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Sammanfattning

Detta PM sammanfattar hur Successiv planering avhjédlper nagra av
de problem som har identifierats i dagens banarbetsplaneringsprocess pé
Trafikverket.

1 Inledning

Ett jirnvigsnit maste underhallas for att man ska kunna fortsétta att kora tag
pa det med bibehallen sdkerhet, hastighet och komfort. Underhallet av Sveriges
jarnvagsnat dr enligt Trafikverket kraftigt eftersatt. For att uppna en hallbar och
langsiktig balans mellan banarbeten och tagtrafik maste det ske férdndringar i
savil processer som metoder.

2 Orsaker till dagens situation

Det finns tva huvudsakliga orsaker till att underhallet av banan &r eftersatt:
Budgetprocessens utformning, och brist pa kapacitet i jirnvigsnétet.

2.1 Det langsiktiga perspektivet saknas

Hur stora anslag Trafikverket far fran staten bestdms fran ar till ar. Langsiktig
planering gors darfor pa ett valdigt osdkert underlag. Enligt Trafikverket &r
man pga langa ledtider tvungna att borja planera banarbeten utan att vara
siker pa att fa medel till dem. Nar budgeten sedan faststills, &r det mer regel
dn undantag att inte alla banarbeten ryms inom budgeten.

2.2 Kapacitetsbrist

Den andra huvudorsaken till att underhallet av banan &r eftersatt &r att det
inte finns plats pa banan for bade alla tadg man vill kdra och alla banarbeten
man vill géra. For att underhallsatgirderna ska kunna bli av, maste de darfor i
viss utstrickning ta kapacitet fran den énskade trafiken.

P& en 6vergripande niva dr banarbetsplaneringens huvudutmaning att mini-
mera de kortsiktigt negativa effekterna pa trafiken i samband med banarbeten



samtidigt som bade den kort- och langsiktiga nyttan av utférda banarbeten ska
maximeras.

Grundproblemet &r att det inte i tillridckligt hog utstriackning, eller i till-
riackligt god tid, gar att hitta naturligt tagfria tider dir banarbeten kan utféras
oberoende av tagen. Tag och banarbeten slass déarfér om att fa komma ut pa
sparen. Under de senaste aren har detta, tillsammans med underfinansiering av
underhall i storsta allménhet, lett till att banarbeten inte fatt lika mycket tid
pa sparen som de skulle ha behovt.

3 Dagens planeringsprocess

T dagens process faststélls en tagplan och tillhrande BAP (Banarbetsplan) for
kommande ar i mitten av september varje ar. Av det som finns med i faststalld
tagplan och BAP genomfors langtifran allt i enligthet med det som ursprungligen
faststélldes. Dessutom tillkommer under samma period helt nya tag och arbeten
pa s k restkapacitet.

Den grundliggande strukturen fran i forsta hand den faststéllda tagplanen
bevaras emellertid, da tag endast kan strykas respektive tillkomma, inte dndras.
Det forekommer darfér under tagplaneperioden ingen egentlig omplanering for
att fa helheten att fungera béttre. Forindringarna som sker bildar snarare ett
lapptéicke pa ett ursprungligt ramverk. Forutsdttningarna fér detta ramverk
férdndras, men planen far inte géras om, bara lappas och lagas.

Det Jarnvigsforetagen (JF) i forsta hand &r missn6jda med i dagens process
for banarbeten dr att planerade banarbeten sa ofta stills in eller flyttas i tid.
JF vill inte 14gga ner arbete pa att boka erséttningsbussar och/eller anstka om
omledningsligen om det inte resulterar i att banarbetet i fraga ocksa blir av.

Att JF inte kan lita pa att Trafikverket faktiskt kommer att genomfora
planerade banarbeten kan vara en bidragande orsak till att de ofta bestéller
omledningsldgen i sista stund, vildigt tétt inpa banarbetets genomforande. Se-
na bestdllningar leder i sin tur till problem f6r Trafikverket som dels maste
hantera dessa omledningsligesbestéllningar under stark tidspress, dels kan bli
tvungen att ta tillbaka redan beviljade tider fran underhallsentreprendrer som
har funktionsavtal pa de strickor dir omledningstagen enligt JF ska ga.

4 Successiv planering

Successiv planering som princip innebér att man i varje lige endast fixerar det
man just da faktiskt behover fixera, t ex fér att komma Gverens med en annan
aktor om nagot som paverkar bada parter. Detta skiljer sig markant fran dagens
strivan att faststdlla sd mycket som mojligt sa tidigt som mojligt och i sa stor
detalj som mdjligt.

I praktiken innebér Successiv planering pa sikt att man frangar forfarandet
med en enda faststillelse dar alla detaljer ska finnas pa plats till ett visst da-
tum. Planens alla detaljer ska i stillet bestdmmas successivt baserat pa vilka



framforhallningsbehov som finns hos de inblandade aktorerna.

4.1 Vid tagplanekonstruktion

For planering av tag innebidr Successiv planering i huvudsak att Trafikverket
och JF kommer Gverens om avgangs- och ankomsttider i termer av “avgar inte
tidigare #n” respektive “ankommer inte senare in”. Overenskommelserna giller
endast pa de relevanta platserna i nétet.

Andra typer av 6verenskommelser kan givetvis ocksa férekomma, men att
kinna till nadgot om avgangarna och ankomsterna &r sa viktigt for alla inblan-
dade att alla planer som involverar tagtrafik av naturliga skil kretsar kring
bestdmningen av dessa tider.

Under planeringens gang tillater man successivt att tiderna preciseras, dvs
att tidfonstren blir mindre och mindre. Den delméngd av platser for vilka tider
ska bestdmmas kan ocksa 6ka med tiden.

4.2 FoOr banarbeten

Principen for Successiv planering dr densamma for banarbeten, men i praktiken
kommer planering av tag och banarbeten att skilja sig en hel del at. Orsaken &r
att deras respektive behov av framférhallning ser vésentligen annorlunda ut.

I det tidiga skedet behover Trafikverket bara veta att en viss méngd banar-
beten kommer att kunna bli av, inte nér. JF &r i sin tur i regel inte s& kansliga
for banarbeten att de redan vid faststéllelsen behdver veta exakt nér det blir
aktuellt med instélld eller omledd trafik pga banarbeten. Daremot &r de for-
modligen intresserad av att fa veta nadgot om omfattningen hos den f6érviintade
storningen, dvs t ex totalt sett hur manga veckor det kan réra sig om.

Enligt Successiv planering ska man planera med och fér den osidkerhet som
inte gar att eliminera. Innan entreprendren som ska utféra arbetet &r kontrak-
terad kan man inte siga sdkert vilken metod som blir aktuell. Tidsatgangen &r
i dessa ldgen extra svar att uppskatta och det &r direkt olampligt att ge ex-
akta tider for banarbetena i planen om entreprendren inte ar klar innan BAP
faststélls.

Idag striavar man efter att fa med banarbetena i den faststéllda tagpla-
nen/BAP, oavsett om upphandlingen av entreprendren ar klar eller ej, och oak-
tat om ar budgeten ar spikad eller €j. Successiv planering manar tvirtom till att
vanta till ndrmare utférandet med att bade kontraktera entreprendrer och att
detaljplanera banarbeten. Eftersom tag bade stryks och tillkommer under det
som pa Trafikverket kallas for ad hoc-planeringen, dvs tiden mellan faststéllelse
och slutdatum for tagplanen, ar det lampligt att invinta sd manga sadana for-
dndringar som mgjligt innan man beslutar sig for nér och hur beslutade arbeten
ska utforas.



4.3 Entreprenorens perspektiv

Entreprentren behover givetvis kunna planera sin verksamhet och vill formodli-
gen helst att s& manga jobb som mdjligt har kontrakt sa tidigt som mojligt. Men
sa lange Trafikverket inte tjinar nagot pa att tillgodose detta behov hos ent-
reprendren finns det inget skil att ga entreprendren tillmotes pa denna punkt.
Trafikverket dr entreprentrens kund, inte tvartom: Om Trafikverket beh6ver ent-
reprendrer som dr mer flexibla och “snabbfotade” &n dagens, finns det rimliga
skil att tro att marknaden kommer att anpassa sig till det.

5 Successiv planering for banarbeten i praktiken

For att mojliggora Successiv planering for banarbeten pa ett sitt som ger kinn-
bar och vilbehovlig effekt, maste trafikeringsavtalen (TRAV) skrivas pa ett sétt
som ger Trafikverket utrymme att avvakta med detaljplaneringen av banarbe-
ten utan att senare behova omfoérhandla med JF. Ett konkret forslag pa detta
presenteras i detta avsnitt.

Beténk att det enda Trafikverket infér den kommande tagplanen kan ta reda
pa helt oberoende av JF ar vilka arbeten som behdver utforas. Banarbeten &ar
kopplade till en plats eller stricka, men inte alls lika hart knutna till en tidpunkt
eller tidsperiod. Mgjligen finns en uppfattning om nér arbetet bor vara klart.

Ponera att det fanns en metod som i samband med att tagplanen konstrue-
ras kunde rikna ut i vilken omfattning (om alls) ett taglige skulle behova storas
av banarbeten for att samtliga arbeten ska kunna genomféras. Metoden skulle
inte vara exakt, utan snarare nyckeltalsbaserad. Men den skulle vara tillréck-
ligt bra pa att pricka ritt sa att en eventuell skillnad mellan plan och faktiskt
behov skulle vara hanterbar antingen genom en omftrdelning i budgeten (vissa
arbeten kan genomféras snabbare med mer personal, men blir di ocksa dyrare)
eller genom smérre omférhandlingar med JF med tillhérande ekonomisk kom-
pensation.

Om vi kan utga fran att ovanstdende antagande och metod var verklighet,
skulle det vara praktiskt mojligt att formulera TRAV i termer av den andel av
tag, dvs faktiska realiseringar av ansokt taglige, som far stéras av banarbeten
under tagplaneperioden. Beroende pa de behov som kan ténkas finnas, skulle
JF och Trafikverket noggrant tillsammans kunna avtala vilka omsténdigheter
som skulle géilla kring de tillatna storningarna. T ex kan JF onska att tag under
vissa tider pa dygnet ska fa vara helt fredade.

Till sin hjalp vid upphandling och detaljplanering av banarbeten ska Tra-
fikverket ha ett verktyg som baseras pa en matematisk modell som ser till att
avtalen, och potentiellt &ven andra villkor (t ex kostnadstak for tankta atgérder)
i mojligaste man inte bryts, samt optimerar énskade parametrar i planen.
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Figur 1: Diagram som tydliggor varfor det ar svart att planera banarbeten idag

6 Forvantade effekter

Om Successiv planering for banarbeten far ersitta den nuvarande banarbets-
planeringen, kommer Trafikverket tillrdtta med de huvudsakliga problem som
dagens process brottas med. Dessa problem och deras foljder sammanfattas i
Figur 1.

Forst och framst skulle varken Trafikverket eller JE annat &n i undantagsfall
behova planera for banarbeten som inte blir av, da savil osikerhet i budget som
val av entreprenor och metod dr s gott som eliminerade nér det dr dags att
tidssdtta banarbetet.

Om Successiv planering skulle inforas skulle JF:s fértroende for Trafikverkets
formaga att genomféra banarbeten pa ett strukturerat sitt oka visentligt. Det
skulle i sin tur leda till mindre friktion mellan Trafikverket och JF i samband
med banarbeten och en storre vilja hos alla parter att hitta en bra helhetslosning.

Successiv planering 16ser inte Trafikverkets problem med att inte kiinna till
néstfoljande ars anslag, vilket fortfarande riskerar att sétta stopp for en tillfor-
litlig, langsiktig planering. A ena sidan borde det ga att se kostnadsbesparingar
i form av hogre effektivitet i planeringen i och med att man kan undvika att
gora mycket onddig detaljplanering. Pa detta sétt kan de kortsiktigt negativa
effekterna av den osdkra budgetsituationen minskas. Det &r dock & andra sidan



knappast mojligt att med enbart Successiv planering fa bukt med underhalls-
skulden. Successiv planering maste i stéllet ses som ett komplement till 6kade
anslag tills en jamvikt mellan underhall och produktion har uppnatts.

7 Utopi eller mojlighet?

Steget till att overhuvudtaget inte ge forslag pa exakta tider for banarbeten
langt i forvag ar inte sa langt som man forst kanske tror. I dagens process har
JF ndmligen lart sig att banarbeten som planeras tidigt och som finns med i
BAP ofta inte blir av pa det sétt som det en gang var tinkt och planerat for.
JF anvinder dérfor inte den informationen i sin egen planering forrén de tror
att banarbetet faktiskt kommer att bli av.

Med andra ord arbetar JF ungefér enligt Successiv planering redan nu, med
skillnaden att de idag pa egen hand far férsoka avgora hur tillforlitlig informatio-
nen fran Trafikverket &r. Fran Trafikverkets perspektiv leder Successiv planering
till 6kade mdjligheter att planera med stabilt beslutsunderlag.



