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SUMMARY

Managing the Swedish state railways is a complex task where internal and external factors
must be taken into consideration at the same time as demands for efficiency are made by
owners, customers and end customers.

Banverket (‘The National Swedish Rail Administration’) was formed in 1988 by the
Swedish State Railways, a public service corporation, being divided into an infrastructure
unit, Banverket, and a transport enterprise, SJ (‘the Swedish State Railways’). At the time of
the division the infrastructure facilities were in urgent need of repair and renovation. To
begin with, rule-governed and timetabled work was done, so-called predetermined
maintenance, but in the mid-1990s it was decided that Banverket should introduce condition
based maintenance in combination with predetermined maintenance. The next change came
in 1998, when Banverket was divided into a client and contractor organisation. This internal
contractor organisation has gradually been exposed to competition as from July 1 2001.
From that date the remedial work has tended to increase at the cost of the preventive work,
and a new active operation and maintenance strategy should therefore be worked out.

The present study aims at identifying, investigating and describing the external and internal
factors that affect the chances of forming an active strategy for operation and maintenance
that is in line with the overall goal of the activities. With the aid of a framework, their
mutual relations and the interplay between them may be described. The intention is that the
framework should be possible to use in order to describe how an active strategy for
managing the infrastructure of railways can be formed.

The research work may be divided into four parts. The theory of maintenance, strategy and
framework is studied in the first part. On the basis of this, a survey of the current situation is
made. In the second part an analysis is made in which the current situation is compared to
the theory, and deviations are observed. The third part consists of an experiment running
through the first and second parts. In this experiment an attempt is made to identify
operation and maintenance goals on the basis of Banverket’s overall goals, then to link up
these to the way in which Banverket plans and performs operation and maintenance, and
finally to compare these to factors that turn the focus from costs to value increment. The
results and conclusions of the analysis are discussed in the fourth part.

The analysis results in a proposal for a framework showing what external and internal
factors should be considered when forming an operation and maintenance strategy. The
framework shows that the maintenance strategy should be in accord with the budgeting and
purchasing strategy and points to the important areas of cooperation between transport
operators, entrepreneurs, and the internal producer of a trafficable railway, Banverket Trafik
(‘the National Rail Administration Traffic’).

Efforts necessary for operation and maintenance should be demand-driven, but in the state
railway sector the efforts are also controlled by official government documents and internal
rules. This limits the railway administrator’s scope for action, and a review of the rules
should be started as a first step towards identifying the gap between demands and results.

The framework points out the factors that the strategy must take into consideration and their
mutual relations. Some of these are controlling factors that are difficult for Banverket to



influence, e.g. the owner’s demands, the railway legislation, financing by government
grants, and political decisions. Other factors possess the flexibility to affect the result, and
through long-term thinking these may be used to initiate the process of turning a reactive
strategy into a proactive one.

Keywords: Operation and maintenance, strategy, infrastructure, railway, regulated,
framework.



SAMMANFATTNING

Att forvalta statens jarnvagar ar en komplex uppgift dar hansyn maste tas till interna och
externa faktorer och processer samtidigt som krav pa effektivitet stalls fran agare, kunder
och slutkunder.

Banverket bildade 1988 genom att det affarsdrivande verket Statens Jarnvégar delades i ett
infrastrukturverk, Banverket, och ett trafikutdvningsverk SJ. Vid tidpunkten for delningen
var infrastrukturanlaggningarna i stort behov av upprustning och fornyelse. Till att borja
med tillampades regelstyrt och schemalagt arbete, s.k. forutbestamt underhall men i mitten
av 90-talet beslutades att Banverket skulle infora tillstaindsbaserat underhall i kombination
med foérutbestamt underhall. 1998 kom nasta forandring da Banverket delades i en
bestéllar- och utférarorganisation, dar den interna utférarorganisationen for drift och
underhall successivt konkurrensutsatts fr.o.m. den 1/7 2001. Under efterfoljande period har
avhjalpande underhallet tenderat att 6ka pa bekostnad av det forebyggande och en ny aktiv
drift- och underhallsstrategi bor darfor arbetas fram.

Forskningen syftar till att identifiera, undersdka och beskriva de yttre och inre faktorer som
paverkar mojligheterna for att forma en aktiv strategi for drift och underhall som éar i linje
med verksamhetens overgripande mal. Med hjalp av ett ramverk kan deras inbdrdes
relationer samt samspelen dem emellan beskrivas. Malet ar sedan att ramverket ska kunna
anvénds for att beskriva hur en aktiv strategi for forvaltning av infrastruktur for jarnvég
kan formas.

Forskningsarbetet kan indelas i fyra delar. | den forsta delen studeras teori om underhall,
strategi och ramverk. Med denna som bas gors sedan en kartlaggning av nuldget. | den
andra delen genomfdrs en analys dar nuldget jamfoérs med teorin och avvikelser
konstateras. Den tredje delen utgors av ett experiment som I6per genom den forsta och
andra delen. | experimentet gors ett forsok att identifiera drift- och underhallsmal utifran
Banverkets dvergripande mal och sedan koppla dessa mot hur Banverket planerar och utfor
drift och underhall for att slutligen jamfora dessa mot faktorer som vander fokus fran
kostnad till vardedkning. I den fjarde delen diskuteras analysens resultat och slutsatser.

Analysen mynnar ut i ett forslag till ett ramverk som visar vilka externa och interna
faktorer som bor beaktas da en drift- och underhallsstrategi formas. Ramverket visar att
underhallsstrategin bor vara i samklang med budget- och upphandlingsstrategin samt pekar
pa de viktiga samverkansomradena mellan trafikutGvare, entreprendr och den interna
producenten av farbar bana, Banverket Trafik.

Nodvandiga insatser for drift och underhall och underhall bor styras av behovet, men i den
statliga jarnvagssektorn styrs insatserna ocksa av regleringsbrev och interna foreskrifter.
Detta begrénsar banforvaltarens handlingsutrymme och i forsta skedet bor en dversyn av
foreskrifterna paborijas for att identifiera gapet mellan krav och resultat.

Ramverket pekar ut de faktorer som strategin maste ta hansyn till samt deras inbordes
relationer. Vissa av dessa faktorer ar styrande och svara for Banverket att paverka t.ex.
agarens krav, jarnvégslagen, anslagsfinansiering och politiska beslut. Andra faktorer har
flexibilitet att paverka resultatet och genom ett langsiktigt tankande kan dessa anvandas for
att inleda processen med att vénda en reaktiv strategi till en proaktiv.



Sokord: Drift- och underhall, strategi, infrastruktur, jarnvag, regelstyrt, ramverk.
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1. INTRODUKTION

Introduktionen syftar till att ge lasaren en kort introduktion till forskningsfragans bakgrund
och samtidigt belysa de problemstallningar som féranlett forskningsfragan.

1.1 BAKGRUND OCH PROBLEMDISKUSSION

Sedan Banverkets bildande 1988 har man brottats med manga problem, bl.a. var den
anlaggning man tog 6ver fran SJ i stort behov av férnyelse (Swahn, 2002). Broar, spar,
signalstallverk m.m. narmade sig slutet av sin tekniska livslangd och/eller var bristfélligt
underhallna. Felfrekvensen var hdg och yttrade sig vanligtvis i tagférseningar.

Under 90-talet erholl Banverket stora anslag for att uppgradera och fdrnya sina
jarnvéagsanlaggningar. Verksamhetsvolymen for banhallning mellan aren 1989 till 2001
framgar av figur 1 (Banverket, 2002 B).

Verksamhetsvolym for banhallning
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Figur 1. Banverkets verksamhetsvolym 1989 - 2001.

| anslag for nyinvestering ingick férutom byggande av helt nya anlaggningar av typen ny bana
och nya motesstationer dven sparfornyelse av typen sparbyte och stallverksbyte m.m. Anslag
for reinvestering och lansinvestering har i huvudsak anvénts for byten och uppgraderingar.

I ASEK I1l (Banverket, 2002) konstateras att ett samband finns mellan underhallsniva och
mangden driftstorningar i en anlédggning, se figur 2. Figuren visar att nar mangden drift och
underhall och reinvesteringar minskar sa 6kar ocksa funktionsstorningarna. De konstaterar
ocksa att det inte finns nagon samhéllsekonomisks kalkylmetodik for utvéardering av drift- och
underhallsatgarder, darfor “att det saknas kunskap om vilka samband som rader mellan olika
atgarder och de specifika arbeten som uppstar till foljd av dessa”.

| TFK:s rapport sags att “Okat och/eller optimerat underhall maste till for att hoja
punktligheten”, dvs. Oka jarnvéagens driftsékerhet. De senaste fem dren har varit morka
betraffande punktligheten i tagtrafiken trots stora anstrangningar fran operatdrer och
banhallare”. "Forseningarna har 6kat med 13 % mellan aren 1999 och 2001” .”Bristande



underhall av bade infrastruktur och rullande material ges som skal till punktlighetsproblemen”
(Nilsson m.fl. 2003).
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Figur 2. Kostnadsutfall for vidmakthallande och antalet funktionsstérningstimmar, (Banverket 2002).

Det saknas idag en ekonomisk utvéardering av vad underhallet egentligen bidrar med.
Budgeten for underhall var 950 MSEK 1993 for att sedan Oka till ca 1,2 Mdr ar 2002
(Andersson, 2002). Kostnadsutfallet for avhjalpande, forebyggande underhall och inspektion
har jamforts 6ver aren (Andersson, 2002 tabell 2.2 sidan 7). Om detta kostnadsutfall i stéllet
vinklas sa att de speglar forhallande mellan avhjélpande och forebyggande underhall genom
att inkludera kostnad for inspektion i kostnad for férebyggande erhalls en indikator for
underhallets effektivitet (Wireman, 1998).

Relationen avhjélpande underhall i forhallande till totalt underhall bor enligt en tumregel ej
overstiga 20 %. En effektiv strategi bor ge mojlighet for ett foretag att uppna mer an 80 %
forebyggande underhdll och pa sa satt skapa forutsattningar for en mer proaktivt
underhallsstrategi (Wireman, 2004).

Resultatet av sadan jamforelse for Banverket visar att det avhjalpande underhallet har gatt
fran 11 % till 43 % under perioden 1993 till 2000, se figur 3. Storsta forandringen intraffar
1998 da den momentana 6kningen gar fran 17 % till 32 %. Jamfor med figur 2 dar samma
fenomen uppstar och ger en 6kning av funktionsstorningstimmarna med ca 30 %. Detta
forklaras med att Banverket &ndrar uppfoljningssystem (Andersson, 2002). Detta &r dock inte
hela sanningen eftersom Banverket ocksa far minskad budget for reinvesteringar (Se figur 2)
och samtidigt genomgar en organisationsforandring dar Banverket delas upp i bestéllare och
utforare. | detta Ogonblick Overgar man ocksad fran att rapportera atgardande av
besiktningsanméarkningar med prioritet atgardas akut och inom en vecka som avhjéalpande
underhall istallet for forebyggande underhall. Den fortsatta utvecklingen visar pa en negativ
trend dar fordelningen avhjéalpande underhall okar till 43 % fram till ar 2000, vilket ar en for
hog siffra jamfort med verkligheten. En analys av data i ekonomisystemet AGRESSO visar
att en del av dkningen kan harledas till att vissa poster av karaktaren férebyggande underhall
felaktigt forts under koden avhjalpande underhall (Espling, 2004).
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Figur 3. Andel avhjalpande underhall i férhallande till totalt underhall fér Banverket 1993-2000

Med anledning av att trenden for avhjalpande underhall 6kar fragar sig Andersson (2002) om
tillstdndsbaserat underhall &r ratt strategi for Banverket, da det finns en trend som prioriterar
ned det forebyggande underhallet pa infrastrukturen som leder till att uppmuntra
“management by crises”, som ar felorienterat (reaktivt) underhall med onddigt hoga kostnader
for reinvestering och fornyelse i framtiden och att anldggningarna degenererar i ett snabbare
forlopp an beraknat. Det ar darfor angelaget att ta upp fragestdlining om Banverkets
nuvarande strategi for forvaltning av jarnvagsinfrastrukturen ar den ratta och om det ar
mojligt att forandra en reaktiv forvaltning till en mer aktiv forvaltning?

1.2 SYFTE

Arbetet syftar till att identifiera, undersoka och beskriva de yttre och inre faktorer som
paverkar mojligheterna i en reglerad verksamhet forma en aktiv drift- och underhallsstrategi
som ar i linje med verksamhetens 6vergripande mal.

1.3 MAL

Malet ar att utveckla ett ramverk for en drift- och underhallsstrategi som tar hansyn till
paverkande externa och interna faktorer.

Ramverket ska beskriva faktorernas inbordes relationer, samt samspelen dem emellan. Detta
ramverk kan anvands som ett hjalpmedel for att beskriva hur en strategi for forvaltning av
infrastruktur for jarnvag kan formas och inga som en del av det standiga forbattringsarbetet
inom Banverket.

Forskningsfragorna ar:
1. Vilka faktorer paverkar mojligheterna att forma en strategi?

2. Hur paverkar dessa faktorer mojligheten att forma en drift- och underhallsstrategi?
3. Vilka &r deras inbordes relationer?



1.4 OMFATTNING OCH AVGRANSNINGAR

Arbetet fokuserar pa forvaltning av infrastruktur for jarnvag och ar avgransad till drift och
underhall av infrastrukturanlaggningar.

1.5 RAPPORTENS STRUKTUR

Rapportens struktur framgar av figur 4.

Det forsta kapitlet (Introduktion) startar med en beskrivning av bakgrund och
problemstallning. Darefter beskrivs syfte, mal, forskningsfragor, omfattning och
avgransningar, rapportens struktur, och forskarens bakgrund.

| kapitel tva (Teori) presenteras de radande teorierna for underhall, strategiarbete och
ramverk.

Kapitel tre (Forskningsmetodik) beskriver vald forskarmetodik och olika metoder for hur data
har samlats in och analyserats.

| kapitel fyra (Nuldgesanalys) sker dels en kartlaggning av de faktorer som idag styr drift och
underhallet inom Banverket darefter analyseras dessa faktorer med avseende pa de teorier
som identifierats i kapitel 2. Med hjélp av en enkel analysmodell identifieras sedan de faktorer
som har hog prioritet och som ar mojliga att paverka, darefter identifieras deras inbordes
relationer. Kapitlet avslutas med en mindre omvarldsbeskrivning, hur for man gor pa andra
forvaltningar.

| kapitel fem (Diskussion och slutsatser) diskuteras forskningsresultatet och de generella
slutsatserna laggs fram. Avslutningsvis presenteras ett forslag pa fortsatt forskning.

Introduktiony  Teori Forsknings- Y Nuldgesanalys Diskussion
metodik och slutsats

Figur 4. Figuren visar rapportens struktur.



1.6 FORSKARENS BAKGRUND

Forskaren har 16 ars erfarenhet fran arbete inom jarnvagen som bl.a. inrymmer
arbetsuppgifter som saljare, planerare av godstransportfloden och tdgsammanséattning samt
controller for och av godtransporter inom norra Skandinavien och Sverige. Forskaren har
ocksa arbetat pa Banverket inom omradena produktionsutveckling, banteknik,
projekteringsledning fér ny- och ombyggnation av jarnvdg samt varit chef for
vidmakthallande av infrastrukturen for ett av Banverkets forvaltningsomraden. De senaste tre
aren har forskaren varit inriktade mot forskning och utveckling av drift och underhall inom
jarnvagssektorn bade som verksamhetskoordinator vid Jarnvéagstekniskt Centrum och som
forskare vid avdelningen for drift och underhallsteknik vid Lulea tekniska universitet.






2. TEORI

| teoriavsnittet studeras underhallets historia, vad underhallets varde é&r, vilka teorier som
formats kring underhall, verktyg och modeller for underhall, teori om strategier. Kapitlet
avslutas med en kortare studie av hur uppféljning, erfarenhetsaterforing och kontroll sker av
underhall.

2.1 UNDERHALLET SOM VETENSKAP

Underhall & en ung vetenskap och manga artiklar och bocker inleds med en Kkort
beskrivning av underhallets historia och dess varde. Det ar forst pa slutet av 1980 och
borjan av 2000-talet som man faktiskt har borjat undervisa inom amnesomradet. Detta
medfor att det saknas forstaelse om underhallets nytta, nodvéandighet och vérde. | forsok att
hoja statusen for underhall som vetenskap har man darfor i ndgra fall gatt sa langt att man
satt andra namn pa vetenskapen om underhall som t.ex. Teroteknologi (Ahlmann, 1995) dar
tero dversétts med att téra, slita ut, férbruka under viss tidsrymd.

Aladon Ltd (1999) har beskrivit underhallets historik som vetenskap och delat upp den i tre
generationer. Aladon sager att underhallet nu befinner sig den tredje generationen.

Den forsta generationen startade under 1930-talet och varade fram till slutet av 40-talet.
Gallande strategi under perioden var "Laga det nér det blir trasigt”. Mekaniseringsgraden
inom tillverkningsindustrin var inte sa hdg, maskinerna var robusta och hade ofta
overdimensionerade konstruktioner som inte kravde sa mycket underhall. Eventuella
stopptider med utebliven produktion spelade inte sa stor roll. Underhall bestod i rengoring,
service och smorjning. Det matematiska sambandet for felutveckling antogs vara konstant
men Oka markant i slutet av objektet livslangd pa grund av kombinationen alder och
anvandning.

Den andra generationen startade under andra varldskriget da 6kad efterfragan och brist pa
arbetskraft medforde att mekaniseringsgraden okade. Stopptid pa grund av fel (haveri)
hamnade i fokus. Forebyggande underhall blev ett begrepp som inférdes 1951 och bestod av
tidshaserat ofta s.k. periodiskt underhadll. Under denna generation infordes ocksa
planeringssystem for underhall och kontroll. Strategin var "Utfor forebyggande underhall sa
att hogre tillganglighet, langre livslangd pa anlaggningar/maskiner och lagre kostnader
erhalles”. Ett nytt matematiskt samband for felutveckling identifierades, den s.k.
badkarskurvan, som visar att ett objekts livslangd ofta borjar med inkorningsproblem
(intrimning), foljt av en relativt stabil period dar den fungerar som den skall och darefter en
okad felfrekvens i slutet av dess livslangd orsakad av dldrande och anvandning.

Den tredje generationen inleddes i mitten av 70-talet och fororsakades av en kombination av
nya férvantningar, ny forskning och ny teknik. Komplexiteten har 6kat, produktion bedrivs
non-stop. Stopptider Okar produktionskostnaderna och paverkar servicen till kunderna.
Under 1960-70-talet hade bl a gruvbranschen, tillverkningsindustrin och transportbranschen
stora problem med att leverera i tid pga. underhallsarbeten (bristande eller att underhallet
”stal” produktionstid). Nya koncept som ”Just in time” kréavde en fungerande logistik med
bl a korta ledtider och minimala lager som var ytterst kénsliga for storningar. Den 6kade
automationen medforde att funktionssakerheten och driftsakerheten ocksa blev nyckelfragor.



Strategin blev "hdg funktionssédkerhet, hog sékerhet, battre kvalitet, ingen negativ
miljopaverkan, langre livslangd, och hogre kostnadseffektivitet”. Det finns nu sex
matematiska samband for att beskriva felutvecklingen, vardena som angivits i procent anger
deras sannolikhet i procent att intraffa inom den civila flygbranschen (Moubray, 1997):

- Jamn felfrekvens fran start, inga inkorningsproblem, okad felfrekvens i slutet av
objektets livslangd, intraffar i 2 % fallen.

- Badkarskurvan, som intraffar i 4 % av fallen.

- En sakta dkande felfrekvens, tas ur drift nar objektet blir for dyrt att underhalla, ca 5
% av fallen.

- Initialt inga fel, jamnt antal fel under hela dess livslangd, ca 7 % av fallen.

- Jamn felfrekvens under hela livslangden, ca 14 % av fallen.

- Hdog felfrekvens i borjan som sedan planar ut och blir jamn under hela livslangden,
ca 68 % av fallen.

Nya miljo- och kvalitetsstandarder samt okade krav pa sékerhet har medfort att kostnaderna
for underhallet oOkat kraftig pa kort sikt till en nivda som kraver hog prioritet for
kostnadskontroll (Moubray, 1997).

Ny forskning visar farre och farre samband mellan teknisk livslangd och sannolikheten till
att det operativa systemet skall haverera (Moubray, 1997).

Ny teknik har utvecklats, bl.a. beslutstod for s.k. hazard studier, feleffektanalysmetoder
FMEA, (Failure Mode Effect Analysis) FMECA (Failure Mode Effect Cause Analysis)
RCA (Rote Cause Analysis) och andra expertsystem. Underhallstekniken har utvecklats, nu
finns  hjalpmedel som automatisk tillstandsovervakning och bildanalys och
konstruktioner/design av nya produkter med vikt pa funktionssidkerhet och
underhallsmassighet.

Utvecklingen inom underhallet har lett fram till nytt organisationstankande som kraver allas
deltagande, lagarbete och flexibilitet (Nakajiima, 1986). En process av standig forbéattring
efterstravas. Demings (1994) cirkel anvands ofta for att illustrera hur stdndig forbattring kan
erhallas. Cirkeln innehdller fyra skeden, planera, utféra, studera och agera. |
planeringsskedet borjar man med att man far ett uppslag, en idé till en forbattring.
Genomforandet maste noga planeras. | utforarskedet genomfors forandringen, med allas
delaktighet. | analysskedet studeras resultatet och med detta i handen véljs om férandringen
kan godtas eller om den behdver ytterligare forbattringsatgarder.

Enligt Dunn (1998) har utvecklingen nu gatt vidare till en fjarde generationen dar
underhallsorganisationen har borjat att betraktat underhallet av sina anlaggningar ur en mer
holistisk synvinkel som utmarks av:

- Explicit beaktande av risker, sarskilt pd hdgre ledningsnivaer, nar man har att gora
med utrustningars konstruktion och underhallsstrategier,

- En storre grad av integration mellan efterfragad funktion, utrustningens konstruktion
och underhall &n vad som for narvarande existerar

- Ett mycket storre anvandande av informationsteknik for att detektera, forutspa och
diagnosticera funktionsfel hos utrustningen.

Strategin ar att ga mot noll tid i produktionsbortfall.



Ett annats satt att beskriva underhallet ar att klassa in det i skolor. Enligt Anderson (1998)
finns det i dag finns sex skolor, namligen:

1. Processtankandet (produktionskontroll). Denna skola anser att underhdllet ar en
process som skall kopplas tillbaka mot ledningen och affaren. Foresprakas av
bl.a.Kelly (1989, 1999).

2. Det matematiska tdnkandet. Logik och matematiska samband, ofta kvantitativa
I6sningar som soker optimering. Foresprakare Jardine (1973).

3. Funktionssakerhetshaserat underhall (RCM/FMEA/FMECA m.fl.). Foresprakas bl.a.
av Moubray, (1994).

4. Kuvalitetstankandet (1ISO, TQM, TPM m.fl). Foresprakas av bl.a. av Deming.

5. Tillstandsbaserat underhall. (t.ex. JIT Just in Time)

6. Erfarenhetsstyrt underhall (CMMS Computerized Maintenace Management System),
ser till process, organisation och kontroll. Beaktar reservdelshanteringen, forsoker ha
en holistisk syn pa underhallet.

2.2  UNDERHALLETS VARDE

Ratt underhall skall sakra kostnad, tillganglighet, halsa, miljo, sakerhet och kvalité pa
underhallsarbetet. Synsattet pa underhall maste forandras och fokus maste véndas fran
kostnad till varde for drift och underhall (Liyanage and Kumar, 2003). Vardet mats i battre
hdlsa, sadkerhet och miljo men ocksa pa aterkastning pa investering (effektiv
kapitalforvaltning (Johansson, 1993)), eller som det heter pa engelska “Return on
Investment” (ROI). Vérdehdjning skapar ocksa battre kvalitet.

Hagerby och Johansson (2002) sager att ”Ratt utfort underhall ar billigt”. Slutsatsen bygger
pa en Benchmarking av sex olika foretag i Sverige och Norge dar olika matetal (indikatorer)
anvants. Benchmarkingen visar "att det finns mer pengar att spara pa att forbattra kvaliteten
pa underhallet pa lang sikt, snarare &n att bara skara i de direkta underhallskostnaderna”. De
drar foljande generella slutsatser:

1. Underhallskostnader &r laga jamfort med kostnaderna for tappad produktion.

2. Fokuserade insatser och konsekvent uppféljning har avsevard effekt pa resultaten
inom olika omraden.

3. Utformningen av nyckeltal &r en kénslig process, som antingen kan verka
motiverande eller frustrerande, beroende pa vilken forankring och acceptans som
uppnas bland de anstallda.



2.3 TEORIER OM UNDERHALL

Bristande funktionssikerhet och kvalitetsforluster ger behov av underhdll som skall
motverka att detta uppstar. Underhall beskrivs ofta som en process, se figur 5 som inleds
med att krav identifieras och mals satts upp. Utifran mal och krav tas ett underhallsprogram
fram som beskriver vad och hur som skall goras for att uppna malen. Sedan foljer faserna
planering och utférande. De tva sista faserna datainsamling respektive analys och
aterrapportering har stor betydelse for att fa igang en process av standig forbattring (Kumar,
2001).

Underhalls-
program

Planering Utférande
av

underhall

Mal och krav

Data-
insamling

Analys och
dterrapportering

Figur 5. Underhallsprocessen

Inom underhallsbranschen brukar man anvéanda en trappa for att beskriva situationen i
foretaget, se figur 6 (Franzén, 1993). Figuren visar hur man genom att forbattra sin kunskap
om underhallets varde for organisationen kan ga fran en haveriorienterad till en driftsaker
verksamhet.

Underhall delas upp i forebyggande och avhjéalpande underhall. Férebyggande underhall ar
battre an avhjalpande underhall, med undantag av de enstaka fall dar det ar
kostnadseffektivare att lata den ga till haverier om haveriet inte medfér nagon Gvergripande
fara for hdlsa, sdkerhet och miljo.

Ett foretag bor strava efter att uppna 80 % eller mer proaktivt underhall och 20 % eller
mindre reaktivt underhall (Wireman, 1998). Reaktivt underhall kostar 2-4 ggr sa mycket
som proaktivt pa grund av forlorad produktion, tillskjuten energikostnad, okad
kontraktskostnad och avsaknad av driftsdkerhet. Allt talar for att underhallet har stor
betydelse for resultatet.

Underhall skall vara proaktivt. Fel skall elimineras for att skapa driftsékerhet och Oka
faktorn i tid”.
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Ett satt att agera for att flytta sig fran ett felorienterat underhall till ett med fokus pa
funktionssékerhet bygger pa fem nyckelement som maste ligga till grund for en lyckad
omvandling (Dunn, 2003 B). Dessa ar:

- Setill att man har ett langsiktigt strategiskt fokus.

- Koppla nagon form av beléningssystem till de strategiska malen.
- Bittre integration mellan produktion och underhall.

- Skapa mojlighet for lagarbete och organisatoriskt larande.

- Ledningens engagemang.

Att astadkomma en kulturférandring i en organisation tar tid. Det &r inte ovanligt att det kan
ta upp till fem ar (Dunn, 2003 B).

Kulturella skillnaderna i en underhallsorganisation som &r reaktiv och har fokus pa att fixa
fel och en organisation med fokus pa funktionssakerhet som &r proaktiv har av Dunn (2003
B) sammanstallts i tabell 1.

For att fa igang processen &r det vikigt att personalen ar motiverade. De skall kanna till vilka
syften och mal som skall uppnas. Dessa skall vara formulerade sa att de inspirerar till en
onskan att uppnas och vara kopplade mot foretagets grundvarderingar och grundideologi.

Den kulturella forandringen passerar olika faser, fran att inte agera alls till ett strategiskt
angreppsséatt. Forandringens resa illustreras i figur 7.

| den reaktiva fasen” erhalls ett antal beléningar av typen:

- Nya utmaningar och variation i vardag da man inte kan forutsaga vad som kommer
att handa.

- Finansiell beléning i form av évertid och utryckningstillagg.

- Personlig beléning i form av att vara "hjalten” som kan fixa felet.

- Tillfredstallelsen att med kort varsel kunna svara pa efterfrdgan om att kunna fixa fel.
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Precisionsattityd (+)

Hierarkiskt styrande (-)

4

Drift-
sakerhet

Analys och

forbattrings-
aktiviteter
Integrerat . .
arbetssitt Flédesstyrning kund-

leverantor relaterad (+)

Frén avhjalp-
ande till fore
byggande

Brandkars-
mentalitet

Haveri-
orienterat
arbete

v

Kalla: Vagen till driftsékerhet
Kaj Franszén (Utek-Nytt nr 1-93)

Fixarattitvd (-)

Figur 6. Driftsékerhetstrappan

Tabell 1. Kulturella skillnader mellan en reaktiv och aktiv underhallsorganisation.

Fokus pa att fixa fel

Fokus pa funktionssékerhet

Laga det

Forbattra det

Bekampa elden

Forutspa, planera, schemalagga

Handlingsman

Medlem i analyslag

Klara av att hantera defekter

Eliminera defekter

Minska underhallskostnaderna

Oka tillganglig tid

Manadens program

Standig forbattring

Tro att fel ar oundvikliga

Tro att fel ar ovanliga

Ge prioritet at haverier

Ge prioritet att eliminera fel

Manga fel

Fa fel

L&g niva av planerade arbeten

Hog niva planerade arbeten

Hog niva av arbete som man maste gora
om

Lag niva av arbeten som man maste géra
om

Lag funktionssékerhet

HOg funktionssakerhet

Hoga underhallskostnader

Laga underhallskostnader

Kortsiktiga planer

Langsiktiga planer

Blir inte vinstgivande

Attrahera nya investerare

| "planeringsfasen” fokuseras pa regler, procedurer och disciplin. Arbetet blir rutinartat,

bestar av inspektion och fa utmaningar.
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I den “aktiva fasen” kommer nya utmaningar i form av problemldsning, kompetenshdjning
for att klara hogre precisionskrav och minimera felaktiga atgarder (6verunderhall). Nivan av
samarbete och lagarbete dkar mellan produktions- och underhallspersonal. Organisationen
lar sig att anvanda verktyg och metoder for att eliminera fel. Man far ocksa kunskap om
vilka olika metoder av underhall som finns och man lar sig néar dessa ar tillampbara i den
egna organisationen.

Resan fran en kultur med fokus pa fixa felet till en med fokus pa funktionsséakerhet

Funktionsmétt

1 "federalt”

Inte bara beteende
fixa, gor det

hattre m
Fixa fore det Strategisk
) aar sonder . \/
Fixa nar det Proaktiv
gar sonder
Gemensam

Planerad o vision
4 Eliminera Integrerat
defekter Differentiering
Prediktera Forbattra (system
Planera precision funktion)
Laga inte Schemaléagg Omkonstr. Allians
Koordinera Vard fokus
Kostn. fokus
Bel6ning Degradering Overtidshjaltar  inga 6verraskningar konkurrenskraftig Bast i klass
Motivation Hall Budget haverier undvik fel oka tillganglig tid tillvaxt
Beteende Avtagande besvarande org. disciplin org. larande Innovation

Kélla: Ledet

Figur 7. Resan fran en reaktiv kultur med fokus pa fixa fel till en aktiv med fokus pa
funktionssakerhet (Dunn, 2003 B) .

Ett forslag for nar de olika underhallsverktygen eller metoderna skall anvandas under resans
gang framgar av figur 8 (Dunn, 2003 B). Att ett av resans mal ar Reliability Centered
Maintenance (RCM) innebaér inte att man maste tillampa det i sin underhallsstrategi, men
man bor ha kunskap om metodologin. RCM har av vissa som forsokt tillampa det utan
framgang dopts om till "Resource Consuming Monster” dvs. ett tidskonsumerande monster
pa grund av de analysarbeten som maste genomforas tar ldng tid och kraver speciella
analyslag som leds av en facilitator. Ett alternativ &r att anvénda sig av multidisciplindra
arbetsgrupper som t.ex. anvander Root Cause Analysis (RCA) for att identifiera och
eliminera feluppkomst. Att eliminera fel ar en I6nsam verksamhet da det avhjalpande
underhallet i genomsnitt &r tre ganger sa dyrt att genomfora. Med andra ord borde det finnas
en stor potential att omvandla dyrt avhjalpande underhall till “billigt” férebyggande
underhall.

RBI star for Risk Based Inspection och PMO Preventive Maintenance Optimation och

anvands inom olje- och gasindustrin. (Madu, 2000). RCA anvands ofta i processer for
standig forbattring
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Verktyg under resans gang mot funktionssakerhet

"federalt”
Inte bara beteende
fixa, gor det
battre

Fixa fore det Strategisk
gér sénder

Fixa nar det

aar sonder
Planerad
Reaktiv <4—] Precisionsunderhdll, >
RCA
Laga inte
Tillverkningspel,
RCM/PMO, RBI, TPM, —p

Resevdelshantering

CMMS implemen-
tering, BPR, planer- i LCC, konstruera underhalls- —
¢ ing och schema- —> vanligt, upphandlingsstrategi
laggning,
Outsourcing
|
Revision av underhall, KPI och benchmarking
| |

Figur 8. Verktyg under resans gang fran reaktiv kultur mot en aktiv med fokus pa
funktionssakerhet (Dunn, 2003 B ).

2.4 UNDERHALLSMETODER, MODELLER OCH VERKTYG

| detta kapitel gors en kort summering av nagra av de vanligast férekommande metoderna
och verktygen.

24.1 RCM, Reliability Centred Maintenance och PMO

Reliability Centred Maintenance kan dversatta till funktionssakerhetsbaserat underhall.

RCM utvecklades av den amerikanska civilflygplansindustrin. Férst utvecklades ett ramverk
som bendmndes MSG3 och runt detta ramverk formades RCM som en kappa (Aladon1999;
Moubray, 1997). Arbetet leddes av Stanley Nowland och Howard Heap som 1978 efter 17
ars utvecklingsarbete kunde presentera RCM som en metod att dndra felorienterat underhall
till funktionssakerhetsorienterat. RCM definieras som en process som anvands for att
faststélla vad som ska gdras for att forsékra sig om att ett fysiskt objekt (anldggning, maskin,
fordon) fortsatter att gora precis det som efterfragas att den skall géra i sin nuvarande
omgivning.
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Innan RCM inférs maste man besluta sig for vilket system (objekt) som skall analyseras.
Dérefter sker en avgrénsning och systemets operativa omgivning undersdks och definieras
varefter forberedelser for en detaljerad plan genomférs. | RCM stalls sju fragor (Moubray;
1997):

1. Vilka funktioner och prestanda géller for objektet i dess nuvarande omgivning
(driftforhallanden). Vid beskrivningen av en funktion skall alltid minst ett verb och
ett objekt anvéndas (Moubray, 1997).

Pa vilket satt kan den misslyckas att fullgora sin funktion?

Vad orsakar vart och ett av funktionsfelen?

Vad hénder ndr respektive funktionsfel intréffar?

Vilka konsekvenser orsakar funktionsfelet

Vad kan goras for att prediktera eller forhindra respektive funktionsfel?

Vad hander om man inte kan hitta nagon passande proaktiv atgard att gora?

Nogakown

Man kor igenom ett program, med hjalp av ett speciellt team, ledd av en facilitator och far i
slutdandan ut val av underhallsmetodik eller beslut om omkonstruktion.

Resultatet av RCM skall leda till:

- minimera onddigt forebyggande underhall,
- finna sekundéra funktioner och
- minimera risken for dolda fel.

Vinsterna inom flygunderhallet har bestatt i att reducera underhallet pa cyklisk basis mellan
40 — 50 % vilket har forlangt flygplanens anvandbar livslangd och férbattrat motivation och
lagarbetet (Moubray, 1997).

PMO eller Preventive maintenace Optimisation ar en vidareutveckling av RCM pa s sétt att
det fokuserar pa analysera befintliga stérningar och specifika anlaggningar och inte hela
systemet av anlaggningar. (PM02000™ , 2004) . PMO anvander kanda analysmodeller som
exemplevis felmods- och effektanalys (FMEA) och RCM.

2.4.2 TPM, Total Productive Maintenance

TPM eller TPU (Totalt Produktivt Underhall) som det kallas i Sverige kommer fran Japan
och kan sparas tillbaka till 1951 néar det forebyggande underhallet blev introducerat i Japan.
Foretaget Nippondenso var 1960 bland de forsta foretagen i Japan att tillampa férebyggande
underhall fullt ut och fick da problem med att de anstéllde for mycket personal for det
forebyggande underhallet, och att denna underhallspersonal “stal” produktionstid.
Ledningen pa Nippondenso beslutade da att det s.k. rutinartade underhallet t.ex. smorjning
skulle utféras av produktionspersonalen (Nakajima, 1986).

TPM kan beskrivas som ett systematiskt arbetssatt som i sma steg leder tilll kontinuerlig
forbattring med inriktning pa att skapa storningsfria processer genom varje medarbetare
engageras sa att kostnaderna sanks och darmed oOkar processens totala ekonomiska
effektivitet.
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Arbetssattet ar Overgripande dar “Totalt” innebdr att det omfattar allt, maskiner,
utrustningar, méanniskor och hur dessa samverkar totalt nér det galler att producera.
"Produktivitet” innebar att skalet till att verksamheten bedrivs ar att man inte bara maste
bibehalla en viss effektivitet/produktivitet, utan hela tiden maste forbattra sig. "Underhall”
innebar egentligen att vidmakthalla nagot (Johansson, 1993). TPM kombineras ofta med
TQM (Total Quality Maintenance), skillnaden i grovt sags vara att TQM fokuserar pa att
hoja kvalitén pa slutprodukten medan TPM fokuserar pa att hoja kvalitén pa underhallet
(Wireman, 2004) dvs. TPM vill ha noll fel emedan TQM vill ha noll defekter. TPM
forbéattrar foljande delar:

- produktivitet,

- kvalitet,

- kostnader,

- leveranssékerhet,

- sékerhet och milj6 och
- motivation.

Alla dessa leder till att verksamheten blir i varldsklass.
Grundforutsattningar i TPM ar:

- arbeta med processer,

- klimat for ett larande arbetssatt (nya sétt att tdnka, arbeta, introduktion av nya
metoder och verktyg,

- ledning genom delaktighet,

- arbetet bedrivs i smagruppsaktiviteter,

- det skall finnas motivation, formaga och en gynnsam arbetsmiljo.

TPM ér ett underhallsprogram som skall ¢ka produktionen och pa samma gang oka de
anstalldas arbetsmoral och arbetstillfredsstallelse.

2.4.3 Life Cycle Cost, LCC

LCC definieras som den totala kostnaden for dgandeskapet av en maskin eller utrustning och
inkluder upphandling, drift, underhall, uppgradering och/eller avveckling (SAE 1999;
Barringer, 2003).

Metoden ar anvandbar for att gora beslutsunderlag till:

- investeringar
- konstruktion/design

LCC gor det mojligt att géra en ekonomisk jamforelse mellan konkurrerande alternativ som

tar hansyn till alla sarskiljande och betydelsefulla framtida kostnader for kunden under den
relevanta tidsperioden.
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Tillampningsomraden for LCC &r framst upphandling men LCC anvéands ocksa som ett
styrinstrument for kostnadsminimering. LCC &r ocksa ett ingenjorsverktyg som forbattrar
konstruktion och projektering med hansyn till ekonomi.

24.4 Andra verktyg och metoder

Nagra andra verktyg for att analysera statistiska data pa funktionsstérningar och fel &r de s.k.
sju QC-verktygen "Quality Control-verktyg” . Dessa bestar av datainsamling, histogram,
paretodiagram, fiskbensdiagram, stratifiering, sambandsdiagram och styrdiagram
(Johansson, 1997). Brainstorming, Check-blad, kontrollkartor, intervjuer, funktions- och
underhallsmassighetscirklar, benchmarking, ”Fail-Safe-metoder och orsak-effekt diagram ar
andra metoder och verktyg som ar anvandbara (Madu, 2000).

2.5 BEGREPPEN RAMVERK OCH STRATEGI

Ordet ramverk finns inte i Nationalencyklopedin, (NE.se). Ordet anvands dock i manga
sammanhang t.ex. som ramverk runt ett konstobjekt eller inom byggindustrin (Jarna
Bjalklag, 2004) dar man pratar om ramverkskonstruktioner som bygger upp en grov stomme
av stolpar, bjalkar och stravor. Pa detta "skelett" spikar man pa panel, lagger in
mellanbjalklag osv. Det grundldggande for sjalva konceptet ar alltsd stommen (skelettet).
Ordet ramverk anvands ocksa inom vetenskap och forskning. Ett ramverk byggs upp genom
att forskaren grupperar sina indata i olika fack och satter namn pa dessa och gor klart for sig
deras inbordes relationer. Man far ett begreppsmassigt ramverk. Vid detta arbete tvingas
ocksa forskaren att bestamma vilka variabler som ar viktiga och vilka relationer som é&r
meningsfulla. Som en konsekvens harav far forskaren ocksa veta vilken information som
skall samlas in och analyseras. Det begreppsmassigt ramverk beskriver antingen grafiskt
eller i berattarform de huvudomraden som studeras -nyckelfaktorer, begrepp eller variabler —
och det antagna relationerna dem emellan. Ramverk kan antingen vara rudimentara,
detaljerat utarbetade, teoridrivna, baserade pa fornuft, beskrivande eller orsaksrelaterade
(Miles & Huberman, 1994).

Ordet strategi kommer fran grekiskan och betyder att uppratta en plan, det kan ocksa ségas
vara den vag man skall ga for att uppa malet eller ett handlingsmonster for att uppna
faststallda mal.

De flesta auktoritarer inom organisationsteori instammer unisont att ledningens absolut
viktigaste uppgift ar att formulera ratt strategi for sin verksamhet (Macintosh, 1994 (sid 87)).
Strategi involverar bade mission och styrning. Missionen skall reflektera syftet for
organisationens verksamhet och de uppgifter som behover utforas for att na dem. Styrningen
sker med hjalp av regler och kontroll. Det finns viktiga lankar mellan omgivningen krav,
foretagets strategi, organisationsstruktur och kontrollsystem, se figur 9. Medan strategin och
organisationen anger lampliga typer av kontroll av verksamheten sa anvands ledningssystem
och redovisningssystem till att belysa och paverka den strategiska planeringen i réatt riktning.

En strategi &r en ”master plan” 6ver hur organisationen &mnar tdvla med sin omgivning. Den

innehdller den sorts struktur, inklusive koordination och kontroll som kravs for
implementering It is the road map for organisational effort”.

17



| “ Strategi |<_ _______________

A

A 4

1
1
|
«-1l——
Prestanda
——» —>

y y

Organisations-
struktur

Figur 9. Omgivning, strategi och struktur (Macintosh, 1994) .

Nar en strategi arbetas fram genomgas fyra faser. Den strategiska planeringsprocessen borjar
med en detaljerad analys av mojligheter och hot fran omgivningen. Darefter identifieras
organisationens kompetens, styrka och svagheter. Karnkompetens/kunnande blir hornstenar i
den strategiska planen. Fasen kan sammanfattas ”Lar kanna dig sjalv”. Nasta fas ar att
matcha distinkta kompetenser med oupptéckta mojligheter. Entreprentrsanda ar anvandbar i
denna fas. | den sista fasen ritas en karta dver den organisationsstruktur som skall genomféra
den strategiska planen. Kartan visar hur ansvar och befogenheter dr fordelade och hur
verksamheten skall integreras och koordineras samt hur kontrollsystem for kontroll och
maétning skall appliceras. Det ar mycket viktigt att kontrollsystemet matchar strategin.

| "Business Centered Maintenance” (Kelly, 1999) eller affarsrelaterat underhall, skapas en
ledningsprocess som forstar funktionen underhall och dess koppling till malen for affaren
(verksamheten), vikten av att uppna malen for underhallet, att en plan etableras (en strategi)
for att na malen och att en organisation skapas som klarar av att genomfora planen. For att
folja upp att malen uppnas skapas ett kontrollsystem som gor det majligt att i tid, gora
eventuella korrektiva atgarder nar avvikelser uppstar. Underhallsstrategi definieras som byte
eller reparation av komponenter och system (fore funktionsfel) sa att enheten kan fullgora
den funktion som den ar konstruerad for under hela dess livslangd. En underhallsstrategi
involverar identifikation av alla de resurser som behdvs under hela objektets livslangd i syfte
att:

- formulera bésta "livsplanen” for varje enhet,

- formulera en plan for underhallet,

- etablera en organisation som ser till att planen genomfors.
En dalig underhallsstrategi féljer av (Kelly ,1999):

- dalig kunskap om underhallets varde,

- dalig kommunikation, man pratar forbi varandra,
- man har lag kunskap om ekonomi.
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Grundlaggande for att fa ett fungerande ledningssystem att man kanner till vilka foretagets
grundlaggande vérderingar (core values) ar (Bergman och Klefsjo, 2001; Macintosh, 1994).
Grundldggande varderingar skall satta kunderna i fokus, ge engagerad personal,
faktabaserade beslut, ledningens engagemang, processorientering, innovation samt
kontinuerligt larande och forbattring. Metodisk arbetssétt kan t.ex. vara RCM, FMECA.

Ett kraftfullt verktyg som kan anvandas for att styra och folja upp en underhallsstrategi &r
Balanced scorecard (Kaplan and Northon, 1992). Verktyget lanserades 1992 av Robert
Kapland och David Norton. Balanced scorecard ger mdjligheter till (Olve m.fl., 1997;
Kaplan and Northon, 2000) :

- strategisk verksamhetsstyrning,

- att kommunicera en tydlig bild till alla involverade,

- se hur satsningar skall ge utdelning,

- Oka respekten for att mycket av det viktigaste som gors i ett féretag inte omedelbart
leder till hogre intékter eller lagre kostnader,

- visar vad fOretaget kan och gor.

Olve m.fl (1997) séger att Balanced scorecard &r bra for alla de organisationer som inte har
vinst som mal pa sa satt att man mater med andra matt &n pengar. Balanced scorecard
arbetar utifran flera perspektiv t.ex. det finansiella perspektivet, kundperspektivet,
processperspektivet och ett fornyelse- och utvecklingsperspektiv. Utgangspunkten ar att
faststélla foretagets mal, darefter bryter man ner malet pa respektive perspektiv ratt igenom
organisationen, lankar samma det samt skapar forutsattningar for att folja upp och
kontrollera.

2.6 UPPFOLJNING, ERFARENHETSATERFORING OCH KONTROLL

For att fa igang en process med standig forbattring maste det finnas kontrollsystem for
uppfoljning och erfarenhetsaterforing. Det ar viktigt att hitta metoder for att mata effekterna.
Mattmetoderna maste ga hand i hand med underhallsstrategi och affarsmal. | detta kapitel
beskrivs kortfattat nagra sadana under avsnittet prestandaindikatorer. Ett annat satt att
kontrollera sig sjalv och sin organisation ar Benchmarking som ocksa har till syfte att lara av
de goda exemplen.

2.6.1 Prestandaindikatorer

En vanligt forekommande indikator for underhall inom industrin & Overall Equipment
Effectiveness (OEE) eller TAK-varde (Tillganglighet, Anlaggningseffektivitet,
Kvalitetsutbyte) som det kallas pa svenska. TAK/OEE &r ett matt som beskriver
tillganglighetsgraden hos ett foretag (Nakajima, 1986). TAK/OEE beraknads enligt:

TAK = Tillganglighet x Anlaggningseffektivitet x Kvalitetsutbyte.

Tillganglighet eller tidsutnyttjandet, ar planerad utlagd produktionstid dvs. tillganglig
operativ tid inklusive stopptid. Anlaggningseffektiviteten eller kapacitetsutnyttjandet &r
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nettooperativ tid och hastighetsreducering. Kvalitetsutbyte &r vardedkande operativ tid och
kvalitetsforluster.

TAK-vérdet varierar mellan 35-90 %. Foretag i varldsklass ligger pa ca 85 %. Medelvardet
ar 60 % och fordelas pa de storre posterna med 26,3 % pa tidsforlust, 9,2 %
hastighetsforlust, 4,6 % &r kvalitetsforlust (Ahlmann, 1995).

Nagra andra indikatorer ar (Kelly, 1999):
- Stopptid pga. av underhall (i timmar, per produktionsperiod angivet per orsak).
- Driftsakerhetsindex som &r verklig drifttid under en period delat med totalt planerad
drifttid under perioden.
- Maximal produktion som ar differensen av planerad produktion per period och
forlorad produktion per period delat med planerad produktion under perioden.

Enligt Wireman (1998) ar den forsta indikator som skall etableras &r att fa kontroll dver var
man sjélv star genom att mata forhallandet mellan planerat och oplanerat underhall. Detta
goras genom andelen oplanerat underhall sitts i forhallande till planerat. Ar den inbordes
relationen minst 80 % planerat och mindre an 20 % oplanerat sa kan man ga vidare med att
ta fram fler indikatorer. | figur 10, illustreras hur indikatorn for oplanerat/planerat kan
placeras for att mata temperaturen pa underhallet.

Generellt inhamtas en mangd underhallsdata men bara en brakdel av dessa data blir
analyserade och anvanda aktivt under uppfoljning av underhallet (Hagerby, Johansson,
2002). Inom olika branscher t.ex. European Federation of National Maintenace Society
(EFNMS) och Riksorganisationen for driftsakerhet, underhall och kapitalvard (UTEK) pagar
arbete med att identifiera lampliga nyckeltal for att méata och jamfora underhall.

Underhall
Indikator Férebyggande > 80 %

\ % Avhjélpande < 20 %
Férebyggande [

Figur 10. Indikator for underhallets effektivitet.

Avh]alpande ]

2.6.2 Benchmarking

Benchmarking lanserade i bdrjan av 1990-talet och anses vare ett kraftfullt verktyg for
affarsutveckling/forbattring. Benchmarking ger forslag till forbattringar genom att ta lardom
fran den som ar marknadsledande genom att “kopiera” det de gjort. En definition av
benchmarking ar (Dunn, 2004):
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"The process of comparing performance with other organisations identifying comparatively
high performance organisations, and learning what it is they do that allows them to achieve
that high level of performance”

Definitionen sdger att nyckelaspekterna for att lyckas med Benchmarking &r:

- Att prestation/utforandet kan matas, d v s att det finnas kvantitativa, identiskt
definierade matetal t.ex. KPI (Key Performance Indicatores) som beskriver
prestationen/utférandet.

- Att man ocksd maste kunna identifiera och finna dessa hogt presterande
organisationer.

Det ar sedan inte bara tillrackligt att jamfora prestationerna man maste ocksd uppna
forstaelse for varfor dessa organisationer &r framgangsrika, om det finns ndgon annan
vasentlig parameter t.ex. foretagsklimat eller organisationsform som kan paverka
slutresultatet.

Det finns tre typer av benchmarking. Man jamfor sig internt, jamfor sig med andra liknade
industrier/konkurrerande verksamheter eller att jamfora sig med ”Best Practice”, den som ar
varlds- eller branschledande. Enligt Wireman (2004) &r det ingen idé att gdéra extern
benchmarking om man inte har sjalvkunskap, kanner till sin egen verksamhet och vart den &r
pa vég.

Enligt Dunn (2003) ar det basta sattet att géra en kvantitativ benchmarking och om mgjligt
bygga den pa flera perspektiv enligt Balanced scorecard synséatt dar man mater:

1. Agarnas/aktieagarnas syn pa affaren.
2. Kundernas syn pa affaren.

3. Intern process.

4. Lé&rande organisation.

De tre forsta &r hogst relevanta for Benchmarking, larande organisation &r troligen
foretagsspecifikt och darfor mindre relevant att gora Benchmarking. Lagt presterande
foretag skall inte anvanda benchmarking som ett medel att hitta forbattringsomraden. Dessa
ska istallet fokusera att fa sin verksamhet under kontroll (Dunn, 2003).
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3. FORSKNINGS METODIK

Forskning som studerar orsak — verkan — relation, dvs. kausalitet (Backman, 1998) forsoker
forklara hur en oberoende variabel paverkar eller orsakar en beroende variabel
(effektvariabel) dvs. ger matbara resultat. Det basta séttet att studera kausalrelationer ségs
vara experimentella pga. att experimentet medger “behandling och kontroll”. Med
behandling avses att det gar att arrangera eller behandla nagon eller nagra aspekter i
omvarlden (paverkningsbara faktorer). I och med att man ar experimator kan man bestamma
sina oberoende variabler och valja niva fér dem. Som experimator har man fritt val. Kontroll
innebar att man vill gora experimentet sa “rent” som mojligt (fritt fran storningar), man
forsoker eliminera ovidkommande faktorer eller ocksa reducera inflytandet fran dessa
felkallor.

Ett ramverk hjélper sedan till att gruppera indata, satta namn pa dessa och klargora deras
inbordes relationer (Miles och Huberman, 1994).

Ett deduktivt arbetssatt (Edfelt, 1996) har anvénts vid litteraturstudier och datainsamling for
att undersdka vilka forhdrskande teorier som kan anvandas samt foér att gora en
nulégesbeskrivning. Sedan har ett kvalitativt experiment och en analysmodell utvecklats
med vars hjélp ett induktivt arbetssatt anvants da empiriska data fran nulagesbeskrivningen
har studerats. Att kombinera deduktivt och induktivt angreppssatt kallas abduktion. Metod
for att analysera data har varit kvalitativ vilket innebar att man med verbala formuleringar,
baserat pa teorin och teorin tolkas av mig sjalv som forskare (Gummesson, 2000).

Metodik for insamling av data har varit helt och hallet baserats pa studier av dokumentation
av olika slag, dels litteratursokning via bibliotek, datorbaserad litteratursokning via google,
hemsidor, Banverkets intranat, tidskrifter om drift och underhall. Sokord har varit
underhallsstrategi, jarnvagsforvaltning, kravstallare, m.fl.

Nuldgesanalysen foljer foljande steg, se figur 11. Déar den férsta delen Kkallas
nulégesbeskrivning och innefattar steg 1 till 3. Parallellt med detta och fram till och med steg
4, genomfors experimentet som foranleds av att en viktig faktorer for fortsattningen pa arbetet
saknas, dvs. malet for strategin saknas. Ddrefter satts dessa i relation till hur arbetena
planeras och utfors och om de i mélens formulering ger vardehojande effekter.

| steg 4 genomfors sedan en kvalitativ analys déar nuldget jamfors med teorin och avvikelser
noteras och diskuteras, darefter grupperas faktorerna genom att de sorteras i prioritet och
potential. Grupperna namnges och relationerna identifieras genom att en minsta
gemensamma ndmnare identifieras.

1. Krav fran agare, kunder omgivning och tekniska krav samt regler och forfattningar
som styr.

2. Banverket mission, vision och mal och nuvarande strategi. | samband med detta gors
ett experiment att bryta ned Banverkets mal i underhallsmal.

3. Definitioner och struktur for drift och underhall, viktiga paverkande aktiviteter,
parter och resurser, mindre omvarldsanalys. Har paras de experimentellt funna
underhallsmalen med de strukturer for drift och underhall som Banverket tillampar.

4. Analys i vilken avvikelser mellan teori och nulége identifieras. Har redovisas ocksa
resultatet av experimentet och ramverket utvecklas.
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Drift och underhall Analys och utveckling
av ramverk
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Kravbild
Finansiering
- Mission, vision,
Planering mal. strateai
3 : Aktorer Finansiering,
Krav Mission, Vision, | Mal! Strateg - planering,
o Upphandling aktdrer/resurser
T T
H H Resurser
! ! .\\ - Struktur och
! (NN Drift definitioner
' \\ .
H R Forutbestamt uh Upphandling
(I, , S — Utférande
I Tillstandsbas.uh
v Experiment
Avhjalpande uh
Omvarld
Utveckling av
Nuldgesbeskrivning ramverk

Experiment

[
|

A

Nuldgesanalys

Gap

Teori

Figur 11. Forskningsmetodik, de streckade pilarna och de gra falten visar flodesvagen for
experimentet.
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4, NULAGESANALYS

For att lattare folja med i kapitlet dvs. om man befinner sig i beskrivningsfasen eller
analysfasen, sa kommer en symbol finnas med langst ner i hoger sidfot som anger vad som
beskrivs i texten pa den aktuella sidan.

4.1 AGARENS OCH OMGIVNINGENS KRAV

| detta kapitel identifieras omgivningens krav pa Banverket dvs. lagar och férordningar,
agarnas och kundernas krav, leverantérsmarkandens krav, krav pa tekniskt tillstand och
omgivningens krav

41.1 Jarnvéagslagen

Jarnvaglagen (2004:519) géller for jarnvagsinfrastruktur och jarnvégsfordon samt utférande
och organisation. Jarnvagssékerhetslagen (1990:1157) reglerar sékerheten vid tunnelbana
och sparvagar. Lagen sager att Banverket har ett samlat ansvar for siakerheten.

Infrastrukturférvaltare &r den som forvaltar jarnvagsinfrastrukturen och driver anldggningar
som hor till infrastrukturen. Enligt Banverkets forfattningssamling BV-FS 1997:1 har
infrastrukturforvaltare  (sparinnehavaren enligt  Jarnvagssakerhetslagen) ratten  att
sjalvstandigt forfoga over sparanlaggningen. Till drift av sparanlaggningar réaknas
konstruktion, byggande, tillverkning, underhall och Ovriga atgarder som far en bana
funktionsmassig for trafik och sakerhetsmassigt godtagbar”.

Krav som stélls pa infrastrukturforvaltaren framgar av lagen och anger bl a att skador till
foljd av verksamheten skall forebyggas, att det skall finnas en organisation som klarar
verksamheten, att den som dar sysselsatt inom verksamheten skall ha god k&nnedom om
forhallanden, foreskrifter och villkor som galler for verksamheten och ha godkénda
anlaggningar och sékerhetsanordningar.

Det ansvar som ar kopplat till sparinnehav kan delegeras tre ganger. Den normala
delegeringskedjan gar fran generaldirektor till regionchef och fran regionchef till
banomradeschef/underhallschef (Banverket, 2000; Banverket 2004 B). Darefter kan endast
arbetsuppgifterna delegeras.

Jarnvagsstyrelsen (tidigare Jarnvégsinspektionen) ar fr.o.m. 1/7 2004 en ny sjalvstandig
myndighet som har till uppgift att handlagga fragor enligt den nya jarnvégslagen och enligt
lagen om sakerhet vid tunnelbana och sparvag. Kontrollen sker genom revisioner och
temainspektioner. Jarnvagsstyrelsen dger ratt att kalla tillbaka tillstand och stoppa
verksamhet som ej bedrivs pa ett tillfredssallande satt och skall ocksd Overvaka att
avgifterna som tas ut for nyttjande av jarnvéagsinfrastrukturen faststalls pa ett
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt. P4 samma satt skall Jarnvagsstyrelsen
ocksa overvaka att kapacitetstilldelningen av jarnvagsinfrastrukturen och tillhandahallande
av tjanster ocksa sker pd ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt.
Jarnvégsstyrelsen skall daven Overvaka att marknaderna for jarnvégstjanster fungerar
effektivt ur ett konkurrensperspektiv (Jarnvéagsinspektionen, 2004).
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4.1.2 Agarnas krav, regleringsbrevet

Banverket ar ett statligt verk, dar agaren ar staten. Statens krav pa Banverket upprattas av
Naringsdepartementet som arligen upprattare ett regleringsbrev for innevarande budgetar. |
regleringsbrevet beslutar regeringen vad som skall gélla for Banverket under budgetaret.
Som grund for de arliga regleringsbreven finns de transportpolitiska malen " Infrastruktur for
ett  langsiktig  hallbart  transportsystem  for  planeringsperioden  2004-2015”
(Néringslivsdepartementet, 2003). Har framgar vilka malen &r, de ekonomiska ramarna,
planeringskriterier och ansvarfordelning. Regleringsbrevet inleds med det transportpolitiska
malet:

Malet ar att sakerstadlla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning for medborgarna och naringslivet.

Malen uppdelas darefter i sex verksamhetsomradesmal:

1. Tillgangligt transportsystem, dar jarnvagstransportsystemet utformas sa att
medborgarnas och naringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses.

2. Hog transportkvalitet for medborgare och naringslivet.

En sdker trafik, inga doda eller allvarligt skadade.

4. En god miljo dar jarnvagstransportsystemet utformning och funktion anpassas till
krav pa god och hélsosam livsmiljo for alla.

5. En positiv regional utveckling.

6. Ett jamstéllt jarnvéagstransportsystem

w

I regleringsbrevet stalls ocksa krav pa éaterrapportering av maluppfyllelsen for var och ett av
delmalen. Aterrapporteringen skall ocksd innehalla en analys av eventuella avvikelser frén
malen och forslag pa atgarder for att ratta till detta.

Regleringsbrevet anger Banverkets verksamhetsgrenar som &r sektoruppgift, banhallning
och produktion. Dessa &r (Banverket, 2004 A):

Sektorsuppgifter
Banverket har ett samlat ansvar for hela jarnvagen. Det innebar att vi féljer och driver
utvecklingen inom hela jarnvagssektorn.

Forvaltning - banhallning

Banverkets forvaltande enheter planerar och upphandlar drift och underhall samt om- och
nybyggnader av statens jarnvagsanlaggningar. Bestallningarna gors internt, fran de
producerande enheterna, eller externt fran entreprendrer och konsulter.

Banverket Trafik ansvarar for styrningen av tagtrafiken och bandriften samt information till
trafikanter via hogtalare och informationstavlor.

Produktion

Banverket Produktion, Banverket Projektering, Banverket Industridivisionen, Banverket
Materialservice, Banverket Banskolan och Banverket Data ar producerande enheter som
tillhandahaller produktion och tjanster inom jarnvagsomradet efter upphandling eller
bestallning. Banverket Telenat har en speciell roll i organisationen eftersom den enheten
bade ar forvaltande och producerande.
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Regleringsbrevets krav pa vad som skall aterrapporteras per delmal & mycket detaljerade
och bryts ner i ca 100 delmal t.ex.:

1. Person- och godtransportarbete pa jarnvag samt jarnvagstransportsystemets andel av
det totala transportarbetet, t.ex. uppgifter om antal sparkilometer, storsta tillatna
axellast (stax), lastprofiltyp, antal dubbelspar, antal motesstationer, fjarr- och
radioblockring, antal tdg, kapacitetsutnyttjande och kapacitetsbegransningar,
tillganglighet for funktionshindrade och barn.

2. Hog transportkvalitet skall redovisas dvs. antal timmar tagforseningar for person-
respektive godstrafik, antal installda tdg och orsak totalt samt orsak som ar relaterade
till stérningar i infrastrukturen och orsak samt antal in stallda tag, antal strackor som
tillater axellaster 25 ton till 2007, kvalitetstal for sparlage, antal nedsattningar av
standarden hastighet eller axellast, dragkraft, underhallskostnad per sparkilometer
och trafikvolym.

Saker trafik —olyckor av olika slag.

4. God miljo — energiarbete (kWh) relaterat till transportarbetet och energiférbrukning
per anvandningsomrade, konfliktpunkter med vattentakter, vibrationer > 2,5 mm/s,
buller > 55 dB, anvandning av miljofarliga @mnen, kulturvarden, miljokvalitetsmal.

5. Regional utveckling — investeringar av regional karaktar.

6. Analys hur man respektive kvinnor anvander jarnvéag.

w

| regelringsbrevet regleras dven hur resultatenheterna och tagtrafikledningen skall
aterrapportera och ett ramanslag anges dar anslaget for drift och underhall och trafikledning
uppgar till 3,4 Mdr kr under 2003, vilket inte tacks av de intdkter man far i form av
banavgifter (460 Mkr).

4.1.3 Kundernas krav, trafikféretagens krav

Trafikutévarna vill ha en tillganglig bana med hog transportkvalitet, l1ag banavgift och en
tillforlitlig tidtabell eller en garanterad omloppstid. Trafikforetagen koper tidtabellagen fran
Banverket Trafik som arbetar fram en tidtabell.

For att fa trafikera jarnvag i Sverige ska trafikutovaren forst teckna trafikeringsavtal
(TRAV) med Banverket Trafik. Avtalens langd varierar mellan 3 till 5 at (Rikstrafiken,
2004). Darutover kravs ett godkannande fran Jarnvagsstyrelsen om sparmedgivande for
eventuella nya fordon som ska framfdras. Banverket upprattar &ven Banarbetsplaner i vilken
banregioner och banomraden lamnar in uppgifter om sina planerade arbeten, dar ibland
planerade underhallsatgarder. Dessa arbeten laggs in i ett korttidstrafikeringsavtal KTRAV.
Nar dessa avtal ar klara borjar tidtabellslaggning, dar trafikutovare far anséka om taglagen.
Banverket trafik faststéller tidtabellen.

Generella krav fran trafikutovare ar bl a hojda axellaster, utokad lastprofil, bra
stromforsorjning, hog linjekapacitet men ocksa att standarden for vidmakthallandet halls pa
en acceptabel niva.

Kunderna forutsatter ocksa att de underhallsatgarder som utfors pa banan inte medfor att
kriterierna for fordonsunderhall forandras t.ex. genom att nya material infors som okar slitage
hastigheten pa hjul och stromavtagare.
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414 Leverantdrsmarknadens krav

Sveriges regeringen har stallt krav pa Banverket att banhallning ska effektiviseras avseende
drift och underhall och som led i detta har Banverket valt att successivt konkurrensutsatta drift
och underhallsverksamheten. En central fraga for Banverket har da varit att skapa en
leverantdrsmarknad (Larsson, 2003). En unders6kning som Banverket genomfort &r att den
ekonomiska omfattningen pa ett drift — och underhallskontrakt bor vara ca 20 MKr per ar och
omspanna ett tidsintervall mellan 3 till 5 ar, for att leverantoren skall ha en chans att klara
investeringar i nya fordon, driftsystem och kompetenta medarbetare. Undersokningen visar
ocksa att Banverkets foreskrifter och handbdcker upplevs som en troskel for de nya
leverantorerna och att det kravs ett pedagogiskt arbete fran Banverkets sida att exempelvis
beskriva for leverantdrerna om vilka olika specialistkompetenser som krévs. Andra viktiga
saker ar att forfragningsunderlager har hog kalkylerbarhet, att gemensamma évertagande- och
avlamnandekontroller/besiktningar genomfores och att tillgang till spar kan erhallas utan att
risk for tagforsening uppstar eftersom Banverket foreskriver vite om detta intraffar (Larsson,
2003)

415 Tekniska krav

Tekniska krav beskriver specifikationen for farbar bana. Tekniska krav pa anlaggningen
kopplas till krav funktionssékerhet. Hog funktionssékerhet &r inte nédvéndigtvis kopplat till
hog underhallseffektivitet da nya anlaggningar kan medféra manga funktionsstérningar i
borjan av livscykeln for att sedan minska allteftersom intrimning sker. Matt pa hog
underhallseffektivitet kan t.ex. vara lag storningsfrekvens (lang medeltid mellan fel) och kort
medeltid att reparera fel som uppstatt.

4.15 Ovriga kravstallare

Ovriga kravstéllare pa Banverket ar:

o Den omgivande miljon och nara boende som har krav pa att buller- och
vibrationsnivaer skall hallas inom rimliga granser och att elektromagnetiska falt
kring omkring jarnvégen inte skall vara hélsofarliga.

o Vagverket staller krav pa framkomlighet i plankorsningar.

o Vagsamfalligheter som avtalar med Banverket att Banverket anvander deras vagar
som tillfartsvagar till jarnvagen.

o Samebyar som stéller krav pa nya renstangsel och att gamla underhalls.

o Jordbruksfastigheter som enligt lag har ratt att kréva att Banverket bygger
kreatursstangsel mot jarnvagen.

o m.fl.
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4.2 BANVERKETS MISSION, VISON, MAL OCH STRATEGI

42.1 Mission

NE:s (NE.se) definierar mission, som en religions gransoverskridande verksamhet i avsikt att
vinna och stddja nya anhangare eller verksamhet som uppfattas som livsuppgift, synonyma
ord &r garning, kallelse, livsuppgift, dar livsuppgift helt kort sags vara viktigaste uppgiften i
nagons liv. Oversatt till foretagssprak kan mission vara synonymt med foretagets viktigaste
uppgift (mening) eller kérnverksamhet som sedan skall spegla foretagets grundvérderingar.

Banverket definierar sin mission d v s "Banverkets dverordnade mening (syfte) i linje med
omgivningens forvantningar” enligt féljande (Banverket, 2004 A):

Banverket ar den myndighet som ansvarar for jarnvagen i Sverige.

Det innebar att vi foljer och driver utvecklingen inom jarnvagssektorn, bistar riksdag och
regering i jarnvagsfragor, ansvarar for drift och forvaltning av statens sparanlaggningar,
samordnar den lokala, regionala och interregionala jarnvagstrafiken samt ger stod till
forskning och utveckling inom jarnvagsomradet.

Banverket har saledes fem "missioner” eller kiarnuppgifter och &r dessutom en myndighet.

Fortsattningsvis gors antagandet att Banverket viktigaste mission ar att ansvara for drift och
forvaltning av statens sparanlaggningar.

4272 Vision

En Vision &r enligt NE (National Encyklopedein):
- inom religionsvetenskapen en spontant upptrddande eller i extasen framkallad
synupplevelse av en verklighet som av visionéren tolkas i religitsa termer
- synupplevelse utan motsvarighet i verkligheten {hallucination, uppenbarelse 1}:
dodsvision; skrackvision; hon fick en vision av en stege i rymden
BET.NYANS: ofta 6verfort framtida idealbild att strava mot {utopi}: framtidsvision;
en vision om ett jamlikt samhalle.

Banverket vision ar (Banverket, 2004 A):

Banverket skapar forutsattningar fér sékra, punktliga, snabba och prisvarda
jarnvagstransporter.

Ett ekologiskt hallbart samhalle forutsatter okad jarnvagstrafik. Darfor ingar jarnvagen som
en sjalvklar del i transporter av ménniskor och gods.

Kunniga och lyhérda medarbetare i samverkan skapar fortroende foér jarnvdgen och
Banverket.
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4.2.3 Mal

Banverkets sex mal beskrivs nedan, se indragen text.

Experimentet inleds:
I anslutning till vart och ett av malen gors ett forsok att bryta ner delmalen i mal for drift och

underhall, se kursiv text.

De sex delmalen som dverensstammer med malen i regleringsbrevet ar:

Ett tillgangligt transportsystem

Transportsystemet ska utformas s& att medborgarnas och naringslivets grundlaggande
transportbehov kan tillgodoses. Detta innebéar bland annat narhet till jarnvagsstationer,
restider, informationen till trafikanterna, och givetvis standarden pa den fysiska utrustningen,
fordonen och banan.

Restiderna har kortats under de senaste aren. Detta beror bland annat pa nyinvesteringar.

Drift och Drift och underhallsmal:
A. Informationsutrustningar (information till kunder) skall fungera.
B. Standarden pa banan skall leverera efterfragad och avtalad kvalitet och prestanda.

En hdg transportkvalitet
Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hdg transportkvalitet for
medborgarna och néaringslivet.

Vi for en dialog med transportkdpare och transportorer for att finna nya lésningar och fa
insikt om lokala transportbehov, férvéantningar och idéer.

Inom Banverket arbetar vi med att forbattra vissa spar for att det skall bli mojligt att lasta
jarnvagsvagnarna med storre och tyngre last, vilket 6kar transportekonomin.

Att tAgen kommer och gar enligt tidtabell &r en forutsattning for god transportkvalitet. Darfor
driver vi tillsammans med trafikoperatdérerna ett punktlighetsarbete fér att minska
forseningarna. Malet ar att alla tag ska g& enligt sin tidtabell.

Drift och underhallsmal:

C. Hog sparlageskvalitet ska ge bra akkomfort (transportkvalitet).

D. Spar- och sparomrade som Banverket rader dver ska vara uppstadat.

E. Planering av drift- och underhallsarbeten skall ske i samrad med kunderna

F. Samarbete och samordning av drift- och underhallsarbeten maste ske i samrad med alla
berdrda aktorer.
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En séker trafik

Det langsiktiga malet for trafiksakerheten ska vara att ingen dodas eller skadas allvarligt till
folid av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de krav
som foljer av detta.

Jarnvéagen omfattas av nollvisionen - ingen person ska dddas eller skadas allvarligt till foljd
av trafikolyckor. Omsorgen om manniskors liv och hélsa &r ett grundlaggande krav vid
jarnvagens utformning och funktion. Vart trafik- och elsédkerhetsarbete inriktas darfor mot att:

- Jarnvagssystemet alltid ska vara sékert.

- Starkstromsanlaggningar inom jarnvagssystemet ska vara sékra for personer,
husdjur och egendom.

- El- och jarnvéagsolyckor ska férhindras.

- Konsekvenserna av svara olyckor ska lindras.

Totalt sett har antalet jarnvagsolyckor minskat under de senaste aren.

Drift och underhallsmal

G. Anlaggningarna skall vara trafiksakra.

H. Anlaggningarna skall ha hdg elsakerhet.

I. Underhallet skall utforas pa ett sddant satt att noll olyckor intraffa (Halsa, sakerhet).

J .Vid underhallsplanering skall alltid riskanalys genomféras sa att konsekvenser av svara
olyckor lindras.

En god miljo

Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav pa en god och halsosam
livsmiljo for alla, dar natur- och kulturmiljo skyddas mot skador. En god hushallning med
mark, vatten, energi och andra naturresurser ska framjas.

Banverket arbetar for att &stadkomma en miljdpanpassad jarnvag och darigenom bidra till en
langsiktigt hallbar samhallsutveckling.

Banverket strukturerar och systematiserar sitt miljdarbete genom att inféra ett
miljéledningssystem. Byggnadsarbeten miljosakras med miljdplaner och kontrollprogram.

Vid planering av om- och nybyggnationer gors miljokonsekvensbeskrivningar, dar varje
atgards konsekvenser for miljon beskrivs noggrant.

Ytterligare exempel p& vart arbete mot en god miljé ar de bulleratgarder som vidtagits och
som i huvudsak bestatt av bullerplank, vallar, fonsteratgarder samt ralsslipning.

Drift och underhallsmal

K. Inga miljéovanliga @mnen skall anvéndas inom underhallet.

L. Drift och underhallet skall ske energisnalt.

M. Buller pa grund av drift och underhall, eller pa grund av slitna anlaggningar skall
minimeras.
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En positiv regional utveckling

Transportsystemet ska framja en positiv regional utveckling genom att dels utjamna skillnader
i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa
transportavstand.

Jarnvagen kan ge betydande positiva regionala effekter genom att underlatta pendling till
arbetsplatser och forbattra godstransporter.

Jarnvagarna anpassas for att klara tyngre och storre jarnvagsvagnar. Detta sker pa flera strak
med stora godsfléden.

Drift och underhallsmal
N. Drift och underhallsmal har ej kunnat identifieras.

Ett jAmstallt transportsystem

Jarnvagstransportsystemet ska vara utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och mans
transportbehov. Kvinnor och man ska ges samma mojligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras varderingar ska tillmatas
samma vikt.

Drift och underhallsmal
O. Drift och underhallsmal har ej kunnat identifieras.

4.2.4 Strategi

Banverket saknar ett 6vergripande styrdokument for drift och underhall. Fran mitten av 90-
talet tillampas tillstandsbaserat underhall i kombination med férutbestamt. Hur underhallet
skall utforas regleras via interna foreskrifter och handbocker. Strategin kan beskrivas som
reaktiv (Andersson, 2002; Dunn, 2003 B) pa sa satt man vantar till fel uppstar och lagar fel
nar fel uppstar. En reaktiv strategi leder ofta till att anldggningarna degenererar i ett
snabbare tempo an beréknat.

Inforande av tillstandsbaserat underhall syftar (Olsson, 2002) till att effektivisera och
forbilliga det totala underhallet. "Att pa ett kostnadseffektivt satt astadkomma hog
tillganglighet i tekniska system. Ett effektivt fungerande tillstandsbaserat underhall bedoms
ge langre intervall mellan planerade underhallsstopp. Samtidigt kan underhallsinsatserna
fokuseras pad de atgarder som verkligen behdvs. Antalet akuta stopp for avhjalpande
underhall bedéms kunna reduceras avsevart”. Till detta kommer vinsten av Okad
tillgdnglighet och framfor allt minskat antal akuta stopp med tillhérande
produktionsstorningar. En viktig kommentar till ovan citat ar att tillstandsbaserat underhall
inte nédvandigtvis ger langre intervaller utan snarare optimala intervaller.
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4.3 VERKSAMHETEN DRIFT OCH UNDERHALL

Banverket har valt att anvanda svensk standard SS-EN 13306 for att beskriva och definiera
underhall som sedan &versatts till Banverksforhallanden. Banverket har ocksa definierat
granser mot ny- och ombyggnation. Underhallet &r sedan ofta uppdelat per teknikgren ”"Ban”,
"ElI”, ”Signal” och "Tele” eller som de vanligtvis forkortas "BEST- arbeten”. | detta kapitel
beskrivs vad drift och underhall ar for jarnvagen i Sverige, vad som ingar i form av atgarder
som kan kopplas tillbaka till den ekonomiska redovisningen samt input for genomférandet
Konsekvenser av uppdelningen av underhall i BEST-arbeten har inte studerats. Samtliga
definitioner, utom déar annan kalla angivits, har hamtats fran BVF 826 Definitioner och
begrepp inom banhallningsprocessen (Banverket, 2001).

43.1 Grans mot ny- och ombyggnation/utbyte

Banverket delar in sin verksamhet i ny- och ombyggnation och vidmakthallande, se figur 12.
Forvaltaruppgiften benamns vidmakthallande. Vidmakthallande innefattar drift och
underhall samt utbyte och omfattar atgarder som skall sékerstélla anlaggningarnas
efterfragade tekniska och funktionella tillstand.

Banhalining \

.
Ny- Vidmakt-
byggnation hallande

\
-
—

Drift och
underhall

| Drift Underhall

Figur 12. Struktur for banhallning

Grans mellan underhall och utbyte faststalls med hjalp av beloppsgranser som definieras av
Banverket i BVF 826 "Definitioner och begrepp inom banhallningsprocessen”. Underhall
overgar till utbyte (reinvestering) om den komponent eller anlaggning inom spar
(slipersbyte, rélshyte, sparbyte) vars teknisk/ekonomisk livslangd har uppnatts har en total
utbyteskostnad som Overstiger 2 miljoner kronor pa en stationsstracka och for Gvriga
anléaggningar 300 000 kr per objekt.

Den fortsatta analysen ar avgransad till drift och underhall.

Grans




4.3.2 Finansiering av drift och underhall/budget

Banverkets drift och underhallsverksamhet ar anslagsfinansierad vilket innebar att
Banverket tilldelas ett arligt anslag for att bedriva drift och underhall. Historisk har detta
inneburit att Banverket ldmnat tillbaka medel vid underforbrukning och ibland blivit
aterbetalningsskyldig vid 6verforbrukning. Incitamentet har blivit “Halla budgeten”.
Budgeten har fordelats med en fordelningsmodell for drift och underhall.
Fordelningsmodellen (Banverket, 2002) ar en férenkling av verkligheten som bygger pa att
jarnvéagen delas upp i atta trafikeringsklasser baserade pa vilken typ av trafikering och vilka
kundkrav som bandelen omfattas av. "Underhallsmedlen férdelas utifran anlaggningsméngd
och de krav pa driftsakerhet och komfort som stélls pa respektive trafikeringsklass”.

Modellen har vidareutvecklats och numera sker fordelning med hjalp av idealkalkylen
(Carlstedt m.fl., 2002). Idealkalkylen tar fram kostnader for det underhall som foreskrivs i
foreskrifter baserat pa erfarenhetsvarden och a-priser fran underhallsentreprenader.
Budgetprocessen for ar 200, (innevarande ar) bérjar i mitten av mars ar 200,.; (féregaende
ar) och faststalls i slutet av december, ca en till tvd veckor fore budgetaret 200, startar.

4.3.3 Planeringsprocessen

For att planera tider for arbeten i spar kravs en genomloppstid pa ca 6 manader. Arbetet for
nasta tidtabellsperiod pabdrjas i princip innan arbetet med foregaende period avslutats. Den
langa genomloppstiden behovs for att fora frekvent kommunikation med berorda parter, ett
antal trafikutévare, Banverkets underhallssektion och investeringssektionen samt
entreprendrer. Banarbeten sammanstalls i en banarbetsplan (BAP) som férhandlas med
trafikutdvarna och avtalas i ett kortsiktigt trafikeringsavtal KTRAV. Arbetet med att
sammanstdlla BAP sker pa underhallssektionen. Underlag lamnas till trafikdistriktet som
tecknar avtal med de lokala trafikutdvarna.

Banarbetsplanen innehaller alla planerade storre banstandardsforandringar och
trafikpaverkande arbeten under nastkommande tidtabellperiod och maste darfor kopplas till
budgetprocessen.

Processernas inbordes forhallanden beskrivs i figur 12. Av denna kan utlésas att man inte
med sakerhet vet att arbetena kan utforas forrén ett par veckor fore arbetssasongen start,
budgetprocessen ar inte i fas med BAP-processen (Banverket, 2003 B; Banverket, 2003 C).

Banarbetsplanen bryts sedan ner i 8 veckors rullande banutnyttjandeplan BUP, dér de sista
fyra veckorna dr ”spikade”. Banutnyttjandeplaneringen utgér underlag for
Tagtrafikledningens och Bandriftledningens operativa styrning, detaljplanering och
uppféljning av banutnyttjandet. Endast arbeten som ar medtagna i BUP far utféras med
undantag for akut felavhjalpning, atgardande av akuta besiktningsanméarkningar och
snorojning/lévhalka.
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Figur 12. Planeringsprocessen. Storre trafikpaverkande arbeten identifieras och deklareras redan i
arets borjan (januari) for bagge tidtabellsperioderna.

4.3.4 Parter inom drift och underhall

Forvaltande enheter & Banregionerna med stod fran huvudkontoret (har bortses fran
Banverket telendt som har ansvar for teletransmission och radio). Det operativa
forvaltningsansvaret ar delegerat till banomradena eller underhallssektionen pa respektive
banregion. Regionerna upphandlar drift och underhdll antingen internt frdn Banverket
Produktion eller i full konkurrens. Banregionerna planerar och uppréttar en plan for
underhallsatgarder och bokar tid i spar via banarbetsplanen (BAP). Entreprendren avropar
tider for arbete i spar fran Trafikdistriktet. Tider for snorojning, felavhjalpning och
besiktningsanméarkning som kraver omedelbar atgard direktplaneras, vilket innebér att de ej
behdver planeras i vare sig banarbets- eller bananupplatelseplan. Direktplanering avser den
planering som alltid maste ske for att garantera trafik- och elsakerhet. Alla akuta fel
rapporteras in till bandriftledningen som avropar atgarder fran underhallsentreprencren.
Reservdelar av s.k. jarnvagsspecifik karaktar avropas av entreprendren fran Banverket
Materialservice, se figur 14 Parter och floden.
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Figur 13. Parter och floden inom drift och underhall av jarnvag. | figuren exkluderas dialogen
entreprendr/bestéllare under kontraktstiden.

4.3.5 Upphandling av drift och underhall

Sedan 1/1 1998 ar Banverket uppdelat i en bestéllar- och utférarorganisation. De forsta aren
var konkurrensutsattningsgraden lag men fran och med 1/7 2001 utsattes ny- och
ombyggnation samt konsultverksamheten for full konkurrens. Drift och underhall kommer
att successivt utsattas for konkurrens fram till ar 2006.

Under arens lopp har ett antal entreprenadformer provats bl.a. utférande/general- total och
funktionsentreprenad, olika typer av ersattningsformer fast pris, rorligt pris, takpris med
incitament eller kombinationer av ersattningsformer. Upphandlingarna har ofta inkluderat
beredskap for t.ex. felavhjalpning och snoréjning som ibland har inkluderat en
beredskapsorganisation som upphandlats pa fast pris (Larsson, 2002). Uppdelningen i
bestallare och utforare har inte varit konfliktfri varfor en ny samverkansform (partnering) i
kombination med malstyrning och incitament, testades som ett pilotprojekt under 2001
(Kemi, 2001; Espling och Olsson, 2004). Resultatet foll ut val och det beslutades att
partnering skulle tillampas i fler entreprenadkontrakt pa Banverket. Projektet resulterade
ocksd i en handbok for partnering (BVH 816 Partnering, en samverkansform for
entreprenadverksamhet) och ett ramverk som beskriver hur partnering bor anvandas vid
infrastrukturforvaltning (Olsson och Espling, 2004).

Det forsta aret med bestéllar- och utférarorganisation renderade i den s.k. basentreprenaden
som inkluderade de atgarder som kravs for att uppratthalla ett absolut miniatagande for att
overhuvudtaget kunna uppratthalla trafik pa banan. De forsta basentreprenadkontrakten
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innehdll fem produktslag (Espling, 2004):

- Snotjanster

- Akut felavhjélpning

- Sakerhets- och underhallsbesiktning ( sjalva stillstandskontrollen)

- Atgardande av besiktningsanmérkningar som fatt prioritet att atgardas akut eller
inom en vecka.

- Forutbestamt underhall
(Banverket, 2003 D).

foreskrivet enligt Banverkets foreskrifter BVF 817

Ovrigt underhall t.ex. dtgardande av besiktningsanmarkningar med prioritet manad, ar eller
ovrigt bestalldes foretradesvis som ATA (Andrings- och tilliggsarbeten till
Basentreprenaden) men &ven som speciella projektentreprenader t.ex. for spar- och
vaxelriktning och sparvéxelrevision (reparation), se figur 15.

BASENTREPRENADEN
Snétjanster Drift
— ATA till PROJEKT-
Akut felavhjélpning Avhisil basentreprenaden ENTREPRENADER
vnjalp-
Atgarder A+V ande
Underhalls- och Oftast dtgardande t ex spar- och vaxel-
sakerhetsbesiktning av besiktnings- riktning, buskrdjning,
(Tillst&ndsbaserat) Fore- anmarkningar med véaxelrevision, rals-
Férutbestamt byggande prioritet manad, &r och véxelslipning
underhgll eller ovrigt

Figur 15. Banverkets grundmodell fér upphandling av drift och underhall. Atgarder A+V =
atgardande av besiktningsanmarkningar med prioritet Akut och Vecka.

Kopplingen mellan basentreprenaden och drift- och underhallsstrukturen framgar av figur
16.

Snotjanster .. Drift och

....................... underhall
Akut | T
felavhjalp- | T
ning e Underhall

v
Atgarder
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besiktning | @ — N
Forebyggande Avhjdlpande
Besiktning
.. . Tillst&nds Forutbe Akut Upp-

Forutbestamt -baserat -stamt skjutet
underhall

Figur 16. Koppling mellan upphandlingsprodukter och drift- och underhallsstruktur.
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Nuvarande upphandlingsmodell har forfinats men bygger i stora drag pa samma koncept, se
figur 17. 1 den nya modellen har man byggt pa underlaget sa att det klart framgar hur
koppling skall ske mot anlaggningsstrukturen (den tresiffriga koden). (Banverket, 2003).

Upphandlingsmodellen Forfragningsunderlag FU 2000, (Banverket, 2004 D) innehaller fem
handlingar, dessa ar:

1. Upphandlingsforeskrifter (UF) som anger forutsattningar, foreskrifter och former for
upphandling. Denna géller endast under upphandlingsfasen.
2. Entreprenadkontraktet (EK)
3. Allméanna bestammelser baserat for upphandling pa totalentreprenader, regler och
koder.
4. Forfragningsunderlaget:
a. Entreprenadbeskrivning (EB) som beskriver den tekniska omfattningen.
b. Mangdforteckning (MF) som anger mangden arbete respektive teknikslag
som ingar i entreprenaden.
c. Mat- och erséttningsregler.
d. Allman beskrivning, anlaggningsforteckning, tekniskt tillstand, ritningar och
driftinstruktioner.
e. Banverket styrande dokument.
f. Grafisk tidtabell och banutnyttjande plan BUP.
5. Ovriga handlingar, bl.a. generella systemkrav och krav pa miljo, trafik- och
elsékerhet och arbetsmiljo.

Underhall upphandlas oftast som en totalentreprenad enligt Allmanna Bestammelser ABT
94. Totalentreprenad innebdr att entreprendren ansvarar for projektering, konstruktions och
byggande.

De vanligaste ersattningsformer som anvénds vid upphandling ar (Olsson, 2003; Larsson
2002):

- Fasta a-priser anvands for aktiviteterna (atgarder) som &ar beskrivna i
arbetsbeskrivningar for aktiviteter med god kalkylerbarhet.

- Riktkostnad med incitament och betalning enligt verifierad sjalvkostnad anvéands for
aktiviteter med lag kalkylerbarhet och behov av flexibilitet.

- Rorligt pris.

Bonus och vite anvands for att reglera verkligt uppnadd funktion pa bandelsniva och
incitament och optioner anvéands av bestallaren for att styra entreprenaden mot malen for
drift och underhall.
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1. ALLMANT

| | |
[ 2. DRIFT ] [ 3. UNDERHALL ]
;
I 1
| 12.1 Vinter- 3.1 Firebyggande 3.2 Avhjalpande
tjanster underhdll underhall
A
| |2.2 Lavhalke- || 3.2.1 Atgardande av
bekiampning Besiktningsanmnidkningar
| 12.3 Fastighets- = .22 Felavhjalpning
drift
|| 2.2.3 Skador, olydior och

brott sarnt OP&

| | |
3.1.1 Tillstrdsbasarat 2.1.2 Fémtbestirmt
underhall underhall
-lS.l.l.IIIIIIEI Besiktning ]

-[3.1.1.1IIIEI Bandverbyggnad ] -[3.1.2.100 Bandve by ggnad I

-[3.1.1.200 E-anunderb',lggnad-l '[3.1.2.2["] E-anundertu',lggnad]

-[3.1.1.300 Bangardsanlig gn.] -[3.1.2.3 00 Bangdrdsanlaggn ]

-[3.1.1.4::10 Elanlaagningar ] -[3.1.2-4'2"3 Elanlaggningar ]

{3.1.1.500 Signal ] {3.1.2.500 Signal ]

'[3.1.1.6[":! Tel= I '[3.1.2.6["] Tela ]

-[3.1.1.?I:IEI G, anléggningar] -[3.1.2.?00 Cwr., anléggningar]

Figur 17. Upphandlingsstrategi. De tre sista siffrorna i varje kod ar lika med
anlaggningskod.
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4.3.6 Resurser

Resurser for drift och underhall ar forutom tid och tillgang till spar, kompetenta
medarbetare, underhallsfordon och reservmaterial.

4.3.6.1 Kompetenta medarbetare

Jarnvégsbranschen har lange haft en s.k. vertikal, regelstyrd och anslagsfinansierad
organisation utan horisontella influenser som har medfort att kvalificerad arbetskraft inte
funnits att tillga utanfér Banverket. Nyanstalld personal har ofta fatt genomga langa interna
utbildningar. Vissa kategorier kraver upp till 5 ars inlarningstid (signaltekniker) innan de nar
nivan for certifiering. Utbildning inom de jarnvéagsspecifika teknikomradena har endast
kunna erhallas internt via Banskolan. Medelaldern ar relativt hdg (45 ar enligt Banverkets
arsredovisning 2003) med manga pensionsavgangar inom de narmaste &ren. “Okat
sektorsansvar, konkurrensutsattning, mer avancerade och komplexa system inom
jarnvégstrafiken i kombination med befintlig, &ldre teknik, starkare kundorientering och fler
aktorer ar exempel pd pagdende forandringar inom jarnvéagssektorn. Den framtida
kompetensforsorjningen ar darfor hogt prioriterad i verket” (Banverket, 2002 A).

Jarnvéagsbranschen behover tekniker som bade har stort kunnande inom mekanik, data,
elektronik, starkstrém, anlédggningsteknik m.m. och praktisk arbetat med de anlédggningar
som Banverket ansvarar for, en djup teoretisk forstaelse parad med praktisk erfarenhet.

4.3.6.2 Underhalisfordon

Jarnvagsunderhall maste ha en hog mekaniseringsgrad da arbetet maste utforas pa de korta
tider dad banan inte utnyttjas for trafik. Ett antal spargaende specialfordon &r darfor
nodvandiga, t.ex. spar- och vaxelriktmaskiner, liftmotorvagnar for kontaktledningsunderhall
och brounderhall, spargaende snoslungor. Manga ganger konkurrerar drift och underhall
med ny- och ombyggnation, om tillgang till dessa fordon.

De jarnvagsspecifika fordonen ”&gs” av Banverket Maskinpool som skall vara neutral
instans till vilken saval bestallare och entreprendrer kan véanda sig till for att boka in fordon.
Vissa fordon har dock sadan strategisk betydelse (t.ex. beredskap for felavhjélpning) att de
maste hyras in pa arsbasis, exempel pa sadan &r snoslungor och liftmotorvagnar for
kontaktledningsunderhall. Det ar viktigt att bevaka att dessa fordon med forare finns
tillgangliga.

Viktiga underhallsfordon ar ocksa de som anvands for att méata kvalitén pa anlaggningarna.
STRIX-vagnen mater kvalitén pa sparlage och kontaktkvalitén mellan strémavtagare och
kontaktledning. Sparlageskvalitén eller akkomforten presenteras i kvalitetsklasser som
bestams med ledning av storsta tillatna hastighet for loktag och snabbtag (Banverket, 1997)
STRIX-vagnen larmar nar akutgrans for sékerhet uppnas. Andra viktiga mattdg ar
ultraljudstaget som mater sprickbildning i rélen.
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4.3.6.3 Felavhjalparlager

Strategiskt s.k. jarnvagsspecifikt material kan endast inkopas frdn Banverket
Materialservice.

4.3.7 Drift och underhall

Banverket har valt att anvanda svensk Standard SS-EN 13306 for att beskriva underhall (se
figur 18, rutan underhall). En gemensam terminologi ger forutsattningar for en bra strategi
och uppfdljning. Standarden definierar den terminologi som anvédnds for att beskriva
underhallet, samt identifierar olika typer av underhall och klassar dessa i forebyggande
respektive avhjalpande underhall. Vad som raknas till drift beskrivs narmare i kapitel
4.3.7.1.

Drift och
underhall

Drift Underhall

Férebyggande Avhjélpande

Tillstdnds- Forutbe- Akut Uppskjutet
baserat stamt

Figur 18. Standard for underhall samt dess relation till drift.

Standaren har sedan anpassats till Banverkets nomenklatur och begreppsvarden och
presenteras i BVF 826. Overensstammelsen &r god, varfor BVF 826 definitioner anvands i
den fortsatta analysen.
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43.7.1 Drift

Banverket definierar drift som "Driftatgarder genomfors i eller i anslutning till anlaggning,
for att anldggningen ska fungera som avsett, utan att anldggningens funktionella och
tekniska tillstand forandras”.

Till  drift réknar Banverket, driftovervakning och eldriftledning, drift av
infrastrukturanlaggningar s.k. teknikbyggnader, snétjénster, rengéring och halkbekdmpning.
I rengdring och halkbek&mpning inrédknas lI6vhalka, farbanerengéring och 6vrig rengoring.
Drift som upphandlas i drift- och underhallsentreprenader ar snétjanster, rengoring och
halkbek&mpning.

Experimentell ansats: Drift bor planeras sa att Drift och underhallsmal B-G och | i kapitel
4.2.3 uppfylls.

Snotjanster planeras erfarenhetsmassigt och i samrad med trafikutévarna, Véagverket och
lokal vaghallare. Mellan Banverket och Végverket finns ett speciellt avtal som reglerar hur
snorojning skall ske vid plankorsningar som ligger i plan respektive ar planskilda.

Banverkets forvaltare upprattar i samrad med trafikdistrikt och trafikutévaren speciella
vinterberedskapsplaner for snorojning av véxlingsbangardar och bangardar med
persontrafik. For linjestationer (motesplatser) sker dverenskommelse med trafikdistriktet
(Banverket, 2003 E).

Drift behover inte BAP-eller BUP-planeras. Snordjning/lévhalka har hdgsta prioritet och
maste utforas nar sno, l6vhalka uppstar.

Budget for drift fordelas inte med hjéalp av idealkalkylen. Budget for snordjning baseras
istallet pa ett historiskt trearsgenomsnitt. Malsattningen ar att gor atgarderna sa billigt som
mojligt och pa sa satt att jarnvagen blir tillganglig for alla aktorer.

Snotjanster upphandlas oftast i samma paket som basentreprenaden for drift och underhall.

Kravet ar att jarnvagsnatet skall vara framkomligt for tagtrafik och tillgangligt for
trafikanterna, dvs. perronger och lastomraden skall vara réjda. Undantag framgar av
vinterberedskapsplanen. Trafikriktig vinterjarnvag ar definierad i tre nivaer dar niva 1 ar
normal trafik, niva 2 trafik begransas till absolut nddvandiga spar och véxelforbindelser och
niva 3 innebar att tagtrafiken begransas eller stalls in.

Véderleksrapporter upphandlas fran SMHI.

Genomfoérandet av drift regleras i vinterberedskapsplan medan funktionskrav oftast anges i
upphandlingsdokumentets entreprenad beskrivning. Det operativa utférandet sker i ett néra
samarbete mellan framst trafik/bandriftledning och entreprendr, dar bandriften ibland
dirigerar snorgjningen efter kundonskemal.




For bra kvalitet pd snorojning ar det viktigt att planen & kommunicerad med samtliga
inblandade parter dvs. trafikutovaren, entreprendren, trafik- och bandriftledning.
Vinterberedskapsplanen (Banverket, 2003 E) skall vara k&nd och forankrad.
Kommunikationskanaler, ansvariga enheter m.m. skall vara utpekade. Entreprendren maste
folja upp vaderleksprognoser samt ha beredskap da nederbord vantas. Information till
passagerare och godskunder maste vara god. En riktig information medfor att man lattare
accepterar en forsening p.g.a. radande vaderlek.

Vid behov upprattas kommunikation med Véagverk och samfalligheter med avseende pa
réjning av plankorsningar.

Ekonomiskt och kvalitativ foljs snérdéjning upp med (Espling, 2004):

- entreprendren pa byggmoten, samt genom kontroll i spar,

- trafikutdvaren och trafikdistrikt via uppfoljningsmaéten pa varen eller hosten,

- vagverket da behov foreligger,

- ekonomisk aterrapportering som sker per verksamhet (dvs. drift /snoréjning), bandel
och anlaggningstyp. Normalt anvéands endast anlaggningstypen spar.

- rapporter fran felrapporteringssystemet Ofelia — orsak sno.

Kvalitéen pa snor6jning fangas upp via felrapporteringssystemet OFELIA och
tagforingsystemet TFOR samt kundklagomal.

Aterrapportering av snéréjning dvs. historik dver utférda atgarder &r ej obligatorisk men gar
att "hamta hem” fran entreprendrens fakturaspecifikationer.

Uppgift om speciella vadersituationer som medfort extra atgarder eller snoréjningsproblem
matas ej in i nagon databas darfor ar det svart att i efterhand lanka tillbaka till aktuell
vaderlekssituation.

Indikator for uppfdljning av snorojning saknas, men skulle t ex kunna vara antal
funktionsstorningar eller férsenade tag fororsakade av bristfallig snorérjning.

437.2 Underhall

Underhall &ar alla atgarder under en enhets livstid i syfte att vidmakthalla den i, eller
aterstalla den till, ett sddant tillstdnd att den kan utfora avtalad prestation.

Underhall delas in i férebyggande och avhjalpande underhall.
Forebyggande underhall delas upp i tillstandsbaserat och forutbestamt underhall.
"Forebyggande underhall genomfors vid forutbestamda intervaller och/eller i enlighet med

angivna kriterier (BVF m.m) och med avsikten att reducera sannolikheten for fel eller
degenerering av en enhets prestation”.
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43.7.2.1 Forutbestamt underhall

Forutbestamt underhall definieras som underhall som genomfors i enlighet med bestamda
intervaller eller efter en bestamd anvandning men utan att féregas av besiktning. Vad som ar
forutbestamt underhall finns fastlagt i BVF 817. “Foreskriften svarar inte mot allt
forutbestamt underhall som utférs men Banverkets ambition &r att utveckla foreskriften
inom de omraden som lampar sig.” Ambitionsnivan i foreskriften ar “aterstallande och/eller
forbattrande atgarder”. | forutbestamt underhall ingar underhall enligt utférandekrav for:

- Justering och rengoring av isolerskarvar i spar och vaxlar.

- Smorjning av omlaggnings- las- och kontrollanordning i vaxlar.

- SmOrjning, rengoring, oljebyte av rangerbromssystem.

- SmOrjning av sparsparrar.

- Byte av batterier till stationsdatorer och PLC.

- Smorjning av fallbomsanordning, provning av sakerhetsrelder i plankorsningar
vagskyddsanlaggningar.

- Byte signallampor.

- Provning sadkerhetsrelder i  positioneringssystem,  végskyddsanlédggningar,
signalstéllverk och linjeblockeringssystem.

- Tillsyn analysprogram, kalibrering, rengdring av detektorsystem.

- Byte lysror, glimtdndare, rengéring av trafikantinformationssystem
(destinationsskyltar, bladderverk).

- Pafyllning smorijfett i ralssmaorjapparater.

Ut6ver ovan raknas ocksa skrotning (slopning) till forutbestamt underhall.

I vissa fall férekommer utokning med t.ex. demontering/montering av ralssmorjapparater
och snoskydd fore respektive efter snoperioden, cyklisk sparriktning.

Periodiciteten for det forutbestamda underhallet ar synkroniserad mot besiktningsklasser i
det tillstandsbaserade underhallet, dvs. trafikrelaterad och baserad utifran antal bruttoton per
spar och ar. En bana kan klassas hogre (enligt BVF 826) om det finns faktorer som stor
trafikmangd farligt gods, klimat och miljoférhallanden eller speciella geotekniska
forutsattningar. Fem klasser tillampas B1 till B5 som framgar av figur 19. B star for
besiktningsklass.

Periodiciteten varierar fran vart tredje ar till upp till 26 ganger per ar.

Som stod for planering anvands BVF 817 som anger de forutbestimda intervall.
Anlaggningsmassa hamtas ur baninformationssystemet BIS. Planerna sammanstélls pa
excelark och uppdateras manuellt. Forutbestamt underhall &r relativt enkelt att planera in i
BAP/BUP da periodicitet och omfattning ar kand.

Budget fordelas grovt per bandel med hjalp av idealkalkylen. Da underhallet ar
foreskriftstyrt innebér detta att dess prioritet i budgetsammanhang ar hog och endast far
strykas om dispens for avvikelse erhallits. For fa ratt budgetniva anvands historiska a-priser
for forebyggande underhall hamtade fran underhallskontrakt.
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Milioner bruttoton/spar och ar

< 30
B3 B4 B5
<9 B1i
B2 B3 B4
Hastighet
——>
< 40 < 80 < 140 < 250 Stérsta tilldtna hastighet

(Km/h) for tdgkategori A

Figur 19. Intervall for forutbestamt underhall.

Experimentell ansats: Forutbestamt underhall bor planeras sa att Drift och underhallsmal
A-1 och K och M i kapitel 4.2.3 uppfylls.

Forutbestamt underhall upphandlas normalt i basentreprenaden. 1| BVF 817 anges
utforandekrav sasom kontrollera adragningsmoment, smorj etc. Upphandlas ofta med fast
pris och reglerbara mangder.

Bristande rélssmorjning kan medfdra okat hjulslitage. Placering av smorjapparater, tidpunkt
for demontering/montering av smorjapparater infor vinterperioden bor darfor kommuniceras
med trafikutovaren.

Ekonomiskt och kvalitativ uppféljning for forutbestamt underhall sker med (Espling, 2004):
- entreprendren pa byggmoten, samt genom kontroll i spar,
- ekonomisk aterrapportering som sker per verksamhet (dvs. forutbestamt underhall,
bandel och anl&dggningstyp),
"avkvitterade planer” for utfort underhall.

Kvalitén pa forutbestamt underhall kan foljas upp via felrapporteringssystemet OFELIA,
besiktningssystemet BESSY, tagforingsystemet TFOR samt kundklagomal.

Indikator for uppféljning av forutbestamt underhall saknas.
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4.3.7.2.2 Tillstdndsbaserat underhall

Tillstandsbaserat underhall definieras som underhall innefattar dels av besiktning av enhets
tillstand avseende dess funktion och tekniska egenskaper samt eventuellt dar av féranledda
atgarder.

| tillstandshaserat underhall ingar:

- Sékerhetsbesiktning som syftar till att kontrollera att fel inte forekommer som kan
leda till olycka eller tillbud samt att fanga upp successiv forsamring av anlaggningen.
Besiktning kan antingen vara manuell eller ske med matvagn, se BVF 807
(Banverket, 2002 C).

- Underhallsbesiktning syftar till att skapa ett underlag for underhallsplaneringen och
pa satt skapa majligheter att optimera den tekniska och ekonomiska livslangden pa
anlaggning, se BVF 807. Besiktning kan antingen vara manuell eller ske med
matvagn. Denna besiktningsform &r under omarbetning och kommer eventuellt
framgent att utforas av bestéllarens egen personal.

- Besiktningsanmarkningar med prioritet att atgardas inom en manad, ar eller 6vrigt.

- Tillstandskontroll.

- Slutbesiktning.

- Byte rél, sliprar, sparvaxlar, isolerskarvar m.m.

- Riktning, spar och sparvéxlar.

- Matning.

- Trad och buskrgjning.

- Ograsreglering.

- Slipning rél och sparvéxlar.

- Ballastjustering och rening.

- Komplettering.

- Drénering, dikning, bankettrensning.

- Malning.

- Neutralisering.

- Reglering.

- Tjélisolering.

- Revision/reparation avseende sparvéxelrevision och kontaktledningsrevision.

- Ovrigt underhall.

Tekniska krav, utforande krav och funktionskrav for underhdll finns i foreskrifter,
handbdcker och entreprenadbeskrivning.

Experimentell ansats: Tillstdndsbaserat underhall bor planeras sa att Drift och
underhallsmal A-K och M i 4.2.3 uppfylls.

Sékerhets- och underhallsbesiktning sker med olika intervall beroende pa anlaggningstyp
och vilken besiktningsklass anlaggningen tillhér. Besiktningsklass bestdms av miljoner
bruttoton per spar och hastighet, se figur 19.

Tillstandsbaserat underhall planeras med utgangspunkt fran underhallsbesiktning, erfarenhet
och underlag i idealkalkyl. Anldggningsmassa hdmtas ur baninformations- systemet BIS.
Planerna sammanstalls pa excelark. Planerbarheten for besiktningen &r relativt god for
BAP/BUP.
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Budget fordelas grovt per bandel med hjalp av idealkalkylen. Sékerhets och
underhallsbesiktningen ar styrd av foreskrifter och maste saledes fa prioritet 1. De Gvriga
utfors i man av pengar inom ram. Kostnaden for sikerhets- och underhallsbesiktningen
baseras pa entreprendrens anbud samt historiskt erfarenhetsdata.

Av de underhdll som ingar i tillstandsbaserat brukar medel budgeteras (beroende pa
budgetramens storlek) for:

- Sakerhets- och underhallsbesiktning.

- Besiktningsanmarkningar med prioritet att atgardas inom en manad, ar eller évrigt.
- Byte rél, sliprar, sparvaxlar, isolerskarvar m.m..

- Riktning, spar och sparvéxlar.

- Trad och buskrgjning.

- Slipning rél och sparvéxlar.

- Revision/reparation sparvaxlar.

- Ovrigt underhall.

Underhalls- och sékerhetsbesiktning upphandlas i basentreprenaden, ovrigt tillstandshaserat
underhall upphandlas i man av tillgingliga budgetmedel. Ofta upphandlas det
tillstindsbaserade  underhdllet som &ndrings- och tilliggsarbeten (ATA) till
basentreprenaden, t.ex. tgardande av besiktningsanmarkningar med prioritet Manad, Ar och
Ovrigt. Underhdll som inte bestills via basentreprenaden upphandlas i separata
projektentreprenader. De vanligaste forekommande projektentreprenaderna for underhall ar:

- Partiella byten av slipers, ralsbyten i ytterstrang.

- Spar- och vaxelriktning i syfte att forbattra sparlaget.
- Trad- och buskrojning.

- Ograsreglering genom kemisk bekdmpning.

- Sparvaxelrevision.

Har &r det viktigt att ha en kommunikation med trafikutévare med avseende pa forandringar
i kontaktledningsunderhall, spar- och véxelriktning samt spar- och vaxelslipning.

Ekonomisk och kvalitativ uppfoljning sker med (Espling, 2004):

- kvitterade besiktningsplaner i BESSY eller pa excelark,

- entreprendren pa byggmoten, samt genom kontroll i spar,

- ekonomisk aterrapportering som sker per verksamhet, bandel och anlaggningstyp.
Underhalls- och  sdkerhetsbesiktning  aterrapporteras  under  respektive
verksamhetskod samt ofta tillsammans med anlaggningstyp spar. Atgardande av
besiktningsanmarkningar med prioritet manad, ar och 6vrigt och rapporteras vanligen
tillbaka till ekonomisystemet som ”Ovrigt Underhall”, men det forekommer ocksa att
dessa Aaterrapporteras med ndgon av de Ovriga verksamhetskoder. Ovrigt
forebyggande underhall som latt kan identifiera vid en ekonomisk uppféljning ar
byte, spar- och vaxelriktning, trad- och buskréjning, ograsreglering och
vaxelrevision,

- faktura pa vilken utfort underhall rapporteras.

DoU 47

Tillstandsbaserat



Kvalitén pa tillstandsbestamt underhall kan f6ljas upp via felrapporteringssystemet
OFELIA, besiktningssystemet BESSY, tagforingsystemet TFOR samt kundklagomal.

Indikator for uppfoljning av forutbestamt underhall &r antalet besiktningsanmarkningar,
sparlageskvalitet (akkomfort) efter spar- och vaxelriktning.

43.7.2.3 Avhjalpande underhall

Banverket foljer EN-standarden dven vid uppdelning av avhjélpande underhall i akut och
uppskjutet. Den ekonomiska uppféljning gor dock inte skillnad pd akut och uppskjutet
underhall . Till uppskjutet underhall kan raknas vissa av de fel som rapporteras till Ofelia
och samtliga besiktningsanmarkning med prioritet vecka.. Dessa ar till viss del planerbara i
efterhand, varfor atgardande av uppskjutet avhjalpande underhall rimligtvis inte ar lika
driftstorande och darfor borde kosta mindre an det akuta underhallet.

Avhjélpande underhall definieras som underhall som genomfors efter det att funktionsfel
upptackts och med avsikt att fa enheten i ett sadant tillstand att den kan utféra kravd
prestation.

Uppskjutet avhjalpande underhall definieras som underhall som inte genomférs omedelbart
efter det att ett funktionsfel upptackts utan senareldggs i enlighet med givna
underhallsdirektiv. (EN 13306:2001)

Till avhjalpande underhall raknar Banverket:

- Akut felavhjalpning.

- Atgérdande av besiktningsanmarkningar med prioritet akut och vecka.

- Skador inraknas i akut underhall och ar skadehantering i anslutning till skada. Skada
uppkommer av en plétsligt oférutsedd handelse.

Skillnaden mellan akut besiktningsanmarkning och en akut felanmalan &r att en akut
besiktningsanméarkning upptacks av en besiktningsman.

Felets karaktar beddms ofta initialt av bandriftledning hos Banverket Trafik som sedan
bedémer atgarder utifran var felet intraffat respektive hur det kan paverka trafiksituationen.

Experimentell ansats: Avhjalpande underhall planeras inte for att uppfylla ndgot av Drift
och underhallsmalen i kapitel 4.2.3.

Avhjélpande underhall motverkar i de flesta fall att malen uppfylls. Undantaget ar da det ar
kostnadseffektivare att lata objektet ga till haveri samt att haveriet inte medfor nagon fara for
halsa, miljo och sakerhet.
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For akut felavhjalpning planeras beredskap i olika form genom att boka upp strategisk
personal, fordon och material som baserar sig pa historisk erfarenhet for bade felavhjalpning
och besiktningsanmarkningar.

Felavhjélpning och atgardande av besiktningsanmarkningar med prioritet Akut och Vecka
planeras inte in i BAP eller BUP.

Avhjélpande underhall budgeteras med basis pa historiskt utfall. Avhjalpande underhall maste
utforas for att kravd funktion skall kunna utforas och har darfor hogsta prioritet.

Skador budgeteras inte annat an for den forsékringsavgift som laggs utanfér den direkta
budgeten for drift och underhall.

Avhjélpande underhall upphandlas i basentreprenaden som akut felavhjalpning (fel
rapporterade av annan an besiktningsman) och som atgardande av besiktningsanmarkningar
med prioritet akut eller vecka.

Akut felavhjalpning upphandlas ofta tillsammans med nagon form av krav pa installelsetid
pa felstéllet inom n timme fran det felet rapporterats av bandriftledningen till entreprencren.
Beredskap for att snabbt kunna rycka ut pa felavhjalpning upphandlas i varierande grad och
omfattning. Upphandlingen ar ibland kombinerat med funktionskrav och incitament.

Bandriftledaren maste kommunicera med forvaltaren och trafikutovaren vid bedomning av
atgard som kan fa konsekvens for trafiksituationen. Ibland kan valet bli att hellre framféra
trafik med reducerad hastighet &n att stanga sparet for reparation.

Akut underhall gar inte att folja upp med ekonomisk noggrannhet i akut respektive
uppskjutet underhall (Espling, 2004).

Ekonomiskt och kvalitativt sker uppfoljning av avhjélpande underhall med (Espling, 2004):

- entreprendren pa byggmoten, samt genom kontroll i spar,

- ekonomisk aterrapportering som sker per verksamhet, bandel och anlaggningstyp,
- faktura pa vilken utfort underhall rapporterats,

- besiktningsanmarkningar som rapporteras i BESSY,

- felrapporter som inrapporterats i Ofleia,

- speciella utredningar for skador och olyckor.

Indikator for akut felavhjalpning ar antal fel, antal forseningsminuter pa grund av
funktionsstorningar i infrastrukturanlaggningar, felavhjalpartid, intstallelsetid, m.fl.

Indikatorer for besiktningsanmarkningar med prioritet akut eller vecka ar antalet akuta
respektive antalet veckoanmarkningar.




4.3.8 Drift och underhdll pa andra forvaltningar

| detta kapitel gors en 6verblick som inte gor ansprak pa att vara heltackande éver hur
andra forvaltningar gor. Overblicken baseras pa anteckningar frdn ProM@in Workshop i
Bryssel den 15 oktober 2003 ”Outsourcing in Railway Maintenance, Lessons learned and
strategies to succeed” samt information hamtad fran Network Rail och RHK hemsidor.

438.1 Nederlanderna

I Nederlanderna har man foljt den svenska modellen och separerat trafikutovare fran
banforvaltning. Pa forvaltningssidan har man gatt ett steg langre an i Sverige och salt ut
hela sin underhallsorganisation. Enligt Jan Swier koper man funktionsentreprenader och
anvéander sig av verktyget RAMS som hjalpmedel. RAMS (Reliability, Avaliability,
Maintainability and Safety). RAMS finns som standard for jarnvagsanlaggningar SS-EN
50126 — Specifikation av tillforlitlighet, funktionssannolikhet, driftsédkerhet, tillganglighet,
underhallsmassighet och sakerhet. RAMS som verktyg &r ivrigt pahejat av EU som ett
underhalls- och ledningsverktyg som skall ge kvalitet, efterfragad funktion (performance)
och sékerhet. RAMS anses ha god korrespondens mot 1ISO 9000-serien. RAMS baseras pa
ett livscykelperspektiv och har bade kvalitativa och kvantitativa indikatorer. (Swier och
Luiten, 2003).

I Nederlanderna har regering och riksdag separata kontrakt med sparforvaltarna och
trafikforetagen. Sparforvaltaren upphandlar underhallet i full konkurrens. Sparférvaltaren
och trafikforetagen har sinsemellan ett kontrakt som reglerar banavgifter.

Forvaltaren upphandlar underhall pa basis av LCC, RAMS och volym. Bestallaren har
separata kontrakt for ombyggnation, smaskaligt underhall och storskaligt underhall.

Samverkan sker med s.k. ”Alliance relationship” man delar kunskap och information samt
verkar for 6ppenhet och utveckling.

Erfarenheterna hittills & goda, men Swier sager att man som forvaltare inte har full
kontroll 6ver kontraktet (Swier och Luiten, 2003).

4.3.8.2 Osterrike

| Osterrike later man den interna underhallsavdelningen skéta underhallet, samtidigt som
man agnar stor kraft och moda at att effektivisera sig genom att bl a identifiera
kostnadsdrivare och férlanga anldggningarnas livslangd (Veit, 2003).

Sedan 1996 har kostnaderna minskat med 28 %.




4.3.8.3 Storbritannien

Erfarenheter fran Storbritannien, Nigel Ogilvie Eaton Ford Consultants och Lindsay Allen
(Allen och Ogilvie, 2003).

Privatiseringen borjade 1994 med syftet att fa mer jarnvag for pengarna. Man hade
konstaterat att:

- Den egna arbetskraften var for dyr.

- Det fanns starka fackforeningar vilket gjorde att helgarbeten och 6vertid var mycket
kostsamt.

- Det fanns manga regler.

- Det fanns ingen konkurrens.

- Inga pengar dver till att investera i t.ex. nya produktionsmaskiner.

Redan 1990 hade British Rail provat outsourcing vid sparbyte, men métt stort motstand
fran den lokala ledningen samtidigt som de nya entreprendrerna inte hade erfarenhet eller
maskiner for att kunna gora ett bra arbete.

1992 beslutade regeringen att jarnvagen skulle privatiseras. Ett helt politisk beslut, enligt
Allen i syfte "att lampa Gver bordan och privatiseringen gjordes sa grundligt att det inte
skulle vara mojligt att forstatliga verksamheten igen”.

- Underhall och ombyggnation separerades.

- Kontrakten som gick ut baserades pa fastpris.

- Bestallaren (Railtrack) visste inte vad man kopte.

- British Rail Research "gick i graven” vilket medftrde att stod till forskning och
utveckling samt metodutveckling férsvann.

- Benchmarking existerade inte och man kunde inte félja upp och jamfora helheten.

Hatfield-olyckan satte fokus pa hélsa och sakerhet. Man konstaterade att

- 5 ar var for kort kontraktstid.

- Det maste finnas incitament som for ”Long run performance”.
- En bred leverantérsmarknad kravdes.

- Overenskomna métmetoden for kravd funktion.

- Riskférdelning maste klargoras.

- Kontraktera nya innovationer.

- m.m.

Railtrack gick i konkurs under 2003 och verksamheten har tagits 6ver av Network Rail den
3/10 2003. Network Rail tog 6ver en verksamhet som hade etablerat indikatorer (KPI Key
Perfomance Indicatores) for tagforseningar, tillfalliga hastighetsnedsattningar, ralsbrott,
signaler som passerats i rott, kostnad for underhall och brott utférda mot jarnvagen.

Network Rail arbetade vidare med att forbattra funktionssékerheten och i september 2003
inforde ett nytt underhallsprogram, dar Network Rail tog tillbaka réatten for entreprendren
att sjalv bestamma vilka atgarder som skall utforas. Kort darefter kom ett nytt beslut att ta
tillbaka alla externa kontrakt. Hittills har man 16st in tre kontrakt. En av orsakerna ar att
Network Rail sjalv vill lara sig mer om underhall av jarnvag.
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438.4 Finland

Den finska jarnvagen brottas med tagforsening métt i sen ankomst per tag pa 4,94 %.
Trafikrestriktioner i form av hastighetsnedsattningar finns pa 4 % av alla banor och man
har uppnatt sitt index for bannéatets skick med 90,5 % enligt RHK:s arsberéattelse 2003.

Basunderhdllet har inte varit konkurrensutsatt men man planerar att paborja
konkurrensutsattning 2005 med start i norra Finland.

Underhallskaraktéaren ar férebyggande underhall kombinerat med diagnostik for bestamning

av anlaggningens skick. Som mal har man att halla mangden storningar for tagtrafiken pa sa
lag niva som majligt.
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44  ANALYS OCH UTVECKLING AV RAMVERK

Analysen sker stegvist och i samma foljd som de inledande kapitlen i Nulédgesanalysen.

441 Kravbilden

Jarnvégslagen
Jarnvagslagen pekar ut ansvar och befogenheter for den som ar infrastrukturforvaltare.

Agarens krav
De krav som stélls fran agaren (staten) genom regleringsbrevet ar tydliga men det framgar

inte om nagot av malen har hogre prioritet 4n nagot av de ovriga. De krav som stélls for
aterrapportering ar mycket detaljerade, ca 70 aterrapporteringspunkter finns angivna. Av
dessa kan 15 anses vara underhdllsrelaterade (Ahrén & Kumar, 2004). Vissa av dessa krav
kan vara mycket svara att félja upp bl.a. totala godstranportarbetet da aktuell statisk ar svar att
fanga in pa grund av morkertal sdsom hur mycket trafikutovarens kund egentligen lastats i
vagnen i forhallande till redovisad vikt. SIKA (2003) har gjort en uppféljning av de
transportpolitiska malen och delmalen och studerat utvecklingen under 2002 samt gjort en
bedémning hur de tidsatta malen kommer att uppfyllas. Av de sex uppsatta malen sker en
langsikt utveckling mot malen for Tillganglighet och Transportkvalitet, resterande ar osékra
eller saknar utveckling. Inget av de tidsatta mélen uppfylls. Tva fragestallning uppstar; 1) Ar
malen rétt satta och 2) om detaljeringsnivan blir hammande for kreativitet och nytankandet
genom att verksamheten &r blir sa reglerad?

Kundernas krav pa vidmakthallande

Green Cargo (2002) tycker det &ar viktigt att det avsatts resurser for att bevara befintlig
standard, felavhjalpningen maste forbattras vasentligt och nivan pa sparunderhallet lyftas
vasentligt sa att jarnvagen inte ska tappa ytterligare marknadsandelar. Man identifierar
foljande omraden som viktiga; hojd barighet och utokad lastprofil, effektivare signal- och
tagledningssystem, effektivare stromforsorjning, onskemal om vagnvagar samt att
miljohénsyn iakttas och skydd mot brottslig verksamhet effektiviseras. Speciellt omnadmns har
problematiken med slaghjul och kontaktledning som medfor stora funktionsstérningar.

Andra 6nskemal (Ramstedt m.fl, 2003) & man som trafikut6vare vill bli involverad tidigare i
planeringsprocessen for banunderhall for att kunna minimera kostnader vid storre
trafikpaverkande atgarder. Jarnvagen som helhet maste bli battre pa att planera och samordna
trafikpaverkande arbeten.

Ett sétt att tillsammans skapa forutsattningar for att minimera de storningar som respektive
part fororsakar varandra ar att tillimpa incitament pa jarnvagsomradet. Incitament har testats i
ett pilotprojekt (TFK, 2003) pa Ostkustbanan mellan SJ och Banverket. Pilotprojektet
resulterade i 13 punkter som bl a visade pa att styrférmagan blev mindre an forvantat, att matt
behover vidareutvecklas, m.m. En viktig slutsats &r att projektet rekommenderar respektiver
foretagsledning att fundera pa vilka styreffekter man vill ha av ett incitamentsavtal. S6kning
pa Banverkets intranat, pa webben och i bibliotek lokaliserade fa dokument dar
trafikutovarnas kravbild pa forvaltning av jarnvag framgar. Dessutom sker dialogen mellan
trafikutdvare och forvaltare via trafikdistrikt vilket manga ganger innebér att den enhet som &r
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ansvariga (enligt jarnvéagslagen) for infrastrukturforvaltning (har efter bendmnd banforvaltare)
inte far kannedom om trafikutévarens krav och klagomal.

4.4.2 Mission, vision, mal och strategi

Missionen “Banverket & den myndighet som ansvarar for jarnvégen i Sverige”. Den
efterfljande forklaringen anger fem olika arbetsuppgifter; folja och driva, bista, ansvara,
samordna och ge stod. Ordet myndighet kan Oversattas pa flera satt. Den av de Gversattningar
som NE anger, som kommer ndrmast dr att myndighet &r ett samhéllsorgan med egen
maktbefogenhet inom visst omrade. Med ovan formulering kan det kannas oklart for
banfdrvaltaren om och nér denne skall ikl&da sig rollen som myndighet.

Visionen ar lang och svar att komma ihag i sin helhet och kan ifragasattas med avseende pa
om det &r en vision i ordets ratta bemarkelse, da den i vissa delar redan idag kan kannas
uppnadd.

Banverkets mal ar lika med de mal som star i regleringsbrevet. | denna analys har inte kunnat
klargéras om Banverket gor nagon prioritering mellan malen och om nagot av malen har
hogre varde an de 6vriga eller om det sker nagon nedbrytning av malen till tillhérighet (roll)
och ansvar, t.ex. att sektorsuppgiften ager mal 1, 5 och 6, forvaltning — banhallning dger mal 2
till 4 etc. Detta genererar en oklar ansvarsbild som kan medfora att ansvaret for alla malen
hanger med anda ner pa operativ forvaltningsniva. Saledes kan en banforvaltare kanna sig
ansvarig att klargora Banverkets policy for buller och vibrationer, vara utvecklingspart i FoU-
projekt och samtidigt ansvara for forvaltning av statens sparanlaggningar.

I samband med Norra Banregionens arbete med att ta fram en ny underhallsstrategi (Ramstedt
m fl, 2003) genomfdrdes en kartlaggning av gallande underhallsrutiner. Vid kartlaggningen
genomfordes intervjuer med bade extern (entreprendrer och trafikutdvare) och intern personal
(forvaltare, entreprendrer och trafikdistrikt). Kartlaggningen visade att “organisationerna for
utforande enheter, forvaltande enheter och trafikutdvare ar otydliga och att det finns behov av
att tydliggora dessa sa att verksamheten tillsammans skall leda till att 6nskat totalresultat
uppnas”. Vid intervjutillfallet fick de intervjuade placera in Banverket pa underhallstrappan i
figur 5. Majoriteten ansag att Banverket befann sig mellan rutan “fran avhjalpande till
forebyggande™ och integrerat arbetssétt”. Intervjuerna inleddes med en kort diagnostiks test
dar de intervjuade svarade ja eller nej pa ett tiotal fragor om huruvida de kande till Banverkets
vision och mal, vision, mal och strategi for drift och underhall, verktyg och metoder for
underhall t.ex. TPM, LCC, RCM, egna verktyg OFELIA, BESSY och analysverktyget
DUVAN samt standarden for underhallsterminologi. Antal Ja-svar totalt respektive per
organisationsenhet raknades samman och fordelades enligt en 5-gradig betygskala, enligt
modellen om 10 av 10 entreprendrer svarade ja, dvs. att de kdnde till Banverkets vision
utdelades betyget 5, svarade 8 av 10 ja, blev betyget 4 etc. Resultatet (se figur 20) visar att
Banverkets vision och mal ar relativt vél kanda emedan kunskap om drift- och underhallsmal
och strategier ar mindre kanda liksom att underhallsterminologi och dess verktyg/hjalpmedel
som ér relativt okanda begrepp. Speciellt alarmerande ar trafikdistriktens daliga kunskaper om
underhall med tanke pa att man kan betrakta Banverket Trafik som den producerande enheten
som levererar produkten farbar bana.
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Totalt (Betyg 1-5) Forvaltande enhet

. B ket
Banverkets vision anverkets vision

Vision for drift och Standard Vision for drift och underhall

\“‘Q» 4’,

Kunskap Verktyg oc
p e Mal for DoU
filosofier Kunskap Verktyg och filosofier Mal fér DoU

Strategl for DoU

Kunskap om egna verktyg

Mal O Totalt Kunskap om egna verktyg Mal

Strategi for DoU

Entreprenérer Trafikdistrikt

Banverkets vision

Standard Vision for drift och underhll

Kunskap om egna verkyg 5 e

Kunskap om egna verl

Kunskap Verktyg och filosofiet &l f6r Dot Kunskap Verktyg och filosofier Mal for DoU

Stra(eg i for DoU Strategi fér DoU

Figur 20. Polardiagram; Kunskapsnivd om Banverkets vision, mal och strategi samt
underhall. B = bestéllare, T = Trafikdistrikt, E = Entreprendrer, Totalt = samtliga som
intervjuats.

4.4.3 Finansiering, planeringsprocess, aktdrer och resurser

Fran ASEK 1Il (Banverket, 2002) hamtas foljande citat "En stor del av prioriteringen av
atgarder inom drift och underhall sker utifran samlad erfarenhet som finns inom Banverket
vad galler t.ex. slitage av olika trafikering och vilka atgardsbehov som uppstar harav” och
"Ett arbete pagar med att dela in jarnvagsnatet i banklasser dar utnyttjandet av respektive
bandel i natet hamnar i fokus. Syftet med detta &ar att skapa en banklassindelning som kan
fungera som stod i prioriteringsarbetet av atgarder i jarnvagsinfrastrukturen. I dagslaget utgor
endast antal tag per dygn samt antal bruttoton per ar grund for indelning i banklasser”. Ovan
arbete har resulterat i ett nytt verktyg att fordela budgeten den s.k. idealkalkylen.
Idealkalkylen &r ett trubbigt instrument da den inte tar hansyn till anlaggningarnas tekniska
tillstand.

En mycket viktig uppgift for att kunna bedéma anlaggningarnas tekniska tillstand och hur
slitna de ar. Forslitningsgrad paverkas av nedbrytningshastighet dvs. hur anlaggningarna
anvands, vilken typ av tag och vagnar som trafikerar banan, deras kor- och gangegenskaper, i
vilken hastighet de framférs samt med vilket axeltryck. Med en sparvaxel som exempel sa
paverkas dess nedbrytningshastighet och underhallsinsatser av hur ofta en viss tagtyp gar till
sidospar for mote (Nissen, 2003).
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Innan avreglering erhélls uppgifter om trafikvolym kontinuerligt fran SJ. Efter avregleringen
och da fler trafikutovare etablerat sig, har det blivit mycket svart for Banverket att fa tillgang
till dessa uppgifter da trafikutovarna havdar att dessa uppgifter &r marknadshemligheter.

Banverkets arsredovisningar visar att budgetnivan kan variera med + 5-10 % mellan aren. De
senare aren har det ocksa forekommit att extra medel tillskjutits till drift och underhall utanfor
de ramar som fordelningsmodellen angivit vilket inneburit att variationen drivits upp till 10
procents nivan.

Rent allméant galler att budget faststélls sent pa aret vilket enligt banregionerna gor det svart
att planera in arbetsatgarderna i forvag da man sdger sig vara osdkra om budgetramens
storlek. Det kan t.ex. bli nddvandigt att planera om tider och omfattning av underhall som
lagts i anslutning till ett storre investeringsarbete (inkluderande storre trafikavbrott) om detta
ramlar ur budgeten. Budgetprocessen ligger saledes inte i fas med den G&vriga
planeringsprocessen for arbeten, tidtabellskonstruktion och avtalséverenskommelser mellan
Banverket och trafikutdvare.

Ett annat omrade som bor forbattras ar kommunikation och samarbetet mellan jarnvéagens alla
aktorer sa att en helhetshild kan skapas (Ramstedt, m.fl., 2003; GreenCargo, 2002).

Resurser och kompetens

Uppdelning i bestéllare/utférarorganisationen har medfort att ansvar for att sakra att ratt
karnkompetens finns for att utfora operativt drift- och underhallsarbete har Overforts pa
utforarorganisationen. Fokus hos Banforvaltare dvs. bestéllaren har istéllet inriktas mot att ha
bestallarekompetens. Blir den egna utférarorganisationen utkonkurrerad finns risk att
kérnkompetensen forsvinner. Speciellt kansligt ar kérnkompetensen inom signalteknik
(Banverket, 2002 A).

Jarnvagspecifikt material skall inkopas frdn Materialservice. Enligt Larsson (2002) kan
entreprendrerna kopa jarnvégsspecifikt material ca 10-20 % billigare hos andra leverantorer
an Materialservice.

4.4.4 Strukturer och definitioner for drift och underhall

Definitioner i svensk standard och Banverkets definitioner har god éverensstimmelse.

Strukturer for drift och underhall, upphandling och aterrapportering foljer varandra. Men trots
att strukturen ar val inarbetad i Banverkets regelverk sa ar tillampningen av den relativt
"odisciplinerat” vilket medfor att férebyggande och avhjalpande underhall blandas samman
eller att forutbestamt underhall kallas driftatgarder (Espling, 2004). En forklaring kan vara

att de ar presenterad som regelverk (interna foreskrifter) och att darfér forsvinner i de 6vriga
1500 foreskrifterna. En annan forklaring ar att strukturen inte har kopplats till nagot mal eller
strategi och pa sa satt inte uppmarksammar att strukturen underlattar uppféljning och
aterrapportering av malen.
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Trots att strukturerna ar ocksa relativt detaljrika for ekonomisk uppfoljning sa kan de inte i
efterhand sarskilja for de ganger de kommer in extra medel for speciella satsningar utan dessa
faller in under det "normala underhallet” (Espling, 2004).

4441 Upphandling och utférande av drift och underhall

Da Banverket saknar gemensamma mal for drift och underhall finns en stor risk att man
baserar sin upphandlingsstrategi pa en struktur som beskriver hur underhallet definieras. En
struktur underlattar arbetet med att ta fram en strategi men en struktur &r inte en synonym for
strategi (Macintosh, 1994). Om upphandlingsstrategin baseras pa upphandlingsstrukturen
medfor detta att man bygger upp en acceptans for avhjalpande underhall eftersom det ingar
som en naturlig del i forfragningsunderlaget, dvs. ett reaktivt angreppssétt accepteras.

Nuvarande upphandlingsstrategi ar att upphandla stora paket, enligt en faststalld struktur och
per teknikgren. Pa detta satt bjuder man inte in sma entreprendrer pa marknaden.
Mojligheterna att upphandla underhéllet ur andra aspekter t.ex. funktionsupphandling av
sparvéxelunderhallet bor beaktas.

Upphandling av drift och underhall av jarnvagsinfrastruktur & komplicerat och komplext.
Ibland styrs upphandling av utférandekrav i foreskrifter, ibland kan den anslagsfinansierade
budgeten forsvara upphandlingen. Detta gor att det kan vara svart att hitta handlingsutrymme
for effektivisering av underhallet, (Espling och Kumar, 2004).

Det finns nagra omraden som gar att paverka genom smarta atgarder. Dessa ar avhjalpande
underhall och snérojning, se (Espling och Olsson, 2004). Fordelarna med att upphandla
snorojning i samma paket som basentreprenaden ar att entreprendren kan merutnyttja sin
personal for underhallsarbete under den period da det inte sndar, vilket erfarenheter fran
pilotprojekt partnering visat, se Kemi (2001) for ndrmare beskrivning.

Bestallaren maste ocksa ta stéllning till om man vill vara med och paverka utférandet eller gj.
Valjer man fast pris eller koper en utférandeentreprenad lagger man ansvaret for utférandet
helt pa entreprendren. (Kemi, 2001; Mattisson, 2000).

Bestallaren vill med outsourcing oftast uppna kostnadspress, effektivisering, 6kad produktion,
innovation, utveckling och fornyelse. Erfarenheter fran konkurrensutséttning av den egna
underhallsavdelningen inom kommunal forvaltning visar att konkurrensutsattning ger hogre
effektivitet och minskade kostnader pa sa satt att entreprendren skar bort allt onddigt.
Daremot uppstar ingen innovation eller utveckling eftersom kontraktsumman ofta ligger pa
marginalen for att vara lénsam for entreprendren (Mattisson 2000). Entrerpendren har helt
enkelt inte nagot utrymme kvar for forbattringsatgarder. Ar kontraktssumman for lag kan det
ibland aven hianda att entreprendren maste soka andra lonsammare affarer vid sidan om med
pafoljd att entreprendren lagger lagre prioritet pa den ursprungliga entreprenaden.

Vill bestdllaren genom konkurrensutséttning aven erhalla innovation och utveckling av

verksamheten maste bestallaren ta en aktivare roll och helst ingd ndgon form av partnerskap
med entreprendren. Det finns tva bestallarstrategier, dessa ar (Mattisson, 2000):
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Den klassiska synen utnyttjar marknaden, produktbeskrivningen &ar fast definierad,
beslutsvariabeln ar priset, relationen till entreprenéren &r passiv men kontrollerande
och den egna organisationen &r en bland manga.

Den nyare synen dar bestéllaren endast kan eller vill samspela med ett fatal,
produktbeskrivningen ar en bild av en process, beslutvariablerna &r flera varav pris ar
en, relationen till entreprendren kan betraktas som en process och den egna
organisationen fungerar som marknadsgarant.

En upphandling med stor komplexitet och risk i det som kops och dar inkOpet har stor
strategisk betydelse bor saledes upphandlas enligt den nyare synen dar entreprendren binds
nérmare bestallaren i ett partnerskapskontrakt.

Detta synsétt har anammats av vissa banforvaltare. Olika former av styrning och morétter i
kombination med nya modeller for samverkan har givit resultat. Styrkort, kvalitetsméten och
feedback har underlattat malstyrning liksom en 6ppen och rak dialog (Espling, 2004).
Overgripande offensiva och strategiska mal for drift och underhdll saknas dock, t.ex. att
bygga bort framtida sn6- och isproblem med hjélp av t.ex. snéskarmar eller sndgallerier.

Ovriga som kan konstateras:

| foreskrifter forekommer ibland att utforandekrav skrivs in i foreskrifter vilket medfor
att valfriheten att upphandla som total entreprenad (funktionsupphandling) inskréanks.
Ett exempel &r foreskriften BVF 827 i vilken star att “Snoréjning omfattar
basorganisationen for snoréjningen samt snoroéjning”. En funktionsupphandling &r
saledes inte mojlig eftersom man kréaver att entreprendren skall ha en unik organisation
for snorojning, nagot som ocksa driver upp kostnaderna vid en upphandling samt
paverkar flexibiliteten.

Databank for historik av (verkligt) utfort underhall saknas. Nagon form av systematisk
kvalitetsuppfoljning bor inforas for att kontrollera att underhallet ger den effekt som
planerats. En fraga som bor stallas ar om underhallsintervallerna ligger for tatt/glest?
Avhjélpande underhallet &r reaktivt pa sa satt att man vantar till att fel uppstar, lagar
samt aterapporterar. Felanalyser, t.ex. Root Cause Analysis bor inforas som instrument
for att hitta bakomliggande orsak och eventuellt hitta I6sningar for att eliminera felet.
Underhallskontrakt utan funktionskrav och incitament goér det I6nsamt for
entreprendren att agera reaktivt. Upphandling av speciella basorganisationer for
felavhjalpning medfor att kostnaden per fel 6kar da mangden fel minskar.

Att endast stalla krav pa intstallesetid medfor att entreprendren inte behover skicka
personal med kompetens att l6sa problemet d v s det stalls inga krav pa att den som
instéller sig skall ha kompens att laga felet.

Langsiktig  planeringshorisont  saknas  Ettarsbudgetar hur  koppla  mot
underhallsentreprenader med flerarskontrakt?

Banverket saknar idag bra metoder att gora tillstandsbedomning av anlaggningarna. Det
behover skapas modeller som gor det mojligt att kontroller hur anldggningens
nedbrytningskurva ser ut for att kunna bedoma anlaggningens aterstdende livslangd och
mojliggora ratt atgard vid ratt tidpunkt.
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4.4.4.2 Resultat experiment

Det experiment som inleddes i kapitel 4.2 med att bryta ner Banverkets mal i drift- och
underhallsmal for att sedan i kapitel 4.3.7 para dem med planering och utférande av drift,
forutbestamt, tillstandsbaserat och avhjalpande underhall i enlighet med den standard och
struktur som tillampas syftar till att se om det finns ndgon koppling mellan mal och struktur.
Experimentet fortsétter har med ett forsok att koppla malen mot faktorer som vander fokus
fran kostnad till vardetkning. Réatt underhall skall sakra kostnad, tillganglighet, halsa, miljo,
sakerhet och kvalitén pa underhallsarbetet. Vardet mats i battre halsa (H), sakerhet (S) och
miljé (M) men ocksa pa avkastning pa investering (ROI). Vardehojningen skapar ocksa battre
kvalitet (Q). Resultatet finns redovisat i tabell 2, dar D star for drift, TU for tillstandsbaserat
underhall, FU for Forutbestamt underhall och AU fér Avhjalpande underhall.

Nagra intressanta resultat av detta experiment ar féljande hypoteser:

= Alla drift och underhallsmal kan kopplas tillbaka mot strukturen, forutom delmal 1"
energisnalt.

= Att inget av drift- och underhallsmalen tar stéd mot avhjalpande underhall. Detta ger
goda forutsattningar for att starta arbetet med att vénda en reaktiv strategi mot en mer
proaktiv.

= Att drift och underhallsmalen verkar ha en svag koppling mot ROI (kapitalavkastning)
men att de i 6vrigt famnar in hélsa, sdkerhet, miljo och kvalitet. En hypotes &r att
ettdriga budgetar ger kortsiktig planeringshorisont och medmindre fokus pa att
optimera livscykelkostnaden.
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Tabell 2. Drift och underhallsmal lankad mot H, S, M, Q, RO,
Drift och underhallsmal H IS Q

o)
c -
cm
c>

A | Informationsutrustningar (information till
kunder) skall fungera

X
X
x| X
x| X

B | Standarden pa banan skall leverera X | X| X
efterfragad och avtalad kvalitet och
prestanda.

C | Hog sparlageskvalitet ska ge bra X | X|X|X |X
akkomfort (transportkvalitet).

D | Spar- och sparomrade som Banverket X X | X
rader Gver ska vara uppstadat

E | Planering av drift- och underhallsarbeten
skall ske i samrad med kunderna

X X| X| X
x| X| X| X
X X| X| X

X
X

F | Samarbete och samordning av drift- och
underhallsarbeten maste ske i samrad med
alla berdrda aktorer.

G | Anldggningarna skall vara trafiksakra,

H | Anl&ggningarna skall vara elsékra,

XXX
XXX
XXX
XXX
XXX

I | Underhallet skall utforas pa ett sadant satt
att noll olyckor intréffa (Halsa, sékerhet).

X XXX

X
X

J | Vid underhallsplanering skall alltid
riskanalys genomforas sa att konsekvenser
av svara olyckor lindras.

K | Inga miljéovanliga @mnen skall anvandas X X | X | X
inom underhallet

Drift och underhallet skall ske energisnalt. X [ X

L

M | Buller pa grund av drift och underhall, X X | X
eller pa grund av slitna anlaggningar skall
minimeras.

H= Halsa, S= Sdakerhet, M= Miljo, Q= Kuvalitet, ROI= Kapitalavkastning, TU=
Tillstandsbaserat underhall, FU= Forutbestamt underhall, AU= Avhjalpande underhall.

4.4.5 Paverkningsbara faktorer och inbdrdes relationer, utveckling av ramverk

| detta avsnitt identifieras de faktorer som inverkar pa val av strategi, vilka som ar paverkbara
eller ej respektive deras inbordes relationer.

Med faktorer avses har de omraden som Kkartlagts. Omraden har sedan grupperats i
huvudgrupper i vilka likasinnade/artade faktorer samlats. Grupperna ar krav, malbild,
budgetplan, upphandlingsplan och plan for drift och underhall. Gruppen Krav innehaller
kravstéllare, ”"Malbild” innehaller mal och vision, men dven mission emedan detta utgor
grundplattan for vision och mal. | budgetplan har den ettariga finansiering parats med
tidsplanering for utférandet av den anledningen att tidsplaneringen kan komma att andras vid
plotsliga budgetandringar. Gruppen upphandlingsplan innehaller férutom upphandling dven
resurser for genomforandet, da forvaltaren vid upphandling maste tillforsékra sig om att dessa
finns tillgangliga.
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For att forenkla forfarandet har en analysmodell konstruerats (se figur 21). Modellen anvander
sig av den metod som anvands vid partnering i det skede dar man tar fram ett gemensamt
maldokument (Olsson och Espling, 2004; Espling och Olsson; 2004). Partneringmetoden
inleds med att identifiera och lista de mal som parterna var for sig vill uppna. Darefter
prioriteras malen i sjunkande prioriteringsordning dvs. vilket mal &r viktigast, vilket ar nast
viktigast etc. | nasta fas bedéms malen utifran deras potential att kunna genomfaras och ge det
efterstravade resultatet, &ven detta i sjunkande potentialordning.

I analysmodell i figur 21 exkluderas rangordningen, da avsikten i forsta hand &r att identifiera
faktorer och relationer.

Faktorn har
1&g inverkan
pa resultatet

Viktig faktor

1. Har faktorn avgérande v
signifikans for resultatet? Nei
2. Ar faktorn méjlig att € Placeras
Jlig
péverka? 2 | utanfor
3. Ar faktorn méjlig att yttre ram
paverka?
Ja
) 4
Nej Placeras
3 »| utanfor
inre ram

Ja

A

Faktorernas inbdrdes
relationer identifieras

Spelplan

Faktorernas varde-
héjande egenskaper
identifieras

Figur 21. Analysmodell for att identifiera paverkningsbara faktorer och inbordes relationer.
Analysmodellen genomldper foljande steg:

1. Vilken prioritet, dvs. har faktorn avgorande signifikans for resultatet effektiv
banférvaltning?

2. Vilken potential, dvs. ar faktorn mojlig att paverka av Banverket? Om Banverket inte
kan paverka faktorn sa placeras den utanfor den yttre ramen. Med yttre ram avses har
att den hamnar utanfor Banverkets ansvarsomrade.

3. Vilken potential, dvs. ar faktorn majlig att paverka av banférvaltaren? Om
banforvaltaren inte kan paverkar faktorn sa placeras den utanfor den inre ramen.
Banverket &ger ratt att andra en faktor som finns mellan den yttre och den inre ramen.
Banforvaltaren maste da initiera att faktorn tas upp till prévning.
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4. Vilka &r faktorernas inbordes relation och vad styr relationen. For att analysen inte
skall bli for detaljerad har relationskoppling i férsta hand skett mellan
faktorgrupperna. De relationsbindande faktorerna har kopplats till pengar, outtalade
krav och uppratthalls via dialog.

5. Man har nu skapat en spelplan dar man kan forandra styrverkan genom att andra pa
faktorerna.

6. | det sista steget har vardehdjande egenskaper kopplats till faktorerna.

Modellen kan forfinas med avseende pa vad som hander med slutresultatet om man andrar
nagon av de paverkningsbara faktorerna.

Resultatet av analysen med hjalp av modellen presenteras i figur 22. Ur denna faller
grupperna for plan for budget, upphandling och drift och underhall ut som viktiga faktorer for
banforvaltning. Dessa ar ocksa relaterade till varandra genom pengar. For att planera hur
mycket drift och underhall man vill gora respektiver vilka arbeten man vill upphandla sa
maste man veta hur mycket pengar som finns till godo. Relationen tekniska krav, planering
budget, upphandling och drift och underhall & ocksa viktig. Men styrmedel och
kontrollverktyg saknas, déarav klassas relationen som outtalad. Det finns en relation mellan
leverantérsmarkand och upphandling, som idag uppratthalls i dialogform. En viktig relation
som saknas i figur 22 ar den mellan trafikutdvare och plan for drift- och underhall. En hypotes
ar att denna relation finns men forsvagas da direktdialogen mellan trafikutévare och
banforvaltare sker via mellaninstanser, se kapitel 4.4.1 Kundernas krav pa vidmakthallande.

De for drift och underhdll véardehdjande faktorerna ROI (Return on Investment/effektiv
kapitalforvaltning), hélsa, sakerhet, miljé och kvalitet bor beaktas da man satter igang spelet,
dvs. borjar att anvanda sig av de paverkningsbara faktorerna for att omvandla reaktivt
underhall till proaktivt. Espling och Olsson (2004) har beskrivit detta som att satta igang en
positiv spiral. Genom att ta pengar som &r budgeterade for sndr6éjning och upphandla
forebyggande underhall av personal som sitter i beredskap for snorgjning, forbattras kvalitén
varpa farre akuta besiktningsanmarkningar och fel uppstar, varpa mer pengar och tid 16sgors
for att upphandla mer férebyggande underhall etc. Ett annat satt &r att anvanda TPM och satsa
pa att effektivisera underhallet genom sma steg i taget, att fa tillstdnd en process av standiga
forbattringar dar funktionsstorningar successivt atgardas genom att identifiera bakomliggande
orsak och eliminera felkéllan. Da banforvaltaren inte &ger sin egen underhallpersonal bor
upphandling kombineras med malstyrning och incitament samt under mer 6ppna former och i
dialog med entreprendren.

Analysresultatet visar att det finns en stark relation mellan plan for budget, upphandling och
drift- och underhall. Plan &r ocksa ett annat namn for strategi.

Ett begreppsmassigt ramverk for en drift och underhallstrategi formas sedan med hjalp av
resultatet fran analysmodellen och teorin om underhallet som en process, se figur 5.

Innan strategiarbetet pabdrjas bor malen for drift och underhall tas fram som &r i samklang
med “affarsmalen”, se kedjan mission — vision - mal och mal for drift och underhall i figur 23
Ett av de grundlaggande malen bor vara att uppna hog funktionssékerhet pa anlaggningarna.
Som ett forsta steg mot en aktiv strategi bor medvetenheten 6kas om att det I6nar sig att gora
forebyggande underhall for att minska andelen dyrt avhjalpande underhall (véardehoja).
Trenden med 6kande andelen avhjalpande underhall bor véandas, se figur 3 i kapitel 1.1. |
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Faktorer Potential att Relationer Vardeho6jande
Hog paverka egenskaper
Prio |[H6g Lag ROIH S M Q
Lagar X
Agarens krav via
Reglerings-brev inkl. X
> |budaetram
E Kundernas krav X NG
Leverantérsmarkandens | . }4— s s e o o
krav
Tekniska krav X | x | - X X X X X
Ovriga kravstallare 1
=1 L
‘5 |Overgripande Mission - 5 |
o8 |vision - mal X X
s |
= |Plan eller strategi for |
© -
:Qbudgetlnom ramarna X X | X X X X X
Q >—<-<-|
S Planeringsprocess BAP
@ X X |
m. fl. .
N |
5 |
o
5 e
& PIan/strat_egl for X X I X X X X X
2 |upphandling |
§ >—4<—I<—
©
5 |Personal X X |
£ [Maskiner X X I
Material X X X |/ '
S | orift X | x ) X X X X
2 | Férutbestamt X x* I X X X X X
5 | Tillstdndsbaserat A X[ X x5 | eded X X X X X
< | Tillstdndsbaserat B X X X X X X X
18]
o | Avhjdlpande X X X X X
=P Pengar
= =P Quttalat
Yttre | Inre —» Dialog
Ram [ ram

1). Incitament eller differentierad banavgift, krav pa fordons gangegenskaper

2). Kan ges andra tolkningar.

3). Jarnvagsspecifikt material maste inképas via Banverket Materialservice.
Krav kan @ndras av Banverket.

4). Maste utféras enligt intern féreskrift BVF 817. Banverket har rétt att sjélv
andra i sina foreskrifter.

5). Besiktningsintervall foreskrivs av intern féreskrift. Banverket har ratt att
att sjalv andra i sina foreskrifter.

Figur 22. Resultat fran analysmodellen

Mal, strategi och val av tillvagagangssatt (metoder, verktyg m.m.) bor formas i en 6ppen och
kontinuerlig dialog med trafikutévarna sa att underhallsstrategierna inte motverkar varandra
t.ex. med avseende pa interaktion hjul/ral och kontaktledning/strémavtagare, se A i figur 23.
Det ar ocksa viktigt att kommunicera malen med entreprendrerna sa att dessa kan leva upp till
stallda forvantningar med avseende pa ratt kompetens och utrustning om nya metoder eller
utrustning for funktions/driftovervakning infors, felavhjalpningstider och atgéarder B i figur
23.

Uppdelning i1 bestallare och utforare samt konkurrensutsdttning av den interna
underhallsenheten medfor att ett langsiktigt perspektiv maste beaktas sa att en
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leverantorsmarknad kan bildas som kan bygga upp sin verksamhet och sdkra att
kérnkompetens finns tillganglig samt rédkna hem eventuella investeringar i maskiner,
kompetenshdjning etc. Samspelet med entreprendren ar ofta reglerat i 3- till 5-ariga kontrakt
och bestdllaren maste da tillse att medel att betala entreprendren finns lasta i de
anslagsfinansierade budgeterna med nuvarande tidsbasis pa ett ar. Anslagsfinansieringen
medfor att budgetramarna kan variera fran ar till ar. Det ar Onskvart att en strategi som
medger flexibilitet for variationer bor skapas i bade budget- upphandlings- och
underhallsstrategin. Budget- upphandlings- och underhallsstrategierna bor saledes ga hand i
hand.

Mission Vision Mal —
(BV) —> (BV) —> (BV) MAL FOR
DRIFTY OCH
UNDERHALL
A .
— Indikator

— DouU  STRATEGI
— 80
—p STRATEGI <
—
|5 ’ STRATEGI

B KONTROLL

DRIFT- OCH UNDERHALLSENTREPRENOR
(Kontrakt med incitament och gemensamma mal)

c b

TRAFIKLEDNING / tid pa spar / Kvalitet
[ ]|

Q O O O 0O O

1). Enligt Banverket definition for drift

Figur 23. Ramverk for en drift och underhallsstrategi sett ur infrastrukturperspektiv. Cirkeln
(Plan (planera), Do (utféra), Study (Studera), Act (Agera)) ar den sk. Demingscirkeln och
illustrerar processen standig forbattring. Malet ar att 6ka funktionssakerheten dvs. inte ha
mer &n 20 % avhjalpande underhall.

Dialogen och samarbetet med trafikledningen bor vara tydlig och 6ppen. Mal for drift och
underhall bor dverensstamma med trafiklednings da trafikledningen ar infrastrukturagarens
producent for produkten farbar bana. Forvaltaren kommer 6verens med trafikledningen om
tider i spar for underhall innan trafikledningen skriver avtal med trafikutévarna om
garanterade  taglagen, se C. Forvaltaren/bestallaren  anger dessa tider i
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upphandlings/kontraktsunderlaget sa att entreprendérerna kan kalkylera pris och planera
arbetet. Avtalade tider avropas av entreprendren fran trafikutvaren.

Ett kontrollsystem bor fanga upp utfort arbete, avvikelser, handelser m.m. sa att forvaltaren
far kontroll 6ver kostnader, kvalitet och anlaggningarnas tillstdnd. Data fran kontrollsystemet
bor analyseras, erfarenhetsaterforas och ge forslag pa forbattringar sa att en process for
standig forbattring skapas. | figur 23 illustreras denna process med Demings cirkel. De
strukturer som finns for drift och underhall, upphandling och budgetering Gverensstammer
och understodjer den ekonomiska aterrapporteringen.

Kvalitén foljs upp med hjalp av indikatorer som maéter kvalité och ekonomi for utfort
underhall.
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5. DISKUSSION OCH SLUTSATSER

| avsnittet diskussion sammanstalls iakttagelser och fragestéallningar som i analysskedet
visade pa ett gap mellan teori och verklighet. Avsnittet slutsatser sammanfattar
forskningsarbetets slutsatser..

5.1 DISKUSSION

Agarens krav ar tydliga och detaljerade och styrning sker genom &rliga regleringsbrev. Men
ar kraven de ratta och ger dom Banverket den frihet att agera pa ett strategiskt langsiktigt
och kostnadseffektivt satt, dd man samtidigt maste ta hansyn till ettariga regleringsbrev och
detaljerade krav?

Missionen och visionen ar vag och ger inte incitament till forbattringsarbete. Malen svarar
mot &garens krav, men vilka av dessa krav sdger att Banverket skall vara kostnadseffektivt i
ett langsiktigt perspektiv?

Relation till kunderna trafikutdvarna, kommer i skymundan da kunderna endast bidrar med
40 % (460 Mkr/1 200 Mkr) kostnadstackningen for drift och underhall. Det ger inget
incitament att stalla krav pa kunderna. Kundernas trafikeringsavtal har en l6ptid pa 3-5 ar.
Denna tid &r for kort for att trafikutOvaren skall kunna ges marginal for investeringar i
fordon och utvecklingsarbete. Mdjligheterna for langsiktig planering begransas darfor.
Trafikutovarens huvudmal blir att klara marginalerna. I en kostnadspressad verksamhet &r
det vanligt forekommande att man skar ner pa underhallskostnaden.

Kompetensnivan om underhall och underhallets effekter bor hojas. Underhallsteknik har forst
pa de senare aren introducerats som ett amne i teknikernas grundutbildning, vilket medfor att
det for narvarande finns en kunskapslucka hos den nuvarande generationen tekniker. De
yrkesaktiva bor darfor ges mojlighet till vidareutbildning om nya system och modeller for
underhall.

Budgetfordelningsmodellen tar inte hansyn till det tekniska tillstandet och baseras pa
inaktuell trafikinformation. De drift- och underhallsmal som man satter upp maste vara
realistiska med avseende pa finansiering, vilket gor att drift- och underhallsstrategi star i
nara relation med budgetstrategi. Trots att bade budget och forvaltning ar hart reglerade,
finns det mojlighet att ha astadkomma en viss flexibilitet och 6ppna upp for en mer proaktiv
strategi. Ett forslag baserat pa ramverket for en budgetstrategi som klarar underhallskontrakt
med l&ngre varaktighet &n budgeten, har diskuterats av Espling och Kumar (2004).

Kontrollsystem for att bedéma anldggningarnas tillstand och nedbrytningshastighet bor
utvecklas. | figur 24 finns en 6versiktshild dver de data som idag fangas upp med hjalp av
olika system t.ex. BESSY och Ofelia. Data som delvis saknas idag, t.ex. historik dver utfort
arbete, hur banan anvands d.v.s. hur manga tag som har passerat, vilken typ av lok och
vagnar och vilken belastning och klimatforhallanden.

Kontrollsystemet bor kompletteras med ett antal indikatorer (Key Performance Indicatores),

bl.a. saknas en bra indikator for tillganglighet/tidsutnyttjandet av banan. Indikatorer
maojliggdr benchmarking i syfte att hitta de goda exemplen, ta lardom och implementera.
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Figur 24. Underhallsdata, nodvéandiga for att kontrollera anlaggningarnas tillstand.

Banverkets drift- och underhallsmal bor beakta flera perspektiv sasom optimerad
livscykelkostnad, kapitalavkastning (ROI), sakra halsa, sakerhet och miljo samt leverera
efterfrigad funktion/prestanda/kvalitet sa att vardehdjande effekter erhalles och
planeringshorisonten lyfts.

Processen med att utveckla en ny underhallsstrategi bor inledas med intern analys dar man
lar kanna hot och hinder, begransande faktorer, framgangsfaktorer och deras inbordes
relationer. Den forsta fragan som bor stéllas ar:

Ar det jag som styr underhdllet eller &r det underhallet som styr mig?

Ar nivan avhjalpande underhdll for hdg, s& bor man borja med att fa kontroll Gver
funktionsstorningarna. | detta skede bér man ocksa ta lardom av varandra t.ex. genom att
genomfora intern benchmarking.

Det ar viktigt att &ndra kulturen och infora ett paragdimskifte dar ett fel ar ett undantag och
definitivt inte en regel (Latino, 2001) Det forsta steget &r att inte l&ngre acceptera att fel kan
intraffa. ”Vi har invaggats i tron att fel maste existera och vi utvecklar sofistikerade metoder
att mata och leta dem men valdigt lite energi laggs pa att arbeta bort dem. Vi ber var
personal att samla in en enorm mangd data om felen sa att vi kan spara varenda detalj, men
vad uppnar vi.” Ledningen maste ta till sig filosofin att oplanerade fel inte kommer att
tolereras.

| de efterfoljande stegen da kontroll dver kostnader och funktionsstorning etablerats ar det
dags att staka ut nya mal for underhallet.

| dagslaget &r det ocksa relativt svart dra nagra relevanta slutsatser av hur Banverket star sig

i relation till andra forvaltningar da en mer djupgdende kartlaggning av dessa bor
genomforas.
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51 SLUTSATSER

Att forvalta egendom av typen infrastruktur under tidsperspektiv pa 40 ar eller mer &r i
mycket stor utstrackning en underhallsuppgift i syfte att varda anlaggningarna och kapitalet.
De stora vardena i form av anldggningstillgangar gor att arbeten som verkar
livslangdshdojande far en stor ekonomisk effekt.

Att effektivisera underhdll ar enligt kanda strategier i andra branscher t.ex. dar
funktionssékerhetsbaserat underhall tillampas ar ett arbete som syftar till att skapa
storningsfria processer. Man pratar gdrna om “kontinuerliga forbattringsprocesser”.
Ingredienserna i arbetet ar flera men i grunden maste det finnas en ambition hos
jarnvagsaktorerna att padriva detta. Detta kan kallas “aktiv forvaltning”. Jarnvagens
effektivisering kan till stor del 16sas genom konkurrensutsattning av saval entreprendrer som
operatorer men nar det kommer till underhall ar detta inte alltid totalekonomiskt gynnsamt.

Nodvandiga insatser for drift och underhall och underhall bor styras av behovet. | den
statliga jarnvagssektorn styrs insatserna ocksa av regleringsbrev och interna foreskrifter.
Detta begransar banforvaltarens handlingsutrymme och i forsta skedet bor en 6versyn av
foreskrifterna paborijas for att identifiera gapet mellan krav och resultat.

Nuldgesanalysen bekraftar att forvaltning av jarnvagsinfrastruktur ar komplex dar man
maste ta hansyn till kravstallare saval interna som externa, att faktorer som resurser, tillgang
till tid i spar, budgetprocesser, leverantrsmarknader. Underhallet "stjal producerbar tid” och
kan paverka bade kundernas och leverantorernas verksamhet vilket kréaver att en helhetssyn
beaktas sd att suboptimeringar undvikes.

Eftersom jarnvagsspecifikt material endast kan kopas fran Banverket Materialservice rader
monopol som dessvarre ibland driver upp kostnaderna for underhallet. Inom detta omrade
finns en stor forbattringspotential.

Banverkets nuvarande underhallsstrategi bor formuleras i ett gemensamt Overgripande
dokument som visar mal for drift och underhall och véagen dit. Malen bor vara langsiktiga
och strategiska och kommunicerade med kunder och leverantorer. Malen bor kopplas till
budget- och upphandlingsprocessen samt kommuniceras med den interna producenten av
farbar bana. Strategin bor kompletteras med ett kraftfullt kontrollsystem som fangar upp
avvikelser fran riktningen. En kontinuerlig process for forbattring med en utvecklad
analysverksamhet bor skapas och en 6ppen dialog bor tillskapas mellan alla inblandade
aktorer.

Ramverket pekar ut de faktorer som strategin maste ta hansyn till samt deras inbordes
relationer. Vissa av dessa faktorer ar styrande och svara for Banverket att paverka t.ex.
agarens krav, jarnvagslagen, anslagsfinansiering och politiska beslut. Andra faktorer har
flexibilitet att paverka resultatet och genom ett langsiktigt tankande kan dessa anvandas for
att inleda processen med att vénda en reaktiv strategi till en proaktiv.
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53 FORSLAG PA FORTSATT FORSKNING

En fortsatt forskning bor underséka om ovan ramverk kan implementeras i verksamheten
respektive se om den finns liknande tillampningar pa andra jarnvagsforvaltningar. De
faktorer som kan medverka eller motverka till att forandra strategin fran en passiv till en
aktiv, maste identifieras och forklaras. Ett beslutstodsystem bor utvecklas som underlattar
for banforvaltaren att ta de ratta besluten for att parera for snabba budgetforandringar eller
att anvandas som stod for att ta fram funktionskrav vid upphandling av drift- och underhalls-
entreprenader.
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