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1 Inledning

P& uppdrag av Trafikverket, som en del av forskningsarbetet inom KAJT?, har en férstudie
genomforts med syfte att specificera olika intressenters behov av operativ trafikinformation i
framtiden. Det mer specifika syftet var att kartldgga kunskapsléaget, olika intressenters och
aktorers framtida behov av operativ trafikinformation samt behovet att ytterligare forskning
och utveckling inom omradet. De framtida visionerna och behoven ska ses pa relativt lang
sikt, och utga fran att de nya moéjligheter som NTL-projektet ger har realiserats.

Ett seminarium genomfordes den 17 juni 2014 i Stockholm. Avsikten var att samla en storre
grupp intressenter och gemensamt ta fram en malbild av det framtida informationsbehovet
och mojligheterna till battre samverkan. Deltagarlista finns som bilaga 1. Dérefter har resul-
tatet fran seminariet analyserats och stallts samman med annan information fran forskning och
projekt.

| denna rapport redovisar vi resultatet av seminariet och analysen samt presenterar vara
slutsatser och forslag till fortsatt utrednings- och utvecklingsarbete.

Uppsala, december 2015

Bengt Sandblad
Arne W Andersson

L KAJT ett branschforskningsprogram fér Kapacitet i Jarnvéagstrafik. http://kajt.org/index.html
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2 Bakgrund

System for den framtida operativa tagtrafikstyrningen i Sverige, som nu i forsta hand
utvecklas inom NTL-projektet, kommer att bygga pa principen “styrning genom omplanering
i elektronisk graf”. Detta innebar att trafikledningen kommer att ansvara for att det standigt
finns en uppdaterad plan, enligt vilken trafiken styrs. Vi kallar hdr denna plan for RTTP (real
time traffic plan).

Den ursprungliga karplanen, tidtabellen, uppdateras vid behov sa att man i varje 6gonblick
har en aktuell plan som ar s& optimal som mdjligt givet den rddande situationen. Planen &r
heltdckande och gemensam for hela trafikledningsorganisationen. Den nya styrprincipen
bygger vidare pa att alla aktdrer sedan tar sitt ansvar for att genomfora trafiken enligt denna
plan. Nya forbattrade former for samverkan mellan de inblandade aktérerna maste skapas for
att mojliggora detta. Planen ska kommuniceras pa ratt satt vid ratt tidpunkt samt presenteras
pa en anpassat satt for varje aktor. Med aktorer avses t ex olika delar av och roller inom den
operativa trafikledningen, jarnvagsforetagens olika operativa roller, lokférare, ombord-
personal, underhallsentreprendrer samt inte minst passagerare och andra transportkunder.

Det handlar inte bara om information i en riktning, utan &ven om hur man béttre kan
kommunicera och samverka. Da nagon aktor ser att man inte kan styra och genomfora sin del
av processen maste information om detta levereras till trafikledningen som ansvarar for att
planera om och skapa en ny realtidsplan, givet de nya forutsattningarna.

En mer utforlig beskrivning av de nya principerna och systemen for operativ trafikstyrning
finns i forskningsrapporter fran institutionen for informationsteknologi. Se lanken:
http://www.it.uu.se/research/project/ftts. En utforlig redovisning fran forskningsarbetet finns
aven i rapporten (2015): "Framtida tagtrafikstyrning. Sammanfattande forskningsrapport.
Slutrapport fran FOT-projektet”.
(http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/PublikationVisa.aspx?Publikationld=
2848)




3 Metod

Den grundlaggande delen av arbetet innebar ett visionsseminarium, dér deltagande
intressenter ges tillfalle att i samverkan ta fram en grundldggande beskrivning av sina
framtida behov av operativ trafikinformation och trafikplaner. Nagra personer gjorde korta
inledningar och beskrev den egna organisationens syn pa dagens system och problem samt
visioner om framtida I6sningar. Dérefter diskuterades gemensamt hur visionerna kan
utvecklas, sammanstéllas och analyseras. Resultatet dr en forsta version av en malbild for hur
den framtida operativa informationen kan och bor utformas, samt hur man skulle vilja
samverka béttre i den operativa processen.



4 Styrning genom operativ omplanering

Fran tidigare forskning finns en rad kunskaper och erfarenheter om dagens tagtrafikstyrning.
Baserat pa detta utvecklades den nya principen “styrning genom omplanering i realtid”, dvs
att tagtrafikledningen ansvarar for att det standigt finns en uppdaterad trafikplan som forsoker
att optimera hanteringen av stérningar och konflikter och som i normalfallet kan exekveras
automatiskt (automatisk exekveringsfunktion, AEF). Detta har beskrivits utforligt i tidigare
rapporter. Baserat pa denna forskning utvecklade Trafikverket STEG-systemet som
implementerats och testats i Norrkdping och i Boden. STEG utg6r en grund for den princip
som det nya NTL-systemet bygger pa.

Dagens traditionella system fér operativ trafikstyrning, har i Stockholm. Trafikstyrningen har
bygger pa nya arbetsstationer men pa den gamla generationens tagledningssystem.

Né&r NTL ar infort i Sverige skapas helt nya forutsattningar for att i realtid planera och styra
tagtrafik, samt att gora den aktuella trafikplanen RTTP (Real Time Traffic Plan) tillganglig
for alla intressenter och aktorer. En viktig fraga handlar da om hur de olika aktorerna ska
samverka i det operativa skeendet, vilka informationssystem som de behdver utveckla, hur
dessa kommunicerar med varandra, hur informationspresentationen ska utformas m.m. Det
handlar inte heller bara om att fa tillgang till realtidsplanen, RTTP, utan om en dubbelriktad
kommunikation. Observera att RTTP ar en plan och absolut ingen prognos! Planen ar det som
ska genomforas pa basta mojliga satt, vilket fordras att alla inblandade aktérer samverkar.



Trafik-
ledning

Banarbeten
EntreprenE‘ er
L//q ‘ Jarnvéags-

2 =)

foretag

Aktuell
trafikplan

Kunder

Resande
Gods

[
(* q Tagférare
: Tagpersonal

Né&r den nya generationen trafikledningssystem inforts finns méjligheterna for de olika
aktorerna att fa tillgang till den standigt aktuella trafikplanen, realtidsplanen, RTTP.

| STEG-systemet finns idag denna realtidsplan implementerad. Den har dar anpassats till
trafikledarnas behov av 6verblick, observerbarhet, styrbarhet for att hantera omplanering vid
storningar, 16sning av konflikter, hantering av banarbeten m.m. Samma plan ar till sitt
huvudsakliga innehall av stort intresse och nytta for andra aktorer, men sakerligen med en

annan utformning och annan presentation.

Ett exempel pa realtidsplanen i STEG, samt den visualisering och interaktion som utvecklats
for den operativa trafikledningens behov.

Den huvudsakliga fragan ar darfor: Hur ser de olika aktorerna i den operativa trafikprocessen
pa det framtida behovet av aktuell trafikinformation och hur vill man kunna samverka, givet
att dessa nya mojligheter finns. Resendrernas perspektiv har har bara beaktats indirekt, genom
att de olika aktorernas uppfattning om resendrernas krav och behov diskuterats.



5 Visionsseminariet

Seminariet inleddes med en kort inledning om forutsattningarna for seminariet, syftet och
metodiken. Darefter gav nagra olika aktorer sin syn pa dagens situation och problematik samt
behov av nya I6sningar. Darefter diskuterades ett antal fragestallningar gemensamt. Deltagar-
na delades sedan in i grupper och bearbetade olika identifierade fragestallningar vilka sedan
redovisades. En sammanfattande diskussion genomférdes och nagra gemensamma slutsatser
formulerades. Ett par dokumentattrer forde kontinuerligt anteckningar. Diskussionerna
noterades pa en véaggtavla som sedan fotograferades och transkriberades. En ljudinspelning
gjordes for att mojliggors analys av detaljer i diskussionerna. Efter seminariet har de fram-
forda synpunkterna och idéerna strukturerats av forskarna och redovisas i denna rapport.



6 Sammanfattning av deltagarnas synpunkter
Féljande redovisning ar en prelimindr beskrivning av den diskussion som férdes vid
seminariet.

6.1 Generella krav pa information och samverkan

Endast relevant information ska levereras till respektive aktor, dvs. skraddarsy varje
informationskanal och anvandargrénssnitt. Bygg samtliga informationssystem
dubbelriktade sa att mottagaren kan aterkoppla med att leverera relevant information
om problem, felaktigheter och dndrade forutsattningar.

Integrera jarnvéagsforetagens system for planering av omlopp for fordon, vagnar och
personal (inklusive vandande av, stalla in respektive anordnande av nya tag) med
trafikledningens system for planering av omledningar och omplanering av tagtrafik
vid storningar. Detta ar nodvandigt for en effektiv samverkan vid storre stérningar.
Systemen maste stodja samordning av planer dver storre omraden och mellan
regioner. T ex for tags hela fard.

Aktuell information maste omfatta anslutningar, omledningar, ersattningstrafik och
om sa fordras realtidsanpassad relevant information om “andra trafikslag”

Det finns for mycke oséker information idag. Hur kan man dels minska osékerheten,
dels lara sig hantera den sa bra som mgjligt?

Dagens organisation, i olika avseenden, forsvarar information och samverkan
("hierarki fore funktion”). Enklare snabbare och precisare samverkan i alla processer
och mellan alla aktorer maste utvecklas. Rakare, enklare och snabbare blir ocksa
tydligare och effektivare.

Nya system for samverkan maste ge alla aktorer en helhetssyn, dvs stodja deras
majligheter att se helheter och viktiga samband.

Idag saknas ett larande inom organisationerna. Man utvérderar inte och skapar ett
larande mot hogre kompetenser och kvalitet. System for kontinuerlig uppféljning,
utvardering och l&rande behdver skapas.

Hogre kvalitet i information ar ett generellt krav. Idag finns mycket information med
brister i kvalitet, vilket kan leda till att problem forstoras. Samt att man forlorar tilliten
till informationen.

Skulle chatfunktioner vara en I6sning pa vissa samverkansproblem? Detta skulle
dessutom automatiskt kunna generera en logfil. VVad finns for restriktioner?

Tydliga regler fér operativ planering behévs. Hur ska prioriteringar goras i olika
lagen? Idag rader en del oklarheter i hur prioriteringar ska goras, vilken information
detta maste baseras pa samt hur olika aktorer ska/maste samverka i beslut.

Tydligare leveransataganden behovs, tillsammans med majlighet till kannedom om
konsekvenser av ett brott mot leveransatagandet.

Battre prognoser, baserat pa erfarenhetsdata, for olika atgarder vid storningar. "Hur
lang tid kommer det att ta i detta fall”’? T ex véxelfel, nedriven kontaktledning, olycka
etc.

Begrepp och definitioner av olika art maste ensas och bli gemensamma.
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6.2 Trafikledningens olika nivaer

Trafikledarna, regionala och samordnande nivan (ROL, tagledare) samt nationella nivan
(NOL) har olika roller och olika behov. De behdver tillgang till realtidsplanen (RTTP, real
time traffic plan), men anpassat till sina respektive roller.

Idag har man manga separata informationssystem, ej samordnade och de kan tolkas
olika.

| framtiden vill man pa varje niva, for varje roll, ha ett enda integrerat system.
Kommunikationen och sambanden, samverkan, mellan de olika rollerna maste ocksa
stottas. Darfor maste rollerna och de olika arbetsprocesserna utformas mycket
tydligare. Samtidigt maste systemen stddja stor flexibilitet i arbetet, da de aktuella
situationerna kan krdva olika slags aktiviteter och ldsningar.

Man har for mycket talad information, telesamtal. Det har man oftast inte tid med.
Man borde fa nddvandig och viktig information pa annat satt.

6.3 Den operativa trafikstyrningen

Vid omledningar ar det svart idag. Man vet inte vad man ska planera for, vad ar malen,
mojligheterna?

Det ar for manga led i styrningen” idag. Kortare och rakare informations- och
beslutsvagar behovs. Da gar det snabbare och blir inte s3 mycket missforstand. De
direkt operativa (trafikledarna) och de samordnande (tagledare, ROL, NOL) rollerna
maste kunna samverka pa ett effektivt satt.

Den operativa trafikstyrningen far ofta for dalig information fran jarnvagsforetagen
om fordonsdata, affarsdata, prioriteringar m.m. Man forstar darfor inte alltid vad som
ar viktigt i en viss situation.

Trafikledarna maste fa battre information om vad det &r som rér sig ute pa linjen. ldag
kan det vara ganska oklart. Detta leder till sémre beslut vid stérningar m.m.

6.4 Jarnvagsforetagen

Ett hinder/problem idag ar att det &r s manga aktorer pa sparen. Man behdéver forsta varandra
trots konkurrens, ha tillit till varandra och till den tillgangliga informationen, kunna gdéra bra
egna prognoser och planer m.m. For att trots detta kunna samverka effektivt behdvs en del
atgarder.

Idag har man manga olika system, e] integrerade, och med ofta ganska daliga
”manuella” kopplingar.

Mycket kan tekniskt utvecklas i framtiden, sa att man far tillgang till viktig
information: transpondrar till alla tag och banarbetare, béttre information om fordon,
aktuell trafik, passagerare m.m.

Mer precis information om positionering av tag maste finnas.

Mallar for informationsoverforing skulle medféra enhetlig, automatik, snabbhet.
Battre och snabbare operativ samverkan med Trafikverket maste utvecklas.



6.5

6.6

Idag ar planerna bristfalliga, de maste bli mer exakta och stabila. Inte tas tillbaka sa
ofta.

Problem vid omledningar, man far inga exakta planer da.

Omloppsplaneringen viktig och maste kunna férmedlas till trafikledningen vid behov.
Anslutningar till andra transportmedel, dalig information och stod for detta.

Man skulle béattre &n idag kunna forse trafikledningen med for dem viktig information,
t ex om problem med omlopp m.m.

Uppstallda tag gloms ibland bort.

Forarna och ombordpersonal

Idag foljer man en plan (oftast den ursprungliga), men det leder ofta till férseningar,
eftersom planen dndrats, och det far man oftast inte kannedom om.

Med allas standiga tillgang till en gemensam aktuell plan loser sig detta.

Man behover en bra lagesbild, om den omgivande trafiken, for att forsta vad som sker.
Idag vet man oftast inget om omgivningen.

Man saknar ofta uppgift om férvantad ankomsttid, enligt nu géllande plan. Visst man
detta skulle man kunna pricka den bra.

Man saknar ofta information i speciella situationer, t ex om flera tag star och vantar, i
vilken ordning ska de kora?

Problem med information i samband med omledningar.

Man skulle kunna ge viktig information till trafikledningen, om t ex bromsning,
position, sen avgang m.m.

I korningen kommer sakerhet framst, komfort, réttidighet sedan, eco-driving blir
nastan automatiskt ett resultat. Allt detta stods om man far kannedom om den aktuella
planen i tid.

Tag borde fa intervaller, tidsslottar, att kora inom, dar lokforarna sedan har ansvar for
att kora pa ett optimalt sétt inom dessa granser.

Trafikinformation och passagerarna

Fraga om vad som &r relevant dynamisk information, dvs aktuell information infor och under
farden, for resenarer diskuterades. Ett sarskilt fokus maste ligga pa information i stérda lagen.

Viktigt for passagerare ar:

Destination, eller destinationer (detta anvands ofta av resenarer som "Tagld”, mitt tag)
Verklig Tagld (enligt tidtabell och biljett)

Aktuellt spar. Samt eventuellt ” Andrat Spar!”

Avgangstid enligt tidtabell (anvands dven detta ofta av resenarer som “Tagld”, mitt
tag)

Eventuell ny avgangstid, plus eventuell avvikelse mot tidtabell i minuter.

Tid kvar till ankomst till ”min” destination.

Vagnordning (den aktuella) pa ett tydligt satt.
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e Vagns plats pa plattform, dynamisk, olika for olika tagtyper och sammanséttningar.
Idag &r det stora brister nar det géller vagnordning och plats pa plattform, sarkilt vid
storningar da informationen ar kritisk for att undvika missforstand och merférseningar.
Man vet helt enkelt inte var man ska sta for att kunna kliva pa ratt vagn och dorr.

e Ibland far passagerare olika information fran Trafikverket respektive jarnvégs-
foretagen.

Viktiga framtida fragor, med avseende pa passagerare:

e Vad ska skyltas nar?
e Vad ska ropas nar?

Trafikinformationen maste bygga pa god information och hdg precision. Den aktuella planen
samt kdnnedom om sadant som kan paverka forloppen maste vara direkt tillgangliga.
Beslutsstdd kan kanske underlatta. Hur trafikinformatorerna ska stdjas behover ytterligare
kartlaggas.

Information till passagerare och kunder bor lamnas snabbare, alltid sa snabbt man kan.

Vad av informationsaktiviteterna kan ytterligare automatiseras?

6.7 Viktiga framtidsfragor

| den gemensamma diskussionen formulerades féljande tankar kring viktiga framtidsfragor.

6.7.1 Generella fragor

e Man maste aterstalla fortroendet for och i jarnvagstrafiken.

e Sluta peka pa varandra, ta gemensam ansvar!

o Professionellt agerande fran alla parter.

e Samhallssyn, se till den generella nyttan. "Alla ska komma fram i tid och gront”

e Godstrafiken hamnar ofta i skuggan, men fordrar sin egen kompetens i planeringen
och styrningen.

e Andra aktorer? Polis, rdddningstjanst etc. Hur kommer de med i sammanhanget?

e Vi maste skapa mer av "slutna loopar’. Med slutna loopar menas vi system dar det
man avser ska handa verkligen blir genomfort och att man kan observera och folja upp
resultatet. Dvs ansvar och information maste stodja en sluten loop: observera, planera,
styra, agera, folja upp, observera. Verklig styrning av en komplex process fordrar
slutna loopar. Motsatsen ar 6ppen styrning, dar man t ex vidtar en styratgard, men
kanske nagot annat verkligen hander och man kan heller inte direkt folja upp och
kontrollera resultatet.

e Genom effektivare planering kan man minska glapp, korta ner ledtider m.m. Darige-
nom utnyttjas kapaciteten battre.

e En komplett, tillforlitlig plan for varje tag ar en nédvandighet, hela vagen, fran avgang
till slutlig destination . Planen maste ocksa goras kand for alla berérda och
genomforas. Da blir den ocksa sakert genomford, i och med att den foljs av alla.
(Detta utvecklas mer nedan.)

11



6.7.2

Det ar viktigt att skapa kvalitetsmatt pa trafikplaner vilka bl a gér det mojligt att
klassificera tillforlitlighet. Olika akttrer och olika sammanhang fordrar formodligen
olika kvalitetsmatt. Exempel ar hur man i samband med planering, operativ styrning,
storningar osv definierar kvaliteten i trafiken och i omplaneringen, avvikelser,
robusthet, resiliens etc.

Utveckla avancerade beslutsstod, stodfunktioner och anvandargréanssnitt for de roller
som ska hantera samordning av trafikplaner inom trafikcentraler och mellan regioner.
Dessa maste samverka till en effektiv helhet. Exempel ar hur man béttre kan hantera
anslutningar etc.

Samordning

Viktiga fragestallningar som rér samordning av den aktuella trafikplanen inom trafikcentraler
och mellan regioner:

6.7.3

Vad kravs for att gora den operativa omplaneringsprocessen sa stabil och effektiv som
mojligt? Sa att man inte standigt far nya prognoser och planer?

Vilka tidshorisonter ar rimliga for att halla trafikplanen konfliktfri i olika trafik-
situationer? T ex hur langt i forvag kan och bér man planera om?

Vad kravs for att genomforandet av trafikplanen ska kunna ske med sa sma avvikelser
som mojligt? Kvalitetsmatt?

Vad kravs for att tdgforaren ska kunna kora efter planen med sa sma avvikelser som
mojligt vid kritiska punkter?

Vilka data maste trafikledaren ha tillgang till vid omplanering, forutom den informa-
tion som STEG/NTL kommer att innehalla? Av vem och hur ska den levereras?

Stodfunktioner for informationsutbyte

Utveckla stodfunktioner och anvéndargranssnitt for att utbyta information mellan trafik-
ledning och trafikinformatorer a ena sidan samt & andra sidan:

6.7.4

Jarnvagsforetagens trafikledningar

Tagforare

Fournerare

Bangardspersonal

Banarbetare

Stallverkstekniker”

Ansvariga for tagledningssystemens funktion
M.fl.

En stabilare trafikprocess

En tillforlitlig trafikinformation av hog kvalitet, som andra aktorer kan arbeta utifran,
forutsatter att det ar mojligt att forutse vad som ska handa, dvs. en sa stabil och vélplanerad
trafikprocess som mojligt. Vad kravs for att skapa en mer stabil trafikprocess? Hur kan
information om storningar skaps och levereras till ratt aktor i ratt tid? VVanliga orsaker till
avvikelser fran trafikplanen idag ar:
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e Forare kor inte tagen enligt den uppdaterade aktuella trafikplanen, framst av det enkla
skalet att de inte har kdnnedom om den.

e Resenarer orsakar att tag avgar sent.

e Personal orsakar att tag avviker fran aktuell trafikplan.

e Aktiviteter vid fournering och pa bangardar avviker fran aktuell trafikplan.

e Avvikelser rapporteras inte omedelbart till trafikledningen.

e Tekniska felfunktioner intr&ffar néra realtid.

e Fel i infrastruktur och teknik.

e Fel pa fordon.

e Vader paverkar olika funktioner via: nederbord, temperatur, vind, halka etc.

o Aktuell trafikplan ar inte tillrackligt detaljerad och har for 1ag noggrannhet, samt
innehaller olosta konflikter

e Ursprungliga kérplaner ar inte tillrackligt detaljerade, har for 1ag noggrannhet, ar inte
fullt ut "kérbara” och inte anpassade till kdnda forutsattningar. Detta innebdr att den
korplan, tidtabell, sparanvandning etc. man utgar fran inte har tillracklig kvalitet.
L6sningen pa detta ar idag att man maste borja med att 16sa dessa problem, om tid for
detta finns. Men en mer hallbar 16sning &r att kvaliteten i planeringsprocessen, fore
realtid, klart forbattras.

6.7.5 Minskad komplexitet och behovet av "lokalkinnedom”

Infrastruktur och teknik &r idag onodigt komplex genom att den innehaller ett stort antal
“egenheter” och avvikelser fran ”det normala”, inklusive kianda men ej atgardade
felfunktioner. Alla stéllverk &r t ex separata individer med egna egenskaper. Foljden blir att
det tar lang tid att lara sig hur man undviker oonskade effekter av denna komplexitet.

e Infrastruktur och teknik maste i framtiden projekteras med tanke pa att den ska
anvandas effektivt under lang tid.
e Okad standardisering ar nddvandig.

Trafikledarna och trafikinformatorerna skaffar sig genom lang erfarenhet detaljerad kunskap
om infrastruktur, teknik och trafikprocess. Den kunskapen &r en ndédvéndig forutsattning for

att trafikledningen effektivt ska kunna l6sa problem vid stérningar. Att underskatta vérdet av
denna detaljkunskap leder till samre trafikinformation, lagre kvalitet i tagtrafiken samt lagre

utnyttjande av tillganglig trafikkapacitet. Det &r inte mojligt att fullt ut ersétta denna detalje-
rade kunskap med funktioner i de tekniska stodsystemen. Orsaken ar att kunskapen &r alltfor
detaljerad, komplex och "dynamisk™, dvs. den forandrar sig 6ver tid. Dock gar det att astad-

komma stora forbattringar, nagot som bor ha hog prioritet. Forbattrad information, kombine-
rat med atgarder for att minska komplexiteten, kan ge stora forbattringar i forutsagbarhet och
darmed i planeringens och styrningens kvalitet.
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7 Analys och slutsatser

7.1 Malbild - den framtida operativa trafikinformationen

Har ska vi beskriva den malbild av det framtida integrerade trafiksystemet, dar aktorerna dels
kan samverka mot ett gemensamt mal, dels genom att forses med aktuell och relevant
information sjalva agera optimalt gentemot malet. Den malbild vi redovisar behandlar inte
alla aspekter av ett framtida samverkande arbetssétt, men visar hur de under denna forstudie
kartlagda behoven kan beskrivas. | denna rapport koncentrerar vi oss pa samverkan mellan de
professionella aktérerna, framst trafikledningen, jarnvagsforetagen och lokférarna.

Som en utgangspunkt for diskussionerna nedan ska vi presentera tva bilder som beskriver
huvuddelarna av de inblandade aktorerna och deras roll i processerna.

Den forsta bilden beskriver nagra av relationerna mellan den strategiska planeringsprocessen
och den operativa processen. Utan att ga in pa detaljerna i detta sa ser vi planeringsprocessen
som tar fram grunden for den operativa verksamheten och realtidsplaneringen. Slutprodukten
fran planeringsprocessen ar 6verlamnandet av den ursprungliga dagliga trafikplanen
(tidtabellen, kdrplanen). Det &r viktigt att den ursprungliga planen har hog kvalitet, ar korrekt
for den aktuella dagen och den aktuella situationen samt ar optimerad. En viktig forutsattning
for att detta ska bli sa anpassat till verkliga behov och aktuella situationer som majligt ar att
utfallet kontinuerligt utvarderas, analyseras och resultatet av detta aterfors till planerings-
processen.

Planeringsprocess Operativ process

Infrastruktur

Signalsystem

!

Tégledniﬁgssystem
Tégvig, fjimblockering)

B
Trafikplanerare
\.
Trafikplan Trafikplan
1ar daglig

T
Operators- Trafik-

granssnitt Gdare '

Trafiklednings-

Trafikplanering system Trafikledning

woppﬁng

Sambanden mellan planeringsprocessen och den operativa processen. Fran planerings-
processen dverlamnas den ursprungliga trafikplanen till den operativa. Realtidsplanen,
RTTP, uppdateras sedan kontinuerligt av trafikledarna for att standigt vara den plan enligt
vilken alla operativa processer ska styras.
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Denna bild ar naturligtvid forenklad, och det &r nédvandigt att utga fran mycket detaljerade
beskrivningar av den aktuella organisationen nar behov och krav specificeras. Den operativa
trafikledningen bestar t ex av flera olika roller. Trafikledarna ansvarar for den direkta
operativa omplaneringen och manuell exekvering da signalsékerhetssystemet &r ur funktion.
Informatorer skoter informationen till passagerare m fl. Nagon slags samordarroll (t ex tag-
ledare) ar nddvéndig inom en trafikledningscentral och mellan olika trafikledningscentraler.
Regionala och nationella operativa ledare (ROL och NOL) har sina roller och ansvar. El- och
bandrift, teknisk support, underhall m fl ingdr i organisationen. Aven hos jarnvagsforetagen ar
organisationen komplex med manga inblandade roller.

Nasta bild beskriver nagra av de centrala sambanden mellan olika aktérer under den operativa
processen.

Infrastruktur
Signalsystem

-
Lok-
\férare

r

Tagledningssystem
Forar- Tagvig, fiarrblockering)

T

granssnitt
Trafik-

ledare

N\

Operators-
granssnitt

Trafiklednings- |

system

Trafikledning

Operativ ledning

o

Jarnvagsforetag

b

Nagra viktiga aktorer och deras samverkan under den operativa processen.

Det viktiga i denna bild &r beskrivningen av hur olika roller deltar och nagra samband dem
emellan. Verkligheten &r annu mer komplex. Trafikledningen ansvarar for den operativa
omplaneringen. Deras beslut grundar sig pa olika dynamiska informationsmangder, den
aktuella trafikbilden, stoérningar, konflikter, m.m. Viktiga delar av deras beslutsgrund bor i
framtiden komma fran den aterkoppling de far fran andra aktorer.

De andra aktorer som visas i figuren ar jarnvagsforetagen och tagen med lokférarna. Alla
dessa aktorer maste kunna samverka effektivt under i det operativa skedet. For detta fordras
ratt informationsforsorjning, visualisering och kommunikationskanaler.
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7.1.1 Stodjande realtidsinformation

Det &r flera aspekter pa den operativa realtidsinformationen som behdver kartlaggas. For att
skapa ett underlag for framtida utveckling bor arbetet med att specificera sadana krav
initieras. En ram for hur en sadan informationskartlaggning kan struktureras ges av féljande
tabell:

Per samverkansdel i den operativa processen behdver man kartlagga foljande informations-
behov:

e Behov av att fa information fran aktor

o Vilken info, innehall
Syfte, varfor behovs detta
Egenskaper, kvalitet, tidskrav etc.
Kommunikationssatt, hur ska informationen tas emot
Presentationskrav, hur ska informationen visualiseras
Tidpunkt, nér, i vilket sammanhang
e Kan lamna information till aktor
Vilken info, innehall
Syfte, varfor ska informationen lamnas
Egenskaper, kvalitet, tidskrav etc.
Kommunikationssatt, hur ska den levereras
Tidpunkt, nér, i vilket sammanhang

O O 0O oo

O O 0 oo

Arbetet med att kartlagga de framtida behoven i alla dessa avseenden &r omfattande. Kart-
laggningen maste utga fran vad varje aktor behover for att kunna uppfylla sin roll i styrningen
av den egna processen.

Exemplet trafikledning och lokférare
Som exempel kan man kartldgga behov av utbyte av operativ information mellan trafikledare
och lokforare:
o Trafikledarens behov av att fa information fran lokforaren. En tabell enligt ovan
behdver formuleras.
¢ Information som trafikledaren kan lamna till lokféraren. En tabell enligt ovan behdver
formuleras.

Fran tidigare forskning finns ett underlag for fortsatta analyser. | rapporter om samverkan
mellan trafikledare och forare har féljande preliminéra kartlaggning av kommunikations-
behovet dem emellan beskrivits:

Trafikledaren behover (kan fa) fran lokféraren:

"Forare saknas”, i god tid fore avgang.

e Berdknad sen avgang (1, 2, 5, ... min).

e Hastighetsforandring p.g.a. felaktig bromsverkan, korglutning, motorproblem,
fordonstekniska fel etc.

e Vaderrelaterad information (halka, dimma...).
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Infrastrukturfel, sparfel, vaxelfel, solkurvor, etc.

o ATC-fel.

e “Kan inte na malpunkt”, inklusive orsak.

e Taget star still.

e FoOrandring av tags egenskaper.

e Samtal 6nskas (ej akut).

e Eventuella andra felkoder.

e ”Pavag mot signal i stopp ” (da foraren bedomer att det inte Gverensstammer med
plan).

Den mesta informationen behover inte vara talad utan kan lamnas i form av fardiga standar-
diserade meddelanden. Talad kommunikation behdvs enbart nér inte de forplanerade
meddelandena récker till eller da man agerar utéver de normala sakerhetshestammelserna.
Exempel pa sadant ar hinder, olycka, oférklarliga stopp, signalfel etc.

Lokforaren behdver (kan fa) fran trafikledningen:

e Den del av realtidsplanen, RTTP, som ar relevant for foraren. Dvs ett utsnitt av real-
tidsgrafen i kompakt form. Detta bor i loket utformas som ett beslutsstod, DAS,
anpassat till forarens behov. Utformningen av sadan information, i avsikt att stodja
CGTO (centrally guided train operation) finns beskrivet i andra rapporter. Syftet ar att
tydligt informera foéraren om de malpunkter for kdrningen som kan héarledas ur real-
tidsplanen. Innehallet &r framst:

0 Sparanvandning, sammanhangande i detalj.
o Avgangstid och ankomsttid per malpunkt, alltsa planerade gangtider och
uppehallstider.
o Information om rundgang med lok.
Information om fourneringsplats.
o Marginaler och slack, dvs. skillnad mellan planerad gangtid och ett tags kortast
mojliga gangtid respektive uppehallstid, sa kallad minimigangtid.
o Deadlines som kan paverka taget vid andringar i planen. T ex anslutning,
omlastning, farja, etc.
e Akut hastighetsnedséttning.
e Omplanering pagar, dvs informera féraren om att planen haller pa att dndras.
e Samtal 6nskas (ej akut)

(@]

Granssnittet ska inte visa information bara for det egna loket, utan ocksa ge kunskap om
omgivande trafik. Detta for att foraren ska forsta anledningen till att planen ser ut som den
gor. Darigenom stods da foraren battre i planeringen av korningen. Det kan t ex handla om
planer for andra aktorer i omgivningen, vilka kan komma att paverka det egna taget vid
avvikelser och andringar i planen. Framst géaller det andra tag, planerade banarbeten och
planer for komplexa sparomraden som bangardar och fourneringsplatser.

Aven har kan det mesta ske genom automatisk éverforing av strukturerad information. Talad
information behovs i undantagsfall, t ex vid olyckor och da man kor tdg under extraordinéra
omstandigheter, med sékerhetssystemen, dvs de tekniska barridrerna, ur funktion.
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7.1.2 Informationens tillganglighet
For att kunna samverka maste informationen goras tillganglig pa ett adekvat satt for varje
aktor. Detta handlar bl a om:

Kvalitet. Information maste vara kvalitetssakrad. Kvalitetskriterier maste utredas och
specificeras.

Tidpunkt. Information maste vara tillganglig vid ratt tidpunkt. Det maste ocksa vara
mojligt att tidsrelatera information, t ex sa att man vet nar saker hande, hur gammal
informationen dr etc.

Visualisering. For att stodja forstaelse och beslutsfattande maste visualiseringen goras sa
att den stodjer de aktuella anvéndarna och anvandningssammanhanget. En viktig aspekt &r
att visa helheten och detaljer samtidigt.

Interaktionen. Hur man ska interagera med grénssnittet under arbetsprocesserna, Formerna
for hur information hdmtas och l&mnas via granssnittet.

Utformningen av fardiga procedurer for hantering av standardmeddelanden.

7.1.3 Forbittrad samverkan
Informationen ska stodja processer och agerande for en battre samverkan. Nagra aspekter som
behdver utredas och utvecklas ar:

Slutna loopar, dvs aterkoppling fran utfallet av vidtagna atgarder. En samverkan som leder
till att varje aktor kan styra sin egen delprocess pa ett satt som medverkar till att den totala
trafikprocessen kan styras mot det gemensamma malet, dvs realtidsplanen, fordrar slutna
styrloopar. Detta innebdr att planer ska genomféras som de formuleras, att varje aktor
ansvar for sin del av detta samt att sa fort en aktor inte kan agera enligt plan maste detta
meddelas till de som ansvar for planeringen sa att planen kan modifieras till de radande
omstandigheterna. Inga glapp, luckor eller otydliga ansvar kan da accepteras. Se utfor-
ligare diskussioner om detta i rapporten fran FOT-projektet, Framtida tagtrafikstyrning.
Sammanfattande forskningsrapport. Slutrapport fran FOT-projektet. December 2015.
Tydliga regelverk. All informationsforsorjning maste utga fran att man ska stodja en viss
modell for samverkan. Ibland maste man franga en definierad grundmodell, men da maste
aven regelverket for sadana undantag klargoras. Utvarderingar och analyser fordras for att
se om regelverket fungerar i praktiken eller om det behdver modifieras.

Tydlig organisation, roller och ansvar. Varje aktor maste klargéra sin egen organisation,
ansvars- och befogenhetsstruktur. Helheten maste stimmas av sa att varje aktor har roller,
ansvar och befogenheter som gor att helheten blir effektiv.

Utbildning, forstaelse for varandras roller, behov och svarigheter. Tidigare kartlaggningar
har visat pa brister i forstaelse mellan olika aktérer som egentligen maste samverka for att
den aktuella realtidsplanen ska kunna genomféras utan problem. Tidigare forskning har

t ex pekat pa brister i kommunikation och forstaelse mellan trafikledare och lokférare. Nar
roller, ansvar och informationsférsdrjning enligt ovan har utvecklats finns ett kontinuerligt
behov av utbildning och gemensam traning for att skapa forstaelse for varandras arbete
och for att utveckla former for samverkan i det dagliga arbetet och under sadana storda
situationer som ar vanliga i praktiken.
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7.2 Viktiga utvecklingsomraden

Fran beskrivningen ovan kan vi sammanfatta féljande behov av strategisk utveckling:

Endast relevant information ska levereras till respektive aktor, dvs skraddarsy varje
informationskanal och anvandargrénssnitt. Bygg samtliga informationssystem
dubbelriktade sa att mottagaren kan aterkoppla om man inte kan genomféra planen.

| granssnittet kan man behdva visa mer information ar det som ar nddvandigt for en
enskild arbetsuppgift. Den information som bidrar till att 6kar forstaelsen for anlagg-
ningens och processens funktion bidrar till att man kan utveckla forstaelse och mentala
modeller.

Integrera jarnvagsforetagens system for planering av omlopp for fordon, vagnar och
personal. Trafikledningen behdver veta om det finns hinder for jarnvagsforetagen att
genomfdra en viss planering. Information om forandringar av ett enskilt tdgs samman-
sattning och egenskaper och uppdrag &r ocksa avgorande for trafikledarens majligheter att
skapa en komplett plan.

Systemen maste stodja samordning av planer éver storre omraden och mellan regioner, for
tags hela fard. Realtidsplanen maste vara robust for alla tags hela fard.

Dagens organisation forsvarar utbyte av information och maéjligheter att samverka. Ibland
rader "hierarki fore funktion”. Enklare, snabbare och precisare samverkan i alla processer
och mellan alla aktorer maste utvecklas. Ansvar och befogenhet maste ligga dar man har
mojligheterna att fatta optimala beslut, dvs dér man har dverblick dver samtliga aktuella
detaljer som &r forutsattningar for att skapa en optimal plan

Nya system for samverkan maste ge alla aktorer en helhetssyn. Information som stodjer
detta maste vara tillganglig dar det behovs.

Idag saknas ett larande inom organisationerna. Man utvérderar inte systematiskt och
skapar ett larande mot hogre kompetenser och kvalitet. Processer for individuellt och
organisatoriskt larande behdver utvecklas och inforas.

Hogre kvalitet i information ar ett generellt krav. Idag finns mycket information med
brister i kvalitet, vilket kan leda till att problem forstoras.

Storre precision i trafikplanerna fordras. Detta fordrar precision i indata till planerings-
processen. Ibland kan mer avancerade beslutsstod vara relevanta.

Tydliga regler for operativ planering behdvs. Hur ska prioriteringar se ut i olika lagen

t ex? Malkonflikter maste beskrivas och exemplifieras sa att prioriteringar blir operativt
begripliga och anvandbara.

Tydligare leveransataganden och majlighet till kinnedom om konsekvenser av dessa.
Information om kritiska "deadlines” maste goras tillganglig.

Battre prognoser, baserat pa erfarenhetsdata, for olika atgarder vid stérningar. ”Hur lang
tid kommer det att ta i detta fall”? T ex véxelfel, nedriven kontaktledning, olycka etc.
Fardiga procedurer for kommunikation med de som har béast mojlighet att gora relevanta
bedémningar maste skapas och foljas. T ex med forare, tekniker, entreprenorer, etc.
Begrepp och definitioner av olika art maste ensas och bli gemensamma.
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