stirkt branschsamverkan. Stirkt samverkan i friga om planering av trafik
och underhéll (inklusive inférande av ERTMS).

Kompetensforsorjning. Sékra kompetensen i jairnvagsbranschen.
Taktiskt kundméte. Uppf6ljning, forbéttringsforslag och fragor fran den ope-
rativa verksamheten. Trafikforvaltningen, Trafikverket och MTR.

Framtidens trafikinformation. Strategisk inriktning for trafikinformations-
leverans till jarnvagsresendrer. Branschen.

Forbittrad trafikinformation. Forbattrad trafikinformation for pendeltag.
Trafikforvaltningen, Trafikverket och MTR.

JNB samrad. Samréad infor arlig JINB-publicering. Branschen.

Oversyn av affirsregler. Avgiftsmodell: Regressritt vid ekonomisk skada
samt reglering for birgning och rojning. Branschen.

Regionalt driftforum. Forum for Trafikverket och MTR att hantera driftsfra-
gor.

Kundméten. Trafikverket och MTR hanterar operativa fragor “hér och nu”.

Operativt trafikledningsforum. Samverkan mellan Trafikverkets regionala
operativa ledning och MTR:s Pendeltag operativa center.

Forbéttringsgrupp. Operativa forbattringsatgirder. Trafikverket och MTR
Pendeltagen.

40 Trafikforvaltningen Region Stockholm, skriftligt underlag, 2019-11-12.
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Revisionsméoten banarbeten. Samverkan infor planerade stdrre banarbeten.
Trafikverket och jarnvégsoperatorer.

TTR. Gemensam kapacitetstilldelning i Europa. Branschen.

Shift2Rail. EU-samarbete for forskning och innovation inom jarnvag.



BILAGA 4

Orsakskoder och forklaring av huvudgrupper

Infrastrukturorsaker

Kodnivi1 | Kodnivi2 | Kodniva3 | Beskrivning av kod nivi 3

I BA Bangardsanl&ggningar

| BA 1 Bangardshelysning & Plattformsbelysning

| BA 2 Plattform och lastkaj

| BA 3 Plattformséverging

| Ba 4 Rangerbromssystem

I BA 5 Sparspdrr

| BA B Stoppbock

| BA 7 BromsprovanlZgening

| BA E Tig- och lokvirmeanl3gening

| BA ] Vagrvig

| BA 10 Vandskiva

| BT Banarbete/transport

[ BU Banunderbyggnad

| EU 1 Bank

| EU 2 Skarning

| EU 3 Trumma

| EU 4 Bro

| EU 5 Tunne

I B Banéverbyggnad

I B 1 Spar

I BE 2 Sparvinel

| EA Elanlaggningar

| E& 1 Kontaktledning

| E& 2 HiZlpkraftledning

| E& 3 Fardelningsstation

| E& 4 Eopplingscentral

| EA 5 Matariedning

| E& ] Franskiljarstation

| E& 7 MNatstation

| E& E Omformarstation

| E& 5 Sektioneringsstation

| E& 10 Transformatorstation

| E& 11 Eldriftledningssystem

| E& 12 Teknikbygznad

I FK Framkomlighet i spar pga. vider

I Fi 1 Sodrhalks

Kalla: Trafikverket (2019) och JNB (2020), bilaga 6 B Orsakskoder.
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Effektomraden inom TTT

Avgangstid/noder som innefattar sena avgangar fran depaer och bangardar
samt terminal- och plattformshantering.

Infrastruktur som omfattar processer och dtgarder inom teknikomradena
kontaktledning, signal, spar och sparvixel.

Fordon, vilket omfattar samtliga motorvagnstag, lok och lokdragna vagnar
som &r tidtabellslagda for transport av resenérer eller gods i Sverige.

Fran utland omfattar férsenade godstag fran utlandet.

Banarbete avser inbokade tider i sparet for atgérder i anldggningen.
Obehdriga i spar ror personpakdrningar och forseningar som orsakas av
obehoriga i spar (s.k. sparspring), sabotage samt forseningar pa grund av
insatser fran polis och rdddningstjénst.

Trafik- och resursplanering omfattar tidtabelldggning, fordonsplanering
och personalplanering.

Operativ trafikering avser trafikledningsverksamhet som omfattar den
operativa styrningen och hanteringen samt hantering vid stdrningar i jarn-
végstrafiken.
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Sammanfattning

Syftet med denna studie har varit att 6ka kunskapen om andra europeiska lan-
ders jarnvagssystem med fokus pa organisering, malstyrning och implemente-
ring av atgérder som kan forbittra punktligheten ur ett resenérsperspektiv. Ge-
nom att jamfora forhallandena i ldnderna och lyfta fram goda exempel kan
denna rapport férhoppningsvis inspirera till att vidareutveckla punktlighetsar-
betet i Sverige.

Rapporten omfattar tva delar. Den forsta delen redovisar basfakta om EU-
landernas samt Norges och Schweiz jarnvégssystem, i frdga om deras upp-
byggnad, trafikering, infrastrukturinvesteringar, antal passagerare och punkt-
lighet. Den andra delen omfattar en fordjupningsdel om situationen i Danmark,
Finland, Nederlinderna, Osterrike och Schweiz. Dessa linder valdes ut pa
grundval av att de uppvisade hog punktlighet for persontagen och i andra av-
seenden var jamforbara med svenska forhallanden.

Generellt dr det svart att gora jimforelser av punktligheten eftersom lén-
derna inte tillimpar samma definitioner for 1ang- och kortdistanstag eller for
ndr ett tdg anses vara punktligt eller om instédllda avgangar ska omfattas eller
ej. Att dra slutsatser om jarnvégssystemets robusthet och punktlighet utifran
jadmforelser av infrastrukturinvesteringar vid en viss tidpunkt dr vanskligt, ef-
tersom jarnvigsanldggningens tillstdind dven paverkas av tidigare investe-
ringar. P4 en Overgripande nivd kan man dock urskilja att ldnder med hog
punktlighet generellt &r lander som satsar mer pa infrastrukturen. Om man en-
bart studerar underhéllsinvesteringar per capita eller per sparldngd, placerar
sig Sverige daligt i jamforelsen med andra europeiska lander.

Ett annat monster som dr intressant att notera &r att 1&nder som Schweiz och
Nederldnderna, som har ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande och torde ha
storre utmaningar for att uppna hég punktlighet, trots det uppvisar valdigt hog
punktlighet. Det finns anledning att tro att en storre efterfragan pa tagresor kan
vara en padrivande faktor for att ldnderna ska skapa goda forutsattningar for
att uppna tillforlitliga system med hog punktlighet.

I Schweiz har man exempelvis sedan linge satsat pé att overfora godstrans-
porter fran lastbil till jarnvég, och dir anvinds bland annat intdkter fran last-
bilsskatter till att finansiera jarnvdgsunderhéll. Lastbilsskatterna ticker tva
tredjedelar av kostnaden for underhéllsinvesteringar. Schweiz har under lang
tid planerat for ett system med hog precision, vilket ockséa kan vara en bidra-
gande orsak till att Schweiz har blivit ett foregéngsland for jarnvigspunktlig-
het.

Incitamentsmodeller kopplade till prestationer med baring pa punktlighet
anvinds i flera linder for att operatdrer och infrastrukturforvaltare ska ut-
veckla sina tillvigagangssitt.

I Nederldnderna regleras infrastrukturférvaltningen genom koncessionsav-
tal med en méngd prestationsindikatorer som ror punktlighet. Modellen ér in-
tressant och belyser behovet av nationell styrning och uppféljning av infra-
strukturfoérvaltningen.
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I Osterrike och Danmark anviinds ekonomiska incitament fér operatdrer
genom bonus—malus-system som baseras pa resultat i friga om punktlighet
och resenérernas upplevda kundngjdhet. I Finland tillimpar man personliga
ekonomiska incitament i form av bonusar till Trafikledsverkets generaldirek-
tor och nyckelpersoner i organisationen kopplade till uppfyllelse av mélindi-
katorer bland annat géllande punktlighet.

I Schweiz och Finland planerar de statliga operatdrerna for extra personal
pa strategiska platser for att minimera risken for instéllda turer. I Finland satsar
man dven pa extra resurser i beredskap for att kunna snordja lok och vagnar.
Det kan dock vara enklare for operatorer att avsitta personella resurser pa en
delvis reglerad marknad jadmfort med i Sverige, dér jarnvégsforetagen i stor
utstrickning forsoker att minimera sina kostnader.

Béde i Nederldnderna och i Schweiz har man vélutvecklade system for att
folja upp inte bara tdgens utan dven resendrernas punktlighet. I Danmark rék-
nas antalet resendrer in for att vikta betydelsen av punktlighet for avgéngar
med hog eller 14g beldggningsgrad. Sévél i Nederldnderna som i Schweiz f6l-
jer man upp hur manga resendrer som nar sina planerade anslutningar, vilket
ar en viktig indikator att mdta om man vill forbattra punktligheten ur ett rese-
nérsperspektiv.

Det finns ocksa goda exempel pa hur man kan tillgéngliggora punktlighets-
statistik genom Oppna data. I Finland och i Schweiz gar det att folja detaljerad
forseningsstatistik om enskilda linjer eller avgangar pa digitala plattformar
som har utvecklats av privata aktorer. I Schweiz har publiceringen av punkt-
lighetsstatistik fran olika operatorer i en sddan kanal drivit pa utvecklingen
mot en branschgemensam punktlighetsdefinition.

Sammantaget framstar det som att béttre tdgpunktlighet gynnas av ett lang-
siktigt engagemang for att skapa ett tillforlitligt system som é&r attraktivt att
anvénda, vilket kraver savil satsningar pé infrastrukturen som tydlig styrning
och uppf6ljning samt noggrann planering och statistik.
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1 Bakgrund och syfte

Ramboll har pa uppdrag av Riksdagsforvaltningen utarbetat foljande underlag
for att gora internationella jaimforelser av jarnvégstrafikens punktlighet for
persontransporter. Utredare Emil Frodlund har genomfort uppdraget.

Rambolls utredningsuppdrag ingér i Riksdagsforvaltningens stdd till den
uppfoljning av punktligheten for jarnvégstrafikens persontransporter (inklu-
sive en internationell jamforelse av punktligheten i1 ndgra europeiska lénder)
som trafikutskottets arbetsgrupp for uppfoljning och utvirdering beslutade att
inleda i juni 2019. Uppdraget omfattar ett delmoment i den projektplan for
uppféljningen som arbetsgruppen har godként.

Syftet med att genomfora en internationell jamforelse &r att vi ska kunna
dra lardomar for att forbéttra punktligheten i Sverige. Jarnvdgarna i Europa
har historiskt sett i stor utstrackning varit nationella angeldgenheter och 14n-
derna har utarbetat egna standarder och regelverk, vilket har forsvarat inter-
nationellt utbyte. EU har sedan 1990-talet gjort anstrangningar for att skapa en
gemensam jarnviagsmarknad, och det forsta steget var att driva pa utvecklingen
mot en organisatorisk uppdelning mellan infrastrukturforvaltare och jarnvags-
foretag i syfte att skapa konkurrensneutrala enheter for kapacitetstilldelning. 46!
Arbetet har dock tagit fart forst under det senaste decenniet genom inférandet
av EU:s jarnvégspaket som omfattar fyra rittsakter for att kunna utveckla ett
gemensamt europeiskt jirnvigsomrade utan tekniska, administrativa och rétts-
liga hinder mellan lénderna.

Daé punktligheten for persontrafiken dr beroende av manga olika faktorer
har det varit viktigt att gora en allsidig beskrivning av ldndernas olika jarn-
végssystem for att kunna gora relevanta jamforelser. Uppdragets forsta del har
omfattat att sammanstilla basfakta om jarnvégssystemens uppbyggnad, trafi-
kering, investeringar per capita och antal passagerare, bland annat i syfte att
skapa ett underlag sé att trafikutskottets utvérderings- och uppféljningsgrupp
skulle kunna vélja ut ett antal ldnder till en fordjupningsstudie. Beslutet att
vilja Danmark, Finland, Nederlinderna, Osterrike och Schweiz fattades pa
grundval av att dessa ldnder uppvisade hog punktlighet for persontdgen och i
viss utstrackning var jamforbara med svenska forhéllanden.

Uppdragets andra del har omfattat en férdjupningsstudie av de utvalda lin-
derna for att kartlagga punktligheten for olika tdgsorter, sésom ldng- och kort-
distanstag, och undersoka vilka atgérder som aktdrerna i ldinderna har vidtagit,
for att om mojligt kunna dra slutsatser av resultaten. Genom att beskriva och
jamfora de utvalda landernas olika jarnvagssystem, med fokus pa organisation
och maélstyrning av punktligheten ur ett resendrsperspektiv, hos jarnvigens
olika aktorer, utmynnar studien i en analys av generella hinder och framgangs-
faktorer for att kunna uppna 6kad punktlighet. Avsikten har varit att forsoka

461 EU-kommissionen, Rail market, https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/market_en.
462 Transportstyrelsen, EU:s jarnvigspaket, www.transportstyrelsen.se/sv/Regler/Regler-for-
jarnvag/eu-lagstiftning/eus-jarnvagspaket.
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kunna dra ldrdomar av atgirder och initiativ i andra ldnder som till synes har
lett till goda resultat.
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2 Metod

Den inledande delen av studien omfattar en dversiktlig jamforelse av basfakta
om jarnvagssystemen i EU-ldnderna, Norge och Schweiz, baserat pd uppgifter
om sparldngd, passagerarkilometer samt investeringar och underhéll per ca-
pita. Analysen har utgétt fran befintlig statistik frin EU-kommissionens Rail
Marketing Monitoring Survey (RMMS), som bestér av enkétsvar fran alla EU:s
medlemsldnder som har jarnvig samt Norge enligt EU-kommissionens forord-
ning (EU) 2015/1100.%* Dérutdver har studien kompletterats med uppgifter
om Schweiz frdn andra kéllor.

Inledningsvis var syftet med studien att granska statistik som redovisas av
en sammanslutning av europeiska infrastrukturforvaltare inom det sé kallade
PRIMEsamarbetet (Platform of Rail Infrastructure Managers in Europe). Da
PRIME punktlighetsstatistik endast omfattar elva EU-lander, Norge och
Schweiz samt da fyra av landerna i storre utstrickning avviker frdn PRIME
punktlighetsdefinition, bedomdes dock denna kélla inte vara tillrdckligt hel-
tackande for att man skulle kunna gora relevanta jamforelser.

I kapitel 3 redovisas ett urval av jamforande statistik, framfor allt fran EU-
kommissionens RMMS-undersdkning, enligt efterfragade kriterier sésom bas-
fakta om léndernas jarnvigssystem och punktlighet for olika tagsorter. Onske-
malet om att redovisa punktlighetsstatistik for kort-, medel- och lagdistanstag
var for sig, visade sig inte vara mgjlig eftersom den gidngse europeiska indel-
ningen endast skiljer mellan tig for pendling, av lokal eller regional karaktér,
samt fjarrtag eller internationell trafik.

Dessutom ar punktlighetsdefinitionen dessvérre inte fullt ut harmoniserad
utan skiljer sig mellan olika lander och tagsorter. Enligt den generella definit-
ionen i RMMS bendmns punktlighet som férseningar mindre 4n fem minuter,
men till exempel sa rapporterar Tyskland tdg som punktliga vid upp till 5 mi-
nuter och 59 sekunders férsening. *64

I oktober 2019 redovisades RMMS-statistiken for trafikutskottets utvérde-
rings- och uppf6ljningsgrupp sé att gruppen skulle kunna vélja ut ett antal 14n-
der tillférdjupningsstudien. Utredaren rekommenderade att d&ven Schweiz
skulle ingé i djupstudien, trots att landet inte deltar i insamlingen av uppgifter
till RMMS, eftersom landet &r vida ként for sin hoga tagpunktlighet. Uppf6lj-
ningsgruppen beslutade direfter att Danmark, Finland, Nederléinderna, Oster-
rike och Schweiz skulle ingd i studiens fordjupningsdel. D& avsnittet som ana-
lyserar RMMS-statistiken inte ursprungligen omfattade data om Schweiz har
uppgifter om detta kompletterats i efterhand i syfte att lattare kunna jamfora
alla utvalda lander.

I kapitlen 4-8 redovisas situationen i de utvalda ldnderna. Dessa kapitel ar
strukturerade pa liknande sétt och inleds med en allméin presentation av re-
spektive lands jarnvigssystem. Dérefter redovisas de nationella aktdrerna,

463 EU-kommissionen, Férordning (EU) 2015/1100.
464 EU-kommissionen, Rail Market Monitoring, https:/ec.europa.eu/transport/mo-
des/rail/market/market_monitoring_en.
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infrastrukturforvaltningen och de viktigaste persontrafiksoperatorerna. Dispo-
sitionen &r vald sé att man ska kunna kartligga den hierarkiska styrningen av
punktlighetsarbetet, i synnerhet bland landernas regeringar, da mélgruppen for
denna studie 4r nationella beslutsfattare.

Fordjupningsstudien har baserats pa uppgifter fran officiella kéllor, dels
fran myndigheternas eller trafikforetagens webbplatser. Bland annat har upp-
gifter hdmtats fran den europeiska jarnviagsunionen ERA:s register ERADIS
(European Railway Agency Database of Interoperability and Safety), som
samlar kvalitetsrapporter fran operatorer i enlighet med artikel 28 i EU:s tag-
passagerarforordning. *® Vidare har skriftliga frigor skickats ut till utvalda ak-
torer for att komplettera och fordjupa materialet. I rapportens avslutande dis-
kussion analyseras i vilken utstrickning de internationella erfarenheterna kan
vara relevanta for att forbattra punktligheten i Sverige. Analysen syftar till att
ge en dverblick dver arbetet med punktlighet i andra l&nder, med fokus pé den
nationella styrningen, framfor allt genom att lyfta fram goda exempel och re-
flektera dver hur kunskaperna skulle kunna anvéndas i en svensk kontext.

465 ERADIS, Railway undertakings service quality reports, https:/eradis.era.europa.eu/in-
terop_docs/ruSQPreports/default.aspx.
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3 Basfakta om jarnvigssystemen i EU-ldnderna,
Norge och Schweiz

I foljande kapitel presenteras Oversiktliga uppgifter om jérnvégssystemen i
EU-ldanderna samt Norge och Schweiz. Uppgifter om marknadssituationen och
graden av marknadsdppning har héimtats frin Rail Liberalisation Index*% och
den statliga utredningen om jarnvéigens organisation. Basfakta om landernas
jarnvagssystem har framfor allt himtats fran EU-kommissionens sjitte Rail
Market Monitoring Survey och kompletterats med uppgifter géllande Schweiz.
I och med att det finns osdkerhetsfaktorer kopplade till 1&ndernas olika punkt-
lighetsdefinitioner och om instéllda avgangar ska omfattas eller ej s& bor man
endast genomfora jamforelser pd en dvergripande niva.

Flera av diagrammen i kapitlet redovisar den proportionella férdelningen
av virdena for de olika landerna. Staplarna representerar i dessa fall vardet for
varje land jdmfort med de andra landerna. De staplar som aterfinns till hoger
om mittlinjen utgér varden som &r hogre &n medelvédrdet och staplarna till
vénster om mittlinjen representerar viarden som ligger under snittet for 1an-
derna. Genom att statistiken presenteras pa detta sétt framgar skillnaderna mel-
lan landerna och deras forhallande till genomsnittet tydligare. Dértill present-
eras det reella virdet for landerna intill staplarna i forekommande fall. Staplar
med lila farg indikerar vilka ldnder som ingér i djupstudien. Sveriges virden
dr markerade med gul féarg. I diagrammen dér den proportionella fordelningen
mellan ldnderna redovisas presenteras dven nominella vérden intill staplarna.

3.1 Grad av marknadsoppning

Organisationen av jarnvégssystemets olika funktioner skiljer sig a4t mellan lin-
derna, liksom graden av marknadsdppning. Enligt Rail Liberalisation Index,
som &r framtaget av professor Christian Kirchner vid Humboldtuniversitetet i
Berlin, lag Sverige i titen avseende avregleringen pa persontdgsmarknaden
inom EU, Norge och Schweiz nér jimforelsen gjordes 2011. I diagrammet pa
nésta sida redovisas Kirchners index som visar en ldgesbild av graden av mark-
nadsOppning for persontdgstrafiken vid den tidpunkten. Ddr framgar det att
Sverige ansags vara ledande i detta avseende.

466 Kirchner, Christian, Humboldt-Universitit, Rail Liberalisation Index 2011.
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Diagram 1 Rankning av de europeiska lindernas grad av marknadséppning
géllande persontigstrafiken

Rail Liberalisation Index 2011
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Kalla: Rail Liberalisation Index, 2011 (bearbetad férgséttning och dversatt version).

I utredningen om jarnvégens organisation illustreras nedan hur EU-ldndernas
jarnvigssystem ér separerade eller integrerade i olika organ for att exempelvis
kunna uppfylla EU:s krav pa konkurrensneutralitet vid kapacitetstilldelning.*¢”

Figur 1 Jirnvégens organisation och separeringsgrad

Integrerad ORGANISATION Separerad
Integrerad Holdingbolag Helt separerad

med separata organ med begransade garantier med kraftfulla garantier Belgien

fér viktiga funktioner for sjalvstandighet fdr sjalvstandighet Bulgarien
Irland Frankrike Lettland Danmark
Litauen Italien Polen Estland
Luxemburg Tyskland Slovenien Finland
Ungern Osterrike Grekland
Schweiz Kroatien

Nederlinderna
Portugal
Rumanien
Slovakien
Spanien
Storbritannien
Sverige
Tjeckien

Kailla: SOU 2015:110 (egen bearbetning; djupstudiens lander har markerats).

47S0U 2015:110 En annan tdgordning bortom jirnvigsknuten. (Bearbetad version.)
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3.2 Banlingd och trafikarbete

I foljande delkapitel presenteras data som har hdmtats fran EU-kommissionens
Rail Market Monitoring Survey som baseras pa officiell statistik fran Eurostat
och uppgifter fran enkdtundersokningar medEU:s medlemsstater samt Norge
tillsammans med kompletterande uppgifter om Schweiz.

Det forsta diagrammet visar antalet sparkilometer for de nationella jarn-
véagsnidten 2016. Staplarna representerar uppgiftslimnarnas definitioner av
nationella jarnvigar. Generellt sett har linder med en storre yta ocksa ett mer
utbrett jirnvagsnit. I reella tal hamnar Sverige pa en sjundeplats.

Diagram 2 Sparkilometer, nationellt néit 2016

I 38 990
e 28 364
e |8 429
I | 7 096
I 6 253
I |5 922

10 882
I [0 766
I 9 463
I 7 749
I 5 926
I 4917
—— 4029
3 895
I 3626
3 607

Tyskland
Frankrike
Polen
Italien
Storbritannien
Spanien
Sverige
Rumanien
Tjeckien
Ungern
Finland
Osterrike
Bulgarien
Norge
Slovakien
Belgien

Schweiz
Nederlanderna
Kroatien
Portugal
Danmark
Grekland
Litauen
Irland
Letdand
Slovenien
Esdand

Luxemburg

3173
I 3058
. 2 605
2553
. 2539
. 2240
|91
.| 894
. | 860
| 209
m 98
1275

Killa: EU-kommissionens Rail Market Monitoring Survey, fig. 3, 2019 (bearbetad med uppgifter om
Schweiz).

Foljande diagram visar ldndernas trafikarbete pa jarnvag sett till antal passa-
gerarkilometer 2016. Generellt sett uppvisar ldnder med vidstrackta jarnvags-
nét ocksa ett utbrett trafikarbete. Dock kan man konstatera att Schweiz och
Nederldnderna trots sina relativt korta nét har ett omfattande trafikarbete. I
reella tal hamnar Sverige pa en niondeplats.
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Diagram 3 Trafikarbete, passagerarkilometer 2016

“Tyshlaancl | 95 000
Frrankrilce 0 50 324

Storbritannien I 67 456
ltalien I 5| 343
Spanien E————— 25 291
Schweiz GG 20 864
Nederlinderna IEEEEEGG— 9 22|
Polen mESSSSSS——— |9 079
Sverige 12 800
Osterrike  IEE—— |2 579
Belgien NN (0025
Tjeckien IEm— 8 843
Ungern I 7 651
Danmark BN 6 332
Ruminien mmm 4459
Portugal W 4 |47
Finland W 3 868
Norge mmm 3693
Slovakien mEE 3570
Irland 0 2088
Bulgarien m | 458
Grekland W 1193
Kroatien 1 836
Slovenien 1 680

Letdand 1 585
Litauen 1 396
Estdand | 315

Luxemburg | 417

Kailla: EU-kommissionens Rail Market Monitoring Survey, fig. 17, 2019 (bearbetad med uppgifter om
Schweiz).

For att battre illustrera jarnvagsnétens trafikering redovisas passagerarintensi-
teten for jarnvégsnitet genom att antalet passagerarkilometer divideras med
antalet kilometer sparldngd. I diagrammet nedan visar staplarna den proport-
ionella férdelningen jamfort med snittet som motsvarar mittlinjen. Intill stap-
larna aterfinns det numeriska virdet som enbart anger antalet passagerarkilo-
meter i reella tal for respektive land. Observera att dessa védrden saledes inte
motsvarar de proportionella virden som representeras av staplarnas langd och
forhallande till varandra.

Schweiz och Nederldanderna uppvisar det storsta trafikarbetet relativt sett
till sparnétets utbredning. Sverige hamnar under genomsnittet pa trettonde-
plats. Lite forenklat kan man séga att det &r svarare att uppna hog punktlighet
i lander med hog passagerarintensitet eftersom ett tétt trafikerat nét innebér en
storre risk for att skapa storningar for andra avgangar i systemet.

2020/21:RFRS

221



2020/21:RFRS

222

BILAGA 6  INTERNATIONELL JAMFORELSE AV JARNVAGSTRAFIKENS PUNKTLIGHET

Diagram 4 Passagerarintensitet — proportionell fordelning,
passagerarkilometer per kilometer sparlingd

Observera att det numeriska virdet omfattar antalet passagerarkilometer 2016 i reella tal.

Schweiz I ——— 20 864
Nederlinderna I — 19 221
Storbritannien —— 67 456

Frankrike —— 90 324
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Killa: EU-kommissionens Rail Market Monitoring Survey, fig. 17 & 3, 2019 (bearbetad med uppgifter
om Schweiz).

3.3 Underhéll och nyinvesteringar

Av diagrammet nedan framgér det sammanlagda beloppet for underhall av och
nyinvesteringar i jirnvagsinfrastrukturen per capita 2016. Att jamfora investe-
ringar per capita kan vara intressant eftersom det kan ge en indikation p4 i
vilken utstrickning ldnderna satsar pa att vidmakthalla och forbéttra infra-
strukturen. Man bor dock vara forsiktig med att dra forhastade slutsatser fran
nedanstédende jamforelse eftersom uppgifterna endast avspeglar satsningar un-
der ett visst ar. Nar kvoten fordelas proportionellt mellan ldnderna hamnar
Sverige over genomsnittet pa en femteS:e plats. Staplarnas ldngd representerar
landernas proportionella fordelning av underhall och nyinvesteringar per ca-
pita i forhallande till varandra. Mittlinjen motsvarar l&ndernas proportionella
medelvirde. Observera att det numeriska vérdet vid staplarna anger ldndernas
reella investeringar i miljoner euro.
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Diagram 5 Underhall av och nyinvesteringar i jirnvig per capita 2016 —
proportionell fordelning

Observera att det numeriska virdet anger investeringar i miljoner euro i reella tal.

Luxemburg I — 498
Norge 2 1 1]
Schweiz I ) 982
Osterrike I 2 267
Sverige | 883
Danmark m 846
Storbritannien 9472
Tjeckien 1345 1
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Italien 4342
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Slovakien 253
Estland 59—
Irland 205 m—
Bulgarien 263 m——
Kroatien 132 —
Ungern 309 —
Grekland 324 m——
Rumanien 349 memmm——
Portugal 98 Im——

Killa: EU-kommissionens Rail Market Monitoring Survey, fig. 8, 2019 (bearbetad med uppgifter om
Schweiz).

Om man enbart studerar nyinvesteringar i infrastruktur per capita 2016 hamnar
Sverige pa en fjardeplats i den proportionella férdelningen. Att enbart jimfora
nyinvesteringar for ett visst ar dr dock vanskligt eftersom investeringarna kan
variera mellan olika ar beroende pa omfattningen av olika nybyggnadsprojekt.
Fem lénder uppgav inga nyinvesteringar alls under 2016, och ytterligare fem
uppgav mycket sma investeringar. Observera att dven hér anger de numeriska
vérdena intill staplarna de reella investeringarna i miljoner euro.
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Diagram 6 Nyinvesteringar i jirnvig per capita 2016 — proportionell
fordelning

Observera att det numeriska virdet anger investeringar i miljoner euro i reella tal.
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Killa: EU-kommissionens Rail Market Monitoring Survey, fig. 8, 2019 (bearbetad med uppgifter om
Schweiz).

Om man enbart studerar investeringar i underhall (dvs. underhall, fornyelser
och forbattringar) av befintlig infrastruktur per capita 2016 hamnar Sverige
daremot pé en fjortondeplats, vilket dr under genomsnittet i den proportionella
fordelningen. P4 samma sitt som i frdga om foregdende diagram ar det svart
att dra slutsatser av detta eftersom jamforelsen endast aterspeglar satsningar
under ett visst &r. Man kan dock konstatera att samtliga lander som omfattas
av djupstudien hade storre underhallsinvesteringar per capita dn Sverige 2016.
Aven hir anger de numeriska virdena intill staplarna de reella investeringarna
i miljoner euro.
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Diagram 7 Underhaillsinvesteringar i jirnvig per capita 2016 — proportionell
fordelning

Observera att det numeriska virdet anger investeringar i miljoner euro i reella tal.

Luxemburg e 33
Schweiz I 2 067
Norge I 960
Storbritannien 9 467
Osterrike . | 160
Tjeckien . | 339
Belgien m |15
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Kailla: EU-kommissionens Rail Market Monitoring Survey, fig. 8, 2019 (bearbetad med uppgifter om
Schweiz).

Om man studerar underhallsinvesteringar (dvs. underhall, férnyelser och for-
battringar) fordelat per sparkilometer 2016 halkar Sverige ned ytterligare
nagra placeringar i den proportionella fordelningen till en nittondeplats. Virt
att notera dr att Schweiz ocksd hamnar under snittet. De numeriska vérdena
intill staplarna anger de reella investeringarna i miljoner euro.
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Diagram 8 Underhallsinvesteringar i jirnvig per sparkilometer 2016 — pro-
portionell férdelning

Angivet viirde: Investering i miljoner euro.
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Killa: EU-kommissionens Rail Market Monitoring Survey, fig. 8, 2019 (bearbetad med uppgifter om
Schweiz).

3.4 Punktlighet

Huvudsyftet med studien har varit att jimfora punktligheten i persontagstrafi-
ken ur ett resendrsperspektiv, och de tva foljande diagrammen presenterar
punktlighetsstatistik for langdistanstdg och for medel- och kortdistanstag. Sta-
tistik om punktlighet kan antingen omfatta hur manga framforda tdg som har
varit forsenade alternativt omfatta antalet forsenade tdg jamfort med planerade
tag enligt tidtabellen. Ur ett resenérsperspektiv dr det mer intressant att punkt-
lighetsstatistiken dven inkluderar instdllda avgangar, eftersom det bittre speg-
lar tillforlitligheten for resendrerna. Det framgar dock inte huruvida uppgifts-
lamnarna till RMMS har inkluderat instdllda tag eller inte, vilket innebar att
jamforelser mellan ldnderna framfor allt kan goras pa en generell niva.
RMMS-statistiken omfattar punktlighetsdata frén &ren 2014, 2015 och
2016. For langdistanstag har det endast funnits en likvirdig punktlighetsdefi-
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nition for 2015 och 2016, varfor det inte ansags relevant att jamfora aren uti-
frén en sa begréinsad tidsserie. I stillet presenteras ett genomsnitt for punktlig-
heten dessa ar i foljande diagram. Punktlighetsutvecklingen &ver tid beskrivs
déremot i langre tidsserier for de ldnder som omfattas av djupstudien i kom-
mande kapitel.

Uppdelningen av statistiken mellan olika tdgsorter (fjarrtdg regional- och
lokaltag) definieras av lindernas uppgiftslamnare till EU-kommissionen, och
det finns ingen uttalad definition av detta i RMMS-rapporten. Det dr dock tro-
ligt att 1ander med en begréinsad yta, sisom Nederldnderna, enbart definierar
internationella taglinjer som ldngdistanstag.

Langdistanstdg

Diagrammet nedan visar punktligheten for langdistanstdg med definitionen
maximalt 5 minuters foérsening. Virdena anger genomsnittet for punktligheten
under 2015 och 2016. Schweiz redovisar inte ndgon uppdelad statistik mellan
langdistans- och medel- eller kortdistanstag, vilket kan ge sken av att statisti-
ken for 1dngdistanstagen skulle kunna vara nagot dverskattad. Daremot tillim-
par Schweiz en snivare punktlighetsdefinition, max 2 minuter och 59 sekun-
ders forsening, vilket troligen kompenserar denna avvikelse med rage. Som
framgatt av tidigare diagram har Litauen och Lettland den ldgsta passagerar-
intensiteten (passagerarkilometer per kilometer sparldngd), vilket indikerar att
dessa landers jarnvagssystem é&r glest trafikerade. Vid en glesare trafikering &r
det mindre risk att ett forsenat tag skapar forseningar for andra tag, vilket kan
vara en forklaring till de hoga punktlighetssifforna i Litauen och Lettland. Virt
att notera dr den mycket laga punktligheten i Grekland som drar ned genom-
snittet till 78,2 procent. I den proportionella fordelningen mellan ldanderna
hamnar Sverige strax Gver genomsnittet pa en elfteplats.
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Diagram 9 Punktlighet for lingdistanspersontig (max 5 min. forsening) —
proportionell fordelning

Angivet viirde: Genomsnitt for punktligheten 2015 och 2016.

Litauen I 98,9%
Schweiz I 94, | %
Letdand — 94,0%
Frankrike I 88,9%
Belgien I 88,1%
Osterrike I 87.2%
Irland I 87.2%
Finland I 36,8%
Danmark I 86,1%
Polen . 85,8%
Sverige 85,3%
Nederlinderna 1 792%
Norge 78,0% |
Storbritannien 77.4% 1
Ruminien 77.3% 1
Tyskland 75,3% W
Portugal 75,1% .
Tjeckien 749%
Kroatien 73.5% .
Slovakien 72,3% .
Slovenien 72,2% .
Ungern 65,77 E——
Italien 63,9% I————
Bulgarien 63,67 I—

Greldand  23,6% —

Killa: EU-kommissionens Rail Market Monitoring Survey, fig. 101, 2019 (bearbetad med uppgifter om
Schweiz).

Medel- och kortdistanstag

Diagrammet nedan visar punktligheten fér medel- och kortdistanspersontag.
For RMMS-landerna ar punktlighetsdefinitionen densamma som for langdi-
stanstdg, dvs. maximalt 5 minuters forsening. Det angivna vérdet dr genom-
snittet for punktligheten aren 2014, 2015 och 2016. Likt for langdistanstagen
hamnar de baltiska linderna i topp, och direfter placerar sig Danmark, Oster-
rike, Finland, Nederldanderna och Schweiz, vilka ingar i djupstudien. Eftersom
Schweiz punktlighetsdefinition ar sndvare, max 2 minuter och 59 sekunders
forsening, underskattas Schweiz i jimforelsen. Sverige hamnar pa en fem-
tonde plats. P grund av den déliga punktligheten i Grekland, som leder till ett
lagt medelvirde, placerar sig Sverige dver snittet.
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Diagram 10 Punktlighet for medel- och kortdistanspersontig (max 5 min.
forsening) — proportionell fordelning

Angivet virde: Genomsnitt for 2014, 2015 och 2016.

Esdand — 99.4%
Litauen S 98.5%
Lettand I 98.1%
Danmark I 97.1%
Osterrike N 96,9%
Finland I 96 4%
Nederlanderna —— 95,1%
Schweiz I 94,1%
Norge — 93.4%
Portugal —— 933%
Tyskland —— 93,1%
Slovakien 92 4%
Polen . 92.4%
Irland mm 91.9%
Sverige 91,6%
Luxemburg m 91.2%
Tjeckien m 90.5%
Frankrike 5 90.3%
Kroatien 89.1% 1
Storbritannien 89.0% 1
Belgien 88.0% mm
Ruminien 85.4%
Italien 84,8% mmm—
Bulgarien 84,6% mmm—
Slovenien 81.1% m—
Ungern 79,8% IE———

Grekland  41,4%

Killa: EU-kommissionens Rail Market Monitoring Survey, fig. 100, 2019 (bearbetad med uppgifter om
Schweiz).
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4 Danmark

Situationen i Danmark &r intressant att studera bland annat for att det danska
jarnvagssystemet dr vil sammanlénkat med det svenska, med tanke pa den téita
persontrafiken éver Oresund. Det danska nationella jirnvigsntet har ungefir
hilften sa lang banlédngd som det svenska. Danmark har ddremot ett storre pro-
portionellt tigresande om man ser till antalet passagerarkilometer i forhéllande
till banldngd. Enligt RMMS har Danmark den bésta punktligheten i hela Nor-
den for medel- och kortdistanspersontag.

Infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag ar organisatoriskt separerade
frén varandra. Det statliga tagbolaget DSB bedriver fortfarande storre delen av
savil den langvdga som den regionala persontigstrafiken genom ett direktupp-
handlat trafikavtal med transportministeriet. Detta avtal omfattar ocksa lokal-
tagstrafiken i Képenhamnsregionen samt den danska delen av Oresundstrafi-
ken, 468

Rejseplanen A/S bedriver pé uppdrag av de danska kollektivtrafikaktorerna
Rejsekortet och Rejseplanen som dr gemensamma nationella informations-
och betalningssystem for kollektivtrafiken.*%

4.1 Nationella aktorer

Transport- og Boligministeriet

Transport- og Boligministeriet TRM &r ansvarigt departement for infrastruk-
turfrdgor och har tre enheter som ansvarar for jarnvigsrelaterade uppgifter.
Bane- och Lufifartskontoret skéter styrningen av infrastrukturforvaltaren Ba-
nedanmark. Togkontoret leder de strategiska jarnvagsfrdgorna och har dgaran-
svar for DSB. Kontraktkontoret hanterar trafikavtal och uppf6ljning med
DSB.*47°

Persontagstrafiken upphandlas dels i konkurrens, dels genom direktupp-
handling. TRM f6ljer 16pande upp hur operatdrerna uppfyller kraven i kon-
traktet. Man studerar instéillda turer, forseningar, beldggningsgrad och kund-
nojdhet. Detta gors genom uppfoljning av rapporter som varje operator skickar
till TRM samt genom manatliga eller kvartalsvisa mdten med operatdrerna.

TRM har ett trafikavtal med operatdren Arriva som har upphandlats i kon-
kurrens, vilket 16per fram till och med 2020. Avtalet har en incitamentsstruktur
dér operatéren erhaller bonus vid hég punktlighet och sanktioner utgar vid
otillrdcklig punktlighet, ett sa kallat bonus—malus-system. Arriva maste betala
for varje instélld tur som &r orsakad av operatéren. Under 2018 var knappt
2 000 avgangar instillda. 28 procent av dem var orsakade av operatdren, vilket
ledde till ett botesbelopp om drygt 600 000 DKK (822 000 SEK).

48 Oresundstag, Om oss, www.oresundstag.se/om-oss.

409 Rejseplanen, Om Rejsekort & Rejseplanen A/S, https://help.rejseplanen.dk/hc/da/ar-
ticles/360001938397-Om-Rejsekort-Rejseplan-A-S.

40 TRM, Ministeriets enheder, www.trm.dk/ministeriet/ministeriet-artikler/ministeriets-en-
heder.
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Bonus—malus-systemet baseras pa operatdrspunktligheten, som utgér fran
punktligheten for antalet korda tdg med definitionen max 4 minuter och 59
sekunders forsening. Om punktligheten inte nér upp till 95,8 procent innebar
det en pafoljd pa 2,5 procent av det manatliga subventionsbeloppet. Om punkt-
ligheten dr 95,8-96,7 procent utgar en pafoljd pa 1,5 procent av subventions-
beloppet. Om punktligheten ar 97,6-98,4 procent utgar en bonus péa 1,0 pro-
cent. Om punktligheten &r 98,5-99,4 procent utgar en bonus pa 2,0 procent.
Om punktligheten dr dver 99,4 procent blir bonusen 2,5 procent.Ett liknande
system tillimpas baserat pa resultat fran kundngjdhetsundersokningar. Om
kundndjdheten dr under 3,4 innebér det en pafoljd pa 2,5 procent motsvarande
ett halvars subventionsbelopp. Mellan 3,4 och 4,1 blir pafoljden 1,5 procent.
Mellan 4,2 och 5,0 uppgér pafoljden till 0,75 procent. Om kundnd&jdheten ar
6,2—6,9 utgar en bonus pa 0,75 procent och mellan 7,0 och 7,7 en bonus pa 1,5
procent. Fran 7,8 och uppat ar bonusen 2,5 procent. For kundnéjdhetsprestat-
ionen erholl Arriva under 2018 en bonus om drygt 4 miljoner DKK (5,5 mil-
joner SEK), vilket var knappt 2 procent av det arliga kontraktsvérdet.

Trafikavtalet med DSB har direktupphandlats och har en 16ptid mellan
2015-2024. Kontraktet omfattar bade fjarrtagstrafik regional och lokal tégtra-
fik samt trafiken &ver Oresund.

DSB-avtalet ticker in hela verksamheten inklusive trafikering, fordon och
deras underhall samt driften och underhéllet av stationerna. Avtalet &r ett
nettokontrakt ddr DSB erhéller biljettintdkter. Kontraktet omfattar ingen
bonus—malus for operatdrens prestation i frdga om punktlighet eller kundtill-
fredsstillelse.

Passagerpulsen

Passagerpulsen r en statligt finansierad resendrsorganisation som varje ar ge-
nomfor utvérderingar av kollektivtrafiken och som tidigare var ansvarig for
genomforandet av de nationella kundndjdhetsundersdkningarna i tagtrafiken.
Organisationen gor 16pande granskningar av tagférseningar och punktlighet-
ens utveckling for olika operatorer samt forseningarnas orsaker. Den senaste
utvirderingen omfattade perioden januari 2016-maj 2018.47!

471 Passagerpulsen, Ansvar for og arsager til togforsinkelser, https://passagerpul-
sen.taenk.dk/file/877/download?token=G5hIdQKF.
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Diagram 11 Passagerpulsens sammanstillning av orsakerna till forseningar
av DSB:s fjirr- och regionaltig under januari 2016-maj 2018

Data dr ursprungligen hdmtade fran Banedanmark.

20%

s

e [)SBs ansvar e Banedanmarks ansvar Eksterne forhold

Kalla: Passagerpulsen, 2018.

I Passagerpulsens granskning konstaterar man att den vanligaste orsaken till
forseningar som DSB ansvarade for var fordonsfel. Organisationen hinvisar
till kritik som DSB fatt av den danska Riksrevisionen som har papekat brister
hos foretagets hantering av fordonsleveranser och fordonsunderhéll. Passager-
pulsen anser ocksa att Banedanmark behdver sékerstilla tydliga incitament for
att underhéllsarbeten ska fortskrida planenligt och att planeringen for storre
jérnvigsarbeten béttre behdver ta hdnsyn till oldgenheter och kostnader for re-
senérer och tdgoperatorer.

Enligt gillande punktlighetsdefinition omfattas inte tillfalliga fordndringar
av gillande tidtabell om &ndringen meddelas med 72 timmars varsel. Passa-
gerpulsen &r kritisk till detta bland annat for att forlangd restid i samband med
banarbeten inte fangas upp av statistiken trots att det ofta innebér olédgenheter
for pendlare. Organisationen papekar ocksé att punktligheten for DSB:s fjarr-
och regionaltagstrafik bara mits vid knappt 300 stationer och menar att detta
medfor att det inte gér att f4 en korrekt bild av punktligheten.*’?

4.2 Infrastrukturforvaltare

Banedanmark

Banedanmark dr den statliga infrastrukturforvaltaren med ansvar fo6r underhéll
och utbyggnad av det nationella jarnvégsnitet och dr organiserad som ett di-
rektorat under Transport- og Boligministeriet. Banedanmark faststiller tdgpla-
nen och ansvarar for den operativa trafikledningen av fjérr- och regionaltigs-
trafiken samt Kopenhamns lokaltdg S-tdgen.*”” Banedanmark har 2 000

472 Passagerpulsen, Togforsinkelser, https://passagerpulsen.taenk.dk/bliv-klogere/tog-
forsinkelser-3-hyppigste-aarsager-til-du-kommer-sent

473 Banedanmark, Hvad er Banedanmarks ansvar?, www.bane.dk/da/Om-Banedanmark/Saa-
dan-koerer-togene/Banedanmarks-ansvar-for-punktligheden.
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anstillda.*” Infrastrukturforvaltaren har utarbetade handlingsplaner i hindelse
av trafikstorningar, s att sa fa tdg som mojligt ska forsenas.

Banedanmark definierar punktlighet som en forsening pa hogst 2 minuter
och 59 sekunder. Man baserar denna definition pa resultat fran kundundersok-
ningar dér tre minuter betraktas som en grins for nér resenédrer upplever en
forsening. Ar 2015 #ndrades punktlighetsdefinitionen i resultatavtalet med
Transport- og Boligministeriet fran 4:59 togrettidighed (tagrattidighet) till
2:59 kunderettidighed (kundrittidighet), och det bendmns sedan 2017 som
kundepunktlighed (kundpunktlighet).*”®

Kundpunktligheten innebér att Banedanmark méter tdgens ankomsttid och
viktar vérdet utifran resenérsbeldggning. Ett tdg under rusningstid med manga
resendrer vérderas hogre én en avgang med farre resenérer under lagtrafik. Tag
som stélls in mindre dn 72 timmar fore avgang rdknas som en forsenad avgang.
I kontraktet med Transport- og Boligministeriet anges mininivaer for kund-
punktligheten. Nedan framgér tillgéngliga mitserier for mal och utfall i friga
om kundpunktligheten hos DSB, Arriva och Nordjyske Jernbaner.

Tabell 1 Mal och uppmiitt kundpunktlighet for fjirr-, regional- och lokaltag
for olika operatorer

DSB Mal Utfall Mal Utfall Mal Utfall Mal —sept.
Fjirr- och regionaltag 2016 2016 2017 2017 2018 2018 2019 2019
Kundpunktlighet 81,8% 74,1% 82,4% 79,5% 82,9% 77,9% 82,9% 84,0%
Banedanmarks ansvar 82% 109% 8,0% 89% 74% 8,0% 8,6% 8,5%
Operatérens ansvar 10,2% 6,9% 5,6% 4,7%
Externa forhéllanden 5,0% 4,6% 4,9% 5,2%
Arriva Mil Utfall Mal Utfall Mal Utfall Mal —sept.
Regionaltag 2016 2016 2017 2017 2018 2018 2019 2019
Kundpunktlighet 93,0% 93,9% 93,0% 94,5% 93,0% 93,9% 93,0% 93,9%
Banedanmarks ansvar  4,1% 3,7% 4,1% 34% 4,1% 42% 4,5% 3,5%
Operatérens ansvar 1,5% 1,4% 1,3% 1,9%
Externa forhéllanden 0,9% 0,8% 0,6% 1,0%
Nordjyske Jernbaner Mal 2018  Utfall 2018 Mal 2019 —sept. 2019
Regionaltag

Kundpunktlighet 95,0% 93,7% 92,3% 91,6%
Banedanmarks ansvar 3,1% 3,2% 4.9% 4.1%
Operatérens ansvar 3,8% 3,5%
Externa forhallanden 0,1% 0,5%

474 Banedanmark, Om Banedanmark, www.bane.dk/Om-Banedanmark.
475 Banedanmark, Sadan kerer togene, www.bane.dk/da/Om-Banedanmark/Saadan-koerer-
togene.
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DSB Mal Utfall Mil  Utfall Mal Utfall Mal  -sept.
Lokaltag 2016 2016 2017 2017 2018 2018 2019 2019
Kundpunktlighet 92,3% 92,8% 92,3% 91,7% 92,3% 94,6% 92,3% 93,7%
Banedanmarks ansvar ~ 2,5% 2,4% 2,5% 28% 2,5% 2,7% 2,5% 2,0%
Operatorens ansvar 1,4% 1,2% 0,8% 1,4%
Externa forhallanden 1,2% 0,9% 0,8% 1,2%

Killa: Banedanmark, 2020.

Punktligheten under 2018 péaverkades av signal- och spérfel bland annat till
61jd av den varma sommaren. Trots detta forbéttrades punktligheten, orsakade
av infrastrukturfel, med 2,2 procent. Detta berodde pa tva faktorer: en minskad
omfattning av signalfel samt férre nedrivna luftledningar jimfort med aret in-
nan.*’”® DSB hade initialt fordonsproblem under 2018. Yttre orsaker, det vill
sdga orsaker utanfor Banedanmark eller trafikforetagens radighet, kade med
21,2 procent under 2018. Forsenade tag fran Sverige var den framsta orsaken
i denna kategori. Darutdver utgjordes de yttre orsakerna av ingripanden av
blaljuspersonal, olyckor och vandalism.*”’

Punktligheten for Arriva under 2018 utmanades av fordonsproblem och
sommarvirmen som resulterade i ett antal hastighetssdnkningar. Punktligheten
for S-tagen paverkades under 2018 frimst av signal- och spérfel, vagnfel och
olyckor. I slutet av 2018 stdlldes flera turer in pa grund av sdkerhetsstopp ut-
fardade av lokforarnas skyddsombud.

Under 2018 borjade Banedanmark att utveckla en ny prognosmodell for
punktlighet for fjarrtrafiken, som baseras pa historiska punktlighetsdata och
pagéende observationer av forhéllanden som &r relaterade till punktligheten.
Modellen vidareutvecklas under 2019-2020 for att faststilla nya punktlighets-
krav for DSB.

Ar 2018 beslutade Banedanmark och DSB att upplosa sin gemensamma
enhet Proces & Preecision som under senare ar hade arbetat med atgérder for
att forbéttra punktligheten. Bada parter enades om att det inte behovdes nadgon
separat enhet for samarbete om punktlighet for att mota framtida utmaningar
men att detta arbete skulle fortsétta i de tva organisationerna genom samar-
betsmoten om pagaende verksamhet, med syfte att forbattra det direkta sam-
arbetet mellan chefer och anstillda i respektive organisations enheter, DSB
Drift och Banedanmarks Trafikdivision. Styrgruppen dir de bada verksamhet-
ernas planerings- och driftsfunktioner finns representerade uppratthalls dére-
mot. Enligt Banedanmark har uppldsningen av Proces & Preecision inte for-
andrat DSB:s och Banedanmarks ambitioner och skyldigheter i relation till
omsesidigt punktlighetssamarbete. 78

Under 2018 implementerades det nya signalsystemet ERTMS utmed tva
strackningar. I Banedanmarks forsta uppfoljning av dessa strackor hade inf6-
randet av det nya signalsystemet initialt lett till forbattringar av punkt-

476 Mejl frén Banedanmarks trafikdirektdr Peter Svendsen, 2020-04-23.
477 Banedanmark, Arsrapport 2018.
478 Mejl fr&n Banedanmarks trafikdirektor Peter Svendsen, 2020-04-23.
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ligheten.*” For nirvarande finns tre strickningar med ERTMS i bruk: Fre-
derikshavn—Lindholm, Roskilde—Keage och Struer—Thisted. Banedanmark pla-
nerar att driftsétta ytterligare tva strackor under 2021, och signalsystemet ar
ténkt att vara fullt utbyggt i hela landet senast 2030. Att uppna 6kad punktlig-
het uppges vara ett viktigt syfte med utbyggnaden, eftersom signalfel 4r den
vanligaste felorsaken och utgor hilften av alla infrastrukturfel. Man hoppas att
det nya signalsystemet ska kunna minska antalet forseningar upp till 80 pro-
cent av dem som idag orsakas av signalfel men podngterar samtidigt att det
finns risk for ”barnsjukdomar” nir man infor ett nytt system. *%°

4.3 Operatorer

DSB, Arriva och Nordjyske Jernbaner bedriver trafik pa de statliga jarnva-
garna. Dérutover finns persontrafik pa lokala privatbanor, bland annat Lokal-
tog som dgs av trafikforetaget Movia, som sin tur dgs av danska regioner och
kommuner och som bedriver trafik pa privatbanor pa Sjilland och Lolland.
Midtjyske Jernbaner bedriver trafik pa Jylland.

Figur 2 Jirnvégsniit och operatorer i Danmark

s Nordjyske Jernbaner

— DSB

-----

e ACTIVE

- Midtjyske Jernbaner

k‘@h‘&%&%&‘i&‘}

Kailla: Rejseplanen (bearbetad version).

47 Banedanmark, Arsrapport 2018.
480 https://banedanmark.dk/Presse/Pressemeddelelser/Nyt-signalsystem-rulles-ud-paa-den-
foerste-strackning-i-OEstdanmark.
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DSB

DSB ir ett statligt heldgt bolag underordnat Transport- og Boligministeriet.
DSB verkar pa affiarsméssig basis men &r direktupphandlat av staten och er-
haller en érlig kontraktsbetalning for sina tjanster. Varje dag kér DSB drygt
11 000 avgangar med 500 000 resenidrer pa drygt 300 mil rils och trafikerar
knappt 300 stationer. Bolaget har drygt 7 100 anstéllda.*s!

Pendlare kan registrera sig for Pendler Rejsetidsgarantien for att kunna fa
del av DSB:s kompensationsprogram. For varje procentenhet sdmre kund-
punktlighet jamfort med den utlovade nivan kompenserar DSB sina pendlare
med 1 procent av priset pd periodbiljetten, baserat pa punktligheten for 19
fjarr- och regionaltagsstriackningar samt 8 lokaltagslinjer. Eventuell kompen-
sation betalas automatiskt ut till resenéren. *$2

Tabell 2 Mélvirden som styr niir pendlare som ér anslutna till DSB:s res-
tidsgaranti kan fa automatisk forseningsersittning

DSB Mal 2019 M3l 2020
Fjérr- och regionaltag 83,1% 86,1%
Lokaltdg 92,3% 92,3%

481 DSB, Virksomheden, www.dsb.dk/om-dsb/virksomheden.
42 DSB, Malestrekninger, www.dsb.dk/find-produkter-og-services/dsb-rejsetidsga-
ranti/dsb-pendler-rejsetidsgaranti/malestrakninger.
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5 Finland

Det finska jarnvigsnitet bestar av knappt 600 mil bredspar. Jarnvégen i Fin-
land och Sverige har olika sparvidd. Den finska jdrnvigen har samma sparvidd
som den ryska standarden. I Finland ansvarar den statliga infrastrukturférval-
taren Vdyld (Trafikledsverket) for forvaltningen. Infrastrukturen for den lokala
pendeltagstrafiken i Helsingforsregionen dgs gemensamt av stiderna Helsing-
fors, Espoo, Kauniainen och Vantaa genom bolaget Pddkaupunkiseudun
Junakalusto som upphandlar trafikering och fordon. Ansvarig myndighet for
jarnvégssiakerhet dr Transport- och kommunikationsverket Traficom, som
ocksa lyder under Kommunikationsministeriet.**

Persontagstrafiken i Finland bedrivs uteslutande av det statliga tagbolaget
VR. Senast 2023 kommer staten i stéllet for att direktupphandla persontigs-
trafiken, upphandla den i konkurrens. *3 Tégtrafiken till Ryssland skots genom
en joint venture mellan VR och ryska RZD.

5.1 Nationella aktorer

Kommunikationsministeriet

Liikenne- ja viestintdministerié (LVM), pa svenska Kommunikationsministe-
riet, ar departementet for infrastrukturfradgor som ansvarar for styrning av Tra-
fikledsverket Vdyld och Transport- och kommunikationsverket Traficom. Tra-
fikledsverket kdper tjdnster for trafikledning, trafikplanering (tdgplaneldgg-
ning) och trafikinformation av det statliga bolaget Traffic Management Fin-
land genom sitt heligda dotterbolag Finrail *®

LVM styr verksamheterna inom forvaltningsomradet genom mal som
anges 1 koncernstrategier och i verksamhets- och ekonomiplaner. Kommuni-
kationsministeriet ansvarar for finansieringen inom sitt forvaltningsomrade.
Uppfoljning sker ocksé av verksamheternas bokslut inklusive deras verksam-
hetsberittelser samt av ministeriets stéllningstagande till dessa.

Det finns ett resultatavtal mellan Trafikledsverket och Kommunikationsmi-
nisteriet som omfattar mal for det kommande aret inom ramarna for de bevil-
jade anslagen.**® Milen i resultatavtalet omfattar nyckeltal och mélnivéer som
sdtts i den arliga budgeten. Trafikledsverket arbetar fram forslag till dessa som
beslutas av Kommunikationsministeriet. Nyckeltalsstyrningen etablerades i
borjan pa 1990-talet och har huvudsakligen haft samma nyckeltal éver tid. De-
partementet och myndigheten foljer upp nyckeltalen &rligen och har dessutom
halvérsavstimningar och manatliga méten. . Det finns personliga ekonomiska
incitament kopplade till mélen, dér generaldirektoren for Trafikledsverket kan

43 VR Group, Koncernledning, https://www.vrgroup.fi/sv/vrgroup/vr-group-som-
foretag/koncernstyrelse/.

44 LVM, Den nya spartrafiklagen, https://www.lvm.fi/sv/-/den-nya-spartrafiklagen-
trader-i-kraft-den-1-januari-2019-993376.

45 LVM, Styrning och &vervakning av férvaltningsomradet, https://www.lvm.fi
/sv/ministeriet#Styrning.

46 Vayld, Verksamhetsplanering och uppfoljning, https://vayla.fi/web/sv/arbets-
satt/verksamhetsplanering#.Xj_31HdFxaQ.
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erhalla upp till 8 procent av arslonen i bonus och sérskilda chefer i organisat-
ionen kan f& upp till 4 procent av &rslénen i bonus.*’

Trafikledsverket uppger att det enda mél som finns angivet skriftligen ar
maélet om forseningar pa grund av sparunderhéll. Darutdver finns ett gemen-
samt mal for alla parter i jarnvagssektorn (Trafikledsverket, operatérer och
trafikledning) om att 90 procent av fjéarrtdgen och 97,5 procent av nértrafiken
(regionala och lokala pendeltag) ska anlédnda i tid. Enligt uppgift har punktlig-
hetsmélen funnits i ménga ar, men de &r inte angivna i nagot sérskilt dokument.
Trafikledsverket foljer ocksa upp hur manga hastighetsnedséttningar pa grund
av sparunderhall det finns varje manad.*®

Kommunikationsministeriet foljer upp Trafikledsverkets arbete genom pre-
stationsavtalet. LVM:s senast publicerade prestationsavtal som ér tillgdngligt
ar for 2016*? och infrastrukturférvaltarens handlingsplan for 2015-20184.
prestationsavtalet anges nedanstdende riktvirden for forseningar i persontrafi-
ken pa grund av sparunderhall.

Tabell 3 Grinsvirden (forsening minst 5 minuter) for forseningar orsakade
av infrastrukturforvaltarens sparunderhall

Uppmiitt 2015 Mal 2016-2019
Forseningar p.g.a. spar-  Forseningar p.g.a. spar-
underhéll (minst 5 min.) underhall (minst 5 min.)

Fjérrtagstrafiken 5,9% 4,0%
Niértrafiken 2,9% 1,5%

Killa: LVM, 2016.

Transport- och kommunikationsverket Traficom

Transport- och kommunikationsverket Traficom publicerar historisk punktlig-
hetsstatistik pa sin webbplats.*”! Definitionen for tdgpunktligheten &r tigets
faktiska ankomsttid till slutdestination jamfort med tidtabellen. For langvaga
persontransporter dr mélet att minst 90 procent av tdgen ska anlénda till slut-
destinationen med en maximal forsening pa 5 minuter. For kortvdga person-
transporter dr punktlighetsmélet 97,5 procent dar forseningen &r begrénsad till
hogst 3 minuter. Lokaltagstrafiken i Helsingforsregionen har ett punktlighets-
mal pa 92,8 procent och en punktlighetsdefinition som accepterar forseningar
pa hogst 2 minuter och 29 sekunder.

Nedan presenteras diagram over den historiska utvecklingen av punktlig-
heten fér den langviga fjdrrtagstrafiken och den lokala pendeltigstrafiken. Ar
2018 var punktligheten for den sa kallade fjérrtrafiken 78,9 procent jamfort

487 Capgemini Consulting (2012), Strategisk styrning av drift och underhall.

488 Mejl frn Trafikledsverket 2020-05-05.

489 Kommunikationsministeriet, Verksamhets- och ekonomiplan LVM/1575/01/2015,
2016-02-19, http://www.liikkennevirasto.fi/documents/20473/24200/ LVM-
Livi_tulossopimus2016/3dfbbc77-e516-4fc1-b811-5450e8d3f4bf.

40 Viyld, Handlingsplan 2015-2018, www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/1r_
2013_liikenneviraston_tts_2015-2018_web.pdf.

41 Traficom, Junaliikenteen tdsmallisyys, http://liikennejarjestelma.fi/palvelutaso/matkojen-
ja-kuljetusten-palvelutaso/junaliikenteen-tasmallisyys/.
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med det uppsatta malet pa 90 procent. For den regionala och lokala pendeltag-
strafiken var punktligheten 93,1 procent under 2018 jamfort med malet pa 97,5
procent.

Enligt uppgift beror skillnaderna i punktligheten under aren framst pa an-
talet och forekomsten av banarbeten samt viderfaktorer.*? Traficom konsta-
terar att Finland under det senaste decenniet har haft problem med punktlig-
heten pé grund av kalla vintrar och varma somrar samt att jirnvagsnétets “re-
parationsskuld” har 6kat, vilket har fororsakat problem de senaste aren. Gene-
rellt brukar man siga att en tredjedel av alla forseningar orsakas av operatdren,
en tredjedel orsakas av infrastrukturforvaltaren och en tredjedel uppstar pa
grund av externa faktorer sasom viderfaktorer. De infrastrukturrelaterade or-
sakerna (t.ex. signal- eller elfel) har dock utgjort ca 35—40 procent av forse-
ningarna.*?

Diagram 12 Historiska punktlighetsdata for fjéirrtrafiken
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max 5 min sen till slutdestination
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Killa: Traficom, 2020.

492 Mejl fran Trafikledsverket 2020-05-05.
493 Traficom, Junaliikenteen tdsmallisyys, http://liikennejarjestelma.fi/palvelutaso/matkojen-
ja-kuljetusten-palvelutaso/junaliikenteen-tasmallisyys/.
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Diagram 13 Historiska punktlighetsdata for pendeltagstrafiken
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Killa: Traficom, 2020.

Juliadata.fi

Juliadata.fi &r ett initiativ av teknologie doktor Teemu Sirkid vid Aalto Uni-
versity som samlar in och presenterar detaljerad statistik om tégtrafik hdmtad
frén 6ppna data levererade av Traffic Management Finland. Pa webbplatsen
finns historiska data om tdgavgéngar fran och med hdsten 2014 och for plane-
rade tag tio dagar framat.

Sidan &r interaktiv och det finns flera sétt att plocka fram punktlighetssta-
tistik for olika tégtyper, strackor och stationer. Det gar ocksa att vilja vilka
tidsgrinser eller tidsperioder som statistiken ska presenteras for. For persontag
gar det dven att ta fram uppgifter om tdgs medelhastighet mellan stationer. Pa
nésta sida visas ett diagram som &r en dgonblicksbild fran Juliadata.fi som
illustrerar andelen punktliga Intercitytdg (IC) med max 5 minuters férsening
(5 min) de senaste 14 dagarna (14 pv).
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Figur 3 Exempel pa hur ett punktlighetsdiagram kan se ut pa Juliadata.fi
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Kailla: Juliadata.fi.

Det finns dven mojlighet att ta fram dnnu mer detaljerad historisk punktlig-
hetsinformation om tigens korvdgar pa webbplatsen. Man kan vilja att illu-
strera enskilda avgangar som grafiska tidtabeller, dér den initierade i detalj kan
folja forseningars uppkomst och utveckling under hela tagets fardvég i forhal-
lande till den planerade tidtabellen.

5.2 Infrastrukturforvaltare

Trafikledsverket

Viyld, eller pa svenska Trafikledsverket, dr infrastrukturforvaltare for de stat-
liga vdgarna, jirnvagarna och farlederna i Finland. Trafikledsverket &r framfor
allt en bestéllarorganisation och har 400 anstdllda men sysselsétter indirekt
11 000 personer.**

Trafikledsverkets verksamhet kontrolleras av Kommunikationsministeriet
genom resultatstyrning och resultatavtal. I handlingsplanen for 2015-2018,
som dr den senaste som finns tillgénglig, anges foljande malséttning for att
forbittra punktligheten®®: ”Att forbittra punktligheten for jérmvégstransporter
ar ett av myndighetens huvudmal under TTS-perioden. For att uppna béttre
punktlighet krdvs mer systematiskt arbete, bade inom Trafikledsverket och
mellan olika aktdrer, samt information om de atgérder som har storst inverkan
pé punktligheten for kunderna. Inom jérnvégstransporter svarar punktligheten
for mer &n hélften av den upplevda servicekvaliteten, d.v.s. det &r av stor be-
tydelse for attraktionskraften for kollektivtrafiken, sérskilt eftersom

44 yiyld, VAart arbetssitt, https://vayla.fi/web/sv/arbetssatt#. XkleTXdFxaQ.
45 1MV, Liikenneviraston toiminta- ja taloussuunnitelma 2015 - 2018, www2.liikenne-
virasto.fi/julkaisut/pdf3/Ir_2013_liikenneviraston_tts_2015-2018_web.pdf.
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tagforbindelsen ofta fungerar som en ryggradslénk i resekedjan.” Ett annat
viktigt stdllningstagande framgar ocksé: ”Punktligheten utvecklas i god rikt-
ning. Restider kan dock behdva forldngas for att sékerstdlla punktlighet.”

Enligt uppgift innebar det systematiska arbetet att myndigheten analyserar
och rapporterar punktligheten varje manad samt informerar hela jarnvigssek-
torn. Trafikledsverket ordnar kontinuerligt méten med foretrddare for opera-
torer, transportkdpare och trafikledning dir man diskuterar vad som kan goras
for att forbéttra punktligheten. Samarbete uppges vara nyckelordet.**

Trafikledsverket analyserar 16pande punktligheten i jarnvagstrafiken. Ge-
nom dessa uppfoljningar dr det mojligt att prioritera vilka atgérder som ska
vidtas. Enligt uppgift frain myndigheten har man till exempel fallt trdd néra
jarnvédgen, kopt in mera underhéllsmateriel och satsat mycket pa att planera
noggrant for banarbeten och vinterunderhall for att minimera paverkan pa tra-
fiken. Under 2020 studerar Trafikledsverket hur man kan bli béttre pa att for-
utse hastighetsbegrinsningars paverkan vid banarbeten.*’

Pé Trafikledsverkets webbplats publiceras manatlig statistik som finns till-
giinglig for &ren 2018 och 2019.*® Statistiken omfattar alla planerade av-
gangar. Definitionen for punktlighet skiljer sig mellan fjérr- och nértrafiken.
Inom fjérrtrafiken anses tdgen vara punktliga om forseningen dr hogst 5 minu-
ter. For nértrafiken bedoms lokaltdgen vara punktliga nir de &r mindre &n 3
minuter forsenade.

Pé f6ljande sida presenteras manadsvis punktlighetsstatistik for fjérrtrafi-
ken och for lokaltdgen i Helsingforsomradet for 2018—-2019. Enligt uppgift
frén Trafikledsverket finns det ménga varierande orsaker bakom skillnaderna
i punktligheten for olika manader. Till exempel var det under januari och feb-
ruari 2019 en ganska hérd vinter dven i sddra Finland, vilket ledde till délig
punktlighet for fjérrtrafiken i hela landet.*”

4% Mejl frén Trafikledsverket 2020-05-05.

47 Mejl frén Trafikledsverket 2020-05-05.

48 Viylad, Punktlighet i fjarr- och nértrafik, https://vayla.fi/web/sv/statistik/jarnvags-
statistik/tagens-punktlighet#.XkIrZ3dFxaR.

4 Mejl frén Trafikledsverket 2020-05-05.



2020/21:RFR5

INTERNATIONELL JAMFORELSE AV JARNVAGSTRAFIKENS PUNKTLIGHET ~BILAGA 6

Diagram 14 Andel av fjiarrtigen som har anléiint till sin slutstation hogst
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Diagram 15 Andel av lokaltagen i Helsingforsomradet som har avgatt fran
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Nedanstaende diagram visar forseningar pa grund av banhallning, vilket be-
skriver andelen tdg som har blivit forsenade till foljd av storningar eller atgéar-
der i infrastrukturen, t.ex. signal- eller elfel. Enligt uppgift fran Trafikledsver-
ket ticker denna definition in alla forseningar som orsakas av infrastrukturfor-
valtaren. >

Diagram 16 Andelen forseningar orsakade av infrastrukturforvaltaren
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Kalla: Vayla, 2020.

5.3 Operatorer

VR

VR Group ir ett statligt heldgt bolag. Koncernen har 6 300 anstillda och om-
sétter arligen cirka 1 miljard euro (11 miljarder SEK). VR kor varje dag unge-
fir 250 fjarrtdg och 800 lokaltdg. > 1 giillande upphandlingsavtal for person-
tagstrafiken forbinder sig staten att kopa tjénster av VR under 2020 med mgj-
lig forlingning till sommaren 2022.52 VR:s mal ir att tiget ska vara det po-
puléraste fardmedlet for langvéga resor inom landet. For att uppné detta mal
krdvs det att punktligheten forbattras. VR offentliggdr ménatligen punktlig-
hetstatistik till Transport- och kommunikationsverket. Orsakerna till forse-
ningarna klassificeras och analyseras kontinuerligt.

500 Mejl fran Trafikledsverket 2020-05-05.

01 VR Group, VR Passagerartrafik, www.vrgroup.fi/sv/vrgroup/vr-group-som-fore-
tag/affarsverksamheter/passagerartrafik/.
S02TVM, Nya avtal om upphandlad trafik, www.lvm.fi/sv/-/nya-avtal-om-upphandlad-
trafik-och-trafik-som-omfattas-av-allman-trafikplikt-ger-klart-storre-utbud-av-tagtrafik-i-
landskapen-1003223.
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VR:s persontdg kan foljas i realtid via den interaktiva karttjdnsten Tdagen
pd kartan/Junat kartalla. Tjansten utnyttjar GPS-positionering samt Trafik-
ledsverkets resenédrsdata. Genom den interaktiva tjdnsten kan resenérer fa ak-
tuell trafikinformation om sin avging och anslutande tag.%%

Figur 4 Ogonblicksbild fran VR:s interaktiva karttjinst TAgen pa kartan

dir det gar att folja alla persontag i realtid (roda markeringar indikerar att
taget dr forsenat)
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Kailla: VR, 2020.

03 VR, T4gen pa kartan-tjansten, www.vr.fi/cs/vr/sv/tagen-pa-kartan.
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Avdelningen Trafikproduktion ansvarar for planering av fordon och personal
samt koordinerar tagtrafiken genom den operativa trafikledningen Operaatio-
keskus. Trafikledningen hanterar tagtrafikens drift i samarbete med Trafikleds-
verket Véyld, Finrail och Helsingforsregionens samkommun for kollektivtra-
fik HRT. Trafikledningen ansvarar for trafikinformation och rapportering av
punktlighetsstatistik. Det finska jarnvigsnitet bestar till 88,5 procent av en-
kelspar, vilket innebir en stor utmaning nir det kommer till punktlighet. Aven
en liten stérning kan ge negativ inverkan p4 stora delar av systemet.

Sedan 1995 har néstan 1 miljard euro (11 miljarder SEK) investerats i nya
fordon for persontrafiken. Att fordonen har en hog tillforlitlighet vid vinter-
forhallanden &r ett viktigt kriterium nér VR koper in nya fordon, vilket mini-
merar risken for storningar. Snd och is som samlas pé tagets chassi, boggier
och bromsanordningar kan orsaka problem. Det kan ocksa uppsta dorrfel eller
problem med tagkoppel pa grund av kyla. Depéerna behdver ha kapacitet for
att kunna smadlta is pa fordonen under kalla perioder. I [lmaladepén i Helsing-
fors anvinds ett tiningssystem med varmvatten for att & bort is frén vagnarna.
Nir det géller infrastrukturen orsakas storningar ofta av véxelfel eller annan
trafikstyrningsutrustning. Kraftiga vindar i kombination med kyla kan leda till
att vixeltungor fastnar, vilket skapar véixelproblem, uppger operatoren.

Andra atgdrder som VR gor i syfte att forbattra tillforlitligheten ér att pla-
nera vél infor vintersdsongen. Operatoren genomfor sdsongsinspektion och
underhall av lok och vagnar infor varje vinter. Man kommenderar ocksé ut
reservpersonal vid strategiska platser, t.ex. resurser som ska kunna snérdja lok
och vagnar. Det finns uppgjorda beredskapsplaner for hur foretaget ska agera
vid storningar, och personalen utbildas for att vara vil forberedd.

Naéstan hélften av forseningarna beror pa infrastrukturen och dess tillstand.
En tredjedel av storningarna orsakas av vagnfel, personalbrist eller andra skél
som VR ansvarar for.

Dessutom orsakas forseningar i viss man av yttre faktorer som olyckor,
vandalism och exceptionellt svara viderférhallanden.

VR och Transport- och kommunikationsverket forsdker att sa snart som
mojligt sprida trafikinformation till resenédrer vid storningar. VR ansvarar for
att informera i tdgen samt i sina kanaler, sdisom via webbplatsen, appen, Twit-
ter och Facebook. Transport- och kommunikationsverket ansvarar for kundin-
formationen vid stationerna, i hogtalare och pd skdrmar.

S04 VR, Usein kysyttyd tdsmillisyydestd, www.vrgroup.fi/fi/vrgroup/tasmal-
lisyys/usein-kysyttya-tasmallisyydesta.
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6 Osterrike

Osterrike har ett brett tigtrafikutbud for persontransporter savil lokalt, region-
alt och nationellt som internationellt. De senaste dren har Osterrike haft en hog
punktlighet jimfort med ménga andra europeiska lander bade for den kortviga
och den langviga trafiken, trots att man generellt sett har utmanande vaderfor-
hallanden, liknande Sveriges, med stora méngder sno under vinterhalvaret och
ibland hoga temperaturer sommartid. Jarnvigen i Osterrike 4r organiserad ge-
nom en uppdelning av det statliga holdingbolaget OBB Holding AG, dir OBB-
Infrastruktur AG agerar infrastrukturforvaltare och OBB-Personenverkehr AG
driver persontrafiken. Hela koncernen har 40 000 medarbetare.

6.1 Nationella aktorer

Ministeriet for klimatskydd, miljo, energi, mobilitet, innovation och
teknik

Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation
und Technologie BmVit ir ansvarigt departement for jirnvigstransporter i Os-
terrike och bestéller arligen 72 miljoner tagkilometer av det statliga tdgbolaget
OBB, varav 59 miljoner utgdr regional- och lokaltrafik. Ytterligare 6 miljoner
tagkilometer fordelas till privata jarnvigsforetag. Regeringen finansierar drift
och underhall till ett sammanlagt virde av 636 miljoner euro (5,8 miljarder
SEK) for statliga jarnvédgar och 52 miljoner euro (473 miljoner SEK) for pri-
vatbanor. I Verkehrsdienstevertrag (VdV) regleras 10-driga transporttjéins-
teavtal med jarnvagsforetag enligt definierade kriterier sdsom tagkilometer per
linje, tillsammans med ett antal kvalitetskriterier dir uppfoljning av punktlig-
het &r den viktigaste komponenten. Kvalitetskriterier ska uppfylla vissa mél-
virden%, som forklaras utforligare nedan.

Kvalitetskriterierna utvérderas dels enligt mitningar av det faktiska utfallet
av tagens punktlighet (objektiv virdering), dels genom uppgifter om reseni-
rernas upplevda punktlighet (subjektiv vérdering), vilka samlas in via kunden-
kiter. Kundenkiterna, VCO Bahntest, genomfors en gang om &ret av ett obe-
roende institut. Ar 2016 deltog drygt 16 000 resenirer i undersékningarna. Ett
bonus—malus-system anvénds som incitament for operatoren att forbattra kva-
liteten. Den maximala mojliga bonusen eller pafoljden &r 3,0 procent av kon-
traktsvérdet, dar 70 procent vérderas enligt den objektiva utvdrderingen och
30 procent enligt de subjektiva viardena. I kundenkéten representerar betyget
1 mycket bra och betyget 5 otillrdckligt. Gransen for malus trader in vid 90,0
procents punktlighet for regional- och lokaltagstrafiken och vid 82,0 procent

%05 BmVit, Faktenblatt Offentlicher Verkehr, Gemeinwirtschaftliche Leistungen im
Schienenpersonenverkehr, 2014-03-01.

506 BmVit, Faktenblatt Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich, Verbesserungen im offent-
lichen Verkehr/Taktfahrplan, 2012-12-13.

2020/21:RFR5

247



2020/21:RFR5

248

BILAGA 6  INTERNATIONELL JAMFORELSE AV JARNVAGSTRAFIKENS PUNKTLIGHET

for fjarrtrafiken. Bonusgrinsen uppfylls forst vid 100 procents punktlighet.
For den subjektiva utvirderingen ér grinsen for malus 2,7 och for bonus 1,3.5%7

Punktlighetsmalet for lokaltagstrafiken dr 97 procent enligt departementets
géllande kollektivtrafikplan Gesamtverkerhsplan fran 2012. En taktfahrplan
baserad pa den schweiziska modellen initierades 2014, dér tagtrafiken utgor
den grundldggande strukturen och samordnas vid bytespunkter med busstrafik
for att skapa en effektivare kollektivtrafik. >

6.2 Infrastrukturforvaltare

OBB-Infrastruktur

OBB-Infrastruktur AG ir ett statligt heligt dotterbolag till OBB-Holding AG.
Bolaget férvaltar 500 mil jirnvig som trafikeras av 6 600 tag dagligen. OBB-
Infrastruktur har 18 000 anstéllda som planerar, utvecklar och underhaller in-
frastrukturen. Bolaget &r ockséd forvaltare av 1 100 stationer och terminaler,
vilket gor det till en av de storsta fastighetsigarna i landet.’

Ett av OBB-Infrastrukturs fem 6vergripande mal #r att 6ka punktligheten
genom riktat underhall. Arbetet for 6kad punktlighet, inklusive storningshan-
tering, ska enligt verksamhetsplanen for 2018-2023 hanteras med ett tvérve-
tenskapligt forhéllningsatt. Investeringarna under perioden 2018-2023 uppgar
till 600 miljoner euro (6,2 miljarder SEK) arligen f6r underhall av det befint-
liga nétet, 590 miljoner euro (6 miljarder SEK) arligen for reinvesteringar och
1 miljard euro (10,3 miljarder SEK) under hela perioden for sékerhetshdjande
atgérder. Planerade atgirder ska leda till att 96 procent av persontigen ska vara
itid.>1°

07 SCHIG, Bericht der Abwicklungsstelle iiber die Bestellung gemeinwirtschaftlicher
Leistungen im Schienenpersonenverkehr 2016, 2017-11-29.

508 BmVit, Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich, 2012.

59 OBB-Infrastruktur, Facts and Figures, 2019.

510 OBB-Infrastruktur, Geschaftsplan 2018-2023.
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Diagram 17 Punktligheten for samtliga operatorer (tréskelvirdet dr S min.)

Punktlighet

96.8 96.4 96.4 96.3 96.3 959 95.9 95.8

88.0 87.7 86.6 88.2

=2

o | o

o~ o
Langdistans Kortdistans Persontrafik
persontrafik persontrafik totalt

Kailla: OBB-Infrastruktur (bearbetad versatt version).

Forbittring av punktligheten 4r centralt inom hela OBB-koncernen. Koncer-
nen investerar kontinuerligt i fornyelse och modernisering av fordonsparken
och infrastruktur sdsom rils, véxlar och stéllverk. Utmaningen &r att uppfylla
kundernas efterfrdgan pa hog punktlighet trots intensiv trafik och 6kad efter-
fragan. Nyligen har man genomfort ett betydande atgirdsprogram som dels
omfattade kontinuerlig forbéattring av anldggnings- och fordonsstabiliteten,
dels handlade om att utarbeta mer palitliga prognoser for underhallsarbetenas
effekter pa trafiksystemet.

OBB-Infrastruktur har bland annat forsokt att eliminera flaskhalsar i det
befintliga nétverket och i synnerhet atgérda banstrackor med laga hastigheter.
For att skapa en mer robust tidtabell har man forfinat och justerat kortider och
stationsuppehéll. Man har forstérkt den operativa trafikledningen och utarbetat
ett diagnossystem for att snabbare kunna hitta fel och sitta in avhjélpande at-
gérder, vilket ocksa har forbattrat stdrningsinformationen. Man har vidare 6kat
kompetensen i de mobila serviceteamen for att gora dem mer multifunktion-
ella.!

OBB:s niira samarbeten med grannlinder har ocksa haft en positiv inverkan
pé punktligheten. En koncerngemensam atgérdskatalog har tagits fram for att
utveckla punktligheten pd medellang sikt. Garantier for kommande investe-
ringar och kontinuerlig uppfoljning av effekterna anser man behdvs for att
kunna garantera en positiv utveckling pa sikt. Optimering och automatisering
av operativa processer, savil som planering och genomforande av underhalls-
och nybyggnadsarbeten, ar ocksé viktiga framgéangsfaktorer. I dagsldget har
snabba langviga tag prioritet nédr konflikter om kapaciteten uppstér.

S OBB-Infrastruktur, Piinktlichkeit ist uns wichtig, https://infrastruk-
tur.oebb.at/de/unternehmen/kunden-im-mittelpunkt/schwerpunkt-puenktlichkeit.
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6.3 Operatorer

Sedan 2013 har tva operatorer OBB-Personenverkehr och WESTbahn, limnat
kvalitetsrapporter till den europeiska jarnvagsbyran ERA.

OBB-Personenverkehr

OBB-Personenverkehr AG ir det statligt igda persontrafikbolaget som dagli-
gen transporterar 1,3 miljoner resendrer fordelat pd 6 600 avgangar. Under
2019 gjordes 260 miljoner resor med OBB och punktligheten var 96 procent,
vilket gor att Osterrike har en av de punktligaste jirnvigarna i Europa.”'? Ex-
trema véderforhallanden i form av stora médngder snd under vintern och varma
somrar stiller generellt hdga krav pa jarnvagssystemet.

OBB har utdkat antalet anstéllda for att kunna ge bittre kundinformation.
Man har ett informationsprogram dér resendrer uppmanas att hjilpa till for att
forbattra punktligheten. P4 plattformarna finns anslag om tdgsammanstt-
ningen, dir resendrerna kan fa dversikt 6ver vagnsordningen, inklusive in-
formation om cykelplatser och restaurangvagn. Detta for att resendren ska
kunna hitta en optimal placering pa plattformen fore tagets ankomst. Man upp-
manar ocksé resendrer att boka sittplats och placera bagage ritt for att effekti-
visera flodena vid pa- och avstigning. OBB erbjuder dessutom en tjdnst for
transport av bagage Haus-Haus Gepdck (dorr-till-dorr-bagage) dér bagaget
héimtas frin resenérens hem och levereras direkt till vald destination.'* Nedan
presenteras OBB:s punktlighet enligt rapportering till Europeiska unionens
jarnvéigsbyra ERA.

Tabell 4 OBB:s punktlighet enligt uppgifter i kvalitetsrapporter till ERA
(uppgifter for 2019 ir hiimtade frin OBB:s webbplats)

Punktlighet (forse- 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
ning max S min.)
Overgripande 959% 96,7% 96,3% 959% 959% 96,0%  96,2%
Lokaltrafik 96,4% 97,1% 96,8% 96,4% 96,4% 96,4%  96,5%
Fjarrtrafik 85,4% 86,6% 87,0% 86,7% 85,5% 86,8%  89,1%
Instillda tig/manad i genomsnitt
Lokaltrafik 807 662 1161 937 326 1320

0,3% 1,1%
Fjarrtrafik 86 48 109 87 19 120

0,2% 1,5%

Antal miljoner resor

Totalt 469 466 455 455  459,1 4742
varav med lokaltdg 200 201 204 209  209,2 224.5
varav med fjarrtag 34 34 34 35 36,4 36,9
varav med buss 235 231 211 211 213,5 212,8

512 OBB Piinktlichkeitsstatistik, www.oebb.at/en/rechtliches/puenktlichkeit.
513 OBB Folder Gemeinsam piinktlich ankommen, 2019.
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Kailla: ERADIS, 2020.

Definitionen for punktlighet 4r en maximal forsening om 5 minuter. Enligt
rapporten for 2017 orsakades ungefir en tredjedel av alla férseningar i OBB-
trafiken av utlandska tdg. Man strdvar generellt efter att minimera trafikavbrott
och informera resenérer om forseningar. Resendrer kan hitta aktuell trafikin-
formation med effekter pa anslutande tig pa fahrplan.oebb.at eller i OBB:s
mobilapp Scotty.>1*

Om punktlighetsmalet 95 procent for lokaltagstrafiken inte uppnas under
en manad fér registrerade arskortsresenidrer 10 procent avdrag pd manadskost-
naden. Osterreichkortets andraklasskunder far en schablonersittning pi 20
euro for tre forseningar pa mer 4n 30 minuter. P4 motsvarande stt far Oster-
reichkortets forstaklasskunder 30 euro i erséttning eller max 10 procent av ars-
kortets inkopspris. Resenédren behover fa forseningen bekriftad av OBB, an-
tingen av tdgmadstare pa det forsenade taget, via webbplatsen senast tva dagar
efter resan eller via OBB:s biljettkontor eller kundservice senast sju dagar efter
resan.>!?

For OBB:s dvriga resenirer giller EU:s tigpassagerarforordning vid forse-
ningar. Kompensationen for enkelbiljetter &r 25 procent av biljettpriset for 60
minuters forsening och 50 procent av biljettpriset for 120 minuters forsening.
Om det inte &r mojligt att fortsitta resan samma dag, ersétts antingen taxikost-
nader pa hogst 50 euro eller hotellkostnader pa hogst 80 euro. Om reseniren
tvingas resa i en ldgre komfortklass dn den bokade ersitts detta delvis. For att
fa erséttning behover resendren fylla i ett formulédr och bifoga resehandlingar
samt lamna in detta till ett biljettkontor eller skicka in det per post. Forsenings-
bekriftelse 4r obligatoriskt vid kompensation som rér sisongbiljetter, Oster-
reichkort eller senior- eller sommarbiljetter.>®

WESTbahn

WESTbahn dr ett privat jirnvagsforetag som trafikerar linjen Wien Westbahn-
hof och Salzburg. WESThahn startade sin verksamhet 2011. Operatdren defi-
nierar forsening om tget ir mer 4n 5 minuter sent.>!” I diagrammet nedan visas
mal och uppmatt punktlighet fran uppgifter som har rapporterats till ERA.

Tabell S WESTBahns punktlighet enligt uppgifter i kvalitetsrapporter till
ERA

WESTBahn Mal  Utfall Mal  Utfall Mal Utfall
2013 2013 2015 2015 2016 2016
Punktlighet (max 5 min.) 93,5% 93,6% 90,0 97,1%  90,0% 95,2%

Killa: ERADIS, 2020.

514 BB Qualititsbericht, 2018.

515 OBB Fahrgastrechte, www.oebb.at/de/reiseplanung-services/nach-ihrer-reise/fahr-
gastrechte.

516 OBB Informationsblatt zum Antrag auf Riickvergiitung und Entschidigung.

SI7 WESTBahn Quality Report, 2017.
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7 Nederldanderna

Nederldnderna har ett av Europas mest trafikerade jarnvégsnét. Eftersom lan-
dets yta &r liten &r trafikeringen framst av regional karaktér dé de flesta storre
stider nas med tdg inom tva timmar fran huvudstaden. Dagliga internationella
snabbtédgsforbindelser finns fran Amsterdam till Bryssel och Paris med fransk-
belgiska Thalys, till Frankfurt och Basel med tyska Deutsche Bahns ICE-tag,
och till Berlin med Intercitytdg. Tanken var att Eurostar frén april 2020 skulle
kora direkttdg i bada riktningarna Amsterdam—London, och i december 2020
kommer OBB eventuellt att borja trafikera nattdg mellan Amsterdam och
Wien/Innsbruck beroende pé vilka reserestriktioner som kvarstar pa grund av
coronapandemin.

Sedan 2014 anvdnds ett standardiserat nationellt biljettsystem, OV-
chipkaart, som drivs som ett joint venture av Trans Link Systems (TLS), vilket
initierades av nagra stora kollektivtrafikoperatorer, det statliga tdgbolaget NS
och den privata operatéren Connexxion. Systemet bygger péd ett check-
in/check-out-system som registrerar resendrens hela fardvdg, dven da resan
omfattar flera operatorer. Systemet hanterar dven internationella biljetter med
streckkod. Systemet mojliggér en detaljerad uppf6ljning av punktlighetssta-
tistiken eftersom det med hog precision gar att berdkna antalet forsenade rese-
nérer och inte bara antalet forsenade tag.

7.1 Nationella aktorer

Ministeriet for infrastruktur och vattenhantering

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (lenW), tidigare Ministerie van
Infrastructuur en Milieu, &r ansvarigt departement for infrastrukturfragor. Tva
underavdelningar dr involverade inom jérnvégs- och kollektivtrafikomréadet:
dels Directoraat-generaal Mobiliteit (Generaldirektoratet for mobilitet) som
ansvarar for jarnvags- och kollektivtrafikfragor, dels Kennisinstituut voor Mo-
biliteitsbeleid (Kunskapsinstitutet for mobilitetspolitik) som &r departementets
analysinstitut for mobilitetsfragor.

IenW reglerar forvaltningen av jarnvégsinfrastrukturen och trafikeringen
av huvudjirnvigsnitet genom 10-ariga koncessionsavtal®'®, De statligt dgda
bolagen ProRail, som ar infrastrukturférvaltare, och NS, som ar operatdr, har
béada erhallit koncessioner for 2015-2025. Bolagen ska varje ar utarbeta en
forvaltningsplan som departementet behdver godkédnna. Drift, underhall och
utbyggnad av jarnvagsinfrastrukturen finansieras av staten.

I koncessionsavtalen finns angivna prestationsindikationer for bland annat
punktlighet, vilka f6ljs upp varje ar.

518 Ministerie van Infrastructuur en Milieu, Beheerconcessie 2015-2025, 2014-12.
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7.2 Infrastrukturforvaltare

ProRail

ProRail B.V. forvaltar jarnvagsinfrastrukturen i Nederldnderna och dgs av sta-
ten genom Railinfratrust B.V. ProRail ansvarar for underhéll och utbyggnad
av det nationella jarnvégsnatet samt fordelar jarnvagskapacitet och skoter ope-
rativ trafikledning. Trots att jirnvagsnitet i Nederldnderna &r ett av de mest
trafikerade i Europa, och antalet tdg i systemet har 6kat med 25 procent det
senaste decenniet, har infrastrukturforvaltaren ProRail lyckats att minska an-
talet trafikstorningar och forkorta tiden for aterhdmtning vid trafikavbrott. !

Enligt uppgift beror den positiva utvecklingen pé att tidtabellen har gjorts
mer robust &n for 15 &r sedan. ProRail har satsat mycket pa aterkoppling mel-
lan trafikledning och planeringsavdelning. Genom att analysera punktligheten
miitt i sekunder, vid korning eller stationsuppehall, har man lyckats att trimma
tidtabellen. Man har ocksé investerat i infrastruktur vid strategiska punkter i
jarnvégssystemet, och bland annat har man minskat antalet korsningspunkter,
vilket har lett till farre storningar mellan tagen. Till exempel har man i Utrecht
skapat en sa kallad stromningsstation ddr tag fran olika riktningar har egna
spar. Vid vissa strategiska platser har man byggt jarnvégsviadukter, sa kallade
fly-overs, for att undvika korsande tagrorelser via védxlar. Man har ocksa upp-
rittat mer dn 2 000 alternativa trafikplaner i syfte att underlatta for trafikled-
ningen att snabbare 4tergé till normallége efter en trafikstorning. 32

Enligt avtal med departementet och det statliga tdgbolaget NS publicerar
ProRail sedan 2015 uppgifter om andelen resenédrer som kommer fram i tid
utdver statistik om tdgens punktlighet. Uppgifterna baseras pa tdgens punkt-
lighet, inklusive instéllda turer, och antalet resendrer utifrén uppgifter om an-
talet pa- och avstigningar.

519 ProRail, Over punctualiteit, www.prorail.nl/ over-punctualiteit.
520 Mejl fran ProRail 2020-05-04.
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Nedan visas en 6gonblickblid av hur den interaktiva punktlighetsstatistiken
presenteras pa ProRails webbplats. Eftersom all persontrafik i Nederlénderna
ingdr i ett gemensamt biljettsystem dér resendrer checkar in och checkar ut vid
stationerna kan man pa webbplatsen utldsa i princip dagsaktuell punktlighets-
statistik, som ocksd omfattar antalet forsenade resendrer och inte bara antalet

forsenade tig.>?!

Figur 5 Ogonblicksbild fran ProRails webbplats diir aktuell punktlighetssta-
tistik presenteras for de senaste dagarna och medelvirden for de tva senaste
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Pé kartan nedan visas en 6gonblicksbild av hur andelen punktliga resenérers
ankomst till olika stationer presenteras pa ProRails webbplats. Resenérspunkt-
lighet definieras som mindre dn 5 minuters férsening. Roda punkter motsvarar
stationer som inte uppfyller det uppsatta punktlighetsmalet pa 91,1 procent.
Genom att klicka pa den interaktiva kartan kan man f& fram punktlighetssta-
tiken for olika stationer. Statistik for olika strickningar presenteras ocksa i en
lista. Statistiken publiceras 16pande och &r i princip dagsaktuell. Det tar nigra
dagar att slutfora valideringsprocessen for resenérsstatistiken, men kort daref-
ter publiceras den.

Figur 6 Ogonblicksbild frin ProRails webbplats diir reseniirspunktligheten
vid de olika stationerna redovisas pa en interaktiv karta

ProRail

Van: All station
Naar: Amsterdam Centraal
Last 12 mos: 91,2%

Kalla: ProRail, 2020.
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Nedan redovisas ProRails definitioner av sina kvalitetsindikatorer. P4 nésta
sida presenteras en tabell dver malviarden och uppmaitta resultat. I avtalet med
departementet finns viten kopplade till indikatorerna. Det uppges dock att vi-
tesbeloppen inte ir omfattande utan frimst dr av symbolisk karaktir. 5?2

Resendrspunktlighet

Resenérspunktlighet definieras som att resendrens ankomsttid till en utcheck-
ningsstation, jamfort med den planerade tiden enligt reseplaneraren, dr mindre
dn angivna forseningsminuter. Reseplanerarens tid baseras pa den snabbaste
resvigen mellan tvé stationer som fanns tillgéinglig tva dagar fore resan. And-
ringar ddrefter rdknas som avvikelser. Resendrer som reser med NS och
checkar in och ut vid en av huvudjérnvégsnétets stationer omfattas.

Tillhandahallna tdagvigar

En tagvig ar infrastrukturforvaltarens kapacitetsreservation som krévs for att
ett tdg ska fa tillatelse att trafikera en jarnvagsstracka. Om ett tag inte kan avga
eller bara delvis kan kdras pa grund av en orsak som ProRail dr ansvarig for,
registreras detta som ett misslyckande av tillhandahallen tdgvig. Alla person-
tdg omfattas. Om malet for denna indikator inte uppfylls maste infrastruktur-
forvaltaren betala ett vite.

Tagpunktlighet

Tagpunktlighet berdknas utifran andelen forsenade tag dér skillnaden mellan
den planerade tiden och realiserade tiden dr mindre dn 3 minuter jAmfort med
alla framforda tag. Instillda avgangar och ankomster omfattas inte. Inte heller
ersittningsavgangar. Punktlighet for den totala passagerartrafiken méts pa re-
presentativa stationer lings huvudjarnvigsnitet samt utmed den regionala
jarnvégsinfrastrukturen. Punktligheten for den regionala trafiken méts vid re-
presentativa stationer for de regionala trafikforetagen.

Instillda avgangar

Instéllda avgangar definieras som procentandelen tigavgidngar som inte har
realiserats, uppmatt vid 55 representativa stationer langs huvudjérnvégsnitet
och utmed den regionala jarnvagsinfrastrukturen. Statistik finns &ven presen-
terad for varje enskild linje.

Anslutningar vid bytespunkter

Anslutningar vid bytespunkter beréknas utifran andelen uppfyllda taganslut-
ningar vid bytespunkter mellan olika operatorer. En anslutning riknas bara om
bada tagen har korts. Anslutningarna riknas som uppfyllda om ankomsttiden
for det forsta taget inklusive minsta nddvindiga bytestid var mindre &n eller

522 Capgemini Consulting (2012), Strategisk styrning av drift och underhall.
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lika med avgéngstiden for det andra taget. Bytestiden mellan vilka anslutning-
arna riaknas bestdms arligen tillsammans med de berérda transportérerna. Den
statistik som publiceras omfattar de bestimmelser som géllde vid det aktuella
tillfallet.

Tabell 6 Mal och uppmiitta virden for de faststillda kvalitetsindikatorerna
med avseende pa punktlighet

Indikator Mal  Utfall Mal  Utfall
2018 2018 2019 2019

Resendrspunktlighet, lokal- och regionaltdg <5 min.  88,9% 92,6% 91,1%  92,3%

Resendrspunktlighet, lokal- och regionaltdg <15 96,7% 97,7% 97,3%  97,7%
min.

Resendrspunktlighet, fjarrtag (High Speed Lines) <5

min. 82,1% 84,1% 84,1%  83,6%
Resendrspunktlighet, fjarrtag (High Speed Lines)

<15 min. - 93,8% - 939%
Tillhandahallna tagvéagar 97,5%  98,2% 98,2% 97,8%
Téagpunktlighet, lokal- och regionaltdg <3 min. 92,4% 952% 93,4%  95,1%
Téagpunktlighet, samtliga tdg <3 min. - 91,9% - 92,0%
Instéllda avgangar - 24% - 2,9%
Uppnadda anslutningar - 94,9% - 955%
Antal omfattande infrastrukturfel 610 542 - -

Kalla: ProRail, 2020.

ProRail uppnédde 2018 mélen for alla resultatindikatorer som hade faststéllts
av departementet. Vid tidpunkten f6r denna rapports fardigstéllande invéntar
ProRail fortfarande beslut om uppdaterade mélvérden. I samband med halv-
tidsoversynen av trafikeringskoncessionerna ska prestationsindikatorerna ju-
steras. Bland annat kommer tagpunktlighetsmattet pd mindre &n 3 minuter att
upphora eftersom denna indikator inte ldngre anses relevant, dd man i stillet
fokuserar pa att folja upp resendrernas punktlighet.?

ProRail forbattrar tagplanen och processerna genom dels praktiska erfaren-
heter, dels utveckling av it-verktyg. ProRail arbetar tillsammans med operato-
rerna for kontinuerlig forbéttring av tdgplanen genom aktiv dvervakning och
uppfoljning. Den senaste tdgplanen dr numer planerad efter tiondelar av minu-
ter i syfte att effektivisera systemet och minska stdrningar. Det uppges att man
vart fjarde ar ocksa genomfor benchmarking gentemot andra lédnder, déribland
Sverige, for att belysa utvecklingsomréden.>**

7.3 Operatorer

For ndrvarande trafikerar atta operatorer persontigstrafiken i Nederlédnderna;
Arriva, Qbuzz, Connexxion, NS, Keolis, DB Regio och Abellio Rail. Abellio
Rail dr ett heldgt dotterbolag till det statliga tagbolaget NS. Qbuzz dgdes

523 ProRail, Beheerplan 2020-2021, 2019-12-20.
524 Capgemini Consulting (2012), Strategisk styrning av drift och underhall.
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tidigare av NS men séldes till det italienska statliga tagbolaget FS. Connexxion
dr en privat operatdr som 4r ett dotterbolag till franska Transdev. Nedan foljer
en mer utforlig presentation av operatérerna NS, Arriva och Connexxion som
har rapporterat fullstdndiga métserier i kvalitetsrapporter om punktlighet till
ERA.

Figur 7 Gillande koncessionsavtal for persontiagstrafiken i Nederléinderna
(bearbetad illustration)
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Kélla: ProRail, 2018 (bearbetad dversatt version).

NS

Nederlandse Spoorwegen (NS) ir ett statligt bolag som genom sitt dotterbolag
NS Reizigers bedriver den storsta delen av persontégstrafiken i Nederldnderna.
Den internationella trafiken drivs av dotterbolaget NS International som ett
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joint venture tillsammans med utldndska tdgbolag. En genomsnittlig arbetsdag
anvinder mer &n 1 miljon kunder NS tigtrafiktjinster.?

Ar 2014 beviljades NS transportkoncessionen for huvudjiarnvigsnitet fram
till 2025 av Ministeriet for infrastruktur och vattenhantering, lenW. NS beho-
ver arligen redovisa en transportplan dér bolaget ska visa hur mélen med fast-
stillda indikatorer sdsom punktlighet uppfylls. I transportplanen presenteras
ocksé konkreta atgirder for att kunna nd malen. Planen omfattar dessutom ak-
tuella politiska prioriteringar som statssekreteraren for IlenW har formulerat.
Transportplanen utarbetas i samrad med ProRail, lokala myndigheter och kon-
sumentorganisationer.

NS anvinder tva olika typer av indikatorer: prestations- och informations-
indikatorer. Prestationsindikatorerna &r faststdllda i koncessionsavtalet efter
en verenskommelse med departementet. I de fall NS inte lyckas uppna indi-
katorernas grinsvarden utgér viten. For prestationsindikatorerna anges ocksé
ett méalvirde som ar ténkt att uppnés pa sikt. Informationsindikatorerna méts
manadsvis eller kvartalsvis men omfattar inga malvarden som har faststéllts
av departementet.

NS utfoér kundundersdkningar dér resenédrer betygsitter operatérens prestat-
ion utifrén en poédngskala mellan 1 och 10. Varden som &r 7 eller hogre anses
representera en tillrickligt god kundnéjdhet.

For nédrvarande pagar en halvtidséversyn av koncessionen med NS. I 6ver-
synen undersoks bland annat om koncessionen har lett till forbattringar. I sam-
band med detta kommer bland annat nya malvérden for perioden fram till 2025
att faststéllas.>?

Arriva

Arriva Nederland @r en del av Arrivagruppen, som 4gs av det tyska statliga
tagbolaget Deutsche Bahn. 1 Nederlanderna dr Arriva verksamt med 5 500 an-
stillda 1 provinserna (regionerna) Drenthe, Flevoland, Fryslan, Gelderland,
Groningen, Limburg, Noord-Brabant, Overijssel och Zuid-Holland.**’

Arriva rapporterar arligen punktlighet och tillforlitlighet i sina kvalitetsrap-
porter till ERA. Arriva definierar punktlighet som att tdgen ska anldnda inom
tre minuter efter planerad ankomst. Instillda avgangar redovisas separat som
ett matt pa tillforlitlighet. Antalet instillda eller delvis instéllda avgdngar mot-
svarar differensen mellan fullstdndig och uppnadd tillférlitlighet.

Tabell 7 Arrivas uppmiitta virden for prestationsindikatorer med avseende
pa punktlighet

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Tégpunktlighet 94,7%  96,4%  96,6%  96,5%  96,6% 95,2%
Tillforlitlighet 98,3%  98,5%  98,6%  982%  98,0% 96,7%

525 NS About NS Passenger rail service, www.ns.nl/en/about-ns/activities/passenger-
rail-servic.html.

526 Vervoerplan NS 2020.

527 Arriva Nederland, Kwaliteitsverslag 2018.
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Killa: ERADIS, 2020.

Arriva Support & Logistiek (ASL) foljer den operativa driften och har konti-
nuerlig kontakt med ProRails trafikledning. Vid trafikstérningar kontaktar
ASL beroérda trafikforetag for att undersoka om det gér att invénta planerade
anslutningar. For att forbéttra punktligheten arbetar Arriva med noggrant un-
derhall av fordonen och analyserar aterkommande utford trafik. Man har som
mal att forsdka kora sa stor del av strickan som mojligt vid stérningar.

Connexxion

Connexxion Rail driver tva regionala jarnvégslinjer, en mellan Amersfoort och
Ede-Wageningen (Valleilijn) och en mellan Arnhem och Doetinchem (Breng).
Foretaget redovisar tdgens punktlighet med definitionen inom 3 minuter till
ankomststationen. Andelen instéllda avgangar redovisas separat, vilket tyder
pa att instdllda avgangar inte omfattas i punktlighetsmattet. I kundngjdhetsun-
dersokningar miter man resendrernas upplevelse av punktligheten samt dven
hur informationen uppfattas vid trafikstorningar. Connexxion strévar enligt sin
policy efter att garantera en hog punktlighet och kontinuerligt forbattra sina
tjdnster. 32

Tabell 8 Connexxions uppmiitta prestationsindikatorer med avseende pa
punktlighet

2014 2015 2016 2017 2018
Valleilijn
Téagpunktlighet 97,6% 94,0% 95,1% 95,3% 95,1%
Instdllda avgéngar 0,8% 1,1% 1,0% 2,0% 2,1%
Kundnéjdhet, punktlighet 8,2 72 71,7 7,4 7,9
Breng
Téagpunktlighet 92,8% 94,3% 95,2% 96,3% 94,6%
Instéllda avgangar 1,7% 1,4% 1,0% 1,7% 2,4%
Kundnojdhet, punktlighet 6,9 7,3 7,1 7,1 8,0

528 Connexxion, Jaarverslag kwaliteit 2018.
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8 Schweiz

Schweiz dr ett land med néstan lika ménga invanare som Sverige, men ytan dr
bara ungefir en tiondel sé stor. Den totala banldngden &r 530 mil, vilket i stort
sett motsvarar en tredjedel av Sveriges jarnvégsnat. Drygt héften av Schweiz
jarnvégsndt bestar av dubbelspar. Motsvarande andel for Sverige dr ungefar en
tredjedel. Jarnvédgarna i Schweiz byggdes en géng som privatbanor, men hu-
vudbanorna forstatligades under borjan av 1900-talet. I dag forvaltar statliga
SBB ca 60 procent av jarnvdgsnitet. Bibanorna har ett delat dgande mellan
stat, regioner (kantoner) och kommuner. Biljettsystemet &r utformat for att
skapa ett somlost resande trots att jairnvagssystemet trafikeras av en mingd
olika jarnvagsforetag. Sammanriknat for person- och godstrafiken trafikeras
ndrmare 150 tdg per dygn och kilometer, vilket gor att Schweiz har en av de
tatast trafikerade jarnvédgarna i hela varlden.

I diagrammet nedan presenteras resultatet av en studie som jamfor olika
landers jarnvagssystems punktlighet och nyttjandegrad. Nyttjandegraden be-
tecknar tagtrafikeringen i tdgkilometer per banldngd i sparkilometer, vilket ar
ett matt pa jarnvédgens kapacitetsutnyttjande. Trots att Schweiz har ett hogt
kapacitetsutnyttjande, dvs. en tét trafikering, ligger man i toppen vad géller
punktlighet. I motsats har Sverige dels ett lagt kapacitetsutnyttjande, dvs. en
gles trafikering, dels lag punktlighet, trots att ett lagt kapacitetsutnyttjande
torde innebdra battre forutsittningar for firre trafikstdrningar.

Diagram 18 Punktlighet i forhillande till kapacitetsutnyttjande
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Kailla: Institute for Transport Planning and Systems, 2019 (bearbetad dversatt version).

Under borjan av 1980-talet initierades systemet med “taktfahrplan”. Savél de
statliga som de privata banorna omfattas. Taktfahrplan innebér att en styv tid-
tabell med fasta avgangstider tillimpas for att dstadkomma s& smidiga bytes-
mojligheter som mdjligt vid bytespunkter. Tidtabellen &r utformad efter fasta
minuttal for hela trafikdygnet, for att skapa kontinuitet och enkelhet for rese-
nérerna. Under rusningstid ar tidtabellen dock anpassad for en intensivare tra-
fikering &n under lagtrafik. Det gar 1att att ldra sig tidtabellen utantill och om
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man kénner till att man kan byta mellan tva tag vid ett visst klockslag, vet man
att samma bytesmojlighet med storsta sannolikhet finns en eller tva timmar
senare.

Figur 8 Taktfahrplansystemets uppbyggnad for smidiga byten mellan olika
avgangar vid station Wattwil i 6stra Schweiz
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Exemplet ovan visar hur ankomster och avgangar vid en vald bytespunkt &r
planerade sé att byten kan ske mellan olika tdg som ankommer till stationen i
princip samtidigt. Systemet syftar till att ge vildigt smidiga byten men kraver
samtidigt en mycket hog punktlighet. Ménga anslutningar garanteras i dag vid

forseningar inom ensiffriga minutintervall.>?

8.1 Nationella aktorer

Departementet for miljo, transport, energi och kommunikation

Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) ér
ansvarig myndighet for federala infrastruktur- och miljofragor. UVEK arbetar
for att dstadkomma battre effektivitet och icke-diskriminerande nétatkomst av
jarnvégsnitet. Staten dger SBB och andelar i vissa privata jirnvagar, som i
huvudsak &gs av kantonerna. I dagsldget har SBB ett de facto-monopol pé de
langviga persontransporterna. Kapacitetstilldelningen skots av Trasse

52 Tiberg, Birger, Styv tidtabell i Schweiz, Klart spar 2011-3.
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Schweiz AG som ir ett juridiskt och organisatoriskt oberoende holdingbolag
gemensamt #gt av SBB, BLS, SOB och V§V.3?

Staten finansierar arligen 2,3 miljarder CHF (22 miljarder SEK) for drift,
underhéll och reinvesteringar av jarnvigen genom jarnvagsinfrastrukturfon-
den (Bahninfrastrukturfonds, BIF).5*' Medlen i BIF bestér till tva tredjedelar
av lastbilsskatter, och 2 procent kommer fran inkomstskatter, kantonala bidrag
pé 500 miljoner CHF (4,8 miljarder SEK) och bensinskatter.

Finansieringen av driften regleras i fyradriga prestationsavtal med 39 jirn-
végsforetag. Kantonerna bidrar med cirka 250 miljoner CHF (2,4 miljarder
SEK). Dérutdver finansieras langsiktiga jarnvagsinvesteringar genom infra-
strukturfonden Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur(), som omfat-
tar 19,3 miljarder CHF (184 miljarder SEK) for perioden 2016-2035. Parla-
mentet beslutar om de specifika projekten vart fjarde ar.

Arliga finansieringsavtal mellan regeringen, kantonerna och de privata
jarnvégarna reglerar infrastrukturinvesteringarna. Staten kan bidra med upp
till 50 procent fran infrastrukturfonden.

Som &dgare av SBB anger regeringen strategiska mal for fyraarsperioden
som kontrolleras arligen. Enligt uppgift har man sedan 10 é&r tillbaka haft
punktlighetsmalet 95 procent med max 5 minuters férsening for passagerartag.
Detta har dndrats till att omfatta ett nytt kvalitetsmétt dér varje férsening 6ver
3 minuter ska registreras samt forseningens orsak. Ett annat av SBB:s mal ar
att uppnd maximalt 93,9 incidenter per miljon tdgkilometer per ménad.>*?

Ett av departementets sex langsiktiga mal for jairnvagen i dokumentet Lang-
fristperspektive Bahn &r att jirnvagstransporttjanster ska levereras med hog
punktlighet och tillforlitlighet.’** Teknisk och driftsmissig tillsyn utdvas av
det federala transportkontoret Das Bundesamt fiir Verkehr BAV.

Piinktlichkeit.ch

Piinktlichkeit.ch som presenterar punktlighetsdata utvecklades vid Bern Uni-
versity — Applied Sciences men drivs vidare som ett privat initiativ. Enligt ut-
vecklaren har kollektivtrafikbranschen i Schweiz saknat enhetliga metoder for
att médta punktlighet, och det har dérfor varit svart att gora jamforelser mellan
trafikforetagen. Piinktlichkeit.ch anvinder samma berdkningsmetod for alla
trafikforetag sé att punktligheten i den schweiziska kollektivtrafiken for forsta
géngen nu kan jaimforas.

Radata erhélls fran OV-Schweiz Open Data Portal for kollektivtrafik. Pa
webbplatsen kan man vilja att visa statistik 6ver 3 eller 5 minuters forseningar.
Om en avgang stills in, helt eller delvis, ingdr inte de berdrda stoppen i

50 UVEK, Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, 2010-09-17.
531 UVEK, Bahninfrastrukturfonds BIF, www.bav.admin.ch/bav/de/home/das-
bav/aufgaben-des-amtes/finanzierung/finanzierung-infrastruktur/eisenbahnnetz/ fi-

nanzierungsquellen/bif-bahninfrastrukturfonds.html.
532 Mejl fran SBB 2020-05-04.
533 UVEK, Langfristperspektive Bahn, 2012-04-20.
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statistiken. Detta giller dven ndr data saknas helt och hallet for en avgang.
Extra avgéngar och erséttningstrafik ingér inte. Det referensvérde som presen-
teras pa piinktlichkeit.ch dr forhéallandet till ankomsttiden som anges i den pub-
licerade tidtabellen. Vissa trafikforetag publicerar bara punktlighet utifran den
operationella tidtabellen. Analys av antal passagerarare som drabbas av forse-
ningar, som t.ex. finns i SBB:s statistik for Kundenpiinktlichkeit, kan enligt
utvecklaren inte analyseras eftersom passagerarantal inte offentliggors av tra-
fikforetagen. 334

8.2 Infrastrukturforvaltare

Av totalt 510 mil jarnvégar i Schweiz dgs 300 mil av SBB. Resterande 210 mil
dr privatbanor, varav de storsta dgarna dr BLS, Rhdtische Bahn RhB, Matter-
horn-Gotthard Bahn MGB och Siidostbahn SOB.

SBB Infrastruktur

SBB Infrastruktur ar en del av den statliga jarnvéigskoncernen SBB och &r for-
valtare av den statliga infrastrukturen. PA SBB:s banor kors 10 000 tag som
transporterar 1,2 miljoner passagerare och 210 000 ton last varje dag. For att
klara detta krdvs sékra och pélitliga infrastrukturanldggningar. SBB Infra-
struktur har 10 000 anstéllda som skoter planering, konstruktion, drift och un-
derhall.

SBB Infrastruktur har som malsdttning att skapa effektivast mojliga kapa-
citetsanvindning och tillimpar en likabehandlingsprincip for alla jarnvagsfo-
retag. For att kunna ge storsta méjliga kundnytta arbetar man med noggrann
planering av underhall och drift som samtidigt ska uppfylla krav pa en lang-
siktigt driftsdker anldggning. Pa sé vis sidkerstills att man uppnar en hég punkt-
lighet. SBB Infrastruktur begir nodviandiga medel fran staten for att uppratt-
hélla och utveckla anldggningen. Enligt uppgift sé innebar detta att SBB utar-
betar prognoser och scenarier for vad som maste goras och vad det kommer
att kosta, vilka den federala regeringen vart fjérde ar beslutar om anslag for.5%

8.3 Operatorer
SBB

SBB ir indelat i tre divisioner, varav en ansvarar for persontrafiken.>*¢ SBB:s
hogsta prioritet &r att transportera sina kunder till deras destination sikert och
i tid. Inom foretaget arbetar 32 300 anstéllda dagligen for att 1 miljon passa-
gerare ska komma fram i tid. SBB betraktar tdg med avvikelser pa +/-3

534 Piinktlichkeit.ch, Methodik: So wird gerechnet.

535 Mejl fran SBB 2020-04-15.
5% SBB Organisationsstruktur, www.company.sbb.ch/de/ueber-die-sbb/organisat-
ion/organisationsstruktur.html.
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minuter som punktliga tdg. Man analyserar kontinuerligt fel och deras orsaker,
utvecklar tgirder och genomfdr dem.>’

Med o6ver tre miljoner anvidndare dr SBB Mobile den mest populédra appen
for kollektivtrafik enligt bolaget. Appen har utvecklats med hjilp av 300 000
testanvindare. Resendrer kan planera och betala for sin resa i appen. Under
resans gang fir resendren anpassad trafikinformation vid eventuella forse-
ningar, och alternativa avgangar foreslas vid byten. Resendrer behover fa in-
formation om trafikstdrningar pé ett tidigt stadium, fa pélitliga prognoser och
erbjudas alternativa resvigar. SBB arbetar for att forbattra storningsinformat-
ionen och anpassa den for varje resenérs behov. Modeller for att gora palitli-
gare prognoser utvecklas kontinuerligt. >3

SBB anvinder tva olika tillvigagingssétt for att mita punktlighet: dels
punktlighet for tdgen, dels punktlighet baserad pé resenérsupplevelsen. SBB:s
fokus dr att forbéttra punktligheten ur ett resenérsperspektiv. Darfor anvénder
man i forsta hand kundpunktlighet som den viktigaste indikatorn pé punktlig-
het. Kundpunktligheten definieras som andelen resendrer som kommer fram
med mindre forsening &n 3 minuter. Man berdknar ocksé hur stor andel som
hinner med anslutande avgéngar.

Tabell 9 Definitionsskillnader mellan tagpunktlighet och kundpunktlighet

Téagpunktlighet Kundpunktlighet

Andel punktliga tig av alla tag Andel punktliga resendrer vid tagstationer
Tég betraktas som punktliga om de ankom- Resendrer ankomna mindre &n 3 min. for
mer mindre &n 3 min. for sent sent och med uppnadd anslutning
Instéllda tdgavgéngar omfattas inte Instéllda tdgavgangar medriknas

SBB:s nit: 94,1 % SBB:s nit: 91,2 % av kunderna kom i tid,

och 97,0 % nadde sina anslutningar

Kailla: SBB, 2020.

Tabell 10 Punktlighet for alla jirnvigstransportforetag, mitt vid centrala
driftspunkter for SBB-infrastrukturen

2014 2015 2016 2017 2018
Kundpunktlighet 87,7% 87,8% 88,8% 90,2% 90,1%
Anslutningspunktlighet 97,1% 97,0% 96,7% 97,2% 97,0%

Kalla: SBB Statistikportal, 2020.

I slutet av 2018 lanserades utvecklingsprogrammet Kundenpiinktlichkeit 2.0,
dar en grupp experter inledde ett arbete for forbéttrad punktlighet. Expertgrup-
pens analyser har visat att tidtabellen inte har tillrickliga reserver for att ta
hand om mindre trafikstorningar. Andra faktorer som har bidragit till en bris-
tande punktlighet dr exempelvis personalplaneringen. Vid vissa tillfdllen har
det funnits for fa tillgéngliga lokforare under hogtrafik. Utdkade medel for

537 SBB Piinktlich fiir Sie unterwegs, www.company.sbb.ch/de/ueber-die-sbb/veran-
twortung/ die-sbb-und-ihre-kunden/puenktlichkeit.html.
538 SBB Mobile, www.sbb.ch/de/fahrplan/mobile-fahrplaene/sbb-mobile.html.
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underhall har lett till svarigheter att hitta en lagom balans mellan att genomfora
underhallsarbeten och uppritthélla en tillrdcklig trafikering under tiden for
banarbetena. En konflikt som framkommit &r att den 6kande efterfragan pa
evenemangstrafik under sommarhalvéret konkurrerar med infrastrukturforval-
tarens planering for underhéllsarbeten, eftersom dessa i synnerhet utfors som-
martid.>*

SBB:s fokus for att forbattra punktligheten kommer att vara att skapa en
robust tidtabell med stdrre reserver i friga om savil fordon som personal. Pla-
neringen for trafikering och underhall behover balanseras béttre. Till exempel
behdver infrastrukturforvaltarna meddela sina underhéllsarbeten tidigare. I
och med det senaste tidtabellsskiftet har SBB gjort vissa kritiska anslutningar
mer palitliga. Detta innebér justeringar i minuter eller ibland till och med se-
kunder. Man kommer ocksé att fortsétta att utveckla ny teknik som Al inom
simulering och modellering som kan stresstesta tidtabellsutformningen.

Vid bytespunkter ska man introducera principen “forst in, forst ut”. I dag
ankommer och avgdr tdg till och frén bytesstationer ofta néstan samtidigt en-
ligt taktfahrplanprincipen, vilket kan leda till konflikter vid trafikstdrningar. I
framtiden kommer det tag som é&r klart for avgang forst att fa starta forst. Pa
detta sitt forhindrar man att forseningar verfors till flera avgangar. Detta kré-
ver dock att resendrsinformationen forbéttras pé plats. Dar det dr mojligt kom-
mer vissa bytespunkter att flyttas till andra stationer dér det gar att skapa byten
mellan tdg 6ver samma plattform, vilket forkortar bytestiden och gor anslut-
ningarna mer palitliga. Aven denna atgird &r viktig att kommunicera eftersom
det krévs att resendrer forandrar invanda rutiner.

Atgiirder som gér tidtabellen mer robust for storningar prioriteras fore fler
tdg eller snabbare kortider i systemet. En mojlig atgdrd som man vervager ar
att ta bort vissa stationsuppehall for vissa tagtyper, under forutsittning att resor
med andra tag kan garanteras. SBB undersoker hur resenirer stiller sig till
dessa initiativ genom kundundersdkningar.

SBB kommer att fortsétta att forbattra storningsinformationen. Snabb och
konsekvent information med bra prognoser ar viktigt for resenédrerna. Resené-
rer kommer att kunna fa push-aviseringar for enskilda tag i SBB:s app. Riktad
storningsinformation dr central for kunderna, vare sig de far den via appen
eller genom hogtalarmeddelanden och skdrmar pa stationen eller i taget.

Inom forskningsprogrammet Smartrail 4.0 som startades 2017 samarbetar
SBB, BLS, SOB, RhB och V&V for att utveckla anvéindandet av Al i ett nytt
system for lang- och korttidsplanering av trafikeringen, vilket &r ténkt att inte-
greras med den operativa trafikledningen. Syftet ér att effektivisera det befint-
liga jarnvagssystemet, och man hoppas kunna dka beldggningsgraden med upp
till 30 procent. Genom att pa férhand utfora simuleringar f6r miljontals kom-
binationer av tagvigar kommer systemet att inom loppet av négra sekunder
presentera ett optimalt 16sningsscenario, utifrdn basta mdjliga kundnytta.
Detta kommer att underlédtta savél for trafikledning som for resenérer eftersom

5% SBB Pressmeddelande, Kundenpiinktlichkeit 2019-10-28.
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det ocksa dr ténkt att leda till battre storningsinformation. En forsta fas kom-
mer att initieras under 2022 men &r ténkt att stegvis helt ersitta dagens system
frén 2028.34

540 SBB Pressmeddelande,
Startschuss fiir stabileren Fahrplan und bessere Kundeninformation, 2019-01-29.
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9 Diskussion

Med utgéngspunkt fran foregédende kapitels redovisning av generella basfakta
om jarnvagssystemen i EU-ldnderna, Norge och Schweiz samt den mer utfor-
liga kartliggningen av forhillandena i Danmark, Finland, Osterrike, Neder-
landerna och Schweiz presenteras i detta avslutande kapitel en diskussion om
vilka jaimforelser som dr mojliga att gora. Darefter presenteras ett sammandrag
av landernas olika system for méaluppf6ljning och vilka atgérder som har vid-
tagits. Det sista delkapitlet omfattar ett resonemang om vilka slutsatser man
kan dra for svensk del i syfte att forbéttra punktligheten ur ett resenérsperspek-
t1v.

9.1 Jamforelser

Detta delkapitel innehaller en jamforelse av forhallandena i de studerade lin-
dernas jarnvagssystem och fragor kopplade till punktlighet. I tabellen pa nésta
sida presenteras olika indikatorer som bland annat redovisar huruvida landet
har en avreglerad persontrafikmarknad eller ej, och om banunderhallet bedrivs
inom infrastrukturforvaltarens organisation eller har upphandlats. Dérefter
jamfors andelen enkelspér i jarnvéigsnétet eftersom det paverkar mojligheten
att aterhdmta en forsening vid trafikstérningar. Sedan redovisas férekomsten
av eventuella nationella mal for operatorer och infrastrukturforvaltare med ba-
ring pa punktlighet, och om det finns mal kopplade till kundndjdhet. Vidare
redovisas om ldnderna tillimpar ekonomiska incitament for att uppna ckad
punktlighet samt om de har restidgarantier for resendrer som ar kopplade till
trafikforetagens prestation gillande punktlighet. De tva sista indikatorerna re-
dovisar om ldnderna dven méter andelen forsenade resenérer och inte enbart
andelen forsenade tdgavgangar samt om man samlar in statistik om huruvida
resendrerna hinner med anslutande avgangar vid bytespunkter eller ej.
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Tabell 11 Jamforelse av de studerade linderna for olika indikatorer med bi-
ring pa punktlighet

Danmark Finland Nederlin-  Osterrike Schweiz
derna

Infrastrukturunder-
hall Upphandlat Upphandlat Upphandlat ~ Egen regi Egen regi
Avreglerad person-
trafik Delvis Nej Ja Delvis Nej
Andel enkelspar 60% 89% 61% 55% 58%
Nationella punktlig-
hetsmal for operato-
rer Ja Ja Ja Ja Ja
Nationella mal for
infrastrukturforvalta-
ren for 6kad punkt-
lighet Ja Ja Ja Ja Ja
Nationella mal for
kundnojdhet Ja Nej Nej Ja Nej
Ekonomiska incita-
ment for punktlighet Delvis Nej Nej Ja Nej
Restidsgaranti base-
rad pa punktlighet Ja Nej iu. Ja Nej
Miter resendrernas
punktlighet Ja Nej Ja Nej Ja
Mitning av upp-
nadda anslutningar Nej Nej Ja Nej Ja

Sammanstillning: Ramboll, 2020.

I tabellen pa nésta sida redovisas en jamfoérelse mellan de studerade landernas
olika punktlighetsdefinitioner. Vardena anger den hogsta tillatna tiden vid for-
seningar for att tdgen fortfarande ska definieras som punktliga. Eftersom vissa
lander har olika definitioner for 1ang- och kortviga trafik redovisas de separat.
Mal {or punktlighet och uppméitt punktlighet for de olika kategorierna jaimfors.
Observera att punktlighetsdefinitionerna skiljer sig &t eftersom vissa landers
punktlighetsmatt endast omfattar antalet framférda tdg medan andra ldnder
aven inkluderar instdllda avgéngar. Schweiz redovisar ingen uppdelning mel-
lan lang- och kortvéga tag, ddrav redovisas den sammanlagda punktligheten
for bada kategorierna.
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Tabell 12 Jimforelse av de studerade liindernas definitioner, mal och upp-
miéitta virden i fraga om punktlighet

Danmark Finland Nederlin- Osterrike Schweiz
derna

Léngviga
Definition, tdgpunktlighet 2:59 5 min. 4:59 5 min. 2:59
Mal for tagpunktlighet 82,9% 90,0% 84,1% 96,0% iu.
Uppmiatt tadgpunktlighet 77,9% 78,9% 83,6% 88,2% 94,1%
Kortviga
Definition, tdgpunktlighet 2:59 3 min 2:59 5 min 2:59
Mal tdgpunktlighet 92,3% 97,5% 93,4% 96,0% iu.
Uppmitt tdgpunktlighet 94,6% 93,1% 95,1% 96,3% 94,1%

Sammanstillning: Ramboll, 2020.

9.2 Sammandrag av lindernas mél och atgarder for 6kad
punktlighet

I det hér avsnittet redovisas ldndernas huvudsakliga arbete for att forbéttra
punktligheten utifrn uppsatta mal och atgarder.

Danmark

Det ansvariga departementet Transport- og Boligministeriet foljer 16pande
operatorernas prestationer sdsom maluppfyllelse av instdllda turer, forse-
ningar, beldggningsgrad och kundngjdhet. I koncessionsavtalet med Arriva
tillimpas en incitamentsstruktur genom ett bonus—malus-system som baseras
pa resultatet av trafikforetagets operatdrspunktlighet och kundndjdhet. Bonus
utgdr forst nér operatorspunktligheten (enligt definitionen max 4 minuter och
59 sekunders forsening) dr 97,6 procent.

Infrastrukturforvaltaren Banedanmark har satt upp mal for kundpunktlig-
het, ddr man g6r en sammanvéagning av tdgens punktlighet och resenérsbeldgg-
ningen. Banedanmark tillimpar olika punktlighetsmal for olika trafikerings-
avtal och operatorer. For DSB:s fjdrr- och regionaltdg har man angett 82,9
procent som mal for kundpunktligheten. For Arrivas regionaltdg har man 93,0
procent som mél och for Nordjyskes regionaltag 92,3 procent. Fér DSB:s lo-
kaltadg, som omfattar pendeltagstrafiken i Kdpenhamnsregionen, anges 92,3
procent som mal. Banedanmark faststiller ocksa mal for andelen forsenade tg
definierade som Banedanmarks ansvar. For DSB:s fjrr- och regionaltag
anges 8,6 procent, for Arriva 4,5 procent, for Nordjyske 4,9 procent och for
DSB:s lokaltag 2,5 procent.

En av Banedanmarks étgédrder for att forbdttra punktligheten har varit att
utveckla en ny prognosmodell som baseras pa historiska punktlighetsdata och
observationer. Modellen ska leda fram till nya punktlighetskrav for DSB. Ba-
nedanmark och DSB har ocksd beslutat att forbéttra det direkta samarbetet
mellan chefer och anstillda i drifts- och trafikledningsenheter. Det finns ocksé
en gemensam styrgrupp for verksamheternas planerings- och driftsfunktioner
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i syfte att forbéttra punktlighetsarbetet. Enligt Banedanmark har inférandet av
det nya signalsystemet ERTMS initialt lett till forbattringar av punktligheten,
och man hoppas att det nya signalsystemet ska kunna minska antalet forse-
ningar upp till 80 procent av dem som i dag orsakas av signalfel.

Finland

Det ansvariga departementet Kommunikationsministeriet anger mal- och
gransvarden for olika indikatorer som foljs upp arligen med infrastrukturfor-
valtaren Trafikledsverket. For den langvaga fjarrtagstrafiken utvirderas punkt-
ligheten enligt definitionen forseningar pd grund av spdrunderhdll max 4,0
procent, och for den sé kallade nértrafiken &r motsvarande gransvérde 1,5 pro-
cent. Kopplade till resultatmalen finns personliga ekonomiska incitament i
form av bonusar till generaldirektoren for Trafikledsverket och sarskilda che-
fer i organisationen. Transport- och kommunikationsverket anger punktlig-
hetsmalet 90 procent (med max 5 minuters forsening) for de langvéga person-
transporterna och 97,5 procent (med definitionen max 3 minuters forsening)
for de kortvéga. For lokaltagstrafiken i Helsingforsregionen finns ett punktlig-
hetsmal (med max 2 minuter och 29 sekunders forsening) pa 92,8 procent.

Trafikledsverket anger att man har arbetat med att félla trdd néra jarnvégen,
kopt in mera underhallsmateriel och satsat pa att noggrannare planera for ban-
arbeten och béttre forbereda vinterunderhallet. Myndigheten uppger ocksé att
man kan komma att behdva forldnga kortider for att sdkerstilla hogre punkt-
lighet. Operatéren VR har investerat 11 miljarder kronor i nya fordon for per-
sontrafiken och bemddar sig om att tillimpa hoga upphandlingskrav for att fa
fordon med hog driftssékerhet vid vinterférhéllanden. Operatoren anger att det
ar viktigt att det finns depékapacitet for att smalta isbildningar pa fordonen.
En annan atgdrd som operatdren har vidtagit dr att genomfora speciella in-
spektioner av fordonsparken infor vintersdsongen och planera for att ha re-
servpersonal vid strategiska platser i beredskap for att kunna sndrdja lok och
vagnar.

Osterrike

Det ansvariga departementet Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie reglerar 10-ariga transportav-
tal med operatorer dar uppfoljning av punktlighet utgor det viktigaste kvali-
tetskriteriet. Avtalen har en incitamentsstruktur i form av ett bonus—malus-sy-
stem dar malvarden anges for punktlighet och upplevd punktlighet som base-
ras pa kundnodjdhetsutvarderingar. Punktlighetsmélet for lokaltdgstrafiken ar
97 procent.

Infrastrukturforvaltaren OBB-Infrastruktur har som mal att planerade &t-
gérder fram till 2023 ska leda till 96 procents punktlighet med max 5 minuters
forsening for persontrafiken. OBB-Infrastruktur har prioriterat att itgirda
flaskhalsar, i synnerhet pa banstrickor med 14ga hastigheter. Man har justerat
kortider och stationsuppehdll. Genom att forstirka den operativa
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trafikledningen och 6ka kompetensen i serviceteamen har man forsokt att
snabbare kunna atgidrda akuta problem. Man har ocksa utdkat samarbetet med
grannlinder, vilket har lett till forbattringar av den nationella punktligheten
eftersom utlédndska tag tidigare har varit orsak till forseningar.

Persontégsoperatoren OBB-Personenverkher har ett punktlighetsmal for lo-
kaltagstrafiken som dr 95 procent (med max 5 minuters forsening). Operatéren
har genomfort ett informationsprogram for att uppmana resenérer att hitta en
optimal placering pé plattformen fore tagets ankomst i syfte att effektivisera
resandeutbytet och forbéttra punktligheten.

Nederlinderna

Det ansvariga departementet Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat re-
glerar sévil forvaltningen av jarnvéigsinfrastrukturen som trafikeringen av hu-
vudjarnvagsnatet genom 10-ariga koncessionsavtal, dir det finns prestations-
indikationer for punktlighet som f6ljs upp arligen. I samband med halvtidso-
versynen av koncessionsavtalet med den statliga operatéren NS kommer nya
grins- och mélvarden for punktlighet fram till 2025 att faststillas.
Infrastrukturfoérvaltaren ProRail har mal for fem punktlighetsindikatorer:
resendrspunktligheten for lokal- och regionaltdg (med mindre 4n 5 minuters
forsening) ska vara 91,1 procent, resendrspunktligheten for lokal- och region-
altdg (med mindre dn 15 minuters forsening) ska vara 97,3 procent, resenérs-
punktligheten for fjérrtdg (med mindre &dn 15 minuters forsening) ska vara 84,1
procent, tillhandahallna tdgvigar ska vara 98,2 procent och tagpunktligheten
for lokal- och regionaltidg (med mindre &n 3 minuters forsening) ska vara 93,4
procent. ProRail har lyckats att minska antalet trafikstorningar och foérkorta
tiden for dterhdmtning vid trafikavbrott. Man har satsat pa att utveckla en ro-
bustare tidtabell baserad pa aterkoppling mellan trafikledningen och plane-
ringsavdelningen. Den senaste tdgplanen dr planerad efter tiondelar av minuter
i syfte att effektivisera systemet och minimera storningar. Man har minskat
antalet korsningspunkter for tdgen och byggt jarnvédgsviadukter, sé kallade fly-
overs, vid vissa strategiska platser for att undvika korsande tagrorelser via véx-
lar. Man har ocksa upprittat 2 000 alternativa trafikplaner i syfte att underlétta
for trafikledningen att snabbare dtergd till normalldge efter en trafikstérning.

Schweiz

Det ansvariga departementet Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK styr den statliga operatdren SBB som har ett de facto-
monopol pa de langviga persontransporterna. Som édgare av SBB anger rege-
ringen strategiska mal for fyradrsperioder som kontrolleras érligen. Operatd-
ren méter dels tdgens punktlighet, dels punktlighet baserad pa resenérsupple-
velser. SBB:s fokus &r att forbéttra punktligheten ur ett resendrsperspektiv.
Kundpunktligheten definieras som andelen resendrer som kommer fram med
mindre &n 3 minuters forsening. Man beréknar ocksé hur stor andel av resené-
rerna som hinner med anslutande avgangar.
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SBB planerar att vidta atgérder for att skapa en mer robust tidtabell med
storre reserver savél gillande fordon som personal. Sddana étgérder prioriteras
fore fler tag eller snabbare kortider i systemet. Vissa byten mellan avgangar
kommer att planeras om till stationer dér det gar att skapa byten mellan tag
6ver samma plattform, vilket férkortar bytestiden och gor anslutningarna mer
palitliga. Dessutom kommer man att introducera principen “forst in, forst ut”
vid bytespunkter for att forhindra att forseningar 6verfors till andra avgéngar.
Man dverviger ocksa att ta bort vissa stationsuppehall for vissa tagtyper.

Flera operatorer samarbetar for att utveckla ett nytt system for lang- och
korttidsplanering av trafikeringen med hjilp av Al

9.3 Avslutande diskussion

Syftet med den hér studien har varit att 6ka kunskapen om andra europeiska
landers jarnvdgssystem med fokus péd organisering, malstyrning och imple-
mentering av dtgirder som kan forbéttra punktligheten ur ett resenérsperspek-
tiv. Genom att jaimfora forhallandena i landerna och lyfta fram goda exempel
kan denna rapport forhoppningsvis inspirera till att vidareutveckla punktlig-
hetsarbetet i Sverige.

Generellt ar det svart att gora jimforelser av punktligheten eftersom lan-
derna inte tillimpar samma definitioner for lang- och kortdistanstag eller for
ndr ett tdg anses vara punktligt eller om instdllda avgéngar ska omfattas eller
ej. Att dra slutsatser om jarnvégssystemets robusthet och punktlighet utifran
jamforelser av infrastrukturinvesteringar vid en viss tidpunkt ar vanskligt, ef-
tersom anldggningens tillstdnd dven paverkas av tidigare investeringar. P& en
overgripande nivd kan man dock urskilja att lainder med hog punktlighet gene-
rellt &r lander som satsar mer pé infrastrukturen. Om man enbart studerar un-
derhéllsinvesteringar per capita eller per sparldngd, placerar sig Sverige daligt
i jamforelsen med andra europeiska ldnder.

Ett annat moénster som 4r intressant att notera ar att 1&nder som Schweiz och
Nederldnderna, som har ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande och torde ha
storre utmaningar for att uppna hog punktlighet, trots det uppvisar vildigt hog
punktlighet. Det finns anledning att tro att en storre efterfragan pa tagresor kan
vara en padrivande faktor for att 14nderna ska skapa goda forutsittningar for
att uppna tillforlitliga system med hog punktlighet.

I Schweiz har man exempelvis satsat pa att overfora godstransporter fran
lastbil till jarnvéig, och dér anvinds bland annat lastbilsskatter till att finansiera
jarnvagsunderhdll. Lastbilsskatterna tdcker tvé tredjedelar av jdrnvagsunder-
héllsinvesteringarna som arligen uppgér till ca 20 miljarder kronor. P4 grund
av att tagtrafikeringen i Schweiz framst dr av regional karaktar har man kunnat
prioritera punktlighet framfor snabbhet i systemet. Att man sedan borjan av
1980-talet har implementerat ett linjenét utifran en sa kallad taktfahrplan (som
bl.a. innebdr att anslutande tag kan nés med korta bytestider) har krdvt en hog
precision och punktlighet i systemet, vilket kan ha varit en bidragande orsak
till att Schweiz har blivit ett foregangsland géllande jarnvagspunktlighet.
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I Nederldnderna styrs infrastrukturférvaltningen genom koncessionsavtal
med en mingd prestationsindikatorer gidllande punktlighet. Man har ett vélut-
vecklat system for att folja upp andelen forsenade resenidrer. Regeringen har
en viss mdjlighet att utkrdva sanktioner av infrastrukturférvaltaren om indika-
torerna inte uppfylls. Tagtidtabellen planeras utifran tiondelar av minuter i
syfte att optimera och stromlinjeforma systemet. Man har arbetat aktivt med
att bygga bort korsande tagrorelser med sa kallade fly-overs, sparviadukter,
vid strategiska platser.

I Osterrike har man prioriterat att itgiirda flaskhalsar och banstrickor med
laga hastigheter. Man har vidare forstarkt stodfunktioner for trafikledningen
och arbetat med att utdka kompetensen i de mobila underhallsteamen for att
underldtta felsokning och snabbare kunna atgérda fel vid akuta infrastruktur-
problem. T Osterrike har punktlighetsarbetet pd hemmaplan ocksa forbittrats
genom ett utdkat samarbete med grannldnderna for att pa sa vis minimera stor-
ningarna fran forsenade tdg till och fran utlandet.

Framtida Al-stod for trafikledningen som bland annat utvecklas i Schweiz
skulle kunna minimera risken for att den ménskliga faktorn leder till of6rdel-
aktiga beslut. Genom att genomfora simuleringar kan man optimera 16sningar
pa uppkomna problem som skapar storsta mojliga nytta for resenérer och gods-
transportorer.

Niér det géller personella resurser finns det exempel fran Schweiz och Fin-
land dér operatorerna planerar for extra personal pa strategiska platser for att
minimera risken for instillda turer pd grund av personalbrist. I Finland satsar
dven den statliga operatdren extra resurser pa beredskap for att kunna snoréja
lok och vagnar. Det kan dock vara enklare for operatorer att avsétta personella
resurser pa en delvis reglerad marknad jaimfort med i Sverige dar jarnvagsfo-
retagen i stor utstrackning forsoker att minimera kostnaderna. Den finska ope-
ratdren VR betonar vikten av att gora noggranna fordonsupphandlingar for att
tillforsdkra hog driftssékerhet dven under nordiska vinterforhallanden.

Majoriteten av de studerade ldndernas regeringar har uttalade punktlighets-
mal. Genom incitamentsmodeller kopplade till aktrernas prestationer med ba-
ring pa punktlighet skapas drivkrafter for infrastrukturforvaltare och operato-
rer att utveckla sina tillvigagangssitt. I Finland tillimpar man personliga eko-
nomiska incitament i form av bonusar till Trafikledsverkets generaldirektor
och nyckelpersoner i organisationen. Den holldndska modellen, att reglera in-
frastrukturférvaltaren genom koncessionsavtal, &r intressant och belyser beho-
vet av nationell styrning och uppfoljning av infrastrukturférvaltningen. Vart
femte ar foljer departementet upp koncessionsavtalet. I Nederldnderna genom-
for man ocksé regelbundet benchmarking for att kunna ldra av andra léander.

Béde i Nederldnderna och i Schweiz har man vilutvecklade system for att
folja upp inte bara tdgens utan dven resendrernas punktlighet. I Danmark rak-
nas antalet resendrer in fOr att vikta betydelsen av olika avgéngars punktlighet.
Séavil i Nederldnderna som i Schweiz foljer man upp hur ménga resenérer som
ndr sina planerade anslutningar, vilket &r en viktig indikator att méta om man
vill forbéttra punktligheten ur ett resenérsperspektiv.



INTERNATIONELL JAMFORELSE AV JARNVAGSTRAFIKENS PUNKTLIGHET ~BILAGA 6

Det finns ocksa goda exempel pa hur man kan tillgéngliggéra punktlighets-
statistik genom Oppna data. Via bade Juliadata.fi i Finland och Piinktlich-
keit.ch i Schweiz kan man f6lja forseningsstatistik och sjélv ta fram detaljerad
information om enskilda linjer eller avgéngar. I Schweiz har publiceringen av
punktlighetsstatistik fran olika operatorer drivit pd utvecklingen mot en ge-
mensam punktlighetsdefinition i kollektivtrafikbranschen. Den finska opera-
toren VR:s interaktiva karttjanst dr ett anvindbart verktyg for att informera
resendrer om det aktuella trafiklaget och ge dem mojlighet att sjdlva berdkna
eventuella forseningar i forvag.

Sammantaget framstar det som att béttre tigpunktlighet gynnas av ett lang-
siktigt engagemang for att skapa ett tillforlitligt system som é&r attraktivt att
anvénda, vilket kraver savil satsningar pé infrastrukturen som tydlig styrning
och uppféljning samt noggrann planering och statistik.
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