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Forord

Trafikanalys har uppdraget att framstélla officiell statistik om transporter och kommunikationer.
Ledord for officiell statistik ar att den ska vara objektiv och allmént tillganglig och finnas for
allman information, utredningsverksamhet och forskning. Innehallet i officiell statistik ska
tillmétesga anvandares nuvarande och framtida statistikbehov under vissa premisser.

Trafikanalys har identifierat att det finns dnskemal om att officiell statistik om godstagens
tillfrlitlighet utvecklas. Den statistik om godstadgen som idag finns offentligt tillganglig har
kritiserats for att vara otillracklig och i viss man missvisande. Infér den fortsatta
framstallningen av officiell statistik behover darfor fragan om vad som &r relevant statistik
utredas.

Trafikanalys har uppdragit till Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) att undersoka
vilken statistik om godstagens tillforlitighet som potentiella framtida anvandare behover.
Féreliggande rapport ar resultatet fran uppdraget.

Kristofer Odolinski (VTI) har forfattat rapporten. Underlagen till rapporten ar framtagna med
stdd av Inge Vierth (VTI), Sofia Lundberg (VTI), Bo-Lennart Nelldal (Kungliga Tekniska
Hogskolan) och Martin Aronsson (Swedish ICT SICS). Fredrik Lindberg har varit
kontaktperson vid Trafikanalys under projektet.

Forfattarens asikter behéver inte nédvandigtvis stimma éverens med Trafikanalys asikter.
Ostersund, april 2017

Per-Ake Vikman

Avdelningschef
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Sammanfattning

Den officiella statistiken om bantrafikens tillférlitighet i Sverige omfattar i dagslaget endast
passagerartag. Aven godstagens tillférlitighet bor vara en del av den statistiken, vilket leder till
fragor om vilken information som bor inga och hur den ska beskrivas. Denna forstudie tar fram
ett kunskapsunderlag for den nédvandiga statistikutvecklingen, dar utgdngspunkten ar
anvandarnas nuvarande och potentiella behov av statistik om godstagens tillforlitlighet.

Tillforlitighet &r i detta sammanhang ett transportsystems férmaga att folja faststalld tidtabell,
utifrdn vilken anvandare har organiserat sina aktiviteter. En storning i trafiken, sdsom en
forsening eller ett installt tdg, skapar variationer i tillférlitighet, en handelse som bor karakta-
riseras pa fler satt an dess frekvens for att méta olika anvandares behov av statistik. For att ta
fram nodvandig statistik behover foljande fragor besvaras. Vilka objekt och variabler bor inga?
Vilka redovisningsgrupper bor inga? Vilka statistiska matt bér redovisas?

Forstudien visar att de relevanta objekten ar fordon och stérningar. De variabler som &r
nddvandiga &r planerade, framférda, anordnade och instéllda fordon, tilsammans med
information om avvikelser fran tidtabell nar ett fordon har framforts. Har finns skillnader mellan
passagerartag och godstag, da det ar relativt vanligt att den senare gruppen har avgangs-
eller ankomsttider innan utsatt tid enligt tidtabell, ndgot som det ocksa finns ett behov av att
redovisa med statistik. Darutdver behdvs variabler som beskriver stérningarnas varaktighet
och fordonens eventuella aterhamtningstid vid merférseningar.

Néar det galler redovisningsgrupper bér den geografiska nedbrytningen av variablerna i princip
vara sa dissaggregerad som majligt for att tacka in alla gruppers behov av statistik.
Exempelvis &r godskunder och operatdrer mer intresserade av matpunkter dar leverans av
tagtransporten sker, samtidigt som forskare dven behdver information om matpunkter mellan
start- och slutstation for att kunna ta fram effektsamband for atgarder som ror tillforlitlighet.
Andra relevanta redovisningsgrupper &r olika orsaker till installda tg och till andra avvikelser
fran tidtabell. Definitionen pa akut instéllda tag behdver dessutom variera i statistiken da
forutsattningarna for att planera om en godstransport varierar for olika transportupplagg. Detta
ar aven kopplat till behovet av statistik kring trafikstorningarnas varaktighet (uppdelat mellan
olika tidsintervall); en statistik som kan ge operat6rer och godskunder battre méjligheter att
hantera varaktiga storningar. For att ta fram ett varde pa godstagens tillforlitlighet ar det
nodvandigt med redovisningsgrupper som fngar en transports tidskanslighet, vilket
exempelvis kan vara varugrupp och vikt.

Det finns en rad olika matt som kan anvandas for att presentera och beskriva variablerna.
Aven om tillganglig information kan méjliggora skapandet av egna matt behéver den
statistikredovisande myndigheten vélja de matt som ska sammanfatta statistiken. | dessa fall
bor matten framst utga fran behovet hos grupper som allmanhet, media, beslutsfattare och
infrastrukturanvéandare (operatdrer och godskunder). Det innebar att matt som andel
transporter i tid och ett sammanvagt tillforlitighetsmatt (fangar bade regularitet och
punktlighet) kan vara lampliga, samt de s kallade buffer- och misery-indexen. Darutéver kan
figurer 6ver avvikelsernas fordelning vara viktiga att redovisa da det ger en helhetsbild 6ver
tagtransporternas tillforlitlighet.






Summary

At present, the official statistics on rail traffic in Sweden only comprise passenger trains. The
reliability of freight trains should also be included in the statistics. This leads to questions on
which information should be included and how it should be described. This pre-study is a
knowledge base of the necessary development of the official statistics in Sweden, and is
centered on the users’ current and potential needs of statistics on freight train reliability.

In this context, reliability is the ability of a transport system to follow the timetable, upon which
users have organized their activities. A traffic disturbance, such as delays or cancelled trains,
creates unreliability in the transport system, which should be characterized in more ways than
the frequency of the disturbances in order to meet different users’ needs of statistics. To
produce the necessary statistics, one must answer the following questions. Which units and
variables should be included? Which domains should be included? Which statistical measures
should be presented?

This study shows that the relevant units are vehicles and traffic disturbances. The necessary
variables are scheduled, arrived and cancelled vehicles, as well as vehicles that are
adjustments/late changes of the timetable. Variables on timetable deviations for vehicles
running on the network are also necessary. In this aspect, there are differences between
passenger and freight trains as the latter group relatively often depart or arrive ahead of
schedule, which is also important to capture with statistics. In addition, there is a need of
variables for the duration of traffic disturbances and the recovery times when a vehicle is
delayed.

Regarding the domains, the variables should in principle be as geographically disaggregated
as possible to meet all the different users’ needs of statistics. For example, freight customers
and train operating companies are more interested in measurement points where the delivery
of the train transport takes place, while researchers also need information on various
measurement points between a vehicle’s origin and destination to estimate the causal
relationships between different actions and transport reliability. Different causes of
cancellations and other deviations from the timetable are also important domains.
Furthermore, the definition of late cancellations should vary as the conditions for rescheduling
a freight transport varies between different logistic solutions. This is also related to the need of
statistics on the duration of traffic disturbances (with different time intervals as the domain);
statistics that will offer freight customers and train operators a greater capacity to respond to
traffic disturbances. Moreover, domains that capture the time-sensitivity of a transport are
necessary in order to estimate a value of transport time variability for freight trains. Such
domains can be the group of products transported and its weight.

There are many statistical measures that can be used to present and describe the variables.
Even if the available information can enable users to create their own measures, the authority
presenting the statistics needs to choose the measures that will summarize the statistics. This
choice should be made with respect to the needs of user groups such as the public, the
media, decision makers and infrastructure users (train operating companies and freight
customers). Buffer Index and Misery Index are measures that can be useful in this respect, in
addition to measures such as the punctuality of the transport and the so called combined
performance measure (captures both regularity and punctuality). Moreover, graphs on the



distribution of deviations from the timetable can be important to present as it provides an
overall view of the reliability of the transport system.
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1. Inledning

Transporter pa jarnvag ar en viktig del av Sveriges transportsystem, dar en val fungerande
infrastruktur med tillforlitliga transporttjanster efterfragas av olika aktérer i samhallet. Enligt det
overgripande transportpolitiska malet ska denna transportforsorjning vara samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar. For att pa ett effektivt och hallbart satt astadkomma eller
hantera en viss tillférlitlighet inom transportsystemet behdvs bl.a. information om hur
punktligheten pé jarnvagen ser ut och har utvecklats éver tid.* Det finns med andra ord ett
behov av statistik om bantrafikens tillforlitighet d& det kan ligga till grund for vilka insatser som
olika aktérer genomfor med syfte att paverka och hantera tillforlitigheten hos transport-
I6sningar. Dessa aktorer ar infrastrukturforvaltare och anvandare av transportsystemet (dvs.
transportforetag och deras kunder), men aven forskare, utredare, beslutsfattare, intresse-
organisationer, allmanhet och media &r i behov av denna typ av statistik.?

Sedan oktober 2015 presenteras officiell statistik om passagerartagens punktlighet av
Trafikanalys. Det finns ett behov av att aven lata godstdgens punktlighet inga i den officiella
statistiken. Att utreda hur detta behov ser ut ar centralt for att kunna presentera officiell
statistik som ar relevant fér anvandarna.

1.1 Syfte och mal

Syftet med denna forstudie ar att ta fram kunskap som kan fungera som ett underlag for en
utveckling av den officiella statistiken om godstagens tillforlitighet. Malet &r att statistiken ska
vara relevant for att kunna anvandas som allmant kunskapsunderlag, samt till utredning och
forskning kring godstagens tillforlitlighet.

1.2 Metod

Det finns en rad olika typer av statistik och matt som pa ett eller annat satt beskriver tillforlitlig-
heten hos en transport, dar redovisningen av dessa kan delas upp for olika kategorier av
transporter, for olika geografiska gréanser, i olika tidsintervall etc. Detta kréaver en viss
avgransning kring vilket statistikunderlag som ska samlas in och redovisas. En lamplig
avgransning kan genomféras genom att utga fran ett av de kvalitetskriterier som ska tillampas
for officiell statistik enligt Lag (2001:99), namligen relevans, vilket anges vara ett matt pa i hur
hog grad statistiken tillgodoser anvandarnas nuvarande och potentiella behov.?

1 Punktlighet avser i vilken utstréackning ett tdg anlander till en station enligt tidtabell och &r en del av det nagot
vidare begreppet tillforlitighet som beskriver formagan att utfora en bestamd uppgift, vilket d& aven inkluderar
installda tag (se avsnitt 2).

2 (Trafikanalys 2015a)

3 Utover detta kvalitetskriterium finns kriterierna noggrannhet, aktualitet, punktlighet, tillganglighet och tydlighet,

jamforbarhet, samt samstammighet.
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For att utreda anvandarnas nuvarande och potentiella behov genomférs en litteraturéversikt
kring de fragestallningar som finns om godstagens tillforlitlighet och vilken typ av statistik som
kravs for att kunna ge svar pa de fragor som stalls. Hur andra lander har valt att presentera
motsvarande statistik ingar ocksa i denna litteraturéversikt da det kan bidra till insikten om
vilka méatt som kan vara aktuella att redovisa i Sverige.

Darutdver har en workshop med olika grupper av statistikanvandare hallits dar de har kunnat
ge uttryck for vilken statistik de behéver i dagsléaget och hur den skulle kunna utvecklas i
framtiden (se avsnitt 3 och bilagan).

1.3 Disposition

Rapporten har foljande disposition. En litteraturdversikt presenteras i avsnitt 2. | avsnitt 3
presenteras information som framkommit under en workshop med olika grupper av
statistikanvandare. Avsnitt 4 innehaller en analys och diskussion av den kunskap som har
inhamtats. Har ingar dven forslag till inriktning pa fortsatt utvecklingsarbete.
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2. Litteraturoversikt

Fragor som ofta stélls i studier och statistikredovisningar om transporters tillforlitlighet ar
naturligen Vad ar tillforlitlighet? och Vilken information &r nddvéandig for att beskriva
tillforlitlighet? Vi inleder med att behandla dessa fragor i relativt generella termer (avsnitt 2.1),
for att sedan presentera olika fragestallningar som rér godstagens tillforlitighet och hur det
paverkar behovet av statistik (avsnitt 2.2). | avsnitt 2.3 redogors for hur Sverige har valt att
presentera officiell statistik om persontagens tillforlitighet och inofficiell statistik om
godstagens tillforlitlighet, samt hur en rad andra lander har valt att redovisa statistik kring
godstagens (och i viss man persontagens) tillforlitlighet.

2.1 Vad ar tillforlitlighet och hur kan den

beskrivas?

En nagot generell definition pa tillforlitlighet &r sannolikheten att ett objekt kommer uppfylla en
viss funktion under angivna férutsattningar och under en angiven tid.* Inom transportomradet
kan tillforlitlighet definieras som “the ability of the transport system to provide the expected
level of service quality, upon which users have organised their activities.”, vilket fritt Gversatt
betyder: ett transportsystems forméga att tillhandahalla den forvantade nivan av service-
kvalitet, utifran vilken anvandare har organiserat sina aktiviteter. For ett jarnvagssystem kan
det emellertid vara praktiskt att avgransa tillforlitlighet till en definition som utgar fran den
planerade nivan av servicekvalitet, vilket lampligen ar tidtabell som faststallts en viss tid innan
avgang. Definitionen pa tillforlitlighet blir d&: ett transportsystems formaga att folja faststalld
tidtabell, utifrn vilken anvandare har organiserat sina aktiviteter.

En anvandare planerar darmed att ett tdg med en viss sannolikhet ska framforas till en
angiven station (ej stallas in) och ankomma inom ett visst tidsintervall (vara punktligt) utifran
en fast tidtabell — ju stérre formaga transportsystemet har att gora detta, desto hogre
tillférlitlighet. Det innebér att tillforlitlighet enligt denna definition kan ses som en kombination
av regularitet och punktlighet.

Regularitet kan definieras som antal framférda tag i jamforelse med antal tag enligt tidtabell.®
Da det kan ske mer eller mindre planerade férandringar i tidtabellen efter faststalld tagplan i
Sverige - p.g.a. den sa kallade ad hoc-processen med instéllda tag eller
tillagg/omplanering/omledning av tag - ar det lampligt att endast anvanda planerade t&g inom
en viss tid innan avgang i definitionen av regularitet. Detta ar ocksa fallet for statistiken om
passagerartagens regularitet i Sverige. Endast sa kallade akut installda tdg paverkar
regularitetsmattet for passagerartag, dar tdget ska ha ankommit till slutstation for att anses

4 (Smith 2001, sidan 12)
5 (OECD 2010, sidan 17)
& (Olsson och Haugland 2004)

13



vara framfort.” Definitionen pd akut installt tg i dagens statistik ar att det sker efter kl. 0:00
dagen innan tagets avgangsdatum.

Ett tag definieras ofta som punktligt om det har ankommit till slutstation inom en viss tid efter
tidtabell. Gransen for nar ett tdg definieras som ej punktligt varierar mellan olika lander och
huruvida det ar ett person- eller godstag. Svenska myndigheter anvander samma grans for
person- och godstag, vilken &r 5 minuter och 59 sekunder.®

Vilken information och vilka matt kan anvandas for att beskriva tillforlitlighet?
Statistik om tillforlitlighet kan generellt utga fran tre olika komponenter for storningar i trafiken;
komponenter som interagerar och innebar olika nivaer av tillforlitighet. Dessa ar varaktighet,
omfattning och intensitet (en illustration av en stdrning aterges i Figur 2.1).° En stdrnings
varaktighet beskriver under hur lang sammanhangande tid trafikens kortider (och/eller
avgangs- och ankomsttider) har paverkats. Omfattningen anger exempelvis hur ménga fordon
som har paverkats, samt den geografiska spridningen. En stornings intensitet utgar fran
infrastrukturanvandarnas perspektiv och kan matas som skillnaden mellan faktisk kortid och
planerad kortid, eller mellan den faktiska och planerade avgangs- och ankomsttiden (aven
installda fordon ingéar i denna komponent).2° Ju stérre boxen ar i Figur 2.1, desto storre
paverkan har en stérning pa tillfrlitigheten i transportsystemet.

Varaktighet

7~/ = A
£ |
I I ) Omfattning

L—J

Intensitet

Figur 2.1: lllustration av en stdrnings effekt pa tillforlitlighet

Kalla: (TTI 2005) och (NCRHP 2008)

" For passagerartag kan det vara lampligt att &ven redovisa regularitet (och punktlighet) till olika stationer innan
slutstation, da tag inte alltid framfors till slutstation (delvis installda). | Schweiz redovisas exempelvis statistik for
bytesstationer (se avsnitt 2.3).

8 Se (Trafikanalys 2016a) och (Trafikverket 2017). | den officiella statistiken for persontrafikens punktlighet
(Trafikanalys 2016a) redovisas flera tidsmarginaler.

® Dessa komponenter anvands i (TTI 2005) och (NCRHP 2008) for att beskriva trangsel i vagtrafik.

10 Notera skillnaden mellan varaktighet och intensitet, dar exempelvis en stérning kan paverka trafiken under ett

dygn (varaktighet) samtidigt som effekten pa varje enskilt tdg kan vara ett tiotal minuter (intensitet).
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Information om dessa komponenters storlek behéver samlas in for att beskriva tillforlitlighet.
Det innebar att det behdvs information om olika objekt (fordon och stérning) och variabler
sdsom planerade, instéllda och framforda fordon. Varje fordons planerade och faktiska
avgangs- och ankomsttid behovs for att beskriva stérningens intensitet, medan det behévs
information om vilka delar av jarnvagsnatet fordonen har trafikerat och vid vilka tidpunkter for
att beskriva stérningens omfattning (geografiskt) och dess varaktighet. Variablerna behéver
olika geografiska och tidsméssiga differentieringar (redovisningsgrupper och referenstider),
vilka kan variera beroende pa behovet hos statistikanvandaren. Darutéver kan det finnas
anledning att dela in statistiken i ytterligare redovisningsgrupper, exempelvis typ av godstag
eller transportupplégg, varugrupper, orsak till stérning etc.

Nar alla data har samlats in behdver den redovisas och beskrivas. Detta kan ske genom att
skapa olika typer av statistiska matt, vilket bl.a. behovs for att beskriva omfattningen av en
storning (antal fordon). Exempel &r andel framférda fordon av antalet planerade fordon, andel
punktliga fordon, genomsnittlig forsening om fordonet &r sent, férseningarnas standard-
avvikelse etc. Har finns inget universalmatt som kan svara pa alla de fradgor som stalls av olika
anvandare av statistiken.

Fragor som behover besvaras vid framtagande av statistik om godstagens tillfrlitighet ar
darmed:

A. Vilka redovisningsgrupper bér inga?

B. Vilka statistiska matt bor redovisas?

Som namndes i foregadende avsnitt ar statistikens relevans en viktig utgdngspunkt for svaren
pa dessa fragor, dvs. hur statistikanvandarnas nuvarande och potentiella behov ser ut. Detta
beror till stor del pa vilka fragestallningar som finns kring godstagens tillforlitlighet.

2.2 Fragestallningar kring godstagens

tillforlitlighet och behov av statistik

Statistikbehovet kan skilja sig at mellan olika grupper av anvandare da perspektiven pa
tillforlitlighet ar nagot olika. Enligt en rapport av OECD har exempelvis infrastrukturhéllare
storre fokus pa hela, eller storre delar av, natverkets tillforlitighet och anvander ofta
genomshnittliga varden (i tid och rum) som indikatorer, samtidigt som anvandarna fokuserar
mer pa variation i tillforlitighet eller mer extrema varden.** En anledning kan vara att
infrastrukturhallaren har ett mer langsiktigt perspektiv pa tillforlitlighet jamfort med féretag som
befinner sig pa en konkurrensutsatt marknad dar nésta kvartalsrapport har en relativt stor
betydelse.

Det finns fler grupper som &r intresserade av statistik kring tagens tillforlitlighet, vilket
konstateras av Trafikanalys'? da en rad olika grupper horde av sig till myndigheten efter en

11 (OECD 2010)
12 Se (Trafikanalys 2015a).
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promemoria'® om statistik kring forseningar i persontagstrafiken. Dessa var allmanheten,
media, utredare, forskare, beslutsfattare, intresseorganisationer och studenter. Trafikanalys!*
beskriver att allménhet och media ofta hade fragor kring hur punktligheten ser ut pa en viss
stracka eller kring forseningsorsaker. Utredare och forskare har vanligtvis mer specifika fragor
som de 6nskar analysera, dar den officiella statistiken kan fungera som en ingang. De
efterfragar ofta uppgifter kring regularitet, punktlighet, forseningar och férseningsorsaker pa
olika nedbrytningsnivaer och mojlighet att félja utvecklingen 6ver tid. Beslutsfattare har ocksa
en onskan att folja utvecklingen over tid, men da pa en nagot mer aggregerad niva. Bade
beslutsfattare och intresseorganisationer efterfragar statistik som beskriver hur anvandarna
drabbas av férseningar, vilket inkluderar byten mellan tg och instéllda tag. Studenter anges
bl.a. vara intresserade av foretagsspecifika uppgifter kopplat till punktlighet.

Hur ser detta behov ut nar det galler godstagens tillforlitighet? Som en del i att utreda det
behovet ger vi en oversikt 6ver tva fragestallningar som finns i litteraturen kring godstagens
tillférlitlighet och vilken statistik om tillforlitighet som behdvs i relation till dessa. En av dessa
fragestallningar ror vardet av tillforlitlighet, vilket vi inleder nedanstaende avsnitt med. Nar det
finns ett varde pa tillforlitlighet kan det motivera nivan pa de resurser som kravs for att uppna
en viss tillforlitighet, dar en effektiv niva innebar att marginalkostnaden &r lika stor som
marginalnyttan.® En frdga som infrastrukturforvaltaren behover stélla sig for att uppna en
effektiv niva &r vilka effekter olika atgarder far pa tillforlitligheten. Denna fraga tillsammans
med det tillhérande behovet av statistik presenteras i avsnitt Atgarder kring tillforlitlighet.

Vardet av tillforlitlighet

Tillforlitighet ar en viktig kvalitetsaspekt for godstransportkdpare. Tillsammans med
transportkostnaden utgor det en av de viktigaste faktorerna for val av transportlésning. Det
framgéar av en kunskapsoversikt'® som utgar fran vetenskapliga studier och rapporter, utférda
under aren 1990-2009, kring svenska godstransportkopares attityder, varderingar, intentioner
och faktiska beteende. Detta indikerar att en ej tillforlitlig transport kan medféra relativt stora
merkostnader for en transportkund eller en operator, kostnader som kan variera beroende pa
en rad olika faktorer sdsom transportupplagg, varuslag och -mangd, stérningens storlek etc.

Tillforlitighet &r alltsd en del av (den generaliserade) transportkostnaden, men dess pris ar
inte uppenbart d& det finns hinder fér en val fungerande marknad for den typen av service.
Exempelvis &r olika nivaer av tillforlitighet ofta sammankopplat med andra egenskaper hos
transportservicen, vilket gor det svart att urskilja tillforlitlighetens pris.'” Franvaron av ett tydligt
marknadspris pa tillforlitlighet innebar svarigheter for att skapa en effektiv niva av tillforlitlighet.
For att uppna en okad effektivitet behdvs kunskap om vardet av tillforlitlighet tillsammans med

18 (Trafikanalys 2013)

14 Se (Trafikanalys 2015a).

15 Utifr&n det 6vergripande transportpolitiska malet bér en samhallsekonomiskt effektiv tillforlitlighet efterstravas.
Mer specifikt &r det 6vergripande malet att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet, ett mal som beslutades av riksdagen 1998
(prop. 1997/98:56, bet. 1997/98: TU10, rskr. 1997/98:266).

16 (Karlsson 2010)

7 (OECD 2010)
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effektsamband mellan atgarder och forandringar i tillforlitlighet, en kunskap som kraver
statistik om tagens tillforlitlighet.8

Det finns i dagslaget ingen empiriskt belagd vardering av forseningar eller osaker transporttid
for godstransporter som ar rekommenderade att anvandas i samhallsekonomiska analyser
inom transportomradet.® Vardet av férseningstid som rekommenderas for gods ar en grov
uppskattning (tidsvardet multipliceras med tva), medan vardet fér osaker transporttid (som
omfattar vardet av férseningstid) saknas da den tidigare tillampningen - vardet av
forseningsrisk - slopats.

Vardet av tillforlitlighet for godstrafik har under en tid varit foremal for utredning och
forskning.?° Da ett marknadspris for tillforlitighet saknas har studier anvant modeller som
utgar fran faktiska och/eller hypotetiska val, sa kallade revealed preference- och stated
preference-studier. | studier av faktiska eller hypotetiska val kréavs ett (eller flera) méatt som
beskriver tillforlitigheten hos en transport. Malet &r att mattet(en) ska fanga hur en viss
tillforlitlighet paverkar de preventiva atgarderna som infrastrukturanvandarna utfor for att
minska kostnader for en ej tillforlitlig transport och de (reaktiva eller operativa) atgarderna som
uppstar i samband med avvikelser fran tidtabell eller instéllda avgangar. Notera att kostnader
kan uppsta saval nar tAgen ankommer for sent eller for tidigt.

Infrastrukturanvandarnas preventiva atgarder kan lampligen grundlaggas i ndgon form av
information om forvantad tillforlitlighet, en information som med fordel bygger pa statistik om
tillférlitlighet. Infrastrukturforvaltares och forskares/utredares behov av statistik for att ta fram
ett varde pa tillforlitlighet speglar pa sa satt delvis infrastrukturanvandarnas behov av statistik.
Fragor vi behover stalla oss &r dels hur infrastrukturanvandarnas perspektiv pa tillforlitlighet
ser ut och vilket behov av statistik de har, dels hur motsvarande behov ser ut hos férvaltaren
av infrastrukturen samt hos forskare och utredare.

Behov av statistik: objekt och variabler

De objekt som statistiken bor omfatta ar bade storning och fordon. Nar det galler en storning
ar det framst dess varaktighet som behdver fangas av statistiken da detta kan paverka de
preventiva atgarder som en operator eller transportkund/speditor behdver planera. Om vissa
strackor ar mer drabbade av langre trafikstorningar an andra kan exempelvis en transportkund
vara fortjant av sddan information for att kunna skapa kostnadseffektiva forberedelser,
exempelvis lagerhalining eller alternativa transporter.?*

De variabler som behéver redovisas for fordon &ar i mangt och mycket samma typ av variabler
som i nulaget redovisas for persontag (se avsnitt 2.3). Information om planerade, framforda,
anordnade?? och installda fordon ar nodvandig for att beskriva godstagens regularitet.
Darutéver behovs information om avvikelser fran tidtabell for att fanga fordonens punktlighet.
Dessa awvvikelser beskriver en stérnings intensitet, nagot som ar viktigt utifrdn enskilda

18 Notera att det kan behévas effektsamband i flera led, dvs. samband mellan &tgarder och jarnvagens
standard, samt mellan jarnvagens standard och férandringar i tillférlitighet (se avsnittet Atgarder kring
tillférlitlighet).

19 Se (Trafikverket 2016a, kapitel 8, sidan 9).

2 se exempelvis litteraturstudierna i (de Jong et al. 2004) och i (Trafikverket 2015a).

2L Studier Gver storre trafikavbrott finns i (Nelldal 2014 och 2016).

22 Dessa tag ingick inte i den faststallda arliga tdgplanen men har framférts till f6ljd av en justering eller akut

férandring av tagplanen (Trafikanalys 2016a).
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infrastrukturanvandares perspektiv (och kostnader). Har kan statistiken skilja sig nagot fran
persontag eftersom det inte ar ovanligt att ett godstag avgar innan planerad tid, vilket inte sker
inom persontagstrafiken. Darfor ankommer ett godstag relativt ofta till en station innan utsatt
tid. Det kan darfor vara nddvandigt med variabler for bade avvikelser i ankomst- och
avgangstid. Den senare variabeln kan till viss del fangas av orsakskodningen som exempelvis
"Sen fran depa” eller "Terminal- och plattformshantering”, men kan likval behdva redovisas
som en separat variabel for att fanga den totala avvikelsen i avgangstid.

Figur 2.2 ar en illustration av statistik 6ver godstagens férseningar i ankomst- och avgangstid i
Hallsbergs rangerbangéard under september-oktober 2008. Liknande figurer aterges i en
presentation av statistik 6ver godstagens avvikelser i ankomsttid till slutstation under aren
2008 och 2009.2% En jamforelse mellan persontdgens och godstagens férseningar under 2012
pa samtliga driftsplatser visar bl.a. att godstagens totala forsening per dag ofta var negativ
(dvs. tidig ankomst), vilket i regel inte var fallet fér persontagen.?*

Forseningar ank o avg Hallsbergs rangerbangard

56
86
-
— Aygdende
- tag
£
= —_— -
£ 40 Ankom )
< ” 1 mande tag
r
0
-100 -50 0 50 100
For tidiga tag (min) Forsenade tag (min)

Figur 2.2: Ankomst- och avgangsforseningar, godstdg, Hallsbergs rangerbangard september-oktober 2008

Kélla: (Bearbetning av TFOR av Anders Lindfeldt, KTH)

Behov av statistik: matning och redovisningsgrupper

D4 en jarnvagstransport ofta ar en lank i en transportkedija praglas transportkundens (eller
dess ombuds) perspektiv av ett holistiskt synsatt pd transportlosningen, vilket generellt &r
vanligt vid en utvardering av intermodala transportlésningar.?® En springande punkt for denna
grupp av anvandare &r darmed hur godstagets tillforlitlighet paverkar variationer i hela
transportupplaggets tillforlitlighet och tillhérande merkostnader. Det innebar att de relevanta
maétpunkterna for en avvikelse fran planerad tidtabell framst ar noder dar leveransen till
mottagare av tagtransporten utfors, sarskilt da det finns ett visst utrymme i tidtabellen dar en
forsening kan koras in fram till en viss destination/nod (se Figur 2.3 dar de relevanta

2 Se (Kruger et al. 2013, sidan 11).
24 Se (Lindfeldt och Sipila 2016, sidan 15)
25 (OECD 2002)
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maétpunkterna ar gra for kombitrafik och gréna for dvriga tag).?® Detta géller bade
transportkunder och operatdrer. Den senare gruppen, tillsammans med infrastrukturforvaltare
och forskare, kan emellertid &ven vara intresserade av tillforlitigheten till en nod inom
jarnvagssystemet som rangerbangardar. Se exempelvis rapporten "Utvecklingen av
rangerbangardarna” for en illustration 6ver de konsekvenser som reducerad kapacitet och
trafikavbrott pa rangerbangardar kan innebéra for operatérer och infrastrukturforvaltare (samt
transportkunder).?” Exempel pa konsekvenser ar férsenade vagnar, lagre tagfylinad, och
flyttning till andra bangardar.

Kombitrafik

Tég
Lastbil

Lastbil
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()\.

Terminal 1 Terminal 2
Vagnslasttrafik

Fjarrtdg Fjarrtdg

Matartanag Matar’[ég

{
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\_J
Vaxling Rangering (ibland) Véxling
Systemtdg

Tag

AR

J
i\

Avsandare Mottagare

Figur 2.3: Var méata punktlighet i transportkedjan?

Kalla: B-L. Nelldal, KTH

Utdver att statistiken bor innehalla information om stérningar vid olika punkter i jarnvags-
systemet for att fa fram vardet av tillforlitlighet, behover den dessutom fanga andra faktorer
som paverkar variationer i storleken pa merkostnader. En del av dessa variationer kan
forklaras av vilket gods som transporteras. Det kan darfor vara nédvandigt med statistik for
redovisningsgrupper som varuslag och vikten hos transporterna (inklusive tomtransporter),
eftersom det paverkar hur tidskénslig transporten ar. Exempel pa en évergripande gruppering
med hansyn till produktionssystemet och marknaden ar huruvida godstaget ingar i system-,
vagnslast-, kombi-, snabbgods- eller expressgodstrafik,?® vilket i sddant fall bér kombineras
med information om vikt. Samtidigt kan det finnas svarigheter med en sadan grov gruppering,
da det kan leda till godtyckliga skiljelinjer mellan vissa transporter.

Ett installt tag innebar kostnader for infrastrukturanvandarna. Majligheten till kostnadseffektiva
forberedelser ar kopplat till hur lang tid en operator eller transportkund har pa sig att hantera

% Jarnvagsbranschens aktorer har exempelvis uttryckt att punktlighet mellan bangardar har en underordnad
betydelse for godstransportforetag jamfort med sa kallad leveranspunktlighet till kund (se TTT 2015, som ar en
resultatrapport fran ett samverkansarbete mellan Trafikverket, Branschforeningen Tagoperatorerna, Foreningen
Sveriges Jarnvagsentreprendrer, Swedtrain, Jernhusen och Svensk Kollektivtrafik).

27 (Nelldal och Wajsman 2014, sidan 9)

2 (Nelldal et al. 2009)
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ett installt tdg. Olika tidsmarginaler kan paverka kostnaderna olika beroende pa infrastruktur-
anvandare och transportupplagg, vilket gor att ett tillforlitighetsmatt kan behéva redovisas
med flera tidsmarginaler fér akut installda tag.

Har &r det &ven uppenbart att olika orsaker till instéllda fordon bér vara en redovisningsgrupp i
statistiken da kostnader for ett akut installt godstag varierar beroende pa om det &r
operatoren/transportkunden eller infrastrukturférvaltaren som har stallt in tget. Aven olika
orsaker till avvikelser i transporttid ar viktiga att ha med som redovisningsgrupp. | dagslaget
finns det manga olika orsakskoder for de olika huvudgrupperna driftledning, foljdorsak,
infrastruktur, jarnvagsféretag samt olyckor/tillbud och yttre faktorer, dar orsakskodningen sker
for sa kallade merforseningar (forsening mellan tvd matpunkter) som &r 3 minuter eller mer.2®

Matt pa tillforlitlighet

Statistiken som sammanstalls behover beskrivas med olika matt som kan anvéandas dels av
infrastrukturanvandarna for att fatta beslut om atgarder for att minska kostnader fér en ej
tillforlitlig transport, dels av forskare och utredare som 6nskar fanga strukturen hos
infrastrukturanvandarnas kostnader i relation till olika nivaer av tillforlitlighet, dvs. ta fram ett
varde pa tillforlitlighet. Ett basalt matt for att beskriva tillférlitlighet ar antal av de olika
variablerna. Darutéver finns en rad olika métt pa tillforlitighet som har anvants i studier kring
faktiska och hypotetiska val hos infrastrukturanvéndare, med syfte att vardera tillforlitlighet. En
litteraturstudie®® pa uppdrag av Trafikverket baseras pa 22 studier utférda under aren 1981 till
2012 och visar att det ar vanligt med matt sdsom

- forseningarnas standardavvikelse (genomsnittlig avvikelse fran ett medelvarde),
- forseningarnas spridning (i form av skillnaden mellan percentiler for kértider),

- andel transporter som ar férsenade, eller

- genomsnittlig forsening nar en férsening uppstatt

Dessa matt har sina for- och nackdelar. Standardavvikelse har exempelvis enligt en
litteraturstudie®: visat sig vara svar for respondenter att ta till sig, samtidigt som méttet har
fordelar vid framtagandet av ett varde som kan anvandas pé ett konsistent satt i
samhallsekonomiska kalkyler.3? Andel av forsenade transporter och genomsnittlig forsening ar
lattare att forst&, men missar viktiga egenskaper hos fordelningen av transporttid sdsom
skevhet (matt pa hur asymmetrisk sannolikhetsfordelningen &r) och bredd (spridning av
transporttid).33

Ett matt som anses vara viktigt for att indikera anvandarnas perspektiv pa tillforlitlighet ar
buffertid, vilket kan beskrivas som den extra tid en anvandare boér rdkna med p.g.a.
kortidsvariation for att komma fram i tid med en viss sannolikhet.3* Ett exempel ar bufferindex
vilket definieras som andel extra tid som bdr laggas till den genomsnittliga transporttiden for

2 Se (Trafikverket 2016b, Bilaga 6 B) for en lista ver orsakskoder.

30 (Trafikverket 2015a)

31 (de Jong et al. 2004)

%2 Se (de Jong et al. 2009). Standardavvikelsen kan emellertid beréknas utifrén andra matt som redovisas for
respondenterna i hypotetiska val. Se (de Jong et al. 2004) och (OECD 2010, sidan 73).

33 Se exempelvis (van Lint och van Zuylen 2005) och OECD (2010).

3 (OECD 2010)
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att komma fram i tid med en viss sannolikhet enligt en uppmatt transporttid under en period
(exempelvis 95 procent).3®

95€percentilens transporttid—genomsnittlig transporttid (1)

Bufferindex =

genomsnittlig transporttid !

Planeringstidsindex ar ett liknande matt som presenteras av USA:s federala vagmyndighet
(the US Federal Highway Administration) och definieras som kvoten mellan den 95e
percentilen av uppmatt transporttid under en viss period och transporttid vid fritt flode, dar fritt
flodes motsvarighet i jarnvagssystemet ar transporttid enligt tidtabell.

95€percentilens transporttid (2)
transporttid vid fritt flode

Planeringstidsindex =

Ett planeringstidsindex tar stérre hansyn till stora och ovéntade kdrtidsvariationer till skillnad
fran bufferindex, eftersom en jamforelse gérs mellan de samsta transporttiderna och fritt flode.
En rapport av US National Cooperative Highway Research Program rekommenderar dessa
matt i rapportering av tillforlitlighet, utéver matt som hor till gruppen standardavvikelse och
andel forseningar. % Sarskilt bufferindex ansags relatera val till fragor som foregar ett
resebeslut, sdsom "Hur langt ar det?” "Nar behdver jag ankomma?” "Hur stora férseningar kan
jag férvanta mig?” "Hur lang tid behdver jag rékna med?” "Nar behdver jag avresa?”. Dessa
fragor kommer fran ett persontransportperspektiv, men de ar inte helt frAnkopplade fran ett
perspektiv som en transportkund eller operator har.

Det finns fler matt som har féresprakats i olika studier utifran ett anvandarperspektiv.®” Ett
exempel ar Misery index som &r den relativa skillnaden mellan den genomsnittliga tiden fér X
procent transporter med den langsta transporttiden och den genomsnittliga transporttiden for
alla transporter. Ett sddant matt kan tankas vara anvandbart for infrastrukturanvandare med
transporter dar en forsening kan f& stora konsekvenser.

genomsnittlig transporttid for samsta X procent av tiderna

Misery index = -1, 3)

genomsnittlig transporttid

Atgarder kring tillforlitlighet

Infrastrukturforvaltaren behover utféra atgarder for att hantera eller paverka en viss niva av
tillforlitighet. Fragan som infrastrukturférvaltaren och forskare/utredare staller sig &r vilka
effekter olika atgarder far pa tillférlitigheten. Denna kunskap ar en viktig pusselbit i
samhallsekonomiska kalkyler av de olika atgarderna, vilka in sin tur kan vara ett anvandbart
underlag for beslutsfattare nar de beviljar anslagsmedel till jarnvagen.*®

Mer specifikt behovs kunskap om effektsamband. Dessa samband kan delas upp i tva
kategorier beroende pa typ av atgard. Det beh6vs samband mellan atgarder och paverkan pa
infrastrukturens standard i form av antal fel som leder till stérningar, sasom drift, underhall och
reinvesteringar. Den andra kategorin av samband géller atgarder som ror planering av

3% Den 95e percentilens transporttid anvands i ekvationen for bufferindex (ekvation 1) och planeringsindex
(ekvation 2), vilket &r den transporttid som 95 procent av transporterna ligger under.

% Se (NCHRP, 2008)

37 Se (Van Lint och Van Zuylen 2005), (NCHRP 2008) och (OECD 2010).

% Se (Andersson et al. 2011). Se dven (Eliasson och Aronsson 2014) och (Nilsson et al. 2015) fér en férdjupad

beskrivning och analys kring principer for kapacitetstilldelning och samhéllsekonomisk effektivitet.
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befintlig infrastrukturstandard (eller en investering i ny infrastruktur) och dess effekt pa
tillférlitlighet. Detta kan vara forandringar i tidtabell, kapacitet, volym och mix av trafik etc.
Exempelvis vill infrastrukturférvaltaren ta fram ett samband mellan tillganglig kapacitet och
tillforlitlighet, givet en standard pd infrastrukturen som leder till X antal tdgstérande fel med Q
trafikvolym.

Behov av statistik: objekt och variabler

De objekt och variabler som beskrevs i avsnitt Vardet av tillférlitighet behdvs aven for att ta
fram relevanta effektsamband, dvs. fordon (planerade, framférda, anordnade och instéllda),
en stornings varaktighet och andra variabler som beskriver avvikelser fran tidtabell. Aven har
kan det vara viktigt med en uppdelning pa avvikelser fran avgangstid och ankomsttid, da det
kan anvandas for att analysera atgarder kopplat till olika typer av avvikelser (tillsammans med
olika orsaker som redovisningsgrupp). Exempelvis ar avvikelser frdn avgangstid ett omrade
som jarnvagsbranschens aktorer har pekat ut som en viktig del for att uppna vissa punktlig-
hetsmal och olika analyser har initierats for ett antal depaer/bangardar.®*4° En variabel som
kan vara viktig for fragor kring planering och drift ar aterhamtningstiden for ett fordon som har
blivit forsenat.*! Exempelvis kan ett tdg ha en rad merférseningar under en stracka, men
lyckas aterhamta en stor del av férseningarna fram till slutstation, beroende pa tidtabells-
utformning och den operativa driften.*?

Behov av statistik: redovisningsgrupper

Den geografiska nedbrytningsnivan pa statistiken éver tillforlitlighet tillsammans med
information om stdrningsorsak ar av stor vikt for att kunna skatta effektsamband mellan drifts-,
underhalls- och reinvesteringsatgarder och antal tagstérande fel.** Anledningen &r att
férekomsten av dessa fel behdver kunna kopplas till olika egenskaper hos jarnvags-
anlaggningen sédsom ralsalder, befastningstyp och sliperstyp etc. vilket dven kraver att
infrastrukturrelaterade fel behover skiljas fran fel som har orsakats av exempelvis operatorer.
Det innebar att olika jarnvagsanlaggningar och olika stérningsorsaker ar nédvandiga
redovisningsgrupper.

Orsaker till stérningar ar ocksa en viktig redovisningsgrupp i statistiken nar det galler den
andra kategorin av effektsamband, dvs. for att analysera tidtabellsstrategier, kapacitet eller
andra typer av atgarder som ror planering av befintlig infrastrukturstandard eller en investering
med syfte att 6ka kapaciteten. Inte minst behovs statistiken fér hantering, analys och

3 (TTT 2015)

40 Tidig avgang och dess effekter analyseras i bl.a. (Lindfeldt och Sipila 2014) och (Trafikverket 2015b).

41 Se (Joborn och Ranjbar 2016).

42 Skogstid &r en ytterligare variabel som ar viktig for fragor kring tidtabellsstrategier och kapacitetstilldelning,
exempelvis for att analysera utrymmet i tidtabellen och dess effekter pa tillforlitlighet. | en rapport av
Trafikanalys (2016b) definieras skogstid som inplanerade stopp under transportstrackan trots att inget tagmote
sker. Skogstid ar dock ett planerat utrymme i tidtabellen och inte en nédvandig variabel for att beskriva
godstagens tillforlitlighet.

43 Geografiskt disaggregerade data anges exempelvis i Utredningen av jarnvagens organisation (SOU
2015:110) vara viktigt for transportpolitiska analyser och atgardsval.
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utveckling av de kvalitetsavgifter som tas ut for att ge incitament till bade infrastrukturférvaltare
och operatorer att minimera antal stérningar.**

Forutom var den primara storningen har uppstatt ar det aven viktigt att statistiken innehaller
information om de sekundéra stdrningarna. Med andra ord behdvs det information om hur en
stérning sprider sig dver jarnvagsnatet da detta kan paverka utformningen av tidtabellen och
andra atgarder kopplat till kapacitet. Det innebar att en stérnings omfattning ar av stor vikt, dar
bade antal fordon som har paverkats och den geografiska spridningen boér ingd i statistiken.
Till viss del kan aven transportkdpare ha anvandning av denna information da det kan ge en
tydligare bild av férvantade kortidsvariationer och darmed béattre mdjlighet att anpassa sina
transportlésningar.*®

Den geografiska spridningen av en storning (primar- och sekundéarférseningar) kan aven vara
anvandbar for att ta fram kunskap som kan anvandas operativt. Det &r ndgot som bade
infrastrukturforvaltare, forskare och utredare, samt infrastrukturanvandarna kan ha
anvandning av. En beskrivning av hur detta kan ga till finns i en rapport*® som utgar fran hur
kunskapen kan ge ett battre nyttjande av jarnvagsinfrastrukturen genom battre beslut i den
operativa driften.

En stornings varaktighet (se Figur 2.1) kan ocksa behéva inga i statistiken da detta fangar
egenskaper hos infrastrukturfelet och den &tgard som har utforts.

For analyser av tidtabellsstrategier och tidtabellsutformning behover statistiken ha bade en
geografiskt och tidsmassigt disaggregerad nedbrytning, dar det i vissa fall kan finnas behov av
att folja enskilda taglagen, vilket innebar att det snarare ar grunddata &n statistik som
behovs.

Matt pa tillforlitlighet

For effektsamband mellan atgarder och storningar i trafiken ar antal ett viktigt matt for de olika
variablerna for att kunna beskriva en stérnings storlek i form av dess varaktighet, intensitet
och omfattning. Aven &terhamtningstidens andel av total forseningstid (summan av
merférseningar) kan vara relevant for analys av atgarder inom planering och operativ drift.

Nar det galler hur en stérning sprider sig i jarnvagsnatet foreslar en rapport fran SICS att
mattet "minutkilometers stérning” anvands for att fanga den geografiska fortplantningen.®
Mattet erhalls genom att multiplicera forseningsminuter med antal kilometer som férseningen
lever kvar i systemet. Vidare beskrivs vikten av visualisering av storningar och dess spridning i
tid och rum, vilket till viss del sker idag i realtid via Tagkartan (http://www.tagkartan.se/).

4 Se (Nilsson 2016).

4 Se (Joborn och Ranjbar 2016) som &r en forstudie om tillgang till data och majligheter att méata
storningsspridning.

46 (Ekman och Holst 2015)

47 Se exempelvis (Goverde 2005) och (Andersson 2014)

48 (Joborn och Ranjbar 2016)
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2.3 Statistik i Sverige och andra lander

Officiell statistik 6ver persontagens punktlighet i Sverige har tagits fram av Trafikverket pa
uppdrag av Trafikanalys. Den forsta rapporten med faststalld statistik inom omradet utkom
mars 2016 och innehaller information om férseningstid samt antal planerade, anordnade,
framforda och instéllda persontag under aren 2013 till 2015.%° Aven antal tagkilometer
redovisas. De matt som anvands ar punktlighet vid slutstation, regularitet och ett sa kallat
Sammanvagt tillforlitighetsmatt (STM).

. Ankomna tag i tid

Punktlighet = 2= 29 . 7€ (4)

Framforda tag

. Framforda ta
Regularitet = - forda g —, (5)
Planerade tag dagen innan avgang

Ankomna tag i tid

STM = 9 (6)

Planerade tig dagen innan avging’

Férutom total forsening redovisas dven genomsnittlig forsening per manad, dels for samtliga
tag och dels for férsenade tag.

Det anviands olika tidsmarginaler for nar ett tdg har ankommit i tid. For punktlighetsmattet
anvands hdgst 2 minuter, 5 minuter respektive 15 minuter efter tidtabell. For
tillforlitlighetsmattet finns statistik for tAg som ankommit hdgst 2 minuter, 5 minuter, 10
minuter, 15 minuter, 30 minuter, 45 minuter och 60 minuter efter tidtabell. De referenstider
som anvands &r ankomsttimme, veckodag, manad och &r. Redovisningsgrupper &r olika 1an i
Sverige som taget har haft som slutstation,® samt om det ar ett kort-, medel-, och
l&ngdistanstag, vilket avser att spegla bade tagets transportuppgift och dess tekniska
egenskaper. Dessutom finns det arlig statistik frAn 2001 och framat fér punktlighet och antal
framférda tag, aven om statistiken innan 2013 inte ingéar i Sveriges officiella statistik.

Forseningstid for installda passagerartag beraknas och redovisas i statistiken, vilket ar tankt
att spegla vantetiden pa nasta tdgavgang. Ett installt kort-, medel-, respektive langdistanstag
ges en forseningstid p& 30, 60 respektive 90 minuter.

Som namnts tidigare ingar inte godstagen i den officiella statistiken som redovisas av
Trafikanalys. Daremot redovisar Trafikverket godstagens punktlighet till slutstation, dar ett tag
anges vara punktligt om det ankommit till slutstation inom 5 minuter.%! Vidare anges att denna
statistik ror punktlighet mellan bangardar och inte noder dar mottagare far godset sdsom
fabrik, hamn eller lager. Istallet hanvisar Trafikverket till respektive godstagsoperator som

4 Se Trafikanalys (2016a). | rapporten finns en beskrivning av statistiken och dess forhallande till de uppsatta
kvalitetskriterierna for officiell statistik (relevans, noggrannhet, aktualitet, punktlighet, tillganglighet och tydlighet,
jamfoérbarhet, samt samstdmmighet). En beskrivning av statistiken finns i Trafikanalys (2015b).

%0 Trafikverket redovisar det sammanvagda tillférlitlighetsmattet for ett antal utvalda orter for varje manad sedan
september 2013. Se http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/Rapporter/Manatlig-
trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-tid/Redovisning-av-punktlighet-till-orter/Statistikarkiv/
(tillganglig 2017-01-31).

51 Se http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/Rapporter/Manatlig-trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-

ratt-tid/Statistik-for-punktlighet/ (tillgéanglig 2017-01-31).
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redovisar punktlighet till kund. Green Cargo AB har exempelvis ett matt som anger andel
vagnar som ar punktliga till kund (inrikes), vilket mats pa 40 000-50 000 vagnar. Punktlighet
enligt deras definition ar andel vagnar som ankom inom utlovad timme.

Storbritannien

Kvartalsrapporter med information om person- och godstagens tillforlitlighet publiceras av
Office of Rail and Road (ORR) och innehdller data fran 1997 och framat.5? Sedan april 2014
presenteras ett leveransmatt for gods ("Freight Delivery Metric”), vilket definieras som andel
av kommersiella godstadg som ankommer till sin destination inom 15 minuter efter tidtabell.
Innan dess presenterades ett annat matt for gods ("Freight Performance Measure”), dar ett
godstag definierades som punktligt om det ankom till sin destination inom 10 minuter efter
tidtabell. Godstagsindustrin ansdg emellertid att det mattet inte uppfyllde sitt syfte. | det nya
leveransmattet fér gods genomfordes forandringar som avsag att i hogre grad spegla
transportkdparnas intressen samt ge information som bedémdes nddvandig for att forbattra
tillforlitigheten. Som en del i detta exkluderar det nya mattet:53

- tag som har stallts in av kommersiella skal,>*

- sakallade Klass 0-tag ("light engine trains”),®

- planerade/schemalagda avbokningar,

- tdg som omfattas av férandringar i tdgplan som sker i sista minuten, vilket ror
tagrorelser som planeras av tagledningen snarare an de som lagger tidtabellen.

Dessutom anges att leveransmattet endast avser férseningar som har orsakats av
infrastrukturforvaltaren samt férseningar som har orsakats av passagerartdg och icke-
kommersiella tdg om arbetsfordon.

Leveransmattet for gods presenteras aggregerat for hela Storbritannien av
infrastrukturforvaltaren fran 2010 och framat, men finns dven uppdelat mellan 20 olika s&
kallade strategiska godskorridorer fran 2014 och framét.>® Dessa godskorridorer har
definierats utifrdn godsfloden med fokus pa start- och slutdestination.>” Tidsintervallet for
redovisning av statistiken pa aggregerad niva (hela jarnvagsnatet) ar 28 dagar, dvs. aret har
delats in i 13 perioder.

Utéver leveransmattet redovisar infrastrukturforvaltaren forseningsminuter fér godstagen. Det
matt som anvands ar antal férseningsminuter per 100 tag-kilometer.

Tag far inte alltid forvantade eller 6nskade taglagen p.g.a. planerade banarbeten. Detta
forsoker den brittiska infrastrukturforvaltaren (Network rail) folja upp via ett sa kallat

52 Se exempelvis (ORR 2016a).

53 (ORR 2016b) och (ORR och Network Rail 2016).

%4 Helt och delvis installda, dvs. dven tdg som inte trafikerar hela sin planerade stracka.

%5 (ORR och Network Rail 2016) anger att denna typ av tag alltid exkluderats fran matten, vilket de fortsatter
med for att statistiken ska vara konsistent.

% Se Network Rail 2016a. Denna statistik ar arlig samtidigt som (ORR 2016a) presenterar mattet per kvartal
frdn 2013 och framat, tillsammans med ett glidande arsmedelvarde for leveransmattet.

57 Se (Network Rail 2014, sidan 7) for en karta 6ver godskorridorerna och for mer information.
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Possession Disruption Index (PDI) och andra relaterade indikatorer sdsom antal férsenings-
minuter och antal instéllda tdg som orsakats av banarbeten. Nar det galler godstransporter
redovisas indexet for olika tdgoperattrer och for olika linjer under veckans dagar.5®

Nar det galler passagerartagens tillforlitighet ar statistikredovisningen nagot mer omfattande.
Andel av planerade passagerartdg som &r i tid (antingen inom 5 eller 10 minuter beroende pa
sektor®?), presenteras for varje tdgoperator samt for de tjanster som sker under hogtrafik.®°
Andel av planerade tdg som ankommer inom 1 minut finns redovisade for varje operator.
Darutdver presenteras andel av planerade passagerartag som ar installda eller ankommer till
slutstation 30 minuter férsent. Dessutom redovisas ett matt for installda passagerartag och
betydande férseningar (Cancellations and significant lateness). Mattet definieras som andel av
antal planerade tag som &r instéllda eller ankommer till sin slutstation senare an 30 minuter
efter tidtabell. Aven passagerartag ingar i det sd kallade Possession Disruption Index som
redovisar stérningar p.g.a. banarbeten.

Storbritanniens statistik 6ver tagens tillforlitighet ar 6ppen och gar att ladda ner pa en
dataportal.®*

Australien

En rapport med statistik kring trafik p& Australiens jarnvagar ges ut arligen av den
australiensiska regeringen (Bureau of Infrastructure, Transport and Regional Economics) i
samarbete med en foretradare for olika jarnvégsorganisationer (Australaisan Railway
Association). | dessa rapporter ingar statistik over tagens tillforlitighet. Nar det galler godstag
redovisar den senaste rapporten®? kvartalsvis statistik Gver andelen s kallade intermodala
godstag som "lamnade jarnvagsnatet” inom 30 minuter fran tidtabellstiden, fran oktober 2009
och framéat. Detta redovisas aggregerat for tva jarnvagskorridorer som forvaltas av det statligt
agda Australian Rail Track Corporation (ARTC).

Definitionen av intermodala tag har gjorts utifran vilken marknad de &r verksamma pa. Malet
ar att fanga det gods dar vagtransport ar en stark konkurrent, vilket inkluderar gods med hdg
prioritet. Intermodala godstag definieras darmed som tadg med axellaster upp till och med 21
ton och en maxhastighet pd 110-115 km/h. Huruvida det ar ett kombi-, system- eller
vagnslasttag spelar darfor ingen roll for definitionen.

Mer statistik kring jarnvégstrafikens tillforlitlighet redovisas av ARTC, dock utan en uppdelning
mellan gods- och passagerartrafik (urbana eller regionala pendlingstag ingar ej). De matt for
tillforlitighet som redovisas ar:%

- Antal och andel av tjanster som trader in jarnvagsnatet utan férsening, inom
toleransnivan
- Antal och andel av tjanster som a) trader in i jarnvagsnatet inom toleransnivan, ar

konfigurerat att koras enligt tidtabell och kors pa s&dant satt att det formar att fortsatta

% Se exempelvis (Network rail 2016b).

%9 Dessa sektorer ar 'London and South East’, 'Long Distance’, ‘National (GB)' och 'Regional and Scotland’.
0 Se (ORR 2016b) for definition av hogtrafik.

61 https://dataportal.orr.gov.uk/browsereports/3 (tillganglig 2017-02-09)

62 (BITRE och ARA 2016)

8 (ARTC 2016, sidan 1)
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halla tidtabell; eller b) ar forsenat enbart p.g.a. orsaker inom jarnvagsnatet, men
endast om grundorsaken ligger utanfor operatérens kontroll; eller ¢) kérs inom
toleransnivan, oavsett tidigare férseningar.

- Antal och andel av tjanster som trader in i jarnvagsnatet ej senare an 1 timme efter

tidtabell (har ingar aven arbetstag)

Ett tillforlitighetsmatt redovisades inte i tidigare rapporter fr&n 2012. Istéllet presenterades
genomsnittliga faktiska gangtider for intermodala godstag tillsammans med genomsnittliga
gangtider enligt tidtabell. Statistiken fanns uppdelat pa sju olika linjer och transporternas
riktning pa dessa linjer.

Schweiz och Tyskland

Punktlighetsstatistik redovisas av Schweiz federala jarnvagsforvaltning.®* For godstrafiken
redovisas andelen inrikes tdg med mindre an 3 minuters férsening, samt andelen inrikes
respektive utrikes godstadg som ankom med mindre &n 31 minuters férsening. Aven i Schweiz
har utvecklingen av statistik for passagerartag kommit langre an for godstrafik. Andel
passagerare med mindre an 3 minuters forsening redovisas tilsammans med andel
passagerare som inte ar forsenade till ett tagbyte.®

Deutsche Bahn (DB) ar infrastrukturférvaltare och den stérsta tadgoperatéren i Tyskland. DB
redovisar statistik 6ver punktlighet for olika dotterbolag, déribland DB Schenker Rail/DB Cargo
som utfér godstransporter. Godstagen anses vara punktliga om de ankommer till slutstation
inom 16 minuter fran utsatt tid.®®

64 Se (SBB 2015).
8 Mer information om statistiken finns i (Tischhauser 2012).
% Statistiken finns bl.a. redovisat i (DB 2016) for olika ar.
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3. Behov hos statistikanvandare i

Sverige

Precis som litteraturéversikten har visat kan behovet av statistik om godstagens tillforlitighet
se nagot annorlunda ut beroende p& vem som ska anvanda statistiken och vad den ska
anvandas till, samtidigt som det finns manga gemensamma namnare. For att fi en djupare
inblick i detta hdlls en workshop med olika statistikanvéandare den 19 januari 2017. Dessa
anvandare kan delas in i féljande grupper:

- Transportkdpare och tdgoperatérer

- Utredare och forskare

- Infrastrukturforvaltare/statistikproducent
- Intresseorganisation

Den overgripande fragan till deltagarna var "Vilken statistik behover jag och min organisation i
dagslaget och hur kan statistiken utvecklas pa lite langre sikt?”. Darutover stalldes specifika
fragor kring vilka variabler, redovisningsgrupper och nedbrytningsnivaer som de ar i behov av.
Nedan presenteras en sammanfattning av de svar och kommentarer som gavs under
workshopen. En utférlig redovisning av nedtecknade kommentarer och svar finns i bilagan.

Fragor kring kapacitet och vardering lyftes fram som viktiga att besvara med hjalp av statistik
och att den ska ge mdjlighet att utféra analyser for forbattringar. En transportkdpare pekade
pa vikten av att statistiken ska hjalpa till att kunna skapa effektiva transportsystem och fa
stabila omlopp. Vilka frdgor som behéver besvaras kan dock vara olika fran fall till fall for
forskare och utredare. En genomgang av tillganglig statistik kan &ven ge upphov till
forskningsidéer. En forskare némnde aven att det behdvs data som hjalper hen att studera nar
robusthet leder till punktlighet; statistik som kan anvandas for insatser som syftar till att bygga
in robusthet i jarnvagssystemet.

En operator framférde att det ar nodvandigt att statistiken beskriver tagens tillforlitlighet pa ett
enkelt och bra satt sa att det blir lattillgangligt for allmanhet och media, bl.a. d& uppfattningar
om tagens tillforlitlighet kan skilja sig t mellan olika grupper.

Generellt ansags enhetliga tidsserier som en viktig faktor. Aven jamforbarheten i statistiken ar
en viktig aspekt, exempelvis for att kunna gora jamférelser med persontag.

3.1 Variabler

De variabler som ansags vara betydelsefulla var i stort sett samma variabler som idag ingar i
den officiella statistiken for persontagtrafikens tillforlitighet, dvs. antal planerade, framforda,
anordnade och instéllda tdg, samt avvikelser fran tidtabell. Information om antal vagnar
ansags ocksa vara viktigt att ha med. Dartill kan namnas att tdg som leds om till andra
strackor ansags vara viktiga att ha koll pa for att redovisa den Gvriga statistiken.
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Det ansags av forskare vara betydelsefullt att skilja p& primara och sekundara férseningar. En
forskare framférde aven vikten av att redovisa percentiler, eftersom hela férdelningen av sena
tag behovs for olika analyser. Forutom tidiga och sena tdg namndes skogstid som en
intressant variabel att folja i relation till tidtabeller och kapacitet.

3.2 Redovisningsgrupper

Varfor och vem som har stéllt in ett tdg, samt orsaker till forseningar, lyftes fram av samtliga
deltagare som en viktig redovisningsgrupp. Detta behévs exempelvis for att kunna vardera
tillforlitlighet eller ta fram effektsamband. Forskare beskrev ocksa att vikt och varugrupper ar
nddvandigt for att ta fram vardet av gods och vérdet av tillforlitlighet.

Definitioner pa installda tag diskuterades, dar en operatér namnde att definitionen pa installt
tag skulle behéva vara 24 timmar rullande istéallet for dagen innan (fére midnatt). Olika
tidsintervall skulle kunna anvandas for nar taget ar akut installt, eftersom nar det ar akut kan
variera for olika typer av godstransporter, exempelvis 1 dygn, 1-3 dygn och 3 dygn.

Att Aven gruppera statistiken efter olika intervall for tidsavvikelser i relation till tidtabell ansags
vara viktigt. Transporttid snarare an transportlangd lyftes ocksa fram som en nédvandig
differentiering. Olika typer av transporter eller godstadg namndes som en viktig
redovisningsgrupp. Nar det géller typ av transporter och godstag pekade en operator pa att
det ar svart med definitionen eftersom det finns likheter och skillnader mellan operatérer vad
galler upplagget for de olika tAggrupperna som brukar omnamnas, sdsom vagnslast-, system-
och kombitag. Det kan snarare vara viktigt att gruppera utifran hur transportkedijan eller
produktionsomloppet ser ut. Huruvida det &r en inrikes- eller utrikestransport lyftes fram av
samtliga grupper av deltagare som en viktig differentiering da utrikestransporterna paverkas
av andra jarnvagar.

Forskare och utredare beskrev att statistiken behéver vara sa disaggregerad som méjligt,
bade geografiskt och tidsmassigt, for att kunna utfora olika typer av analyser. For
transportkdpare, intresseorganisationer och operatorer &ar det framst viktiga noder dar
utvaxling till kund sker, gransstationer eller storre rangerbangardar. Bade ar, manad, vecka
och dag lyftes fram som viktiga referenstider for statistiken.

En transportkdpare som inte kunde delta i workshopen lyfte fram behovet av att fa information
som kan anvandas operativt, dar besked ges sa tidigt som mojligt.
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4. Analys och slutsats

En storning i trafiken skapar variationer i tillforlitlighet, en handelse som bor karaktariseras pa
fler satt &n dess frekvens for att mota olika anvéandares behov av statistik. En storning kan ha
varierande varaktighet, omfattning och intensitet. Med andra ord, den sammanhéngande tiden
som storningen pagar varierar (varaktighet), olika antal fordon paverkas och storningen kan
fortplanta sig till olika delar av jarnvagsnatet (omfattning), och hur mycket varje enskilt fordon
paverkas varierar for olika stérningar (intensitet).

For att fAnga de ovan namnda komponenterna av en stérning och moéta olika anvandares
behov av statistik kring godstagens tillforlitighet, behover bade stérning och fordon vara objekt
i statistiken. Darutdver behdvs ett antal variabler for dessa objekt, med mgjlighet att dela upp
dem i olika redovisningsgrupper. Variablerna for godstagens fordon &r i viss utstrackning
samma typ av variabler som behdvs for att redovisa persontagens tillforlitlighet, dvs. fordon
som ar planerade, framférda, anordnade och instéllda, stérningarnas varaktighet, samt
avvikelser fran tidtabell nar ett fordon har framforts. Den mest uppmarksammade typen av
avvikelser fran tidtabell &r sen ankomst till slutstation. Godstagen har emellertid ofta avgangs-
och ankomsttider innan utsatt tid enligt tidtabell, nAgot som ocksa behover fangas av
statistiken.®” P& s& satt finns det olikheter i behovet av variabler for godstagens respektive
passagerartagens tillforlitlighet. Nar det galler installda fordon behovs flera olika definitioner pa
nar ett fordon &r akut instéllt jamfért med den enskilda definition som idag anvénds for
passagerartag. Anledningen ar att olika tidsmarginaler kan fa varierande konsekvenser for
olika godstransporter. Nar exempelvis ett godstag inte stalls in av operatoren sjalv kan det
orsaka merkostnader fér operatren beroende pa hur lang tid innan avgang taget stalls in, en
merkostnad som kan se helt olika ut beroende pa operatoér och transportupplagg. For
passagerartdg anvands ett sammanvagt tillforlitighetsmatt dar planerade tdg dagen innan
avgang ingar. Det innebar att tdg som har stallts in tva dagar eller fler innan avgang, inte ingar
i tillforlitighetsmattet. For passagerare kan det vara rimligt att hantera ett installt tag till en lag
kostnad om informationen n&r dem mer &n en dag innan avgang. For godstransporter kan det
daremot i manga fall vara nédvandigt med en langre tidsmarginal for att kunna planera om ett
transportuppléagg.

Resonemanget kring behov av olika definitioner p& akut instéllt tdg ar nara kopplat till under
hur lAng sammanh&ngande tid en stérning paverkar trafiken (dvs. dess varaktighet), da det
paverkar behovet av att anpassa transportupplagget. Sadan information kan ge infrastruktur-
anvandarna battre mojligheter att hantera varaktiga storningar i framtiden.

For att mdojliggora en beskrivning av stérningarnas konsekvenser for infrastrukturanvéndarna
behover statistiken bl.a. innehalla information om vad och hur mycket som transporteras och
dess relation till faktorer utanfor transportsystemet. Det innebér att variablernas redovisnings-
grupper behover fanga hur tidskanslig en godstransport ar, nagot som manga ganger skiljer
sig fran fall till fall. Nagon form av gruppering ar emellertid nédvandig, dar varugrupp kan vara
en lamplig utgdngspunkt.

57 Den tidiga avgangen eller ankomsten skulle i vissa fall kunna vara ett tecken pa den osékerhet som
infrastrukturanvandaren tar i beaktning vid sitt transportbeslut, vilket darmed kan vara anvandbart i studier av

tillforlitlighetens varde.
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En annan viktig redovisningsgrupp rér storleken pa avvikelser fran tidtabell nar ett tdg har
framforts. Hur merkostnaderna varierar beroende pa storleken pa avvikelserna fran planerad
tid &ar naturligtvis olika for olika transportupplagg och varor. Ett godstdg som ankommer till
slutstation flera timmar for sent kan i ett fall spela mindre roll medan exempelvis en férsening
pa 60 minuter kan ha en relativt stor paverkan i ett annat fall. Tidsmarginalerna som anvands
for statistik om punktlighet behéver darfor variera, vilket ocksa ar fallet for den officiella
statistiken om persontagtrafikens punktlighet.®® For godstadgen kan det vara aktuellt med nagot
storre intervall pa tidsmarginalerna i den redovisade statistiken.

Orsaker till installda tag och forseningar ar en differentiering av statistiken som ar viktig for
olika grupper av anvandare, bade for att beskriva konsekvenser av en ej tillforlitlig transport
och for att utfora ratt atgarder. | Storbritannien redovisas exempelvis ett leveransmatt (Freight
delivery metric) dar det endast ingar stérningar som har orsakats av infrastrukturforvaltaren
och andra operatorer som ej &r kommersiella godsoperatérer. Mattet kan fungera val for
analyser av atgarder som infrastrukturforvaltaren utfér. Fran transportkdparnas perspektiv bor
aven storningar som orsakats av andra godsoperattrer (och kunder) vara intressanta att mata
och redovisa.

Den geografiska differentieringen behéver vara p& en mer dissaggregerad niva i jamforelse
med den nuvarande officiella statistiken for passagerartagens tillforlitlighet. De platser som bor
ingd i differentieringen beror pa var en avvikelse fran planerad tid far en konsekvens, dels for
ett aktuellt transportupplagg och dels for atgarder som syftar till att paverka eller hantera en
tillforlitlighet. Med andra ord behdver informationen registreras pa en sa dissaggregerad niva
som mojligt for att kunna skraddarsys utifran behoven hos olika grupper av statistikanvandare.

Statistiken behover dven presenteras med hjalp av olika méatt sdsom antal, andel, genomsnitt,
standardavvikelse etc. En slutsats i en rapport frin OECD &r att de méatt som (dittills hade)
foreslagits bor anvandas med forsiktighet da de kan missa relevanta egenskaper hos
fordelningen av transporttid sdsom skevhet (matt pa hur asymmetrisk sannolikhets-
fordelningen ar) och bredd (spridning av transporttid).®® Att f& en komplett bild av sannolikhets-
fordelningen for avvikelser fran planerad ankomsttid vore darfor onskvart. Ett forslag ar darfor
att redovisa sannolikhetsfordelningar av ankomsttidernas avvikelser for lampliga strackor.

Awvikelser beroende pa fardlangd ar ett métt (eller redovisningsgrupp) som anvandare
uttryckte ett behov av under workshopen, ndgot som aktérer inom jarnvagsbranschen aven
tidigare har framfort.”® Anledningen &r att ett fordon exponeras for fler stérningsrisker ju langre
farden ar, vilket medfor att antalet férseningsminuter delvis kan forklaras av fardlangd. En
direkt jamforelse mellan olika fordons punktlighet kan darmed bli haltande. Som framkom i
Oversikten kring olika landers statistik, redovisar Storbritannien antal férseningsminuter per
100 tag-kilometer. Pa sa satt forsoker mattet kontrollera for fardlangd. Om det finns ett icke-
linjart samband mellan antal férseningsminuter och fardlangd, kan dock ett matt som
forseningsminuter per 100 tag-kilometer vara ndgot missvisande vad géller kontroll av
fardlangd vid en jamforelse mellan olika fordon och deras avvikelser fran tidtabell.

Information om den geografiska spridningen av en stérning kan vara anvandbar for att
analysera atgarder kopplade till planering av en befintlig infrastrukturstandard. Det matt som

% (Trafikanalys 2016a)
89 Se (OECD 2010).
0 (TTT 2015)
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har féreslagits i litteraturen ar "minutkilometers stérning”. Fler lampliga matt pa geografisk
spridning kan krava en djupare analys.

4.1 Forslag pa utveckling av den officiella

statistiken’?

Variabler, redovisningsgrupper, referenstider och métt som har identifierats som relevanta for
objekten fordon och stdrningar presenteras i Tabell 4.1. Den geografiska nedbrytningen
specificeras inte narmare i tabellen, men for att vara relevant utifran transportkundernas och
operatdrernas perspektiv bor grupperingen utga fran matpunkter dar en avvikelse fran tidtabell
far en konsekvens for olika transportupplagg (se exempelvis Figur 2.3). For att analysera olika
effektsamband behdver grupperingen vara p& en mer dissaggregerad niva, nadgot som ofta
kan kréava att statistikanvandarna (forskare) gor uttag efter behov. For den typen av analys ar
det dessutom viktigt med gruppering av statistiken efter orsak till avvikelser fran tidtabell och
till installda tag. Grupperingen av orsaker borde &tminstone utféras for de fem olika huvud-
grupperna av orsakskoder (driftledning, foljdorsak, infrastruktur, jarnvagsféretag samt
olyckor/tillbud och yttre faktorer), en gruppering som ar relevant for manga olika
statistikanvéndare.

Nar det galler presentation och beskrivning av statistiken finns det en rad olika matt som kan
anvandas. Sammanstalls statistik pa ratt satt kan anvandarna skapa egna matt efter behov,
sarskilt forskare. Den statistikredovisande myndigheten kan istéllet presentera nagra val valda
matt, dar vi foreslar att valet av dessa matt framst bor utga fran behovet hos grupper som
allménhet, media, beslutsfattare och infrastrukturanvéndare. Forslagsvis redovisas andel
transporter i tid (inom olika tidsmarginaler). Aven métt som bufferindex och det s kallade
misery-indexet kan vara lampliga. Bada dessa matt kan differentieras pa olika satt (med
avseende pa percentil och andel; se ekvation (1) och (3)). Bufferindex kan anses besvara de
fragor en infrastrukturanvandare har innan de tar beslut om en transport, medan misery-index
ar anvandbart for infrastrukturanvandare som ar riskaversiva eller for andra grupper av
anvandare som vill fa ett matt pa hur de samsta transporttiderna star sig mot genomsnittet.
Darutéver kan figurer 6ver avvikelsernas fordelning vara viktiga att redovisa da detta ger en
tydligare helhetsbild av transporternas tillforlitlighet.

All den insamlade statistiken bor naturligen ha status som officiell statistik och redovisas s&
lange de uppfyller de kriterier som finns for denna typ av statistik. Sekretessbelagda uppgifter
kan dock innebara begransningar for vilken statistik som redovisas. | dagslaget ar uppgifter
om vikt och tdgkonfiguration sekretessbelagda, tillsammans med en redovisning pa en
nedbrytningsniva (i tid och rum) som mgjliggor uppfoljning av specifika féretags transporter
och transportupplagg. Samtidigt ar det framst forskare som ar i behov av den sekretess-
belagda informationen, vilken kan lamnas ut sa lange den hanteras av forskare enligt avtal.
Den officiella statistiken kan trots sekretessen &nda bli omfattande med alla variabler,

1 Det bor noteras att forslagen som presenteras i detta avsnitt ska vara ett kunskapsunderlag fér en utveckling
av den officiella statistiken, och ska darmed inte ses som ett uttémmande svar pa vilken typ av statistik om

godstagens tillforlitighet som &r relevant.

33



redovisningsgrupper och matt. Ett férslag ar darfor att &ven skapa en databas dar anvandarna
har mdjlighet att filtrera och bearbeta statistiken efter eget behov.

Tabell 4.1: Foérslag pa utveckling av officiell statistik

Objekt  Variabel Redovisningsgrupp’®> Referenstid Matt
Fordon Framfoérda Tidskénslighet Ar, manad, vecka, Antal, Andel
(ex. varugrupp och vikt), dag
Geografiskt
Planerade Tidskanslighet Ar, mé&nad, vecka, Antal
(ex. varugrupp och vikt) dag
Anordnade Tidskanslighet Ar, manad, vecka, Antal, Andel
(ex. varugrupp och vikt) dag
Installda Tidskénslighet Ar, manad, vecka, Antal, Andel
(ex. varugrupp och vikt), dag (Regularitet)
Orsak, Geografiskt,
Tidsintervall™
Awvikelse frdn  Tidskanslighet Ar, manad, vecka, Antal, Andel
tidtabell (ex. varugrupp och vikt), dag (Punktlighet),
Orsak, Geografiskt, Sammanvagt
Tidsmarginal™ tillforlitlighetsmatt
, Percentiler,
Bufferindex,
Miseryindex,
Minutkilometer,
Antal per 100
tag-km
Aterhamtnings Geografiskt, Ar, manad, vecka, Antal, Andel
-tid Tidsintervall dag
Storning  Varaktighet Orsak, Geografiskt, Ar, manad, vecka, Antal
Tidsintervall dag

2 Hur grupperingen med avseende pa tidskanslighet ska goras behover utredas vidare.

3 Under en workshop med statistikanvandare foreslogs att intervallen 01 dygn, 1-3 dygn och 3 dygn eller fler

kan vara lampliga for nar ett godstag ska definieras som “akut” installt.

" De olika tidsmarginalerna ar lampligen storre &n de som anvands for persontagen (dven om vissa marginaler

bér sammanfalla fér person- och godstég for en jamforbarhet mellan dessa). Exempel &r 5 min, 15 min, 30 min,

60 min, 120 min, och 240 min.
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Bilaga: Anteckningar fran
workshop

Nedan redovisas frdgor med understruken text och svar inom citationstecken. Kursiverade
svar ar citat fran deltagarna.

"Vilken statistik behdver jag och min organisation i dagslaget och hur kan statistiken utvecklas
pa lite l&ngre sikt?”

Fragan stalldes inledningsvis under workshopen och skapade en diskussion. Utifran denna
inledande diskussion gjordes nedanstdende anteckningar:

"Paverkan pa omloppstider ar viktig da det kan fa effekter som haller i sig under en langre tid.
Det kan ta en vecka innan det rullar pa som det ar tankt.”

"Finns det andra branscher man kan lara av? Exempelvis anvandningen av slot-tider som
finns inom flyg- och lastbilsbranschen.”

”Storre trafikavbrott kan ha stora konsekvenser som det tar lang tid att aterhamta sig ifran for
en stor transportképare.”

"Tag som avgar for tidigt kan underlatta for systemet, och gér det mojligt att lattare undvika for
sen ankomst till slutstation.”

"Minutprecision ar inte sa viktigt, utan snarare att transportkedjan ska hélla”. "Det finns en
buffert som byggs in, dvs. om punktlighet for tAget ar 80 procent kan punktlighet till kund vara
95 procent.”

"Noder i system ar viktiga, snarare an sa kallade slutpunkter. Noder ar vaxlingen.” "Vad ar ratt
tid till en viss nod?” "Gar det att kategorisera utifrin noder?”

"Kan vara viktigt att ha tdgplaneprocessen Klar for sig och hur statistiken kan anvéandas som
input i forbattringar i olika delar av processen.” "Det finns en langsiktig planering utifran hur
jarnvagsnatet ska se ut och sedan en langsiktig planering 6ver hur tagplanen ska se ut utifran
jarnvagsnatet. | den faststéllda tagplanen har sokande for godstransporter ofta gatt efter egna
prognoser eller mojliga transporter. Darefter sker kortsiktiga justeringar da operatérer kan
behdva stilla in tag eller anordna nya, eller det behovs banarbeten”

"Definitioner behéver redas ut. Exempelvis kan start- och slutstation vara densamma i ett
ansokt taglage”

"For operatorerna kan statistik om punktlighet anvandas som marknadsforing. Sarskilt da det
finns en bild via media att tagtrafiken ar valdigt drabbad av stérningar, en bild som inte riktigt
stammer med verkligheten”

"Skogstid kan vara bra att fora statistik pa.”
"Orsaken till instéllda tag ar valdigt viktigt for att kunna vardera tillforlitlighet.”

"Operatdrer och infrastrukturagare ar mer intresserade av noder an slutstationer som
matpunkter”

"Transportkopare foljer inte sjalva upp merkostnader till féljd av férseningar”.
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"Inget problem med att tag avgar for tidigt. Snarare ett tecken pa att taget fick ett daligt lage i
tidtabellen. Om operatéren ville ha buffertid for att kunna vara sakrare pa att taget kommer
fram i tid, borde det finns med i ansokt taglage.”

"Det kan behdvas gora kopplingar i datasystemet kring vilka tdg som hanger ihop efter
véxlingar (matartag)”

"Vilka fragor vill jag och min organisation kunna besvara med hjlp av statistik om godstdgens
tillférlitlighet?”

En transportkdprare svarade:

“Féa en bra bild av hur tagens tillférlitlighet (ratt i tid) avgar/ankommer noderna. Detta ger en
mojlighet att organisera mottagarnas och leverans pa ett effektivt satt. Detta ger mojlighet till:

skapa effektiva transportsystem, dorr till dorr
fa bra och stabila vagnomlopp, lagre kostnad
kunna ge mottagarna bra leveransbesked

skapa konkurrensférdelar for jvg

Representant for en intresseorganisation svarade:

"Mdjlighet till analys och férbéttringar. Fa 6kad Ibnsamhet och konkurrenskraft. Investeringar,
reinvesteringar och férbéttringar i infrastrukturen. Se trender éver tid.”

Forskare svarade:

“Punktlighet och genomsnittsforsening for:

Godstag vid lampliga matpunkter

Leverans till slutkund

Utvecklingen 6ver tiden for att folja:

Infrastrukturens standard

Operatérens formaga

Kundernas fértroende for jarnvag”

"Tidsvérde —> investeringar i kapacitet (forskning)”
"Bestams i enskilda projekt. S& mycket "nedbrytningar” som mdéjligt”.

"Flédeskartldggning, férseningsorsak”

Operatér svarade:

“Utvecklingen éver tid. Méjlighet att bryta ner geografiskt, kanske skapa egna filter. Vikta sa
att platser med fler tag viktas upp”
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"Vilka variabler beh6vs?”

Transportkopare svarade:
antal férsenade tag av totalen
hur lang tid de ar senal/tidiga (gruppera)

instéllda tAg/orsak/av vem

Representant fér en intresseorganisation svarade:

"Omlopp. Ta bort for tidiga tdg. Vem stéller in taget (TRV, kund, operatér) och varfér’

Forskare svarade:

"Andel taq i tid i ldmpliga tidsklasser, <5 min, <1 h, <24h osv.”
Genomsnittlig férsening for férsenade tag

Forseningarnas fordelning

Akut installda tdg p.g.a. externa faktorer sdsom infra- och fordonsfel”
"Hela férdelningen (percentiler). Instéllda tag (orsak). Skogstider.”
“Férseningstid, antal planerade tag, anordnade tag, for tidiga tag”

"Instéllda tag, typ av godstag, varugrupper, vagnsgrupper”

Operattr svarade:

*Férseningstid (15, 30, 60 min, kanske 120, 240 min). Planerade tag (installt + anordnade
tag)”

"Vilka redovisningsgrupper behovs”

Transportkopare svarade:
“Transporttid”
"Méata noden ex. Blge-Malmd/Trelleborg — slutdest.

Borde finnas en databank med tag dar filter kan anvandas. Det som blir svart ar att definiera
tagtyp”

Representant fér en intresseorganisation svarade:

"Vikt, total och axellast. Sverige-utland. Transporttiden.”

Forskare svarade:

“Inrikes
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Utrikes (paverkas aven av andra jarnvagar

Vagnslast, systemtag, kombitag, malmtag, posttag

Olika transporttyper: 1. Korta matartransporter, 2. Fjarrtag inrikes. 3. Fjarrtag utrikes”
"Varugrupp (p.g.a. vérde gods)”

“Inrikes transport vs. utrikes transport”

Operatér svarade:

"typ av godstag, varugrupper, vagnar, transportléngd, férseningsorsaker”, "Tomvagnar,
internationell transport?”

"Vilken nedbrytningsniva behdvs? Geografiskt? Tidsméssigt?”

Representant for en intresseorganisation svarade:
"Noder Borlénge, Trelleborg m.fl. Gruppvéxling. Omlopp”

"Bl.a. veckor.”

Forskare svarade:

*Viktiga noder dér utvéxling sker till kund”
"Grénsstationer”

"Stérre rangerbangardar”

"Statistiken behéver samlas in pa sa lag niva som mdjligt (tid, plats, dag osv.) men redovisas
mer pa aggregerad nivé, férslagsvis som persontrafik per manad men ocksé per kvartal”

"Viktigast med noder/slutstationer”

"Tidpunkt, veckodag, manad, ar”

Operattr svarade:
"Driftsplatsniva, vanliga godstransportlinjer (avgangs- och ankomstlinjer)”

“Ar, ménad, vecka, dag, tidpunkt”

"Definition pa installt tdg? Hur kan det paverka forseningstid? Storre trafikavbrott som
variabel?”

Transportkopare svarade:
"Vem stéller in och varfér”

"Dynamisk tagstyrning kan reducera risken for instéllelse”

Representant for en intresseorganisation svarade:

42



"Vem och varfér”

"1 dygn, 3 dygn”

Forskare svarade:

“Godstag som stélls in p.g.a. fordons- eller infrafel och ej brist pa gods”
"Vem stéller in tag, varfér och nar”

"24 timmar verkar bra”

Operattr svarade:

"<24 h (ger avgift till TRV). Vem stéllde in?”

Hur kan installt tag paverka forseningstid?

Representant for en intresseorganisation svarade:

“beror pé transport, varifran och vart. 1, 4, 6, 12, 24 timmar”

Forskare svarade:
"Instéllt tag akut, tid réknas till nésta tag som gar, normalt 24 h om inte extratdg anordnas”

Det varierar fran fall till fall da det kan beror p& mojlighet att anordna ett nytt tdg, men oftast ett
dygns férsening.

Storre trafikavbrott som variabel?”

*Ja, men detta bér redovisas separat och med utférligare orsakskodning. Skilj pa trafikavbrott
som sker pa grund av planerat underhall och p.g.a. olycka, vader etc.

*Ja, + vader”

"Finns det anledning att redovisa fler matt pa tillforlitlighet/punktlighet? Forslag?”

Forskare svarade:

"Det viktigaste &r att komplettera det som gar att fa fram for Trafikverket med undersokning av
hur kunderna upplever punktligheten. Att &ven pa detta satt mata punktlighet pa lastbil och
sjofart.”

*Ja, percentiler. Betingade férseningsvérden.”

Ovriga synpunkter

Forskare svarade:
"Att férs6ka klura ut vad som “enkelt” gar att fa fram via

Trafikverkets statistik
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Kundundersokningar

Sarskilda studier, case-studies av t.ex. betydelse av forsening pa: lok- och vagnomlopp,
industrins logistiksystem.

Olika lager: 3. Logistiksystem. 2. Transportsystem. 1. Infrastruktur”

Transportkdpare:

Xs ”...primédra behov &r att operativt far besked om intréffade férseningar och deras paverkan
pa beraknad ankomsttid. Det senare &r i dagslaget svart eftersom forseningar har en formaga
aft "ackumuleras”. Vi dr ocksd mkt intresserade av tidiga besked nar strackor stéangs av t ex
vid storm, detta for att undvika langa stillestand p& banan. Alltsa nar taget rullar igang vill vi
veta att det kommer hela vagen fram, annars blir det landsvéag.”
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