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8 Sa kan tagtrafikens punktlighet
forbattras

Carl-William Palmgqvist

Punktlighet ses dterkommande av resendrerna som en av de viktigaste faktorerna
och indikatorerna inom tdgtrafiken [1]. Den brukar méitas som andelen persontig
som kommer fram till slutstation med en forsening pa som mest fem minuter.
Jarnvagsbranschen gick 2013 samman om mélet att 95 procent av persontagen ska
komma fram 1 tid, och star fortfarande bakom det malet.

Att punktlighetsmaélet ligger pa just 95 procent beror sannolikt pé att det dr en rund
siffra som dr enkel att komma ihag, och att det framstér som ambitiost men inte
ouppnaeligt. I Japan, som &r vérldsledande pé det hir omréadet, ligger
punktligheten enligt samma sétt att méta nadgonstans runt 98 procent, och dven dér
upplevs forseningar som ett problem. Det finns alltsa ingen garanti pa att alla
plotsligt skulle uppleva punktligheten som ett icke-problem, bara for att man nar
nivén 95 procent, utan det skulle fortfarande vara viktigt att hdja kvaliteten
ytterligare. Med det sagt skulle 95 procent 4nda innebdra en markant forbattring
frén tidigare, och &r ett nodvéndigt steg for att sedan kunna né dnnu hogre.

Punktlighet kan dven maétas vid varje uppehall, detta kallas ofta for
undervigspunktlighet. Siffran brukar da vara ndgon procentenhet hdgre', men
matten dr kraftigt korrelerade med varandra, sa i praktiken gor det ingen storre
skillnad. P4 liknande sitt uppstéar ofta en dnskan att méta resenarspunktlighet,
snarare in tigens punktlighet. Aven hir dr métten starkt korrelerade med varandra,
eftersom resenérerna inte kan vara mer punktliga &n tdgen. Att lagga till
resendrsperspektivet gor snarare att punktligheten blir dn viktigare, eftersom det dé
finns byten som riskerar att misslyckas, men det blir inte lattare att nd malet for
det. Darfor fokuserar kapitlet hér pa den traditionella definitionen. Ett omfattande

! Anledningen dr att forseningar tenderar att 6ka och punktligheten att falla med avsténdet pa resan,
och pa stopp langs vigen har den alltsd inte hunnit falla lika l1angt som den gor till slutstation. Att
viga in dessa uppehéll leder alltsa oftast till att punktligheten blir ndgot hdgre én om de inte
rdknas med.
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bidrag till kunskapen inom detta omrade gjordes i den K2-kopplade
doktorsavhandling [1] som lades fram av forfattaren till detta kapitel.

Punktlighetens utveckling 6ver 2000-talet

Under borjan pa Covid-19-pandemin naddes néstan punktlighetsmalet: da kom
94,9 procent av tagen i tid. Bade fore och efter det exceptionella aret sa har nivan
fluktuerat med nagon procentenhet kring ett snitt pa 91 procent. Figur 1 visar
punktlighetens utveckling fran 2001 till och med 2023. Dér syns flera perioder
med langsamma gradvisa forbattringar under négra ar, foljt av en period pa en
betydligt ldgre niva, och sedan en aterhdmtning till det normala. Négra ar sticker ut
klart negativt: 2010 var vérst, mycket préglat av en extrem vinter som orsakat
storningar. 2011 var néstan lika illa, av samma orsak. 2018 ségs en klar sdnkning
av punktligheten, orsakat bade av en relativt (men inte lika extremt) kall och
snorik vinter, och sedan en mycket varm och torr sommar. Sedan toppen under
2020 har det varit en tydlig negativ trend, men utan att vidret varit samma tydliga
faktor, och 2023 var néra att na den tidigare bottennivan fran 2010. Indikationerna
hittills under 2024 dr att nivéan stabiliseras runt 88 procent, snarare an att fortsitta
falla eller att studsa tillbaka till en tidigare normalniva. Branschen har alltsa
fortfarande langt att gd innan punktlighetsmélet kan ses som uppnatt.
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Figur 1. Punktlighetens utveckling fran 2001-2023, avser persontags ankomst till slutstation matt med
RT+5, alltsa den andel persontag som kommer till slutstationen med en férsening pa som mest fem
minuter. Egen bearbetning av data fran Trafikanalys [2].
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Ju langre resa, desto samre punktlighet

Generellt kan man séga att punktligheten i Sverige avtar med langden pa resan.
Den ér bést pé korta distanser (90-95 procent), virst for langa (70—80 procent),
och dér emellan for mellandistanser (85-90 procent). Detta ar forstés inte en
naturlag, utan sa det sett ut just hir i Sverige under 2000-talet. I Japan, till
exempel, ar bilden den motsatta: dér 4r de ldngviga snabbtagen mer punktliga
(>99 procent) dn lokal- och regionaltrafik (ca. 98 procent). Det finns en sddan
spridning i antal tag pa olika distanser, att det védsentligen inte racker att hoja
punktligheten for de redan punktligaste tdgen — dven ldngdistanstagen méste
komma néra 95 procent, eller &tminstone dver 90 procent, for att malet ska vara
inom rackhall. En anledning till att det ser ut som det gor i Sverige r att alla tdgen
delar samma bana. Det innebair att langdistanstigen maste dka igenom flera lokala
och regionala trafiksystem, vilket 6kar risken for omfattande forseningar. I Japan
aker snabbtdgen, deras langdistanstag, pa separata banor och slipper darfor
interagera med de lokala och regionala trafiksystemen.

De flesta forseningar ar sma
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Figur 2 Kumulativ storleksfordelning av tagférseningar i Sverige, under perioden 2001-2020. X-axeln &r i

logaritmisk skala for att visa bredden pa férdelningen. Egen bearbetning av data fran Trafikverkets
system Lupp.
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En forsenad ankomst dr ofta ett resultat av flera olika forseningshiandelser, och en
viss aterhdmtning av forseningarna. Man maste forstd handelserna for att kunna
komma till botten med problemet. Med forseningshéndelse avser vi hir en gang-
eller uppehaéllstid som tar langre tid 4n planerat. Sedan kan andra gang- eller
uppehaéllstider ibland ga snabbare &n planerat, och leda till en viss aterhdmtning av
forseningen. Figur 2 visar hur stor andel av all férseningstid som beror pé
hindelser av en viss storlek. Storleken visas i logaritmisk skala, for att spridningen
ar sa stor. Som storst har det registrerats handelser pa ca 5 000 minuter, vilket ar
mer 4n tre dygn. S& stora hindelser dr dock extremt ovanliga, och langst till
vénster i figur 2 syns att mer &n hélften av all forseningstid utgors av handelser pa
bara en minut, och att mer dn 70 procent bestar av handelser pa upp till tva
minuter. Figur 2 syftar pa forseningshindelserna, nir de uppstér, inte pa
fordelningen av ankomsttider till slut- eller mellanliggande stationer.

Vad orsakar forseningar, och vems fel ar det?

For forseningshéndelser pé tre minuter eller mer finns det ett vil utvecklat och
etablerat system for att identifiera och koda deras orsaker. Nar dessa intraffar
maste den ansvariga trafikledaren ange en av drygt 200 koder som sédger vad
forseningen beror pa, ur ett system pa tre nivaer. Figur 3 visar hur de kodade
forseningarna fordelas pa den mest dvergripande nivan?, for perioden 2001-2020.
Den visar att 8 procent av de kodade forseningarna beror pa driftledning, 31
procent pa infrastruktur, 43 procent pa jarnvagsforetag, och 18 procent pa olyckor,
tillbud och yttre faktorer.

2 Den officiella statistiken innehaller 4ven kategorin ”Sekundirforseningar” och ytterligare nigon
marginell kod. Sekundérférseningar dr dock en missvisande kod, da systemet bygger pa att si
langt som mojligt hirleda forseningar till rotorsaken. En sekundéirforsening som foljer pé en
primérforsening orsakad av ett vixelfel, ska till exempel kodas som ”Véxelfel”, inte
”Sekunddrforsening”. Koden ”Sekundérforsening” innehaller alltsa bara sadana fall dér ett tdg
storts av ett annat tdg, men orsaken till att det strande taget kom i vigen ar okénd. S& med andra
ord ar ”Sekundirforsening” i kodningen en omskrivning av ”Okédnd orsak”, och den tas ddrmed
inte med i figuren hér.
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Figur 3. Overst: Orsakskod pa niva 1 av merférseningar i Trafikverkets system Lupp, aren 2001-2020.
Underst: Fluktuationer mellan orsakskodernas betydelser fran ar till ar, 2001-2020. Egen bearbetning av
data fran Trafikverkets system Lupp.

Proportionerna mellan de olika forseningsorsakerna skiftar frén ér till ar, illustrerat
till hoger 1 figur 3. Figuren visar att andelen har dkat sakta men stadigt for
Driftledning, att den for Infrastruktur har fluktuerat och under senare ar backat
ndgot. Andelen for Jarnvégsforetag har nistan alltid varit storst men énda dalat lite
pa senare ér, och Olyckor/Tillbud och yttre faktorer har gradvis dkat och var
faktiskt hogre &n Infrastruktur under 2020. Trafikverket, som kan héllas ansvarig
for bade Driftledning och Infrastruktur, stér liksom Jarnvégsforetagen for ungefar
40 procent av forseningarna, medan omkring 20 procent beror pé externa faktorer
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dér det &r svart att fordela ansvaret. Problembilden é&r alltsé ganska komplicerad,
och det finns inte en aktor eller en orsak till férseningarna och den bristande
punktligheten.

Fler tag i systemet leder till fler fel

Att infrastrukturens andelar av férseningarna har minskat betyder inte att antalet
forseningar har gjort det. Figur 4 visar hur antalet felrapporter per dag i Ofelia (ett
system for att spara fraimst infrastrukturfel) har 6kat successivt fran ar till ar,
nistan perfekt korrelerat med antalet tdg per ar. Detta dr inte konstigt, utan nar
infrastrukturen utnyttjas hardare s gar den sonder oftare. For att undvika detta s&
hade underhallet av infrastrukturen behdvt 6ka i &nnu snabbare takt dn trafiken,
men sa har inte varit fallet. Snarare tranger trafikokningen undan nédvéndiga
banarbeten, och det finns nu stora problem med att fa tid i spar till att genomfora
underhéllet. Sambandet mellan jarnvagstrafik och banarbeten studerades utforligt i
en K2-kopplad avhandling [3] av Ivina, som lett till mycket ny kunskap i detta
relativt outforskade Amne. Aven forseningar frin Driftledning och Olyckor/Tillbud
och yttre faktorer, fran figur 4 ovan, &r kraftigt korrelerade med antalet tag.
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Figur 4. Sambandet mellan antalet framforda tag och infrastrukturfel. Infrastrukturfel &r normaliserade
till dagsniva, for att det vid skrivande stund saknades data fran tva manader i 2023. Med
infrastrukturfel menas har antal registreringar i systemet Ofelia. Strikt sett ingar har dven
djurpakérningar och liknande, inte enbart rena infrastrukturfel, men dessa paverkar inte kurvan
namnvért. Figuren bygger pa egen bearbetning av data éver framférda tag fran Trafikanalys [2], och om
infrastrukturfel som bygger pa Trafikverkets system Ofelia.
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Uppehallsforseningar ar vanliga

For de mindre héndelserna pé en eller tvad minuter dr det svérare att veta exakt vad
som dr orsaken. Man maéste i stillet anvdnda andra data och tekniker for att
uppskatta vad som ligger bakom dessa sméa forseningshéndelser. Till exempel
drabbas cirka 40 procent av tdgens uppehall (da de stannar pa en station) av
forseningar, som oftast 4r sma. Delvis pa grund av att resenérer ofta koncentreras
kring vissa dorrar i stillet for att sprida ut sig jamnt 1dngs hela taget, delvis for att
tdgpersonal véntar in sena resendrer, delvis for att uppehéllstiderna inte planerats
eller foljts upp s& noggrant, for att nimna nigra anledningar. En K2-finansierad
och -kopplad avhandling [4] av Kuipers gjorde omfattande bidrag kring att battre
forsta och forklara just dessa sma och mycket vanliga uppehallsforseningar.

Vader orsakar ofta forseningar

Vider spelar en stor roll for forseningar. Den K2-kopplade doktoranden Ochsner
studerade detta samband i [5]. Forseningarna okar sérskilt nar vadret blir extremt:
om det blir kallt och mycket sn6 och is, om det blir mycket varmt och torrt och
brinner, om det blir storm eller starka vindar, eller om det blir véldigt mycket
nederbord och dversvimningar. Aven utan extrema forhillanden finns det dock
samband mellan sérskilt temperatur, sno, och forseningar. Kyla orsakar generellt
mer forseningar én virme, men virme &dr ocksé problematiskt — sannolikt for att
det leder till en hogre frekvens av fel i ett antal olika tekniska komponenter, och
for att det forknippas med en hdgre risk for brand. Aven om &versvimningar 4r
allvarliga nér de intrdffar, och har lett till omfattande férseningar, sé dr sambandet
svagt mellan méngden nederbord och forseningar. Hard vind kan ocksé stora
trafiken, men oftare genom att trafik stélls in i forebyggande syfte, &n genom
direkta forseningar.

Forseningar smittar latt

Forseningar sprider sig ldtt och ofta mellan tdg, ndgot som den K2-kopplade
avhandlingen [6] av Tiong studerat ndrmare. Uppskattningar frén ett K2-
finansierat projekt [7] visade att en minut primérforsening, som forst drabbar ett
tag, 1 snitt leder till omkring tva minuter sa kallade sekundérforseningar, for att
andra tag i sin tur forsenas av att det forsta tdget blev sent. Ju tétare trafiken ér,
desto mer sekundarforseningar. Ibland ar dessa stora nog att upptickas och kodas
av trafikledare, men oftast handlar det om flera tdg som forsenas med en eller tva
minuter, vilket da inte syns i den officiella statistiken. Lardomen att dra fran detta
ar dock att man maste fokusera dn mer pa att identifiera och eliminera de priméra
forseningarna, sé att de inte sprids vidare. Kan man ta bort en sddan
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forseningsminut, s forebygger man totalt omkring tre minuters forsening.
Fokuserar man i stillet pa att minska spridningen av stérningar, och riktar in sig pa
de sekundéra forseningarna, sa leder en minut férebyggd forsening bara till att
man slipper just en minut. Arbetet mot de priméra forseningarna har alltsa en stor
hévstang, och den blir stdrre ju tétare trafiken blir.

Ju fler tag, desto svarare med punktligheten

Nér man forsoker forbattra punktligheten behdver man tidnka pé tva saker; 1) Att
det inte finns ett problem och en atgérd, utan det finns manga problem och behdvs
manga atgirder. 2) Att det inte rdcker med langsamt, inkrementellt
forbattringsarbete — utan det behdvs snabba och kraftfulla &tgérder.

Generellt sett sa finns det ett linjart samband mellan férseningar och punktlighet,
sé lange antalet tag ar konstant. Det framgar tydligast nir man tittar pa
opunktligheten, alltsd andelen tdg som inte kommer fram inom fem minuter fran
sin tidtabell. I skrivande stund (varen 2024) ligger punktligheten omkring 88
procent, och opunktligheten ar ddrmed 12 procent. Om maélet &r att nd 95 procent
punktlighet, s& maste opunktligheten alltsa ga ner till 5 procent, vilket i relativa
termer ar en minskning med ca 60 procent. For att uppna det, sd behéver mangden
forseningar och forseningstid alltsd minska med ca 60 procent, givet att trafiken i
ovrigt inte fordndras. Det &r en ndstan exakt lika stor minskning som skulle
behovas for att sedan ga fran 95 procent till 98 procent punktlighet.

Foréandringar i antalet tdg har en oproportionellt stor effekt pd utmaningen med att
f& ner mingden forseningar. Fler tdg i en tidtabell gér ndmligen att forseningar
sprids ldttare (se [7], till exempel). For att kunna fortsétta 6ka antalet tag med
bibehallen kvalitet, s behdver minskningen i forekomsten av forseningar alltsa gé
an snabbare. Kors det & andra sidan férre tg, sa uppstér det dels farre priméra
forseningar, for att det finns farre tdg i systemet och slitaget pa anlédggningen blir
mindre, dels uppstér det farre sekundéra forseningar, eftersom det blir lite svérare
for forseningarna att spridas mellan tdgen. Detta méarktes under 2020, nér antalet
tdg minskade nagot, och punktligheten 6kade relativt kraftigt. I ett K2-projekt
gjordes simuleringar av trafiken i Skane [7] for att jimfora tidtabellen for 2019
med ett forslag for 2025, som innehdll fler tdg. Dér syns att en relativt méttlig
okning av trafiken kraftigt 6kade svarigheten i att uppnd punktlighetsmalet. I
stéllet for att ricka med en halvering av forseningarna skulle det kriavas en
minskning med tva tredjedelar — just for att de extra tdgen ledde till betydligt fler
sekundérforseningar.
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Pé sitt och vis &r det den utvecklingen som dgt rum i Sverige under de senaste
dryga 30 aren. Trafiken har 6kat med négra procent néstan varje ar, vilket har gjort
det lattare och lattare for forseningar att spridas. Samtidigt har antalet felkallor
okat och infrastrukturen nyttjats allt hirdare, och utrymmet f6r underhall av bade
infrastruktur och fordon har minskat.

Fyra forslag for att forbattra punktligheten

Nedan presenteras fyra forslag som har potential att gora stor skillnad. Det &r
stora, kraftfulla atgérder som skulle rita om bilden for jirnvagen. Branschen 4r inte
enig om dessa, men de &r i forfattarens mening alla rimliga och genomférbara pa
négra ars sikt. Branschens punktlighetsmal och vidare visioner kommer inte ga att
uppfylla utan den hér typen av atgirder och handlingskraft: det racker inte att gora
sma justeringar i tidtabeller, ldgga till ndgra extra motesstationer, eller att forbattra
av- och pastigningen vid stationer, sirskilt inte om tagtrafiken ska 6ka. Just de hir
forslagen maste kanske inte genomforas, men atgéarder av den typen och
storleksordningen dr nddvindiga. Det &r heller inte sa att det skulle ricka med en
av atgirderna, utan dven med stora och kraftiga &tgérder sa finns det flera problem
och behovs flera 16sningar.

Plocka bort en stor del av sparvaxlarna

Vixelfel dr den tredje storsta kidinda grundorsaken till forseningar, nist efter
banarbeten och kontaktledningsfel. Banarbeten hanteras separat nedan, och till
skillnad fran kontaktledningar s &r vixlar en valfri komponent i jirnvdgen. Véxlar
behovs for att det ska gé att bedriva trafik, men hur manga, vilka sorter, och var de
ligger, gar att paverka i mycket hog utstrackning. Trafikverket har enligt den
officiella statistiken [8] omkring 10 600 vixlar, och ca 14 200 km spar. I en del
andra lander, frimst Japan, har infrastrukturhallare successivt arbetat med att ta
bort vixlar, och med en mer stromlinjeformad utformning av anlédggningen skulle
det vara fullt mgjligt att bedriva samma trafik med omkring hilften eller en
tredjedel av de vixlar som nu finns 1 Sverige. Med férre véxlar finns det féarre
felkéllor, och resurserna for att besiktiga, underhélla och ersétta vixlarna kan
koncentreras pa dem som finns kvar. Det skulle pa sa sitt ga att na en betydligt
hogre tillforlitlighet med de vixlar som finns kvar.

Béde Nederldnderna och Storbritannien har de senaste aren gjort en liknande resa.
Detta finns inte systematiskt dokumenterat d&nnu, men erfarenheterna har i princip
varit att man har sparat pa underhallet i stéllet for att omfordela det p& den
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aterstdende anldggningen. Det gor att vixlarna gar sonder i védsentligen samma takt
som tidigare, bara att det nu inte finns samma mojligheter till omledning av
trafiken. Detta &r givetvis olyckligt, och inte syftet. Minskningen i antalet vaxlar
maéste kombineras med en kraftig ambitionshdjning géllande de véxlar som finns
kvar.

En relaterad punkt &r att vilja att behalla vaxlar som tillater relativt laga
hastigheter (ca 60 km/h), eller att byta till sddana véxlar. Detta kan verka konstigt,
men har tva huvudorsaker. For det forsta haller dessa véxlar betydligt béttre, dels
for att de &r tekniskt enklare och har férre rorliga delar som kan gé sonder, dels for
att de utsitts for lagre krafter och dérfor slits ner langsammare. For det andra ér
dessa vixlar betydligt kortare, och déarfor lattare och snabbare att byta ut, och
billigare. Om det gér att helt byta ut en véxel pa fyra timmar sa gar det mycket
lattare och snabbare att atgérda fel som haller pa att utvecklas. Det blir d& ocksa
lattare, och kanske att foredra, att helt regelméssigt byta ut alla véxlar pa fasta
intervall, kanske 5-7 ar®, beroende pa trafikmingd. Nir den gamla vixeln tagits av
gér det att restaurera den helt, och sedan anvinda den igen pa en annan plats. Da
kan det tidskrdvande arbetet med att noggrant gé igenom och éatgirda varje
komponent goras sékert dagtid i en fabrikslokal, i stéllet for att gora det ute 1
anldggningen, mellan tdg som passerar. Men for att detta ska vara mojligt behdver
véaxlarna vara relativt korta och standardiserade. Krokta véxlar, eller sidana som
tilldter hoga hastigheter i den avvikande riktningen, gér inte att hantera pé ett
rationellt sitt — och borde dérfor rationaliseras bort.

Byt ut signalsystemet — snabbt!

Signalfel &r en annan vanlig orsak till forseningar, och det finns flera olika typer
av sadana fel. Efter banarbete, kontaktledning, sparvixel, och spar kommer tva
olika komponenter i signalsystemet. Mer oroande &r dock att signalsystemet
bygger pé teknik fran 1960—80-talen, och att komponenterna inte finns i lager och
i princip inte tillverkas ldngre. Redan nu tvingas man att kannibalisera pa
anldggningen for att halla den i gdng, och plockar hela komponenter fran en del av
nitverket for att ersitta sidant som géatt sonder ndgon annanstans.

Niéstan hela jarnvagens signalsystem skulle behdva bytas ut for att det nétt och
overskridit sin tekniska livslingd. Hela Europa stér infér samma utmaning, och har

3 Om det fanns tvd team som byter ut en véxel vardera per natt, varje natt under ett ar, si byter man
ut 730 véxlar pa ett ar. Enligt uppgift kops det for ndrvarande in delar fér motsvarande ca 700
véxlar per ar, medan omkring 20 byts ut helt. Om det totala antalet véxlar samtidigt minskades till
ca 5 000, en dryg halvering fran nuvarande, sa skulle det krdvas knappt sju ar for att ga igenom
hela populationen av véxlar. Med tre team skulle det ta knappt fem ar.
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enats om en ny teknik som ska ersétta den gamla, och dessutom harmonisera
mellan landerna och magjliggdra att tdg reser Over granserna med samma
signalteknik. Inférandet av detta nya system, ERTMS (European Rail Traffic
Management System), skjuts dock pa framtiden, och planen &r nu att det ska vara
klart pa 2070-talet. Det 4r alldeles for sent. Problemen med olika typer av signalfel
kommer bara att 6ka i en tilltagande takt om man inte snabbt (storleksordningen
10 &r) byter ut hela det gamla signalsystemet.

I branschen finns ett motstdnd mot detta skifte for att det krdver ombordutrustning
och ombesiktning av fordon som for nidrvarande ar kostsam, samtidigt som det
rader delade meningar om hur mycket béttre det nya systemet dr. Viljan att
anpassa fordonsflottorna &r ocksa beroende pa den takt som Trafikverket kommer
genomfora sitt skifte. Jirnvéigsforetagens synpunkter har ar begripliga och
motiverade, men det gor inte att problemet forsvinner. Branschen behdver ga ihop
och enas om ett betydligt snabbare skifte, och eventuellt ta fram en nationell
variant av ombordutrustningen for att kostnaderna inte ska vara orimliga. Annars
kommer dessa problem att tillta s& att det blir omojligt att uppné en god
punktlighet.

Stang av jarnvagen pa natten for underhall

Samtidigt har jirnvagen omfattande problem for att det inte gors tillrdckligt
mycket underhall, och det dr mycket svart att f4 och behélla tid for att gora
banarbeten. Detta gor att besiktningsanmarkningar inte atgéirdas i tid, och att man
tvingas lappa och laga med sma snabba atgérder i stillet for att gora vad som
egentligen krdvs, sd att kvaliteten i atgarderna blir bristfdllig. Bada delarna bidrar
till att akuta fel uppstar, vilket stor trafiken och tvingar underhallspersonal som
planerat att gora forebyggande underhall att istéllet dgna sig at avhjdlpande
underhall. Detta leder till en ond cirkel dir man stindigt méste soka tid i spar och
konstant ligger efter underhallsplanen.

Ett klassiskt och effektivt sitt att komma ur den hér problematiken é&r att stinga
banan pé natten och inte tillata trafik under ndgra timmar, sa att underhallsarbetet
kan utforas da. Detta &r principen i japanska jarnviagar, och i princip alla
tunnelbanesystem. Trafiken &r sa tit under dagarna att det &r omojligt att komma
at att gora underhallet pa dagtid. Nar efterfragan ar ldgre, 4ven om den inte &r
obefintlig, frin omkring midnatt till fyra-femtiden pa morgonen, &r trafiken helt
stangd. Da géar det att gora allt underhall. Detta skapar en forutsdgbarhet, ett
tillrackligt langt tidsfonster, och en snabbhet och flexibilitet i underhéllet.
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’ , Banarbeten och dartill kopplade
transporter ar den enskilt storsta

orsaken till forseningar. Den ar storre
an kontaktledningsfel, vaxelfel, spar-
fel, signalfel, obehoriga i spar, eller
andra orsaker som man oftare hor

talas om. ’ ’
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Det som gor forslaget kontroversiellt dr att Sverige har en tradition av att kora
framst godstag pa natten, och dven en viss nattagstrafik. Samtidigt har det under
tidigare decennier kanske inte varit fullt sa tét trafik pa banorna att det &nda gétt att
fé tid i spar mellan tdgen och med relativt fa inskrdnkningar i tidtabellen. I dagens
lage, med bade en kraftigt 6kad trafikvolym och mycket omfattande problem med
infrastruktur och svérigheter att utféra underhéllet, finns det skal att omprova
strategin. En kompromiss skulle vara att under alternerande nétter lata ett strak
vara Oppet och ett annat stingt, sa att det varje natt finns ndgon majlighet for gods-
och nattdg att ta sig igenom landet. For anldggningen vore det bast att helt och
héllet stoppa trafiken i hela néitverket, varje natt. I gengild skulle allt det planerade
banarbete som for nuvarande genomfors pa dagtid flyttas till nattetid, vilket skulle
frigora mer kapacitet under dagarna. Tagforseningar pa grund av banarbeten och
infrastrukturfel skulle ocksé minska, sé att det finns mer att vinna pé att viga
nétterna helt &t underhall.

Kor farre men langre och snabbare tag

Det finns ett tydligt samband mellan fler tag och fler fel i infrastrukturen,
illustrerat i figur 5 ovan. Det &r ett naturligt och linjart samband, dven om det inte
iar en naturlag — och gér att kontra med bland annat béttre underhéll och
reinvesteringar. Vad som inte framgar dér &r att forseningarna inte okar linjért,
utan mer dn sa. Ju fler tag det finns, desto ldttare sprids forseningar fran ett tag till
ett annat, och fran det till ytterligare ett, och sa vidare. For att kontra denna
utveckling maste det 6vriga kvalitetsarbetet och disciplinen i utforandet 6ka
snabbare dn trafikutvecklingen. Punktlighetsutvecklingen, se figur 1 ovan, visar
dock tydligt pa att sa inte har skett.

Ett tydligt sétt att 6ka punktligheten vore ddrmed att kora férre tag. Det leder till
ett minskat slitage pa anldggningen, och sa ldnge underhéllsresurserna inte
minskar i motsvarande grad, s& gar det att nd en hogre tillforlitlighet i
infrastrukturen. Forseningar som uppstar sprids inte lika latt, och det blir lattare att
klara uppgiften. Sa langt det dr mojligt bor tagen i stéllet bli langre, sa att det gar
att transportera minst lika manga ménniskor och samma mingd gods. Detta ir en
tydlig effektivisering och forbattring, nir det r mojligt.

Samtidigt skulle tdgen kunna kora snabbare dn vad de gor idag. Detta skulle bidra
till att oka attraktiviteten, och i kombination med 6kad punktlighet dr det mycket
mdjligt att den totala efterfragan och resandet med jédrnvig skulle kunna 6ka, trots
att det gick nagot farre tdg. Pa lang sikt dr det dock viktigt att dterigen dka
trafikméngden, och det behdvs investeringar i ny jarnvig for att kunna hantera de

98



nya tdgen. Men pa kort sikt vore det sannolikt en vinst pA manga plan att kora
farre, men snabbare tdg och helst dven ldngre tag.

Vad har vi lart oss?

Punktligheten 4r en av de i sérklass viktigaste faktorerna for hur attraktiv
jarnvagen ar for bade person- och godstrafik. Under 2000-talet har den fluktuerat
runt en niva pa 90 procent, och efter ett krisar 2010 nere pa 88 procent initierades
en storre branschsamverkan for att till 2020 né nivén 95 procent. Av en hindelse
kom en pandemi, med minskat resande och trafikutbud, sa att nivan just 2020
nistan nddde malet, men sedan dess har kvaliteten fallit och nivén ligger nu (2024)
igen pa 88 procent.

De flesta forseningarna &r sma, upp till ndgon minut, men dessa ackumuleras dver
en resa och ju ldngre taget gér, desto simre brukar punktligheten bli. Bland de
forseningar dér orsaken &r kénd, sa star Trafikverket for cirka 40 procent,
jarnvagsforetagen for cirka 40 procent, och externa faktorer sdsom véder och
obehdriga i spar for cirka 20 procent. Ju fler tag som gér, desto fler fel och tillbud
uppstar, och desto littare sprids forseningar. Med fler tag blir det alltsé svérare att
halla en god punktlighet. Trots mycket omfattande marginaler i tidtabellerna sa &r
det valdigt svart att dterhdmta forseningar som uppstar. Fokus méste darfor vara pa
att undvika att forseningarna uppstar till att borja med.

For att vinda utvecklingen &t ritt hall och nd branschens punktlighetsméal behdvs
ett snabbt och kraftfullt arbete med att atgdrda véldigt manga orsaker. Det ricker
inte med inkrementellt arbete fran ar till ar, utan det krdvs ett stort métt av
handlingskraft och klokskap. Négra storre atgarder som har potential att bidra till
denna resa skulle vara att 1) plocka bort merparten av alla vixlar och byta dem
som é&r kvar till enkla standardtyper som sedan underhélls till en mycket hog
standard, 2) att snabbt byta ut hela signalsystemet till ERTMS L2, for att det
gamla systemet sedan flera ar dr forbi sin tekniska livslingd och inte ldngre géar att
upprétthélla eller ersétta, och ddrmed utgor en tickande bomb for hela jarnvagen,
3) att systematiskt stdnga av banan for underhall i fyra-fem timmar per natt, varje
natt, s att det alltid gar att snabbt komma ut och atgérda allt det som maste goras,
4) att tillfalligt kora férre men snabbare tag, sa att punktligheten, anldggningens
standard, och resenirernas fortroende kan dka. Nér punktligheten konsekvent
ligger pa atminstone 95 procent gar det sedan att langsamt oka trafikméngden
igen, under kontrollerade former.
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