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Sammanfattning

Examensarbetet har utférts i samarbete med SJ AB i Stockholm. SJ AB ar ett statligt
aktiebolag som levererar persontrafik pa jarnvag. Planering av transportsystem ar komplext
eftersom det ingar manga resurslag och planeringen dessutom begréansas av den méangd
sparkapacitet som finns att tillga. Det finns hjalpmedel tillgangliga fér produktionsplanering

for jarnvagssystem i form av systemstdd. SJ AB beslutade for en tid sedan att byta ut ett
flertal foraldrade systemstéd mot ett nytt med malsattningen att fA& en mer integrerad
produktionsplanering. 2011 produktionssattes RPS (Resurs Planerings Stod) for resursslaget
fordon. Se bilaga 1 for definition av fordon och RPS. 2012, ett ar efter implementeringen,
fanns det fortfarande en mangd anvandare som inte var ndjda med det nya systemsttdet RPS,
vilket foranledde idén till examensarbetet.

SJ AB har en fordonsflotta som forenklat kan delas upp i tva huvudtyper; motorvagnar och
”lok och vagn”. RPS &r utvecklat for foretag som har en produktion som arbetar med tagsitt,

den arbetsmetod som SJ AB tillampar for motorvagnar. SJ AB har anpassat RPS sd att det
avenska fungera for deras arbetsmetod avseende lok och vagn”, men det har visat sig att
anvandarna inte ar néjda med hur RPS &ar uppbyggt.

Examensuppgiften var att utféra en nulagesanalys av hur anvandarna upplever hanteringen av
ok och vagn” i RPS och utreda om den &r komplex och/eller svar att ta till sig. Uppgiften
angreps fran tva olika hall. Det ena angreppsattet var att utreda och beskriva hur valet av
systemstdod gick till och varfoér valet blev RPS. Det syftade till att undersoka om anv&ndarna
upplevelser av RPS var relaterat till anskaffning och implementering av systemstodet
och/eller om det var systemtekniskt relaterat. Det andra var att intervjua anvandarna for att
konkretisera och identifiera de faktiska problem som de upplever med hanteringen av RPS.

Utredningen om av valet av RPS som utfordes i examensarbetet resulterade i att det framkom
att SJ AB hade underskattat det forandringsarbete och de processer som maste hanteras i
samband med implementering av ett nytt systemstod. RPS &r ett standardsystem som ar tankt
att implementeras i sin helhet utan storre férandringar i programvaran. Nar SJ AB istéllet
beslutade att skraddarsy RPS efter redan befintliga arbetsmetoder, utan att ha gjort en storre
konsekvensanalys om vilka effekter det skulle f& pa utlovad prestanda, resulterade det i att
RPS blev valdigt trogt att arbeta i. Utredningen visade ocksa att en del av den frustration som
idag finns hos anvandarna handlar om att de inte upplever att de ar med pa den
forandringsresa som SJ AB genomgér. Intervjuerna resulterade i att fem olika
problemomraden identifierades som anledning till anvandarnas frustration. Som resultat
presenterades for SJ AB forslag om hur problemen inom respektive omrade skulle kunna
atgardas.

Genom att grundertill dagens situation identifierades sa blev det enklare att forsta
anvandarna. En slutsats ar saledes att det ar av storsta vikt for SJ AB att arbeta aktivt for att
anvandarna fortsattningsvis ska vara delaktiga i forandringsarbetet, vilket de presenterade
rekommendationer leder fram till.






Abstrect

The thesis has been conducted at and in cooperation with SJ AB in Stockholm. SJ is a state
owned limited company supplying passenger railway services. It is a complex process to
design a transport system since there are many resources to be scheduled. When it comes to
railway transport systems an additional constraint that makes it more difficult to plan the
production is the limited track capacity available. There are tools available on the market
terms of enterprise resource planning systems. A while back SJ decided to replace several of
their support systems with a new one with the aim of achieving a more integrated production
planning process. RPS was implemented during 2011 and one year later the users were still
not satisfied with the new support system. Their expression of dissatisfaction initiated the idea
for the thesis.

SJ AB’s fleet of vehicles can be divided into two main types; railcars and “locomotives with
carriages”. RPS is designed to support companies with a railcar fleet. SJ AB customized RPS

so that it was usablss a support system for “locomotives with carriages” but it has been
highlighted that users are not completely satisfied with the customization. The task for this
tehesis work was to conduct an analysis of why the users were dissatisfied and why the
customization was perceived as complex.

The task was addressed in two ways; the first was to look at and describe how SJ AB came to
the decision that RPS should be implemented. The aim was to examine whether the users
attitude to RPS could be related to the implementation process and/or to the organizational
change. The second approach was interviews with the users in order to identify the actual
perceived problems.

The study revealed that SJ AB had underestimated the process of change that comes with the
implementation of a new enterprise resource planning system. RPS is a system intended to be
implemented without any major changes in the software. When SJ AB decided to alter RPS in
order to customize it to their processes they did it without investigating what effects it might
have on the performance measures. It showed that the alterations did have a negative impac
on RPS performance measures. The study also showed that a panisef’thiustration can

most likely be related to the lack of knowledge related to a changeover process.

Five main problem areas could be identified from the interviews. These areas amongst other
minor isses are the reasons behind the usefrustration. This thesis presents
recommendations for each problem area on how SJ AB can go from here.

By identifying the roots causing the current situation it became easier to understand the users.
The conclusion is that the most important thing for SJ AB in this matter is to work actively
with making sure the users feel that they are part of the changeover.
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1. Inledning

Rapporten inleds med bakgrund och problemformulering dar syftet med examensaabestills.
Kapitlet behandlar aven mal, omfattning och de identifierade avgransningaledningskapitlet ger
aven en grundlaggande presentation av foretaget SJ AB.

1.1. Bakgrund
Grunden till det som idag ar SJ AB ar Statens Jarnvagar som bildades ar 1856. Redan ar 1939
beslutade staten att dverta samtliga enskilda jarnvagar. 1988, 132 ar efter att Statens Jarnvagar
bildades delas det upp i Banverket och affarsverket Statens Jarnvagar, SJ. Det SJ AB som
idag ansvarar for persontrafiken bildades ar 2000 nar affarsverket SJ delas upp i sex stycken
sjlvstdndiga bolag. Nuvarande SJ AB ar ett statligt aktiebolag understéllt
naringsdepartementet. Initialerna SJ ar inte langre en forkortning for Statens jarnvagar utan SJ
AB star som en sjalvstandig beteckning for foretaget. (SJ AB)

Den 16 juni 2009 beslutar riksdagen att passagerartrafiken pa jarnvagen ska déppnas upp for
en konkurrensutsatt marknad. SJ AB ska skota sin passagerartrafik sa att den genererar en
vinst som leder till en ekonomi som tillater investeringar och nya satsningar. SJ AB har trots
den 6ppnade marknaden 55 procent av den totala tagtrafiken i Sverige och 90 procent av
persontransporterna pa langvaga tagresor. 2010 reste 100 000 resenarer med SJ AB varje dag
utspritt pa 700 tag, se bilaga 1 for definition av tag. (SJ AB) SJ AB har idag cirka 3050
medarbetare och 2011 uppgick deras nettoomsattning till ca 8 miljarder svenska kronor. (SJ
AB, 2011)

Deras karnverksamhet ar tagtrafik med uppdrag att bedriva lonsam persontrafik och att
leverera hela och rena tag med ratt bemanning enligt tidtabell. SJ AB definierarsetintag

en aktivitet mellan tva punkter som utgors av en eller flera fordonsresurser, se bilaga 1 fér en
sammanstéllning av terminologi, forkortningar och definitioner relaterade till examensarbetet.
SJ AB arbetar standigt med att forebygga forseningar for att uppfylla malsattningen med att
minst 95 procent av deras tag ska vara i tid. Ett av de viktigaste omradena i det férebyggande
arbetet ar hur planeringen kan forbattras, vilket innebar en éversyn av planeringgprocess
och anskaffning av ett mer utvecklat planeringssystem. 2006 beslutade SJ AB om ink6p av ett
nytt system for att skota planering, det operativa arbetet och efterarbetningen av
produktionen. Flera av de befintliga systemen var i behov av uppgradering och for att sanka
kostnader och hoja kvaliteten bestdmde SJ AB sig for att de skulle infora ett integrerat
planeringssystem, dvs. ett system som ska kunna hantera samtliga resursslag; fordon, personal
och depa. SJ AB valde att kdpa in systemet RailOpt fran leverantéren Qnamic och dopte sin
version av RailOpt till RPS (Resurs Planerings Stod).

SJ:s fordonsflotta bestar av 1200 fordon och kan grovt delas upp i huvudtyper;
“motorvagnar” och ”lok och vagti, se figur 1 for en illustration av skillnaden mellan
motorvagnar ochilok och vagri.
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1 multipel av motorvagnar dvs. tva ssmmanldnkade motorvagnar

Vagnar

Lok och vagn

Figur 1 lllustration av motorvagn vs. ”lok och vagr’. Kalla; Forfattarens illustration med bilder fran
SJ AB

Motorvagnarna hanteras i fasta tagsatt och ses som en enhet bestdaende av en drivenhet,
mellanvagnar, samt en mandvervagn. En motorvagn kan koras at bada riktningarna da det ar
mojligt att styra fordonet fran mandévervagnen. En motorvagn kan kopplas ihop med flera
motorvagnar for att 6ka kapaciteten, men da adderas inte endast en mellanvagnhetan ett
tagsatt. Det kallas att multipelkoppla motorvagnar, se bilaga 1 for definition av multipel. Det
finns flera olika fordonstyper som faller under kategorin motorvagnar. Lok och vagnar
hanteras som individuella enheter eftersom antalet vagnar och sammansattningen av
vagnstyper kan varieras i storre utstrackning och hanteras pa en mer detaljerad niva. Bade i
planeringsfasen och i det operativa arbetet hanteras motorvagnar i hela tagsatt medan lok och
vagnar hanteras som individer.

Det ar manga aktiviteter som ar relaterade till planeringsfasen och det operativa arbetet, bland
annat schemalaggning av fordonsindivider, service, underhall, reparationer etc. | de system
som anvandes innan RPS implementeraskes arbetsprocesserna likadana ut for bada
huvudtyperna i fordonsflottan, vilket inte ar fallet i RPS utan det tidigare upplagget och
upplagget i RPS skiljer sit Anledningen till att arbetsprocesserna sag likadana ut var for att
det inte skiljde ndgot emellan hur de tva huvudtyperna av fordon hanterades i systemen. Trots
att arbetsprocesserna blev olika gjordes inga férandringar nar de gamla systemen ersattes med
RPS. SJ AB &r medvetna om att deras satt att haitdrach vagn” inte fullt ut matchar hur
systemet ar tankt att anvandas eftersom RailOpt ar anpassat for att hantera hela tagsatt
Motorvagnar som hanteras i fasta tagsatt Sk och vagn” som maste hanteras pa
individniva innebar foljaktligen att en arbetsprocess blev till tva olika arbetsprocesser nar RPS
implementeras.

SJ AB forutgig att det skulle kunna bli en svar évergang, fran de gamla systemen tillaget ny
for ”lok och vagri men omfattningen av problemet visade sig forst nar RPS produktionssattes
for RPS. For att minska den nervositet och oro som fanns infor driftsattningen tog SJ AB fram
en speciell utbildning for de som skulle hant&tek och vagn” i RPS. | anslutning till
produktionssattningen genomgar darfor all operativ personal som berdrs av



forandringsprocessen utbildningen. | samband med utbildning togs det aven fram en
RPSmanual som ska vara till hjalp for anvandarna.

SJ AB valde att anpassa RPS efter hur man arbetade och innan systemetitogsli at
skraddarsyddes till viss del systemet for att mat@rksamheten. Kraven pa anpassningar i
RPS foregicks inte av en fordjupad 6versyn av arbetssatten och det saknasdamingvaw
arbetsprocess och arbetsmetoder i syfte att underséka om dessa kan foréandras for att battre
matcha den ursprungliga uppbyggnaden av RPS. De foérandringar som genogfatidemn

ett systemtekniskt perspektiv och forandringsbehov avseende sjdlva arbetsprocessen
uppmarksammades inte i tillracklig omfattning. Nar systemet inte 6verensstamde med
arbetsmetodea skapade anvandarna olika individuella l6sningar. Resultatet av det ar
storningar langre fram produktionskedjan, exempelvis att det i operativt lage ar manga
stressade situationer som kréaver snabba korrigeringar som inte foljer en given checklista
vilket kan leda till missforstand och frustration.

Ett ar efter att SJ AB har produktionssatt RPS for fordon kvarstar en del problem, vilket
kraver en djupare analyav vad som ar orsak till problemen och hur de kan hanteras.
Problemen finns framst i den operativa delen av produktionsplaneringen. Det &ar problematiskt
att precisera vad det ar exakt i hanteringsprocessetiovoch vagn” som ar svart att
implementera. Planering och hantering av motorvagnar fungerar som planerat i det nya
systemet. Det vackte idén om mojligheten att halla ihop vagnar i fasta forbestamda
kombinationer och hantera dem som fasta tagsatt, dvs. som motorvagnar istallet for
individuellt. Tanken var att det skulle medverka till att arbetsprocesséiokdnch vagn”

kom narmre arbetsprocessen for motorvagnar. SJ AB har sedan ett tag tillbaka fuindérat p
hantera’lok och vagri som sammanhallna tagsatt, bade i verkligheten och i systemet, med
anledning att det skulle kunna ge dem effektivitetsvinster som t.ex. minskade
vaxlingskostnader. Det finns ett projekt som arbetar med att utreda om det &r genomférbart
och det ar darfor intressant for SJ AB att fA en utredning pa om sammanhallna tagsatt aven
skulle kunna underlatta hanteringen”ék och vagii operativt.

1.2. Problemformulering och fragestallningar
Malet med examensarbetet ar att utreda i den operativ&lok och vagns’-processen som
skapar problem. Examensarbetet amnar besvara foljande;

“Varfor upplever personalen attnteringen av "lok och vagn” dr komplex, hur paverkar
arbetsprocesserna hanteringen och vilken roll spelar systemstédet RPS?”

1.3. Avgransningar
Examensarbetet innefattar enbart en undersdkning av problematiken i det operativa arbetet
med “’lok och vagn”.

De rekommendationer presenterade i rapporten ar forfattarens tankar och idéer som baseras pa
rapportens litteraturstudie och den utvardering av nulaget som har utforts. De ar forslag till
hur SJ AB kan arbeta vidare fran dar de befinner sig idag.



1.4. Rapportens struktur

Rapporten inleds med en kort introduktion av forfattarens bakgrund och hur examensarbetet
har genomforts. Darefter folier en mer ingaende presentation av vilken arbetsmetodik som
skulle kunna vara lamplig fér examensarbetet och darpa motiveras valt tillvagagangssatt.
Darpa introduceras SJ AB:s verksamhet vilket foljs av en beskrivning av systemstodet RPS.
Verksamhets- och systemstodsbeskrivningen utgor tillsammans en nulagesbeskrivning.
Darefter presenteras en litteraturstudie baserad pa noggrann utvald litteratur for att gora
lasaren insatt i relevanta amnesomraden. De orsaker som identifierats till problemen
presenteras i ett utredningskapitel for att sedan féljas av rekommendationer, diskussion och
slutligen en slutsats. Se figur 2 for en grafiskillustration av rapportstarktur

Slutsats

Diskussion T
A

Rekommendationer

i

Utredning

Litteratur et

Systemstodet

Verksamheten | sl
a

Arbetsmetodik

d

Bakgrund

Figur 2 Grafisk illustration av rapportstrukturen Kalla; Forfattarens il lustration



2. Arbetsmetodik

Arbetsmetodikkapitlet redogor for genomférandet av examensarbetetleKdpgiskriver de metoder
och angreppssatt som ar lampliga fér examensarbetet och motiverar varfosde valt

2.1. Inledning
Med utgangspunkt fran civilingenjorsutbildningen Kommunikations- och Transportsystem
vid Linkopings tekniska hogskola har amnet strategiskplanering angripits. RPS anpassades
nar SJ AB implementerade systemet och darfor ar det av vikt att fa kunskap och forstaelse for
hur foretaget arbetar. Den inledande tiden av examensarbetet agnas at att inhamta
grundlaggandekunskaper om foretaget SJ AB; hur de arbetar och hur tagtrafik och
jarnvagssystem fungerar. Det arbetet sker genom litteraturstudier, internutbildning hos SJ AB
och observationer. SJ AB tillhandahaller en systemutbildning pa 3 dagar som avslutas med ett
certifieringsprov som med godkant resultat ger behoérighet till RPS. Intervjuer med utvalda
personer och studiebesdk pa olika avdelningar inom SJ AB genomfors darefter som ett led
att inforskaffa kunskaper om hur systemet fungerar i praktiken. Studiebesdken ar av
varierande slag, en del av strikt observerande karaktar och andra mer interagerande.

Examensarbetet stracker sig 6ver en tidsperiod pa 20 veckor och omfattar 30 hogskolepoang.
Figur 3 illustrerar hur arbetsgangen sett ut och ger en schematiskdisposition av de 20
veckorna.

Problem- Opposition
formulering

Bebildiing Identifiering

Litteraturstudie
Val av och analys av i »
metoder faktorer UnErdeng Framlaggning
av resultat
Plaferings- Nuldgesbeskrivning et
rapport Design av
rekommendationer
Rapportskrivning
Figur 3 lllustration av arbetsgang och schematisk disposition Kélla; Forfattarens illustration

2.2. Angreppssatt

Nar det galler att angripa ett problem finns det olika metoder att vélja mellan beroende pa
arbetets mal och karaktar. Det finns fyra dvergripande syften som arbetet kan ha:

e Beskrivande; det huvudsakliga syftet ar att granska och beskriva hur nagot fungerar
eller utfors.

o Utforskande; avser att forsta pa djupet hur nagonting fungerar eller utfors.

e Forklarande; stravar efter att finna orsakssamband och forklaringar pa hur nagot
fungerar eller utfors.

e Problemlosande; syftar till att hitta en eller flera I6sningar pa ett identifierat problem.

Ett arbete kan besta av flera delstudier, t ex identifiera problem i en beskrivande- eller
utforskande delstudie som sedan overggr problemlésande delstudie.
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Syftet med examensarbetet &r att analysera och identifiera vad som orsakar problem vid
individhanteringen av’lok och vagn” i RPS och ta fram rekommendationer som forbéattrar
dagens situation. Examensarbetet kommer féljaktligen efter en inledande beskrivande
delstudie om hur processen fungerar i nulaget att bygga pa problemlosande studier.

Det finns ett flertal inriktningar av arbetsséatt att valja mellan, men de tva relevanta for
examensarbetet ar;

Fallstudie fokuserar pa att studera en eller nagra fa befintligheter i avsikt att gegéredplp
redogorelse for vad som hander i det enskilda fallet. Har riktas fokus enbart pa en
undersokningsenhet for att skapa djup istallet for bredd. Fallstudier ar bra nar komplexitet ska
utredas i en process. Metoden anvands oftast nér det redan finns en existerande process
(Denscombe, 2009). Metoden lampar sig for att t ex skapa sig en forstaelse fér hur man
arbetar i en organisation. De vanligaste tillvagagangssatten for inhamtande av data &ar
intervjuer, observationer samt arkivanalys (HOst, Regnell, & Runeson, 2006). En nackdel med
fallstudier ar att det kan vara svart att begransa fallet och avgora vad soninkggeamen

och vad som faller utanfér (Denscombe, 2009).

Kliniskforskning syftar till att aktivt studera och samtidigt forbattra en process. Den som

definierar problemomradet i kliniskforskning ar foretaget, de initierar idén (Andreasson &

Olsson, 2011). Kliniskforskning ses ibland som en variant pa fallstudier eftersom man
observerar en situation i syfte att identifiera det problem som ska lésas (Hdost, Regnell, &
Runeson, 2006).

Eftersom det ar SJ AB som har initierat iden till examensarbssent definierat
problemomradet och malet ar att p& djupet aktivt studera och ge rekommendationer pa
I6sningar, kommer examensarbetet att bygga pa klinisk forskning och fallstudier. Detta
diskuteras djupare under avsnitt, 2.4 nedan.

2.3. Forskningsansats

Litteraturstudier &r en nédvandig grundsten i ett val utfért examensarbete. Genom att ta del av
befintliga kunskaper inom relevanta omraden minskar risken att forbise redan gjorda
lardomar. Litteraturstudien ska behandla saval fakta for hur rapporten ska utféras till att
generera kunskaper inom det definierade problemomradet. Det ar viktigt att litteraturstudier
till en borjan ar breda for att smalna av nar examensarbetet tar form och fokuseras till
specifika omraden. | den breda sokningen kan information hamtas fran internet, artiklar,
bocker, databaser, referenslistor m.m. Aven handledaren for examensarbetet kan hjalpa till att
hanvisa till litteratur. Nasta steg ar att valja ut det som ar av intresse, kontrollera lamplighet av
materialet och sedan studera det mer ingdende (HOst, Regnell, & Runeson, 2006).

Observationer innebér att man samlar in data med sina sinnen och/eller med hjalp av teknik
om vad som sker i olika situationer. Det finns som observator olika nivaer av interaktion, fran
strikt observerande till att aktivt agera med det studerade fenomenet. De som blir observerade
kan vara informerade om observationen, men det finns aven situationer dar observatoren ej ar
k&nd och de observerade inte ar medvetna om det att de blir observerade. Med vetskap om att
det finns en observator finns det en risk att det studerade fenomenet paverkas, men om
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information inte har delgetts kan det leda till etiska diskussioner (Host, Regnell, & Runeson,
2006).

Beroende pa vilket fenomen som ska observeras lampar sig olika val av observatdrens
interagerande och om och hur information ska delges.

Intervjuer ar ett flexibelt satt att samla in data och information pa. Det finns olika sorters
intervjuer; strukturerade, halvstrukturerade och Oppet riktade. Strukturerade intervjuer sker
efter ett fordefinierat frageformular dar det ar enbart de fragorna som stalls till de intervjuade
Vid halvstrukturerade intervjuer finns det ett frageformular som stod for intervjun men
fragestallningar, ordning och formulering kan anpassas utifran vilken riktning intervjun tar.
Oppet riktade intervjuer ger den intervjuade utrymme till att styra vad som diskuteras och
fragorna styr sa att responsen faller inom amnesomradet (Host, Regnell, & Runeson, 2006).

2.4. Metodvalsdiskussion
Examensarbetet ar en kvalitativ problemlésande studie. De flexibla metoderna ar fallstudier
och Kkliniskforskning och tillvdgagangssattet for att samla in data ar litteraturstudier,
observationer och intervjuer. Tillvadgagangssattet har valts utifran hur fragestalliningen i
examensarbetet ar utformad.

DA examensarbetet innebar att pa djupet forsta processen med att Hmiitekd vagn” i

RPS kommer fallstudiemetodiken att tillampas. Det ar viktigt med fordjupad kunskap snarare
an en bredd av kunskaper och det ar en befintlig process som ska beskrivas. Utifran att
fallstudie har valts som metod blir det intervjuer, observationer och litteraturstudier som
primart ska anvandas som datainsamlingsteknik. Intervjuerna har varit av 6ppen karaktar
eftersom det ar viktigare att forsta hur varje person arbetar &n att fa svar pa samnfeaftagor
flera olika personer. Vid samtliga observationer har alla varit medvetna om att det sker en
observation och interaktionen har varierat mellan 1&g och hég beroende pa vem som har
observerats. Eftersom det ar SJ AB som har definierat frAgestallningen och initierat projektet
och mélet med examensarbetet ar att ta fram realistiska rekommendationer &ndras metoden till
att bli en klinisk forskning.






3. Verksamheten

Kapitlet beskriver oversiktligt hela SJ ABs produktionsplaneringroeh detaljerat de processer som
ar relaterade till resursslaget fordoRapitlet omfattar dven ett avsnitt om vad “lok och
vagns planering innefattar. Syftet med kapitlet ar aven att tydliggéra hur komplext dettéplanera
ett transportsystem.

3.1. Produktionsplaneringos SJ AB
Kalla till avsnittet &r intervjuer med Nadja Jamai (RPS SwppoJuan Arques (Chef
Resursplaneringssttd), Petrus Olsson (Strategisk Planering), David ngLofvi
(Driftstod/Instruktionsforare), Kjell Ericsson (Driftstdd/Instruktionsfoe). Intervjuerna utfordes
under perioden mars till september 2012 dar Juan och Petrus I6pande bekritfiatieettlet ar
korrekt.

SJ AB:s organisation bestar av fyra divisioner och fem staber. Divisionerna ar; Planering &
Trafikledning, Affar & Service, Forsaljning samt Fordon. Staberna é&r; IT, Ekonomi,
“Trafiksdkerhet, kvalitet & milj6”, HR samt Marknad & Kommunikation.
Produktionsplaneringen tillhdr division Planering & Trafikledning vars uppdrag ar att
sakerhetsstélla ett effektivt resursutnyttiande av depd, fordon och personal samt att
genomfdrandet ar robust. Robusthet i operatérernas utférande ar en viktig del i arbetet att
maximera kapaciteten pa jarnvagsnatet, se avsnitt 5.2.1 nedan. Produktionsplanering hos SJ
AB omfattar hela kedjan, fran att skapa en tidtabell till att leverera tdg som ska da enlig
planerad tidtabell, alltsa fran strategisk- till openalanering. Se figur 4 for en illustrerad
Oversikt av produktionsplaneringen.
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Figur 4 Oversikt av produktionsplaneringen. Kélla; SJ AB

Tidtabellen planeras pa arsbasis, den stracker sig fran december varje ar och 12 manader
framat. Tidtabellen konstrueras efter att ett kapacitetsbehov har bedémts och ett detaljerat
trafikutbud har preciserats. Kapacitetsbehov och trafikutbud levereras till
produktionsplaneringen fran division Affar & Service vars syfte ar att skapa grunden fér hur
SJ AB:s tagtrafik ska se ut.

Trafikverket ager tagbanorna och det ar Trafikverket som godkanner och fastslar tidtabellen
som SJ AB ansOker om. Det ar foljaktligen Trafikverket som skoter fordelningen av



banresursen, se avsnitt 5.2.1 nedan. SJ AB forsoker att ta hansyn till andra tagoperatorer
onskemal nar de planerar vilka tdglagen pa jarnvagsnatet de ska ansoka om men det ar
Trafikverkets ansvar att I6sa eventuella konflikter och fordela tillgangliga taglagen mellan de
olika operatérerna. Det ar aven de som ansvarar for att jarnvagsnatet far sa hdg
utnyttiandegrad som mojligt utifrdn de ansokta taglagena fran de olika tagoperatorerna.
Tidtabellen ligger till grund fér hur produktionsplaneringen planerar utnyttjandet och
fordelningen av resurser. Den fastslagna tidtabellen ar inte statisk utan férandras med tiden pa
grund av banarbeten, forandringar i efterfragan etc. SJ AB styr inte 6ver de faktorer som faller
under kategorin infrastruktur som beskrivs i kapitel 5 nedan, men har inverkan pa en del av
faktorerna i trafik och drift kategorierna. Genom att gora en realistisk tidtabell med en hdg
robusthet kan de bidra till en mer stabil kapacitet pa banan.

Tidtabellen ligger som bas for hela produktionsplaneringen och det ar utifran tidtabellen som
resterande delar i produktionen planeras. Med tidtabellen fastslagen paborjas planeringen av
omlopp och bemanning, de ar generella planer se avsnitt 5.1.1 nedan. Se bilaga 1 for
definition av omlopp.l planeringsarbetet utgdr man fran begreppen logiska och fysiska
fordon, dar logiska fordon representerar en fordonstyp och fysiska fordon specifika individer.
Logiska fordon ar framtagna for att man ska kunna planera utifran ett langtidsperspektiv och
darfor ar samtliga fysiska fordon sammanlankade med respektive logiska fordon.
Anledningen ar att det inte ska ga att planera fler tdg an vad det finns fysiska fordon och
darfor ska det inte finnas fler logiska fordon tillgangliga an fysiska planeringsbara fordon. En
annan anledning till logiska fordon &r att fysiska fordon kan ga sonder, vilket innebar att de da
inte ar planeringsbara. Logiska fordon tillater att planeringen fortfarande kan utféras eftersom
logiska fordon bara specificerar vilken typ av fordon som ska kdra vad och inte specifikt
vilken individ av den fordonstypen.

Fordonsomlopp ar en sammanséattning av fordonsturer, sammansattningen bildar ett schema
som ar bemannat av logiska fordon . Se bilaga 1 for definition av fordonstur. En tur motsvarar
ett dagsarbete vilket innebar att en tur aldrig ar langre an 24 timmar. Figur 5 illustreesar

tur kan se ut, fordonet borjar med att trafikera tag 500 fran G (Goteborg) till CST
(Stockholm), det atervander sedan i tdg 501 till G, sedan gar det i tdg 90501 till UV
(Uddevalla) for att avsluta i tag 300 till CST. Tagnumren i exemplet ar fiktiva och stammer
inte 6verens med SJ AB:s tagnummer i verkligheten, se bilaga 1 for definition av tdgnummer.

Tag 90501
Turstart Turslut
[T8g50q | Tagsol | D [ Tag 30p
\ G CST CST G GUVUV CST
|
0 En tur 24
Figur 5 lllustrativ beskrivning av en fordonstur Kélla; Forfattare ns illustration

Nar omloppsplanen borjar ta form initieras processen med att grundplanera resursslaget depa,
vars syfte ar att underhalla fordonen for att effektivt och samordnat kunna leverera hela och
rena tag.
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Bemanningsplanering och fordonsplanering blir allt mer detaljerade efter hand som
planeringen fortskrider. De Overgar fran generella planer pa taktisk niva till mer detaljerade
planer,seavsnitt 5.1.1 nedan.

Personalen har olika utgangspunkter i Sverige och fordelningen av vilka orter som ska
bemanna vad, kallas tagtjanstfordelning, se bilaga 1 for definition. Personalturer skapas, vilket
ar scheman for hur personalen ska arbeta d.v.s. vilka aktiviteter som personalen ska utfora
Personalturerna sammanlankas och bildar fasta nycklar. En nyckel innehaller ett antal veckor
med ett visst antal personalturer dér varje vecka bemannas av en person, vilket innebar att lika
manga veckor som det finns pa nyckeln lika manga ar antalet personal som just den nyckeln
kraver. Se bilaga 1 for definition av termera personaltur och nyckel. Tabell 1 illusterar
exempel pa en nyckel for fyra personer, forst jobbar person 1 vecka 1, person 2 ,vecka 2
person 3 vecka 3 och person 4 vecka 4 och foljande vecka arbetar person 1 vecka 2 och
person 2 vecka 3 etc. Nyckeln rullar pa sa lange den ar giltig och hur langekehar giltig

kan variera.

Tabell 1 Exempel pa& nyckel giltig for 4 personer.

Vecka | Mandag | Tisdag Onsdag | Torsdag | Fredag Lordag Sondag
1 Tur500 Tur600 | Tur700 Ledig Tur600 | Ledig Tur500
2 Tur600 Ledig Ledig Tur700 Tur500 | Tur600 | Ledig

3 Tur700 | Tur500 | Tur600 | Tur600 Ledig Tur700 | Tur700
4 Ledig Tur700 [ Tur500 [ Tur500 Tur700 | Tur500 | Tur600

Pa motsvarande satt skapas slingor for fordon, de fungerar som nycklar men innehaller
fordonsturer som tilldelas fordon istéllet personalturer som blir tilldelade personal.

Figur 6 illustrerar hur produktionsplaneringen ser ut fran tidtabell till skapandet av nycklar
och slingor, det ar en iterativ process som fortloper konstant.

Grundplanera Depd

*Framtagning av
grundplan depé

Tidtabell

Personalturer

Fordonsomlopp Nycklar/Slingor

eFordelning av tagtjanst till sTurer séttsihop for att
respektive ort samt skapande av skapa fasta nycklar for
turer. personalen respektive
e Turlistor slingor for fordon.

eFramtagning av
tidtabeller

eFramtagning av
fordonsomlopp.

Figur 6 Fran tidtabell till nycklar/slingor. Kélla; Forfattarens illustr ation.

Bemanningsplanering och fordonsplanerémglynamiska processer, det kan intraffa plotsliga
handelser som leder till att nddvandiga anpassningar maste utforas i tidtabell, omlopp, turer,
nycklar och slingor. Som illustrerat i figur 6 paverkar en férandring ndgonstans i processen
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aven andra delar. Banarbeten, sjukdom bland personal och vaderforhallanden &ar exempel pa
nagra av de faktorer som paverkar och beroende pa om det &r langsiktiga forandringar eller
tillfalliga hanteras de i olika led i produktionskedjan. Produktionen &ar kontinuerlig och SJ AB
levererar tag alla dagar om aret.

3.1.1. Resurser i produktionsplaneringen
| produktionen ar det tre resursslag som planeras; depa, personal och fordon. Resurserna &r
beroende av varandra och de ar nédvandiga for att produktionen ska fungera. Utbud och
tillganglighet pa resurser varierar. Utnyttjandet av samtliga resurser planerag ikt I
och anpassas med tiden efter rddande omstéandigheter.

Depa

| depa sker daglig service av fordonsflottan, vilket innebar stadning, avisning,
vattentryckning, fekalietdomning samt vaxling. Med depa som resurs menas den kapacitet som
finns tillganglig for att ta hand om fordon ute pa en depa. Den begransande faktorn, se kapitel
5 nedan, for en depa ar sparkapacitet och foljaktligen baseras planeringen av resursén depa
spartid, d.v.s. hur lang tid p& sparet en viss aktivitet kraver. Sparkapaciteten ar den
begransande faktorn for samtliga aktiviteter som utfors i depa eftersom enbart ett visst antal
fordon kan stad uppstéallda for underhall och service. Aktiviteten att fardigstalla utgaende
tagsatt ar ocksa beroende av sparkapacitet eftersom véaxling kraver ett flertal spar. Andra
faktorer som paverkar kapaciteten for resursslaget &ar antalet avisningsplatser,
fekalietdmningsstationer etc. Vissa aktiviteter &r mindre kritiska &n andra, ett fordon kan
exempelvis anvandas daven om det inte hunnit fekalietdmmas, medan ett fordon inte gar att
anvanda om det inte har avisats.

Personal

| resursslaget personal ingar alla i personalstyrkan som kravs for att driva den operativa
verksamheten i produktionen. Personalen kan forenklat delas upp i fyra kategorier; lokforare,
ombordpersonal, trafikledningspersonal och depapersonal. Den personalen man framst pratar
om ur ett produktionsplaneringsperspektiv ar ombordpersonal och lokférare, alltsa de tva
kategorierna av personal som arbetar ombord pa fordonen. Inom respektive personalgrupp ar
det vidare uppdelat efter behdrighetsattribut. For att en personal ska vara behdorig att arbeta
med eller kora en viss fordonstyp maste den ha genomgatt ratt utbildning, vilket medfor en
Okad komplexitet i personalplaneringsprocessen, se 5.2.2 nedan.

Fordon

| resursslaget fordon ingar samtliga fordon i fordonsflottan och varje fordonsenhet utgér en
resurs. Forenklat, och enligt definitionen av motorvagnar i avsnitt 1.1 ovan, ses en motorvagn
som en resurs medan ett lok ar en resurs och varje individuell vagn ar en resurs. Vad som
skilier dem sinsemellan &r attok och vagii planeras pa individnivd medan motorvagnar
planeras som hela enheter. Varje motorvagn har ett eget omlopp med undantag om det ar tva
ihopkopplade motorvagnar, en multipel, da har de ett gemensamt omlopp. Motsvarande har
varje lok ett omlopp och vagnar planeras i vagnsgrupper dar varje vagnsgrupp har sitt omlopp,
se avsnitt 3.1.2 nedaoem vagnsgrupper och bilaga 1 for definition av vagnsgrupgt
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innebir att ”lok och vagn” som har individhantering genererar ett hogre antal omlopp pa
planeringsstadiet &n motorvagnar.

3.1.2. ”Lok och vagns”-planering
Informationen har insamlats via samtal med Birgit Lundgren, Forddikgtianerare SJ AB i
Goteborg, onsdagen den 29 augusti 2012.

Fordonsplaneringsprocessen ar forenklat hantering av fordonsomlopp, de skapas, faststalls,
justeras och uppdateras. Sjalva processen att fordonsplanera skiljer sig inte emellan
motorvanar och “lok och vagn” utan det som skiljer dem emellan &r att loken planeras
separat fran vagnarna medan motorvagnarna planeras som hela enheter. Varje tag kraver
minst en motorvagn eller ett lok med minst en vagnsgrupp. En vagnsgrupp ar en eller flera
vagnar med den gemensamma namnaren att de ska utféra samma uppdrag i turerna.

Hur manga vagnar som ingar i en vagnsgrupp beror pa hur manga vagnar som ska goéra precis
samma sak samtliga dagar i veckaomSxempel; ett ”lok och vagn”-tag kor Stockholm-
Goteborg tur och retur varje dag i veckan, mandag till fredag bestar det av fyranstyck
andraklassvagnar och tre forstaklassvagnar, till helgen ar det farre forstaklassresenarer sa
taget bestar da av sex andraklassvagnar och endast en forstaklassvagn.

Figur 7 lllustration av vagnsgrupper Kalla; Férfattarens illustration

Figur 7 illustrerar sammansattningen av vagaartaget, bade for vardag och for helg. De
vagnar som &ar inringade med orange ram ar de vagnar som gar i taget allavdakan.i De

utgor tillsammans en vagnsgrupp, varje vagnsgrupp genererar ett omlopp. De tva
forstaklassvagnarna som gar mandag till fredag, inringade med svart, Kkallas
forstarkningsvagnar, de utgbr en egen vagnsgrupp och foljaktligen genereras ett nytt omlopp.
Samma sak galler for de tva andraklassvagnarna, inringade med gront, som gar i taget
l6rdagar och sondagar. Taget bestar sammanfattningsvis av tre vagnsgrupper, mandag till
fredag av orange plus svart och lordag till sbndag av orange plus gron.

Varje ny vagnsgrupp genererar ett nytt omlopp som bestar av en eller flera vegradet

finns inga fordefinierade vagnsgrupper. Namnen pa vagnsgrupperna bestams av planeraren
och de sager ingenting om sammansattningen av vagnar. Motivet till vagnsgrupper ar att
minimera antal omlopp som behdver planeras. Om varje vagn planeras individuellt skulle
antalet omlopp oka och foljaktligen @ven belastningen pa planerarna. Farre omlopp ger aven
battre 6versikt i planeringsstadi®n vagnsgrupp ir alltsi ett “skal”” innehallande en 6nskad
sammansattning av vagnstyper. Vagnsgrupper ar inte reella vilket innebar att de iatarexist
rent fysiskt. Vagnsgrupper blir tilldelade fysiska vagnar, men vagnarna blir inte fysiskt
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sammankopplade forens de ska ga i ett tdg. Det gar inte att se pa ett fardigt tdaqupérva

depa vilka vagnar som bildar en vagnsgrupp. Till skillnad fran lok och motorvagnar som
planeras med logiska fordon planeras vagnsgrupper med o©Onskade sammansattningar,
planeraren ansvarar for att inte planera fler omlopp &n vad det finns vagnar.

SJ AB arbetar med att matcha utbudet mot efterfragafiordelen med “lok och vagn-tag ar

att det gar att andra i sammansattningen av vagnar for att anpassa efter radande situation.
Anledningen att vissa vagnsgrupper enbart bestar av en vagn ar for att det ska var# enkelt a
lagga till eller ta bort en vagn i arbetet med att matcha utbudet av platser med efterfraigan. Om
SJ AB inte hade velat moderera tagstorleken efter efterfigginplaneringen av ”lok och
vagn”-tadg varit lika med motorvagnar, da man pa redan pa langtidsplaneringen kunnat
bestamma det slutgiltiga sammansattningen av vagnar och ingen moderering hade kravts,
saledes hade inte begreppet vagnsgrupper behdvts. Anledningen till varfor SJ AB inte har
vagnsgrupper i verkligheten ar att de inte har tillrackligt stor andel vagnar i fordonsflottan, det
pagar i dagslaget en utredning om det skulle vara maojligt att implementera vagnsgrupper med
det antalet vagnar de ager.

3.1.3. Komplexitet i produktionsplaneringen
Att planera hela processen fran tidtabell till levererat tdg ar komplext, det ar mangar faktore
som spelar in. Malet &r att sa effektivt som mojligt till Iagsta kostnad leverera det somsutlovat
till kund. Vad som ar utlovats ar tdg som avgar och ankommer till planerade stationer enligt
en angiven tidtabell. Aven om produktionsplaneringen begransas till de tre resurslagen, depa,
personal, fordon, ar processen komplex med manga faktorer som paverkar det slutgiltiga
resultatet. Varje resursslag kraver noggrann planering for att de ska kunna utnyttjas optimalt
dar optimalt utnyttjande innebéar att resursslaget har en hog utnyttjandegrad. Det basta
resultatet fas nar det gors en overgripandeplanering dar samtliga resursslag finns med i samma
ekvationssystem, avsnitt 5.2 nedan

Depa

Den storsta begransningen med resursslaget depa ar att den ar stationar. Alla fordonsindivider
ska in pa service och underhall efter ett visst antal korda kilometrar, hur manga kilometrar
som far kéras emellan underhallsstoppen beror pa vilken fordotetyp. En del depaer kan
hantera alla typer av fordon medan andra enbart kan hantera ett begransat urval av
fordonsflottan. De tva huvudtyperna av fordon i fordonsflottan bestar i sin tur av olika typer
av fordon. Det innebar att nar fordonsomloppen planeras maste det tas med i berdkningarna
hur ofta de maste in till en depa och vilken depa just den fordonstypen ska besdka. De tva
resurserna depd och fordon &ar beroende av varandra om de ska kunna fa sa bra
utnyttjandegrad som mojligt.

Personal

SJ AB:s personal tillhor olika orter i Sverige och malet ar att bemanna fordon péa ett sadant
satt att personalen i hogsta man kan utga fran, och aterkomma till, sin respektive ort varje
arbetspass. Det finns regler for hur langa arbetspass far vara, krav pa raster etc. som det maste
tas hansyn till i planeringen. Det medfor att det inte & majligt att varje arbetspass bdorjar och
slutar pa samma stélle utan personal kan behova stanna éver pa annan ort vilket innebar en
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stor kostnad. Den kostnaden uppstar fran traktamente, hotell etc. Hur fordonen ska bemannas
pa basta satt ar inte ett unikt problem for SJ AB utan vida kant for olika typer av
transportsystem vilket beskrivs i kapitel 5 nedan.

Fordon

Fordon, precis som personal, ar resurser som ar bundna till vart de fysiskt befinner sig men
med skillnaden att fordonen inte maste pabdrja och avsluta en tur pa samma stélle. Det kostar
att forflytta fordon och sa langt som mojligt efterstravas att kora fordon i drift med sa fa
forflyttningar i form av tjanstetdg som mojligt. Ett tjanstetag ar en forflyttning av ett eller
flera fordon som gérs av annan anledning &n att forflytta resenarer, det kan exempelvis vara
for att hamta ett trasigt fordon, omplacera fordonet dit efterfragan kraver, se bilaga 1 o
definition av tjanstetag.

Som namnt ovan ar ytterligare begransningar for resursstargen att ett fordon enbart far
kora ett visst antal kilometer innan de maste in pa service. Hur ofta de genomgar daglig
service, en eller flera ganger, per dag beror bland annat pa vilken stracka de trafikerar.

Desto hogre utnyttjandegrad av varje enskild resurs inom respektive resursslag desto mer
kostnadseffektiv produktion. Nar det ar manga olika faktorer som paverkar resultatet blir
planeringen en komplex process, en optimering av utnyttjandet av respektive resursslag
genererar inte garanterat den basta helhetslosningen utan det basta resultatet fas nar hela
produktionen planeras med hénsyn till samtliga resursslag. Det finns ett flertal verktyg for att
underlatta planeringen, dar ett gemensamt planeringsstod fér hela produktionen ar en viktig
del, se avsnitt 5.3 nedan.
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4. Systemstodet

Kapitlet beskriver processen fran det att SJ AB beslutade att sdhder eventuella
systemstodsmojligheter tills det att RPS var anskaffat och implemeniet innehaller aven en
introduktion av RPS som systemstdd och vilka forandingar i programvaran som SJ ARdrafoge

4.1. Bakgrunden till inforandet av ett nytt planeringsstod
Informationen har insamlats via samtal med Per Helgesson, chef for koojeket SJ AB, tisdagen
den 24 juli 2012 samt frAn dokument ur SJ AB:s arkiv. Per Helgessonldayt ektiv i projektet med
att implementera ett nytt planeringsstod.

1993 paborjade SJ AB en undersokning av vilka systemstodsmojligheter det fanns for deras
produktion, de efterfragade ett nytt enhetligt resursplaneringsstodsystem. Behovet var
konstaterat med grunden att de befintliga systemen bdrjade bli gamla, det saknades integration
mellan de olika systemen och andelen arbete i produktionsplaneringen som genomférdes utan
systemstod var hog. De systemen som anvandes hade aven dalig programvarusupport da de
som utvecklat systemen inte langre var aktiva inom branschen.

Det bakomliggande syftet till initiativet var;

“att sdkerstdlla att vi far ett bra framtida “produktionssystem” totalt sett inklusive
integration med kringliggande system och att visa helhetslosningen i
resursplaneringssystemet och hur losningen vuxit fram”

1996 initierades PROFS-projektet for att leda utveckimgch implementeringn av nya
systemstdd for produkti@m Tidigare interna projekt hade konstaterat bristande systemstod
genom hela produktionsplaneringsprocessen. Malet med PROFS-projektet var att skraddarsy
nya systemstod, vilket &r en komplex och tidskrdvande process. Projektet langerade e
systemstdd fér omloppsplanering av fordon, FLEET. Ar 2000 startade ett nytt projekt inom SJ
som skulle identifiera utvecklingsomraden i produktionsplaneringsprocessen. De sex omraden
som studerades var strategi, trafikplanering, fordonsplanering, turplanering (idag kallat
turkonstruktion), bemanningsplanering samt personalfdrdelning. Det utférdes en utvéardering
av de da befintliga systemstodens respektive funktionalitet med en betygskala pa 1-5. Det
hogsta betygeb innebar ett fullt fungerande system med ndjda anvéndare och 1 innebar att
systemstodet var ytterst bristfallig och extremt manuellt, se figur 8.

- o Fordons- . Bemannings- Personal-
- TIPS ‘ FLEET CPS ’ TUPP

Funktionalitet

(1.5) 2 3 3 2-3 1 1
. s . it » T Extremt manuell
- Man pa skarm Man pa skarm Man pa skarm % ;
Erpess Masell Papper och penna Papperoch penna Papper och penna ;iikt koA !1onsont
epetitivt
Summa nuldge Mindre néjda Relativt ngjda Relativt ndjda Relativt ngjda KRIS!

Figur 8 Utvardering av befintliga systemstdden férenklad systembild med urval av det dominerade systemet i
respektive processteg. Kalla; SJ AB
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Det konstaterades att situationen var mest kritisk for bemanningsplaneringen och
personalfordelningen som anvande systenettddPP som ar ett manuellt system med kort
planeringshorisont och som genererade en hel del repetitivt arbete. TIPS, FLEET o@h CPS
systemstod som i stort sett bara speglar det arbete som tidigare gjordes utan datorer. |
praktiken &r de forenklade digitala ritverktyg dar arbetssattet liknar hur de arbetade med
“papper och penna” innan det fanns datorstod. Systemen ger anvandaren stort ansvar i att ta
fram basta mojliga I0sningar da de erbjuder inget eller valdigt lite planeringsstod. All
optimering av planeringen var manuell och anvandarna planerade utifrdrom fungerat
foregaende ar.

Det konstaterdes att det fanns tre alternativa mojligheter att fortskrida med;

1. “Lappa och laga” de da befintliga systemstoden.
2. Fortsatta med PROFS-projektet.
3. Anskaffa och implementera en paketlésning med ett nytt systemstod.

En intern utredning visade att PROFS-projektet var svagast dar behovet av nya systemstod var
storst, for bemanningsplanering och personalférdelning. Det konstaterades att alternativet med
att fortsatta med PROFS-projektet skulle bli ett tungt arbete som skulle krava engagemang
fran ledning och chefer da projektet redan var belastat i organisationen. Ett flertal av
systemstodsanvandarna var positiva till en ny paketlésning aven om det Overvagande antalet
foredrog alternativetlappa och laga” de befintliga systemen, da de kande sig trygga i hur de
arbetade i de systemen. 2004 beslutade styrelsen att PROFS-projektet skulle lAggas ner och
kvar fanns da alternativen; att anskaffa och implementera en ny paketlosniritaelber och

laga” de befintliga systemstdden. Det mest lukrativa alternativet blev en ny paketlésning.

En beddmning av vilka system som kunde vara lampliga for SJ AB genomfordes genom att
inventera marknaden pa systemstod for produktionsplanering, se kapitel 5.3 nedan for vad
som ar viktigt vid anskaffning av ett nytt systemstod. De fanns ett flertal systemstod pa
marknaden som passade SJ AB:s behov och de tre mest intressanta leverantorerna bjods in till
SJ AB for att demonstrera sina system. Ett nytt systemstod ar en dyr investering men aven de
andra alternativen “lappa och laga” och PROFS-projektet skulle betyda ansenliga
foljdinvesteringar och kostnader.

SJ AB saknade vid tidpunkten beskrivningar av de olika processerna inom
produktionsplaneringen. Det togs fram en processmodell som ramverk for kravdedimition

och framtagandet av efT-strategisk inriktning. Strategiska direktiv och affarsprinciper
formulerades och blev vagledande for den fortsatta forstudien eventuell implementering

av en ny paketlésning. Processagare tiisa och tilldelades ansvaret att vidare leda arbetet
med att dokumentera processer och arbetssatt. Nar processéagare tillsattes och tog over
ansvaret lamnade uppdraget att processbeskriva produktionsplaneringen projektet, féljaktligen
foljdes det fortsatta arbetet med att dokumentera processerna inte upp av projektet.

Ett av kraven pa eftytt systemstdd var att det skulle ha en hdg grad av integration mellan
delprocesserna. Vid den aktuella tidpunkten var stodet for produktionsplaneringsprocessen ett
tiotal system med bristande integration, se figur 9.
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Figur 9 Systemstdds Oversikt av produktionsplaneringsprocessen. Kalla; SJ AB

Malet med ett nytt systemstod var att det skulle minska antalet icke vardeskapande aktiviteter
i produktionsplaneringsprocessen genom 6kad integration mellan delprocesserna och mindre
manuell overforing da antalet systemstod skulle minska. Manuell 6verforing mellan olika
system innebar att det som producerats i ett system skrivs ut for att sedan anges manuellt in i
nasta system. Det togs fram och formulerades krav som delades in i 6évergripande grupper.
Malet med dem var att sékerhetsstalla att vidare utredningar inom SJ AB av tankbara
utvecklingssteg for systemstdd matchade vad som efterfragades, se 5.3 nedan.

Qnamic Inc. var en av de tre leverantdeesom tidigare demonstrerat sin produkt for SJ AB
och de bjods in till att framfora en storre presentation av deras programvara RailOpt.

Qnamiclinc. levererar och utvecklar planeringssystem till transportbranschen dar RailOpt ar
en av deras produkter for planerings- och schemalaggningslosningar pa jarnvag. (RailOpt)
Det genomfordes en konferensrumspilot med SJ AB:s produktionsdata, dar ett flertal
scenarion testades minst tvd ganger och RailOpts funktionalitet jamfordes och betygsattes
relativt till SJ AB:s befintliga systemstod, se figur 10. Skalan var graderad fran 1-5 dar 1
innebar att RailOpt var ett mycket sdmre alternativ och 5 att RailOpt var ett mycket batt
alternativ.
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RailOpts funktionalitet relativt befintligt systemstod
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Figur 10 RailOpts funktionalitet relativt da befintliga systemstod Kalla; SJ AB

Som ses i figur 10 blev RailOpt hogt graderad pa fyra av fem omraden och det omradet dar
det inte graderades battre &n befintliga systemstdd var for omloppsplanering. Som namnts
tidigare, se figur 8 pa sidan 17, var det mest kritiskt att byta ut det befintliganstodefor
bemanning och personalfordelning for etlomrade RailOpt ocksa rankades som béttre med
jamfort med det befintliga systemstodet, TUPP.

Beslutet togatt RailOpt skulle inforskaffas. Inriktningen var primért att “byta system” enbart

for bemanning och personalfordelning men det visade sig att omfattningen var tvungen att
utdkas och aven inkludera den langsiktiga och taktiska omloppsplaneringen. Det innebar att
RailOpt aven skulle bli systemstéd for fordonsplanering och hantering. Figur 11 illustrerar hur
omfattningen av systemsttdet dndrades med tiden, langst till vanster &r den ursprungliga
malgruppen och langst till hoger ar det verkliga utfallet for vilkka omraden RailOpt skulle
komma att tacka in.

V'S
Omfattning

Figur 11 Utvecklingen av omfattningen for nya systemstddet.
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Kalla; SAB.

SJ AB inforskaffade RailOpt och nasta steg blev att implementera det i verksamheten.
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4.2. Introduktion av RPS

Avsnittetar baserat pa intervjuer med foljande personal hos SJ AB; Nadja (RR®iSupport), Juan
Arques (Chef Resursplaneringsstdd), Petrus Olsson (Strategisk Planeriag)id Dofving
(Driftstod/Instruktionsforare), Kjell Ericsson (Driftstod/Instruktionsite). Intervjuerna utférdes
under perioden mars till september 2012 dar Juan Arques och Petrus Olsson |0pbet@silitat att
materialet ar korrekt.

RPS ar en version av standardprogrammet RailOpt som &r anpassad, framtagen och delvis
skraddarsydd efter de krav som SJ AB stéllde pa leverantéren Qnamic IncniegftRPS ar

att pa ett sa bra satt som mgjligt planera och hantera samtliga resursslag inom produktionen sa
att utnyttjandegraden blir sa hog som mdgjligt till en sé 1ag kostnad som mdjligt. RPS &r ett
tillatande system som ger anvandarna frihet under ansvar. Systemet varnar nar enenvandar
utfor ndgot som &r otillatet som att planera att ett fordon ska avga fran en annan odein dar
befinner sig men det hindrar inte anvandaren fran att gora nagot. Det ar anvandarens ansvar
att atgarda de varningar som RPS genererar.

Innan implementeringen av RPS fanns det ett flertal systemstod for de olika delprocesserna,
som tillsammans utgjorde plattformen for hela produktionsplaneringsprocessen. Det fanns

inget system som hade det Overgripande ansvaret for hela kedjan och mellan en del av
systenen saknades det en digital kommunikationslank. SJ AB kopte in RPS med malet att det

systemmassigt skulle bli en mer sammanhé&ngande planering for produktionen och en dkad
integration mellan samtliga system. Figur 12 visar vilka system som var stdd for produktionen

nar beslutet om RPS togs.

WEBPLAN
E==]

PEREG TUPP BUSINESS
WAREHOUSE

LON

Systemen kommunicerar digitalt

Figur 12 Systemoversikt innan RPS. Kalla; SJ AB.

De system som ertgas av RPS ar;

e FLEET, fordonsomloppsplaneringssystem.

e WebPIan, publiceringssystem till FLEET.

e TUPP, personalplaneringssystem.

e SIFO, fordonsplanerings- och fordonsledningssystem.
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Det var primart inte tankt att fordonsstédsystemen FLEET och SIFO skulle ersattas av RPS
utan det var framst personalstédssystemen TUPP och CPS. Det var de systemstdod som var
mest kritiska och hade hdgst manuell hantering, som skulle erséattas. CPS anvéndes for att
planera personalturer och ifi tCPS laddas tidtabellen fran SJ AB:s tidtabellsprogram BITS.
Baserat pa den informationen anvands CPS for att grafiskt illustrera personalturer genom att
det erbjuder ett enkelt och o6versiktligt satt att testa olika I6sningar. CPS har ingen
optimeringsfunktion utan all planering & manuell och anvandaren tar sjalv fram den I6sning
som anses béast. De personalturer som ritas i CPS utg0r de forsta stadierna av planeringen som
ger en preliminar och 6versiktlig bild. RailOpt tacker inte in stadierna av sa tidigt planering
och istallet for att utveckla funktionémRPS togs beslutet att behalla CPS.

Planeringen av basomlopp for fordon sker i samma tidsperspektiv som personalturer och det
har beslutats att CPS ska vidareutvecklas sa att det kan anvandas aven for att planera
fordonsbasomlopp. Genom att integrera basomloppsplaneringen i CPS istéllet for att ett annat
system minskar antalet systemstdd i produktionsplaneringen. Grénssnittet i CPS erbjuder en
tydlig grafisk 6versikt vilket enligt SJ AB &r viktigt da de hanterar en valdigt komplex trafik
och ar darfor ett bra alternativ att planera fordonsbasomlopp med. Kommunikationen mellan
CPS och RPS ar manuell, det innebar att om det som produceras i CPS ska 6verforas till RPS
maste en person mata in informationen i RPS. Att det saknas en digital integration mellan
CPS och RPS innebéar en icke vardeskapande aktivitet i produktionsplaneringsprocessen.
Malet med vidareutvecklingen av CPS &ar att de tva systemen ska bli kompatibla och att
overforingen mellan dem ska digitaliseras och pa sa satt minska tiden planerarna sp&nderar p
icke vardeskapande aktiviteter.

PEREG var ett personalsystem som idag har ersatts med ett nytt system, Personec, som &aven
ersatt det gamla I6nesystemet Lon. Tydal ar ett system som innehdller data som RPS
producerar men aven data fran Trafikverket. Tydal kan ge information om exempelvis; var
exakt ett specifikt fordon befinner sig i realtid, vilken lokférare som kor vilket tag,
telefonnummer till den som bemannar ett specifikt fordon. Tydal kommunicerar med RPS sa
att det I6pande uppdateras med aktuell information.

FORD ar ett underhallssystem for fordon som innehaller information om hur kontroll av
fordon ska utforas, regler for underhall samt var, hur och att underhallen maste utforas.
Verkstaderna arbetar i FORD och nar ett underhdll av fordon ar genomfort eller ett fel ha
atgardats rapporteras det i FORD som i sin tur rapporterar till RPS. Kilometerprestation ar ett
viktigt attribut for fordon, det raknar hur langt en fordonsindivid kér och det finns bestamda
intervall fér hur mycket ett fordon far kora innan det maste in pa underhall, se avsnitt 3.1.3
ovan. FORD forser RPS med information om hur ofta olika fordonstyper maste in pa
underhall baserat pa kilometerprestation och nar ett fordon narmar sig ovre gransen pa
kilometerprestation markeras det i RPS. Sa fort ett fordon anvands skickar RPS information
till FORD sa att samtliga fordonskilometer kan registreras, det ar valdigt viktiginatna
mellan RPS och FORD fungerar.

Business Warehouse finns kvar men under nytt namn; SJ Data Warehouse, och ar en databas
innehallande all data som produceras.
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Tagoperatorerna i Sverige ar ansvariga for att rapportera till Trafikverket om hur mycket de
ska betala for sitt utnyttjande av jarnvagsnatet, kostnaden baseras bland annat pa
bruttotonkilometer vilket ar hur langt ett fordon kér multiplicerat med vikten pa fordonet
TRAKK é&r ett stordatasystem som SJ AB anvander for att sjalvdeklarera till Trafikverket.
RPS rapporterar bland annat vilka tdg som kéotslons kilometerdata, omledningar av tag.

till TRAKK. Om ett tdg kor en annan vag en den planerade, vilket kan intraffa om det ar stopp
pa en del av banan, maste det rapporteras till Trafikverket. Samtliga avgangar maste
rapporteras till Trafikverket innan avgang annars blir det boter pa 1000kr per missat tag.
Samtliga avgangar rapporteras direkt fran RPS via Trafikverkets system OPERA.

Genom att ersétta ett flertal system med RPS anvander SJ AB sig av samma grunddata och
regelverk 1 fler system vilket har lett till battre digitalkommunikation inom
produktionsplaneringeda informationen passerar farre system finns informationen snabbare
tillganglig for alla led i kedjan. Det leder till en forbattrad tillgang av information som ger en
battre forutsattning att minska effekten av trafikstorningar. En stérning i produktionen ar allt
som kan komma att paverka produktionen dvs. allt fran banarbeten till sjukskrivning av
personal. Se figur 13 fér en Oversikt av kommunikationen mellan systemen efter att RPS
implementerades. De systemen som &r markerade som externa ligger utanfér SJ AB:s &gande.

= BITS - SJs tidtabelissystem = TRAKK = Berdkning av hur mycket SJ ska betala il

= SAP R/3- Ekonomisystem Banverket

s  FORD-Underhalissystem =  SJ Data Warehouse—Ekonomirapporter

®  UTIN = Trafikvert :slmtegrat‘\onsg:]am:m = Handdatom - Ombordpersonalens handdator

= Opera- Trafikverkets system som sammanstaller alla N VExtranatet— SJ Intranat och extranatet som
tAgoperatdrers trafik mdjliggératt publicerainformationtill externa intressenter
Tillhandahdller Basdata Analyserar och processar

RPS Data

BITS
SAP R/3 =
S Dete
“ Warehouse
N — RP
(Trafikverket) "

FORD/underhéll
(Interfleet)

FORD /k P
(Intrrﬂm:; (Tra?':::z:mt) S Extranst | e(;.?n'se:
Externa System
_/ Tar emot RPS-data
Figur 13 RPS kommunikation med andra system. Kalla; SJ AB.

Nar beslutet togs att SJ AB skulle inféra RPS for hela produktionen gjordes det med malet att
det skulle bli;

e Effektivare planering utan dubbelarbete vilket skulle innebér att planerarna kan agna
mer tid at kvalitativ planering och andelen icke vardeskapande aktiviteter skulle
minska.

e Medenbart ett systemstod ar det lattare att implementera lika arbetssétt och hitta ”best
practice” vilket innebar att lara sig hur man gor nagot pa basta méjliga satt.

e Lattare att lara upp ny personal
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e En gemensam nomenklatur, 6kad forstaelse och helhetssyn inom foretaget.
e En battre grafisk dverblick som underlattar planeringen da all fordonsplanering ar
samlat i ett system.

4.2.1. Indata
De indata som RPS ar i huvudsak tidtabeller, basomlopp och utbud av tillgadngliga resurser
inom respektive resursslag. Ovrig information som behdvs &r Kkollektivavtal,
sakerhetsrelaterad information och dylikt. Den 6vriga informationen ar till for att begransa sa
att resurslagen inte utnyttjas mer an tillatet. RPS har inget realtidsstod utan baseras pa den
information som anges i RPS ellers om laddas in som indata.

Tidtabell

Tidtabellen ligger till grund for all planering av produktionen och den konstrueras i ett tidigt
led av tidtabellskonstruktorer. Funktionen tidtabellskonstruktion ar inte en del av RPS utan
det utfors i tidtabellsprogrammet BITS. Den fastslagna tidtabellen laddas in i radata form fran
en fil till RPS, filen kallas BITS-filen. Tidtabellen ar inte statisk utan grundtidtabellen
uppdateras under arets lopp och det finns manga orsaker till att tidtabellen forandras
exempelvis banarbeten, instillda tdg och foérandringar i efterfrdgan. Andringarna i
grundtidtabellen utfors inte i RPS utan RPS uppdateras kontinuerligt via BITS-filen en gang i
veckan.

Samtliga forflyttningar av fordon pa banan ska ha ett tAgnummer, det innebar att nar ett
fordon ska forflyttas utanfor ordinarie tidtabell maste en ansokan om ett enstaka taglage
skickas till Trafikverket. Det sker framst om ett fordon gar sonder och ett annat fordon maste
skickas dit for att transportera det trasiga fordonet till en depa dar det kan repheeras

det blir stop pa en bandel och tdg maste ledas om en annan vag. Sadana enstaka forandringar
tidtabellen laddas inte in i RPS fran BITS-filen utan kommer direkt in i RPS fran
Trafikverkets tidtabell, UTIN. RPS uppdaterar fran UTIN fortldpande. Tidtabellen som laddas

in frAn BITS star o6ver UTIN-tidtabellen och vid eventuella konflikter folier RPS
informationen given av BITS-filen.

Resurser

Information om resursslagen som ska planeras; depa, personal och fordon masteiforas in
RPS. Da utbudet av resurser varierar kravs det underhall av informationen som finns i RPS
for att planeringen ska bli sa korrekt som mojligt, exempelvis om en personal slutar maste
han/hon tas ur systemet sa att han/hon inte schemalaggs. Information om vilken personal som
SJ AB har att tillga och vilka attribut som respektive personal har laddas in till RPS i basdata
form. Basdata kommer fran PERSONEC och data kan inte importeras direkt emellan
systemen utan en det kraver en del arbete i form av manuella importer da det saknas ett
automatiskt granssnitt emellan systemen for att uppdatera data i RPS. Information om fordon
laddas aven det in i basdata form men det sker helt manuellt. Vid inkdp av nya fordon till
fordonsflottan lagger Division Fordon en bestéllning till avdelningen RPS Support som far
skapa fordonen fran grunden i RPS, bade de fysiska och de logiska. Varje fysiskt fordon
motsvaras av ett logiskt, det maste vara en jamvikt daremellan for att man inte ska kunna

24



planera fler fordon a4n vad som finns att tillgd. Aven information om Depa laddas in i
basdataform.

Basomlopp

Ett basomlopp ar den forsta planen pa hur SJ AB ska kora nastkommande ar och de skapas
parallellt som processen med att fa tidtabellen godkand av Trafikverket. De skapas i CPS och
overfors manuellt till RPS. | RPS uppdateras, detaljeras och forvaltas omloppen kontinuerligt.

4.2.2. Planeringshorisont
Planeringshorisonten i RPS ar uppdelad i fyra intervall; langtidsplanering, korttidsplanering,
operativ planering samt efterbearbetning. Langtidsplaneringen stracker sig ett ar fram i tiden,
korttidsplaneringen tva till sex veckor, operativ planering en vecka och efterbearbetningen tva
manader. Se figur 14 for en Oversiktlig beskrivning av planeringsstrukturen i RPS. Pilarna i
figuren illustrerar hur informationen flodar mellan de olika modulerna i systemet. | figuren &ar
det markeat vilka klossat’ som tillhér respektive resursslagsmodul.

Depd Depa Depd
Turkonstruktion Korttidsplanering Operativ planering

"l Lya d d
utfin
Fordon/Férare 7 Fordon/Férare Fordon/Frare
Tid: Turkonstruktion Slingvyn Omloppsplanering Efterbearbetn.
. E-Y - 2.
Fordon/Férare Fordon/Farare
Korttidsplanering Operativ planering
FORg/EURTY Fordon/Fdrare Fordon/Fdrare _ﬂ: ﬂ Fordon/Férare
| Personalnyckel Bemanningsplan. Lénesammanstalin.
Bas-
omlopp
Ombord Ombord Ombord Ombord Ombord Ombord
Turkonstruktion Personalnyckel Bemanningsplan. Korttidsplanering Operativ planering Lénesammanstalin.
Ombordpersonal B
A i
N N e
Langtidsplanering Korttidsplanering Operativ planering Efterbearbetning
Langd: 1ar Langd: 2-6V Langd: 9d Langd: 2m
Horisont: 2-6V — 13r Horisont: 8d - 2-6V Horisont: -2 - +7d Horisont:-2m - -3d
Figur 14 Planeringsstrukturen i RPS fér samtliga 3 resursslag. Kélla; $AB

RPS éar grupperat efter resursslagen och det finns depamoduler, fordon/ féraremoduler samt
ombordpersonalmoduler. Ombordpersonalen planeras i egna moduler i RPS medan 6vrig
personal planeras i fordon/férare modulerna. Anledning till att lokforarna inte planeras
tillsammans med ombordpersonalen &r att fordon och forare ar kopplade till varandra redan pa
databasniva da varje tag kraver en forare men inte ombordpersonal. Det finns olika typer av
tdg men enbart tdg med resande kraver ombordpersonal medan samtliga typer av tag kraver
forare. Depamodulen saknar mojligheten att utfora lonebearbetning vilket gor att
depapersonalen planeras dubbelt, forst i depa for att skapa personalens schema och darefter i
fordon/forare for att de ska hamna i Ionesystemet. Aktiviteterna som ska utféras av resurslaget
fordon planeras i fordon/férare modulerna i RPS. Fordon forekommer aven i depamodulerna
men dar ar det aktiviteter som planeras pa fordonen och inte sjalva resursslaget fordon som
planeras.

Inom ramen for examensarbetet ingar det enbart att studera de delar av RPS som hanterar
resursslaget fordon. Det innebar att det endast &r fordon/férare modulerna i RPS som ar
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aktuella att studera vidare. Vid inloggning till RPS anger man vilket resursslag i produktionen
som man vill arbeta med, se figur 15.

rsikt - My@PROD@LITMS500 T x|
, Tidtabellsperioder, projekt, omraden .
valj tidtabellsperiod, projekt och omride. Skapa, aktivera, stang projekk etc. :
Tidtabellsperiaderfprojektfomr3den |_aktiverat av | status |~
i = ICQ Produktlon Mats Hasselquist Akriverat
Aktiverat =
ordon och Férare Aktiverat
e DR Ombordpersonal Aktiverat _-.J
] OK I Avbryk I

Figur 15 Val av resursslag RPS. Kalla; RPS, 8B

Vid val av ”Fordon och Forare” enligt figur 15 skickas man till startsidan fér ”Fordon och
forare” dar samtliga moduler relaterade till produktionsplaneringen for fordon finns
tillgangliga, se figur 16.

il Startsida Fordon Orare - Myl D@LITMSJIE00 - RallOptT12_111211/ProductioniFordon och frare - RailOpt 3.8.1

Arkiv Wy Atgarder Hidlp

@Qw Fordon och forare

Basdata
R TToTT 4 2 personal <% Turkonstruktion =% Behrigheter
Tidtabelsperiod: Ti2_111211 | s g # ‘b} & H
e Behérig Beharig Behérig
Ornr8de: |Fordon ach farare Z
< = Avaktivera 5 Ford i % Datal
¥ P — 1 e,
Téqfiter: |Filter anvands inte @ ordon j Personalnychlar i W o
— : ERC Behorig Beharig S Behirig
Projektnamn: | Praduction i
- %
2 ; i 2 Jerhd g Slingversioner s g‘ Systemkonfigurering
Tidkabelsperiod version: T ] @ Underhdl Slingversioner g Systemkonfigurerin
5 Behérig Behrig 3 Behadrig
aktiverat av: [Mats Hasselquist
P N A 1 Projekidata - Personal Bemanningsplanering < g Administration
Férsta tidtabellsdag: [l 2011 - 12- 11 # ﬁ ) % & 3
~ v v Behbrig Behdrig Beharig
Al oekdacy = izl 1 5@ rojekidata - Fordon § __.'} Adrministration Holiday Calendars
i version: | T11_101212 Behdrig Behdrig
?@ Infrastruktur ﬁ Korttidsplanering
|52 Spara ndringarna SO Behirig Behdrig
% Tidtabellsdata * Operatv panering |
Information Behérig Behdrig
* Operativ planering {i‘g Ekonomi ,i Efterbearbetning
Modulen anvands fér dverblick och dndringar under det operativa laget. Behaa B
{?@ Externa depdtdq <77 Lonesammanstélining
Behirig # Behirig
Figur 16 Fordon och Forare i RPS. Kalla; RPSJ AB

| figur 16 finns det 6 markeringar numrerade fran nummer 1 till 6.

1) Visar att anvindaren befinner sig i “Fordon och Forare” vyn, hanteringen for
resursslaget fordon.
2) Turkonstruktionsmodulen
e Har skapas turer for fordon
3) Slingversionsmodulen
e Har skapas och andras slingversioner som anvands for att planera slingor i
Turkonstruktionsmodulen.
4) Omloppsplaneringsmodulen

e Har laggs slingorna ut 6ver den verkliga kalendertiden.
5) Korttidsplaneringsmodulen

26



e | modulen gors erforderliga kompletteringar for de narmaste veckorna
beroende pa franvaro och andra forandringar.
6) Operativ planeringsmodul
e Modulen anvands fér dverblick och forandringar under det operativa laget.

Avgransningen pa enbart resursslaget fordon ger en forenklad Oversiktshild av
planeringsprocessen, den visas i figur 17.

ut/in a- sledning
2 i Andring och versionsplanering ) ka ¥ 3 ¥ ] : Trafikledning
Bas- f E 3 v [T
jomlopp [ 7 Fordon/Férare | { 3 Fordon/Farare | | [Fordon/Forare Fordon/Fa: éref I
L | Turkonstruktion | ot Slingvyn | Omloppsplanering KFntidsplanering _ | Operativ planering
Tid= [a _ﬁ, ! ﬁ | ﬂn | ﬂ, . | |
tabell | © O 2 TN R )| T - E = M e S ) 31|
< i 3
Laéngtidsplanering Korttidsplanering Operativ planering
Langd: 13r Langd: 2-6V Langd: od
Horisont: 2-6V — 13r Horisont: 8d — 2-6V Horisont: -2 - +7d
Figur 17 En modifierad 6versikt av planeringsprocessen Kalla; SJ B

Som llustrerat i figur 17 motsvaras inte en modul i RPS av en enhet pa SJ AB utan

enheternas ansvarsomrade avloses inom modulerna. | tabell 2 beskrivs modulerna i den
modifierade 6versikten mer detaljerat. Planeringshorisonten ar hur lang planeringsperiod som
man har majlighet att arbeta i. En tidsperiod kan bara vara aktiv i en modul d.v.s. om den ar
aktiv pa ett stille sa finns den inte tillganglig ndgon annanstans. Man utgar alltid fran

innevarande tidtabell och desto narmre tidtabellsskifte desto mindre tidsperiod ar laddad i
systemet.

Tabell 2 Karaktaristika for modulerna i modifierad 6versikt

Turkonstruktion Slingvyn Omlopps- Korttids-planering Operativ planering
planering

Planerings-
horisont

Planeringsenhet Fordonsturer Logiska fordon Logiska fordon Logiska fordon Fysiska fordon

CEITTMMM Tyoveckat  Tyvecka  Vaedagunk  Vaedagunk  Vajedagunk

Detaljniva T&g och aktiviteter ~ Turer Turer (I&g) Tag och aktiviteter Tag och aktiviteter
(hog) (lag) (hog) (hog)

8 -----

* Se bilaga 1 for definition av typvecka.

anvandare

4.2.3. Enheter
Arbetsprocessen for produktionsplaneringen av resursslaget fordon flodar igenom 5 enheter,
de ar markerade i figur 17, och ar;

e Andrings- och versionsplanering
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e Taktiska

e Depafordonsledning

e Trafikledning

e Verkstadsplanering och styrning

Andrings- och versionsplaneringsenheten ar ansvarig for att hantera de andringar som uppstar
i den ursprungliga trafikeringsplanen. Med den ursprungliga trafikeringsplanen menas det
arbete som sker parallellt med att tidtabellen tas fram sa som basomlopp. Trafikeringsplanen
innehaller detaljer om hur SJ AB ska kora tag nastkommande ar. Enheten skapar aven turer
och omlopp och arbetar framst i RPS modulerna;

e Turkonstruktion (slingvyn), skapar fordonsturer och slingor utifran de basomlopp som
laddats in i RPS.
e Omloppsplanering, 6versiktliga omlopp for att se helheten.

De arbetar i ett langtidsperspektiv som varierar emellan 2-6 veckor fran aktuell tidpunkt upp
till ett &r fram i tiden. De ansvarar for dverforingen till korttidsmodulen, dar taktiska enheten
tar vid. Efter éverforingen till korttidsmodulen som sker en gang i manaden arbetar de 3 dagar
i korttidsmodulen och atgardar de eventuella fel som uppstod vid 6verféringen.

Taktiska planeringsenheten arbetar framst i korttidsmodulen, dar de tar dver efter andrings-
och versionsplanering, och i den operativa modulen innan de lamnar 6ver till trafikledningen.
Tidsfonstret stracker sig fran 36 timmar innan aktuellt klockslag upp till max 60 dagar och
inom den tidsramen ansvarar de for att hantera och justera for gjorda forandringar gentemot
grundplan. De uppdaterar RPS med information om bland annat;

e Nya fordonsomlopp, vid en forandring i planeringen maste omloppen uppdateras sa att
informationen i dem ar aktuell.

e Nya vandlistor, en vandlista ar information om néar fordon ar planerade att ankomma
samt avga fran depan, se bilaga 1.

e Nya tag, om ett nytt tag tillkommer sa maste det laggas in i RPS.

e Nya tdgsammansattningar, vid andring av vilka fordon som ska kora vilket tdg maste
informationen i RPS andras.

Den taktiska enheten ansvarar aven for att matcha utbudet av platser mot antalet efterfragade
platser. Det gor de genom att addera respektive subtrahera fordon till den planerade
sammansattningen. | tdgsammansattningar dar det inte gar att plocka bort fordon eller dar
efterfrigan ar hogre pa angriansande tdg kan vagnar ”lasas$. Att en vagn lases innebiir att inga

biljetter saljs i den vagnen, det leder till att resande sitter mindre utspritt och kan aven
innebara att det behovs ett lAgre antal ombordpersonal. Antalet ombordpersonal som kravs ar
relaterat till antal vagnar i tdgsammansattningeni;lektoch vagn” tag med fler &n 6 vagnar
behdver mer personal an ett med farre vagnar.

Verkstadsplanerings- och styrningsenheten ansvarar for att planera de ej akuta
verkstadsbesoken, nar fordonen ska servas och hur det ska utféras for att det ska passa in pa
fordonens schema. Med ett ej akut verkstadsbestk menas fel som maste atgardas men da de
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inte paverkar sakerheten kan fordonen vara i drift i vantan pa verkstadsbesok, exempel pa ett
ej akut fel ar ett trasigt sate. De planerar &ven fordonsvaxlingar, exempelvis att véxla ut en
trasig mellanvagn ur en motorvagn. Det &r en aktivitet som maste planeras da det bland annat
kraver sparkapacitet. Ett verkstadsbesok kan antingen vara att fordonet maste in pa en fysisk
verkstad eller att en person bokas in for att ge fordonet service dar fordonet befinner sig. Depa
och verkstad ar inte samma sak utan det ar viktigt att sarskilja pa de tva, ett fordon i depa
vantar pa nastkommande uppdrag och ett fordon i verkstad vantar pa att genomga underhall.

Depafordonsledningsenheten ansvarar for att skicka ut kérklara fordon fran depa till plattform
medan trafikledningen ansvarar for tdgen pa linjen. De arbetar i tidsintervallet; aktuell tid och
24 timmar framat. Att ett fordon ar korklart innebar bland annat att det ska vara stadat,
fekalietbmt och aven att det ar ratt sammansattning av fordon for dess planerade aktiviteter.
Det ar depafordonsledningens ansvar att fordonen ar klara i ratt tid. Om fordon beraknas bli
forsenade ar det depafordonslednings ansvar att se till att andra fordon kan skickas ut eller att
inkommande fordon kan vanda péa kortast mdjligast tid.

Om ett fordon ar trasigt, skickar trafikledningen det till depan dar depafordonsledning pratar
med “verkstadsplanering och styrning” for att boka in fordonet for ett verkstadsbesok.
Depafordonsledningen ansvarar for att ett annat fordon ersatter det trasiga och att et klara
sin nya tur. Ett fordon som tursatts ska klara av aktiviteterna pa turen samtidigt som de klarar
sakerhetsforeskrifterna, exempel pa sakerhetsforeskrifter ar kilometerprestation, tillsynskrav
Depafordonsledning ansvar for att kontrollera att de fordon som tursétts klarar sig tillbaka till
depa utan att nagra sékerhetsforeskrifter bryts.

Trafikledningen ansvarar for att hantera den dagliga trafikledningen av tdg och den
upphandlade trafiken. | det ingar planering av banarbeten och reduceringsplaner pa kort sikt
dar de arbetar utifrdn ett kundperspektiv for att sakerstélla information och trafikavveckling
utifran faststallda sékerhets- och kvalitetskrav. Omraden som trafikledningen ansvarar for ar
bland annat;

« Trafikledning, assistera de rullande tagen och allting relaterat till det. Om nagonting
hander ute pa sparet exempelvis en nedfallen kontaktledning rapporterar
ombordpersonalen eller lokforaren till trafikledningen som assisterar med att 16sa
problemet.

« Ersattningstrafik, trafikledningen ar de som beslutar om det ska sattas in
ersattningstrafik vid installda tag, fel pa banan, missade anslutningar etc.

o Operativ fordonsledning, allting som hénder i verkligheten ska aven hénda i RPS dvs.
att spegla verkligheten i RPS. Se bilaga 1 for definition av fordonsledning.

« Teknisk support for samtliga SJ-fordon, om ett fordon i drift gar sonder ringer féraren
till trafikledningen som via telefon forsoker hjalpa till att I6sa problemet.

« Forbattringsarbete punktlighet, aktivt arbete med att eliminera faktorer som paverkar
tagens punktlighet.
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4.3. Implementeringsprocessen

Avsnittet baseras pa interna dokument hos SJ AB, da implementeringsarbetes atiokdesulter
fanns det ingen kvar hos SJ AB som via intervju kunde redogora i detalj for hur enpdeimgen gatt
till.

Nar Dbeslutet var taget att anskaffa RailOpt som nytt systemstoéd for
produktionsplaneringsprocessen lamnade de strategiskt ansvariga projektet. Konsulter togs in
for att leda arbetet med att implementera RPS som systemstod for produktionsplaneringen.
det forsta forsoét att implementera systemstddet gjordes inga férandringar i programvaran
utan RPS lanserades som ett standardsystem, se avsnitt 5.3 nedan om standardsystem. Malet
var att forst implementera systemet i sin helhet och sedan foérandra organisationen utefter RPS

uppbyggnad.

RPS mottes av motstand hos personalen som tyckte att det var ett samre alternativ till deras da
befintliga systemstod. Mest motstand fanns hos de som arbetar i de processer i
produktionsplaneringen som &r relaterade till resursslaget fordon. Ett flertal personer ansag att
RPS inte kunde implementeras for resursslaget fordon da det enligt dem saknade
fundamentala delar som var noédvandiga annars skulle det inte ga att anvanda RPS.
Implementeringen av RPS som systemstdod for resursslaget fordon bromsades och
nyckelanvandare plockades in for att utreda vad som behovde atgardas for att RPS skulle bli
ett fungerande systemstod for resursslaget fordon. Trots genomgang av interna dokument hos
SJ AB var det svart att identifiera vilka personer som valdes ut som nyckelpersoner. Birgit
Lundgren, fordonstrafikplanerare, som arbetar med omloppsplanering d.v.s. i bdrjan av
planeringskedjan var en av nyckelpersonerna. Birgit var en av de som var med och utformade
vagnsgrupper i RPS. Misslyckandet att identfiera nagon nyckelperson som representerade de
som arbetar med den operativa delen av RPS beror antingen pa att det var daligt dokumenterat
vem det var eller att den operativa delen inte var representerad.

De som ansvarade for implementeringen godkande att det skulle géras andringar i
programvaran och inriktningen andrades. Istallet for att forandra organisationen kring RPS
beslutades det nu att det skulle géras forandringar i RPS sa att gamla arbetsmetoder skulle
vara tillampbara aven i det nya systemstodet. Det saknas dokumentation om nar det har
beslutet togs och vad anledningarna var att man andrade inriktning. RPS gick fran att vara ett
standardsystem till ett anpassat system vilket medférde risken att det nu inte langre skulle leva
upp till de prestandamatt som utlovats vid anskaffningen, se avsnitt 5.3 nedan. Nar RPS var
implementerat for samtliga resursslag avslutades projektet och konsulterna lamnade SJ AB.

4.4. RPS unika forandringar
Som namnts avsnitt 4.2 ar RPS ett systemstdod som ar en SJ AB anpassad och delvis
skraddarsydd version av originalprogrammet RailOpt. Nar SJ AB valde att lagga ner PROFS-
projektet, se avsnitt 4.1 ovan, och beslutade att ga vidare med en paketigsahdjlande
RailOpt valde de ett standardiserat system framfor specialanpassade system. En stor skillnad
ar att specialanpassade system tas fram utifran hur verksamheten fungerar medan nar man
implementerar ett standardiserat system ska verksamheten anpassas utifran systemstodet, se
avsnitt5.3 nedanManga standardiserade system kan till viss del anpassas efter verksamheten
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utifran att foretaget valjer ut de moduler ur standardprogrammet som passar just deras
organisation. Som namnisavsnitt 4.3 ovan fanns det nyckelpersoner som var med och
bestamde vilka funktioner RPS skulle erbjuda utdéver de som ingick i RailOpt. Storre
anpassningar och modifikationer i standardiserade systemstdd ar riskabla da de utéver att det
ar kostsamma &aven riskerar att paverka original programmet pa sadant satovait utl
prestanda inte langre kan uppfyllas, se avsnitt 5.3 nedan, vilken kan visa sig genom att
systemet blir lAngsammare att arbeta i. SJ AB beslutade att bestélla specialanpassade delar av
RailOpt fran leverantoren, den storsta forandringen i systemet som ar unik for SJ AB och RPS
ar ”bristhantering.

4.4.1. Bristhantering
Nar ett planerat tdg saknar fordon kallar SJ AB det for att det finngrist”. En brist kan
bland annat uppsta om ett fordon gar sénder, om ett fordon ar férsenat fran en aktivitet och
inte hinner till sin paféliande planerade aktivitet. Med fordon menas har bade motorvagnar,
lok och vagnar. Om SJ AB hade haft fordonsreserver hade det inte uppstatt situationer nar tag
hade saknat fordon da de trasiga fordonen hade blivit utbytta direkt. | dagslaget uppstar brister
flera ganger dagligen.

Hur arbetsprocessen ser ut for hantering av brister;bristhantering” ar en rest fran hur det
tidigare arbetades i SIFO. Bristhantering ar unikt féor RPS och implementerades da
personalen, framst nyckelpersonerna, ansag att det skulle”fudlsgéandigt omojligt att
anvanda RPS om det inte fanns en funktion som matchade hur de arbetar med brister.
Granssnittet i RPS ar byggt sa& att planerade aktiviteter ligger pa de fysiska
fordonsindividerna, se figur 18.

Resurser Aktiviteter
h - (33) on sep 26, 2012 (281)
Resurser 001_90118_0-291 oo | of | o2 [ 03 | o4 | o5 [ e | oz | o8 | o9 | fo [ 41 | 2 | i3
| i | [2012:09-26 04:31 [Tidkabellsdag (2901 |
| & 12002 @uvm it ¢ O
8 s34 gmam it $ %
| B 5419 @m0
|8 551 @mamen 0 O
Figur 18 Aktiviteter i RPS pa fordonsindividerna Kalla; RPS, SJ AB

Samtliga aktiviteter som ar inplanerade pa en fordonsresurs ligger pa dess “tidslinje”, i figur
18 visas aktiviteterna for de tre fordonsresurserna 5348, 5419 samt 5341. De &ar planerade att
kora strackan HPBG-CST 05.15, de ingar i vagnsgrupp 3330.02.

Nar ett eller flera fordon inte kan utfora sina planerade aktiviteter maste andra fordon ta Gver
dess aktiviteter. Om det inte finns nagra tillgangliga fordon vid tidpunkten da bristen uppstar
skickas aktiviteterna tiNvad som kallas "en bristrad”, se figur 19.
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Figur 19 Exempel pa hur en bristrad ser ut i RPS Kélla; RPS, SJ AB

| figur 19 visas de brister som finns for vagnar av littera B7 onsdagen den 26 september, det
saknas tre stycken vagnar. Se bilaga 1 for definition av litera. DA aktiviteter pigger
fordoren i RPS kan resursen pa bristeadkallas for ett fiktivt fordon, dar inplanerade
aktiviteter ligger pa dess “tidslinje”. Det fiktiva fordonet finns darfor att aktiviteterna maste
finnas nagonstans i systemet i vantan pa att de kan tilldelas ett nytt fordon. Varfor
aktiviteterna inte ligger kvar pa det ursprungliga fordonet ar for att det ska vara aytltigt

fattas ett fordon, att det finns en brist som maste atgardas, samt att sa lange det fordonet har
tilldelade aktiviteter kan det inte verkstadsbokas. Om det inte finns nagot fordon som kan ta
dver aktiviteterna pa en bristrad maste aktiviteterna stallas in.

Ett problem med hur RPS hanterar brister ar att varje gang ett fordon gar sonder och
aktiviteterna maste skickas till en bristrad skapas ett helt nytt fordon, det fiktiva. Det ar
valdigt kapacitetskrdvande och desto fler bristrader desto mer kapacitet i systemstddet kravs
det. Nar ett fordon har tilldelats aktiviteter som lag pa en bristrad forsvinner bristraden ur
systemet.

Anledningen till varfér bristhantering inte finns i RailOpt ar for att det ar tankt att
tagoperatdrens fordonsflotta ar sa pass stor att om ett fordon gar sénder ska det direkt kunna
ersattas med ett likvardigt fordon. | det fallet skickas det trasiga fordonets aktiviteter direkt till
ett nytt fordon till skillnad fran vid bristhantering dar aktiviteterna forst skickas till en laristra

for att sedan nar det finns ett nytt fordon, om det finns ett nytt, skickas till det fordonet.
Systemstddet ar inte i grunden tankt att ha kapacitet for alla de fiktiva fordon som skapas vid
bristhantering.
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5. Litteratur

Kapitlet beskriver omraden, teorier och begrepp inom omradena produktionspigneri
transportsystem, resursplanering och affarssystem. De ger den teorefesiensramen infor
utredningen och beskrivningar, analyser och diskussioner. Kapitlet &mnar &dshmmplexiteten
bakom att produktionsplanera passagerartrafik pa jarnvag och att prasafftirssystemets roll i
produktionsplaneringsprocessen.

5.1. Produktionsplanering

Produktionsplanering ar ett brett begrepp som inbegriper planering och styrning inom
samtliga aspekter av tillverkning; inkluderat hantering av material, schemaldggning av
resurser, samordning av leverantérer och nyckelkunder. Produktionsplanering &ar att planera
aktiviteter, aktiviteter som férandras med tiden och som reagerar olika pa olika marknader.
Det ar en komplex process att resursplanera dar det ar manga faktorer som spelar in och
resultatet som efterstravas ar val utnyttjade resurser till lagsta mojliga kostnad. En produktion
bestar ofta av flera resursslag innehallande flera resurser och for basta resultat kravs att
eventuella begransningar i produktionen identifieras. En begransande resurs har lagre
kapacitet an ovriga resurser i produktionen och om produktionen planeras efter den
begransande resursens kapacitet kan ett jamnare flode skapas. (Vollmann, Berry, Whybark, &
Jacobs, 2004)

En effektiv produktion har en hdg grad av resursutnyttjande vilket méjliggérs genom att
samtliga resursslag i produktionen ar med i samma ekvationssystem. For att na malet kravs
god kommunikation genom hela planeringskedjan. (Krajewski, Ritzman, & Malhotra, 2007)

Produktionsplanering pa ett langtidsperspektiv omfattar att planera och fatta beslut om

lamplig kapacitet avseende utrustning, lokaler, leverantorer, personal m.m. for att bemdta den
framtida efterfragan. Langtidsplaneringen ar sarskilt viktig eftersom beslut pa den har nivan

skapar ramar for foretaget inom vilka de ska berékna aktuell efterfragan och hur de ska klara
av kortsiktiga forandringar. Det &r pa den har nivan som underlag ska tas fram fér hur mycket
resurser som kommer att kravas lagre fram i tiden, t ex personalbehovsprognoser,
kapacitetsbehov av dvriga resurser mm. (Vollmann, Berry, Whybark, & Jacobs, 2004)

| efterféljande tidshorisont ar den framsta uppgiften att matcha utbud mot efterfragan i termer
av volym och produktmix. Resursplanering pa den har nivan &r en fortsattning av det som
sker pa langsikt men pa en mer detaljerad niva innehallande mer precist materialbehov och
behov av produktionskapacitet for att kunna mota den aktuella efterfragan. Det handlar om att
leverera ratt material i ratt méngd till ratt stélle for att kunna producera och sedan distribuera
produkten ut till slutkunden. Andra aktiviteter som ingdr i det har tidsperspektivet ar att
tilgodose kunder med information om forvantade leveranstider och att uppratthalla
kommunikationen med leverantorer for att sdkerstélla att bestallt material levereras i ratt
kvantitet, kvalitet och tid. Den mer detaljerade niva av resursplaneringen ar baserad pa det
behov som togs fram i langtidsplaneringen med anpassningar fér eventuella férandringar i
efterfragan. (Vollmann, Berry, Whybark, & Jacobs, 2004)
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| korttidsperspektivet, vilket omfattar det operativa arbetet, ar detaljerad planering av

produktionen nédvandig for att kunna mota den efterfragade kapaciteten. Detaljplanering av
tid och resurser i form av personal, utrustning och faciliteter inbegriper en exakthet avseende
vem som gor vad, nar och var. For effektiv produktionsplanering ar det av storsta vikt att ha
kunskaper om allt som kan paverka produktionen, om utnyttjandegraden av resurser, vart
produkter ar lokaliserade, var det ar nedsatt kapacitet etc. (Vollmann, Berry, Whybark, &

Jacobs, 2004)

5.1.1. Produktionsplaneringv transportsystem
Att organisera passagerartrafik pa jarnvag ar att produktionsplanera men resultatet av
produktionen &r en tjanst istallet for en fysisk produkt. Ett transportsystem ar ett komplext
logistiskt system dar tjanster i form av transporter ska produceras, resursplanering i
transportsystem ar en avancerad uppgift. (Aldieri, Kroon, & Van de Velde, 2007)
Produktionsplaneringen fér passagerartrafik pa jarnvag kan delas upp i strategiskplanering,
taktisktplanering och operativ hantering, se figQr

‘ Transport Demand

v

‘ Railway Network

v

| Line System

_____ ¢_____

‘ Timetable

v

‘ Rolling Stock Circulations

v

‘ Crew Schedules

_____ ¢_____

‘ Operational Control

Strategic Planning

Tactical Planning

Figur 20 Den hierarkiska planeringsprocessen for jarnvagstrafik Kalla; (Goverde, 2005)

De tre tidshorisonterna bestar av ett flertal steg, fran uppskattning av transportbehov till det

operativa arbetet att kontrollera faktiska jarnvagsoperationer. Det som produceras i ett tidigare
planeringssteg blir underlag for kommande steg. Beslut i ett steg kan paverka resultaten i
andra steg och for att I6sa eventuella kapacitetsproblem kan ett flertal iterationer i den

hierarkiska planeringsprocessen bli nddvandig. Produktionsplanering ar en fortldpande

process dar exempelvis den arliga tidtabellen uppdateras varje ar med hansyn till férandringar
I passagerarflode, forandringar i jarnvagsnatet m.m (Goverde, 2005).

Den strategiska planeringen omfattar den strategiska designen av det schemalagda
transportnatet och det langsiktiga arbetet med att matcha resurserna mot den framtida
efterfragan (Goverde, 2005). Exempel pa typiska strategiska beslut ar om fordonsflottan ska
utdkas genom anskaffning av nya fordon, om personalstyrkan ska utdkas etc. (Budai, Maréto,
Dekker, Kroon, & Hulsman, 2010) Den strategiska planeringen syftar till att kunna erbjuda
kunden en Onskad serviceniva i form av direkta anslutningar, tillganglighet och frekvens.
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Strategisk planering inbegriper &ven att berédkna den kapacitet av resurser som kravs for att
uppfylla den serviceniva som foretaget bestamt. (Caprara, Kroon, Monaci, Peeters, & Toth,
2007) Det strategiska planeringsblocket kan sammanfattas med att efterfraigan pa resor
omvandlas till utbud pa transporter i form av taglinjer och allokering av transporttjanster
(Goverde, 2005).

Den taktiska planeringen handlar framst om allokering av resurskapacitet, vilket bland annat
omfattar beslut om vilken del av fordonsflottan som ska trafikera vilken del av
jarnvagsnatverket. Malet &r att ta fram en plan for cirkulation av fordonsflottan som ger en sa
hog serviceniva som majligt till den lagsta kostnaden, planen upprattas ofta for ett helt ar med
anpassningar for helgdagar, skollov, banarbete etc. (Budai, Maréto, Dekker, Kroon, &
Hulsman, 2010)

Den operativa hanteringen innebar att kontinuerligt arbeta med de befintliga planerna och
gbra ndodvandiga anpassningar nar oférutsedde handelser i form av stérande incidenter eller
olyckor intraffar (Goverde, 2005). Figur 21 visar de tre omraden som opertiv planering
hanterar exempelvis nar personal blir sjuk maste det géras andringar i befintliga scheman, nar
ett fordon gar sonder maste ett annat ersatta det och om en depa ar 6verbelastad maste service
planeras om (Liebchen, 2008).

[- Vehicle Scheduling

A
{  Duty Scheduling ]..\‘
A

{ Crew Rostening ]

Figur 21 Den operativa planeringens omraden Kalla; (Liebchen, 2008

5.2. Resursplanering
Jarnvagstransporter kan delas in i tva delar, passagerartrafik och godstrafik. Hur de planeras
skiljer sig och i rapporten ar fokus pa passagerartrafiken.

Ett transportsystem pa jarnvag bestar av ett flertal komplexa planeringsomraden sasom
linje/banutnyttjande, tidtabellskonstruktion, cirkulation av fordonsflotta, vaxling och personal.
(Caprara, Kroon, Monaci, Peeters, & Toth, 2007) De viktigaste resurserna inom jarnvag ar
infrastruktur, fordonsflotta och personal. En faktor som bidrar till den komplexa planeringen
ar de begransade mojligheterna till att utka en del av resurserna, exempelvis ar det en lang
process, ofta flera ar, att andra i infrastrukturen. Ett beslut som ligger flera ar fram i tiden ha
hog osékerhet da det baseras pa ett prognostiserat behov vilket forsvarar beslutsprocessen.
Likasa ar investeringar i fordonsflottan komplext da det ar valdigt stora summor som ska
investeras i produkter som har langa leveranstider. De langa leveranstiderna medfér att
besluten att investera tas pa prognoser som stracker sig langt fram i tiden vilket skapar hog
osakerhetsfaktor. (Caprara, Kroon, Monaci, Peeters, & Toth, 2007)

Vidare orsaker som bidrar till att det ar en komplex process for tAgoperatorer att resursplanera
ar att de enbart kan paverka en del av alla de faktorer som paverkar resultatet. Exempelvis kan
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tagoperatdrerna besluta Gver investeringar i sin egen personal och fordonsflotta men de har
inget eller lite inflytande pa kvalitet och utbud av linje. Det beror pa att det ansvaret oftast
ligger hos en hogre instans. Deomplexa problematiken med att planera passagerartrafik pa
jarnvag kan delas in i tre huvudomraden efter de tre viktigaste resurserna; bana, personal och
fordon. (Aldieri, Kroon, & Van de Velde, 2007)

5.2.1. Bana
En operator ar beroende av den bankapacitet pa jarnvagsnatet de har att tillga nar de planerar
sin produktion. Det finns strikta regler och begransningar géllande banutnyttjande och
kapaciteten pa jarnvagsnatet maste pa nagot satt fordelas mellan intresserade aktorer. Det ar
manga ganger ett flertal aktorer, bade passagerartrafik och godstrafik, som ska dela pa den
befintliga kapaciteten. Det finns ett undantag da kapaciteten pa jarnvagsnatet inte behover
fordelas och det ar om det endast finns en aktor som star for samtliga transporter pa
jarnvagen, bade godstrafik och passagerartrafik. | undantagsfallet skoter operatéren sjalv
fordelningen mellan olika typer av tag.

Det finns tva grundlaggande metoder att tillampa vid fordelning av bankapacitet.

| den traditionella planeringen delas planeringen in i faser och hela jarnvagsnatet i ett land
planeras samtidigt. Samtliga intresserade tagoperatérer skapar utkast pa tagplaner och
tidtabeller vilka de sedan anstker om, det kallas att ans6ka om taglagen. OperatGrerna utgar
oftast fran tidigare eller innevarande planer/tidtabeller och forandringar eller anpassningar
gors utifran andrad efterfragan, tillgangliga resurser i form av fordon och personal. Planerna
innehdller ofta olika konfliktmoment och nasta steg i planeringen ar att soka efter l6sningar
dar s& manga taglagesansokningar som mojligt kan tillgodoses (Carey & Crawford, 2007).
Det &ar agaren av jarnvagsnatet som ansvarar for férdelningen av kapacitet och dven de som
loser eventuella  konflikter. Det svenska jarnvagsnatet beskrivs i  JNB,
jarnvagsnatsbeskrivning, som tillhandahalls av Trafikverket.

Den andra metoden att fordela kapaciteten pa ar att underindela jarnvagsnatet och skota
planeringen omradesmassigt. Det innebar att mer detaljerad planering kan goras tidigare
eftersom det ar mindre omradden som studeras. Det séattet passar framst lander dar
jarnvagsnatet kretsar kring storre stader och majoriteten av jarnvagstrafiken utgar radialt fran

en eller flera storre stader. Vid den har typen av planering fastslas tidtabellen innan konflikter

mellan eventuella omraden avgors och om storre konflikter uppstar l6ses problemen oftast

med férhandlingar mellan de berérda tagoperatérerna (Carey & Crawford, 2007).

Bankapacitet &ar inte statisk utan beroende av hur den utnyttjas, det finns ett antal
fundamentala faktorer som paverkar kapacitetens robusthet;

e Infrastruktur; sakerhetssystem, enkel/dubbelspar, hastighetsbegransningar,
bankvalitet m.m.

o Trafik; hogre andel av olika fordonstyper med olika forutsattningar
paverkar framkomligheten, hog/lagtrafik, prioriteringsregler,
regelbundenhet i tidtabeller m.m.
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e Drift; storningar pa bana, tid per uppehall pa station, maximal tid for
resa, robusthet hos tadgoperator med vilket det menas om de kor
enligt sin uppgjorda planering eller inte m.m.

(Abril, Barber, Ingolotti, Salido, Tormos, & Lova, 2008)

5.2.2. Personal
Med resursslaget personal menas dkande ”-personal vilket innebar den personal som arbetar
pa taget, de kan delas upp i lokforare och “ombordare”. Varje personal tillndr en depa och det
finns oftast ett flertal depder utspridda langs jarnvagsnatet. En begransande faktor i
bemanningsplaneringen ar att personalen helst ska borja och avsluta sina pass i egen depa
(Goverde, 2005).

En annan faktor som styr personalplaneringsprocessen ar vilken kompetens personalen
besitter. Personalen ar endast tillaten att arbeta med vissa typer av fordon och pa vissa delar
av jarnvagsnatet beroende pa vilken kunskapsnivd om fordonstyper och infrastruktur de har

(Aldieri, Kroon, & Van de Velde, 2007)

Personalscheman genererar uppenbara beroende emellan tdg da en besattning maste vara
tillganglig innan ett tdg kan avga. Tjanstgoringslistor innehaller minst tva arbetsuppgifter, da
schemat delas av en lunchrast. Det innebar att personalen maste forflytta sig fran ett tag till ett
annat vilket det maste tas hansyn till i deras tjanstgoéringslista. For att forhindra att en
eventuell forsening ska fortplantas maste besattningens transfertid innehaller en viss
tidsbuffert (Goverde, 2005).

5.2.3. Fordon
Fordonsflottan ska fordelas ut pa befintliga taglinjer och det ar vanligast att en tagbajé
trafikeras av en fordonstyp (Goverde, 2005).

Passagerartrafik ar koncentrerad pa tva rusningsperioder per arbetsdag, vilket innebar att
forutom berdakning av behovd kapacitet pa jarnvagen maste det aven tas hansyn till
skillnaderna mellan hog- och lagtrafik. Under hogtrafik ar efterfragan oftast inte symmetrisk
utan behovet &r storre i en riktning. Det medfor att utnyttjandegraden av fordon paverkas
eftersom en ojamn efterfragan innebar att fordon kommer ga& mindre utnyttjade pa
returstrackan om behovet ska bemétas i den riktning dar efterfragan ar som(@épsira,

Kroon, Monaci, Peeters, & Toth, 2007) Med utnyttjandegrad menas till vilkken andel resursens
maximala kapacitet utnyttjas, exempelvis ett tdg som erbjuder 100 platser vill ha 100
resenarer for att n@ maximal utnyttjandegrad.

Vid planering av fordonsflotta ar det nédvandigt att det alltid finns en balans mellan avgaende
enheter och tidigare anlanda enheter, d.v.s. en enhet kan endast avgd om den ankom dit
tidigare. (Budai, Maroto, Dekker, Kroon, & Hulsman, 2010) En annan faktor som paverkar ar
skillnader i efterfragan pa forsta- och andraklass. Fordonsflottan paverkas aven av den
kapacitet pa serviceniva som onskas uppratthallas. Ytterligare en forsvarande faktor for
planering och hantering av fordonsflotta pa jarnvag ar kraven pa underhall. Lagre
underhallskrav innebar farre verkstadsbesok, vilket forenklar planeringen och minskar
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behovet av fordon men samtidigt paverkar tillforlitigheten pa fordonsflottan. Hogre krav pa
underhall kraver storre fordonsflotta for att det ska vara lika enkel planering, men gea & andr
sidan en mer tillforlitlig fordonsflotta som resulterar i mindre stérningar och en hdgre

punktlighet Beslut som ber¢r fordonsflottan &r; val av fordon, inkdp av nya fordons enheter,
eventuell inhyrning av fordon, uppgradering av befintliga fordon, forséljning av overflodiga

fordon m.fl. (Caprara, Kroon, Monaci, Peeters, & Toth, 2007)

5.3. Affarssystem
Som beskrivet ovan ar det manga faktorer som paverkar resultatet av produktionsplanering
och det ar ofta ett flertal resurser som ska planeras. Idag finns det hjalpmedel att tillga vid
produktionsplanering. Affarssystem ar en mjukvara som har blivit valdigt betydelsefull foér
foretag runt om i varlden. Ett affarssystem gor det mojligt for féretag att sammanstélla och
integrera de data som anvands genom hela organisationen pa ett och samma stélle. (Davenport
T. H., 1998) Det underlattar planeringen genom att den blir mer 6versiktlig vilket ger foretag
en béttre bild av sin verksamhet. (Krajewski, Ritzman, & Malhotra, 2007)

Ett affarssystem ar ett program som assisterar ett féretag med styrning och administration. Ett
affarssystem kan tacka in en hel verksamhet fran exempelvis lager till personaladministration,
men &ven om systemet enbart tdcker en enskild del kan det kallas affarssystem. Idealet for ett
foretag ar att ha ett affarssystem som &ar verksamhetsévergripande, det innebar att all
information samlas pa ett och samma stélle d& hela foretaget arbetar i samma system. Det
medfor att olika delar av affarssystemet kan arbeta med samma data vilket i sin tur medfor att
om information andras pa ett stalle uppdateras den pa samtliga stallen dar den férekommer.
Det minskar risken for att information pa olika stallen inom foretaget inte skulle
Overensstamma samt medfor det att all ny information blir tillganglig for alla i veHetan
samtidigt. (IDG) Den centraliserade datalagringen som inférandet av ett nytt affarssystem
innebar effektiviserar alltsa informationshanteringen inom organisationen. (Magnusson &
Olsson, 2008)

Saker kan ga fel, det kan vara bade yttre faktorer som det producerande foretaget inte kan rada
over, exempelvis extremt vader, som inre faktorer som trasiga maskiner i produktionen.
(Vollmann, Berry, Whybark, & Jacobs, 2004) Ett affarssystem ska vara enkelt att uppdatera
sa att det snabbt kan hantera sadana situationer vilket bidrar till att det blir enkiéaaets
atgardsforslag som minskar risken att produktionen paverkas. Effektiva affarssystem maste
standigt kunna anpassas och reagera pa forandringar vad galler foretagets strategier, kundkrav
och problem. Det ar darfor viktigt att foretaget noggrant granskar sin organisation for att
sakerhetsstalla vad just de forvantar sig av ett affarssystem. For att ett foretag ska kunna hitta
ett affarssystem som ar flexibelt och lampligt kravs analys och planering av vad systemet ska
anvandas till. Det var pa 90-talet som affarssystem verkligen blev uppmarksammade och
foretag borjade se fordelar som ekonomisk avkastning genom implementering av
affarssystem. Ett affarssystem bidrar bland annat med lagre informationskostnader och ett
effektiviserat arbete. (Jelenic & Rattanajinda, 2005)

For att ett affarssystem ska erbjuda foretaget strategiska fordelar jamfort med sina
konkurrenter kravs det att systemet erbjuder nagot unikt, som gor att de sarskiljer sig fran
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andra inom samma bransch som anvander sig av liknande system. Ett problém ar a
affarssystem oftast ar universella och dar standardiserade system &r billigare I6sningar &n
anpassade alternativ. Det ar en anledning till att manga foretag valjer att kopa in
standardiserade system istéllet for att anskaffa system anpassade for deras verksamhet. Det
betyder att féretag inom samma bransch kan anvanda sig av samma system och det finns aven
de foretag som anvander precis samma moduler i systemen. Aven om systemen &r
standardiserade kan de till viss del specialanpassas for att matcha verksamheten, det beror pa
att systemen ar moduluppbyggda och enbart de moduler som &r mest intressanta for foretaget
behotver installeras. Systemen &r komplexa vilket medfér att stérre anpassningar och
modifikationer i systemen ar nastintill omgjliga utan att det troligtvis skulle orsaka stora
kostnader. (Davenport T. H., 1998) For att det standardiserade systemet ska kunna hélla vad
som utlovats vid anskaffningen rekommenderas det manga ganger att det undviks stérre
forandringar i systemet. (Magnusson & Olsson, 2008) Det medfor att nar ett foretag
implementerar ett affarssystem kommer de behotva justera eller till och med totalt férandra
sina arbetsprocesser for att de ska stdmma 6verens med det nyats{3temmeport T. H.,

1998) alternativt acceptera att systemstdder inte stodjer en viss del av verksamheten.
(Magnusson & Olsson, 2008)

Nar ett foretag valjer att anskaffa ett standardiserat affarssystem forutsatts det alltsérmer ell
mindre att verksamheten anpassas efter systemet. Att anpassa verksamheten forst efter att det
nya systemet ar implementerat ar en svar uppgift. Men oberoende om verksamheten verkligen
behodver forandra sig efter systemstodet eller inte, &r det viktigt att infor inférandet av ett nytt
system gora en inventering av hur verksamheten ser ut for tillfallet. Den processen gor att
foretaget tvingas att granska sin verksamhet for att f4 svart pa vitt hur de arbetar idag och
besluta hur de vill arbeta i framtiden. Oavsett hur och om de vill férdndra verksamhetens
processtruktur infor inférandet av ett nytt systemstod leder granskningen av verksamheten till
att de identifierar de aktiviteter som genererar varde for foretaget. Det ar ett aikie da

det manga ganger leder till att foretag vill forandra sig for att kunna effektivisera de
vardeskapande processerna. (Magnusson & Olsson, 2008)

Det samsta ett foretag kan gora nér de ska valja vilket affarssystem som passar just deras
verksamhet &r att enbart titta pa tekniska kriterier. FOr att ett affarssystem ska generera sa
stora fordelar som mojligt ar det viktigt att féretaget redan fran projektstart tar hansyn till
bade strategiska och organisatoriska perspektiv. De foretag som lyckas bast och far ut mest av
ett nytt affarssystem ar de som lagger tonvikten pa organisationen istallet for systemet.
(Davenport T. H., 1998)

5.3.1. Implementering
Implementeringsprocessen vid ett nytt system inleds nar féretaget har upphandlat en |6sning
fran en leverantér och paborjar inférandet av systemet i verksamheten. Anvandarna av
systemet ar en stor del i implementeringsarbetet. (Magnusson & Olsson, 2008) Det finns en
typ av anvandare som aterfinns just vid implementering av affarssystem, det ar en typisk
mellannivdanvandare som kan vara antingen en anstalld eller nagon ur ledningen. De kallas
nyckelanvandare och har som roll att rdkna ut hur systemet kommer att beréra just deras del
av organisationen, foresla andringar i systemstodet och designdetaljer, agera som typiska
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anvandare under testkdrningar av systemet samt utbilda andra som har liknande
arbetsuppgifter. Det finns inga direkta riktlinjer for hur manga som behovs vid ett
implementeringsprojekt utan det beror pa hur stor organisationen som paverkas ar. Det ar
viktigt att alla delar av organisationen finns representerade i form av nyckelanvandare da det
minskar risken for att nagot gar fel. (Davenport T. , 2000)

En anvandare som har varit delaktig och fatt ha asikter om vad de forvantar sig av ett ny
systemstdd har gatt fran passivanvandare till reflekterandeanvandare. En anvandare som med
fria tyglar har fatt definiera vad som forvantas av ett nytt systemstod skapar forvantningar
betraffande hur systemstodet sedan kommer att vara. De férvantningarna kan bli destruktiva
om de inte uppfylls. Foljaktligen kan det pastas att implementeringsprocessen paborjas redan
under upphandlingsforforandet nar anvandarna tillfragas om vad de har for asikter och behov.
Det ar viktigt att forsta att implementeringsprocessen paborjas sa tidigt och hur mycket som
hanger ihop med inférandet. En lyckad implementering ar den viktigaste delen i att lyckas
med inférskaffandet av ett nytt affarssystem. (Magnusson & Olsson, 2008)

En nyckelanvandare har stort ansvar och bor vara valdigt duktig inom sitt omrade da de mest
troligt kommer bli de mest kritiska anvandarna. Om nyckelanvandarna ar positiva till
systemet kan det hjalpa till att salja in systemet hos medarbetarna. (Davenport T. , 2000) De
anstalldas reaktion pa en férandring ar en stor bidragande faktor till om forandringen kommer
lyckas eller inte. Deras installning till forandringen paverkar implementeringsprocessen och
en forandring &r domd till att misslyckas om den inte blir accepterad av de anstallda. Hur
smidigt genomforandet blir ar relaterat till de anstélldas engagemang, det ar viktigt att forsta
att det i grund och botten handlar om att forandra manniskor och rutiner som de kanner sig
trygga med. (Bergstrom, 2006)

Att anvandarna ar en del i processen och ar mottagliga for forandringen ar saledes valdigt
viktigt. For att sakerhetsstalla att implementeringen lyckas ar det viktigt att identifiera vart i
mottagligheten for férandring anvandarna befinner sig. Nar FMV implementerade ett nytt
affarssystem tog de fram en kurva for att visualisera forandringsmognaden, kurvan gar fran en
medvetenhet “jag ser” till ett engagemang “jag gor”, se figur 22. (Wiklund & Akerstedt,

2004)

Nytta
Férandring

Kommunikation

Figur 22 FMV:s forandringskurva Kalla: (Wiklund & Akerstedt, 2004)
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Kurvan visar att i starten ar kommunikation det viktigaste, att informations sprids och att de
berorda parterna far en chans att yttra sig. Med tiden tar den aktiva involveringen 6vtr. For a
uppna kompetens maste bland annat lamplig utbildning fas. For att ta nasta steg pa resan finns
langs hela vagen olika behov och aktiviteter/atgarder nodvandiga for att komma framat.
(Wiklund & Akerstedt, 2004)

Nyckelanvandare behdvs aven efter implementeringen, eftersom det ar en fortgaende process,
med forbattringar och optimeringar. Det kan vara svart for en nyckelanvandare att ga tillbaka
till sitt tidigare jobb for att de nu har en stérre kunskap om foretaget och blivit tilldelade ett
stort ansvar. For foretaget galler det nu att behdlla denna nya kompetens och ge dessa
medarbetare nya karriarmojligheter for att fa dem motiverade att stanna kvar inom foretaget.
(Davenport T. , 2000)
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6. Utredning & den operativa ”lok och vagns”-hanteringen

Kapitlet sammanfattar vad intervjuer och observationer med personal som arbetar operativt med “lok
och vagn” genererat. De personer som har intervjuats arbetar vid intervjutillfalleSaAB men har
bett om att inte bli namngivna i rapporten.

For att kunna utreda bakomliggande orsaker till varfor det upplevs komplext att arbeta
operativt med “’lok och vagn” i RPS maste det komplexa identifieras. Anledningen till att det

har konstaterats problem med “lok och vagn” operativt &r for att det finns ett missndje hos
personalen som arbetar med det. RPS &r ett planeringsstddssystem som assisterar anvandarna,
anvandarna styr det som finns i RPS och &r ansvariga for att informationen som finns dar i ar
aktuell. Det ar anvandarna som har belyst att RPS inte fungerar som de dnskar sanmt att de a
missnéjda med hur RPS &r utformat. Med det som bakgrund valdes intervjuer som metod for
att identifiera vad som orsakar missndjet. Intervjuerna har utférts pa de intervjuades
arbetsplats, det for att de intervjuade skulle kunna demonstrera i RPS under intervjuns gang.
De intervjuades under deras ordinarie arbetstid med anledningen att de aven skulle kunna
observeras om intressanta situationer skulle uppsta.

Samtlig personal hos SJ AB som arbetar operativt med “lok och vagn” blev via mejl
tillfragade om de ville stalla upp pa en intervju. Totalt blev ett tiotal personer tillfrdgatie. De
var sammanlagt sju personer som stallde upp pa att bli intervjuade och observerade i sitt
arbete. Fyra av de intervjuade arbetar i Hagalund och resterande tre pa trafikledningen inne i
centrala Stockholm. Skillnaden mellan de som arbetar i Hagalund och de pa trafikledningen ar
att de pa trafikledningen ansvarar for allt som hander med fordonen ute pa linjen och de i
Hagalund for aterstaende. Intervjuerna har varit av oppet slag dar den intervjuade helt fritt har
fatt beratta om hur de upplever adtened “lok och vagn” i RPS. Da syftet med intervjuerna

var att identifiera varfor det upplevs komplext att arbeta med lok och vagn” i RPS stilldes ett

fatal kompletterande och Oppna fragor till de intervjuade efter att de hade fattripratan f

RPS. Det gjordes for att sakerhetsstalla att samtliga av de intervjuade fick resonera kring
samma omraden. Fragorna som stélldes var;

e Har du nagot forslag pa forandring som skulle forenkla ditt arbete?

e Finns det funktioner i RPS som du inte anvander fast du vet att de finns?

e Finns det funktioner i RPS som du inte vet hur du ska anvanda?

e Vilken eller vilka funktioner i RPS saknas for att ditt arbete ska kunna utféras sa
smidigt som mojligt?

Syftet med intervjuerna var att idéfidra specifika situationer dar hanteringen av ”lok och
vagn” i RPS upplevs som komplex. Tanken var att utreda de situationerna och underséka om
de skulle upplevas som mindre komplexa om man tillampade sammanhallna tagsatt.

Nar materialet fran intervjuerna sammanstalldes visade det sig att intervjuerna inte hade gett
det forvantade resultatet och specifika situationer i RPS var svara att identifiera. Intervjuerna
visade pa att det finns frustration hos personalen som arbetar med lok och vagn” operativt

och att det finns ett flertal orsaker till frustrationen. Nagra stérre omraden kunde identifieras

som orsaker till frustrationen relaterad till den operdinsgeringen av ”lok och vagn” i RPS.
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Omradena é&r relativt breda och inte enbart ”lok och vagn” specifika, orsaken till det ar att det
ar svart att isolera orsakerna till frustrationen enbart till problemen Ktolgoch vagpi.
Nedan presenteras de fem mest centrala orsaksomradena till frustrationen.

6.1. Vagnsgrupper
| samtliga intervjuer har vagnsgrupper tagits upp vid flera tillfallen som en betydande orsak
till varfor det ar komplext och omstandigt att arbeta operativt i RPS, se avsnitt 3.1.2 ovan for
mer information om vagnsgrupper. Overlag saknas det en forstaelse till varfor konceptet
vagnsgrupper finns samt vilken funktion vagnsgrupper har i operativt lage.

Nagra forstar och vet anledningen till varfér vagnsgrupper finns, att de ar till for att underlatta
omloppsplaneringen pa lang sikt. De ifrdgasatter dock anledningen till varfor vagnsgrupper
finns med i den operativa modulen i RPS. De menar att vagnsgrupper inte fyller nagon
funktion operativt ochutt de saledes kan ”plockas bort i 6verforingen fran korttidsmodulen

till den operativa modulenRPS. Att vagnarna ligger samlade i ”vagnsgruppsskalir inget

som forenklar deras vardagliga arbete utan det upplevs mer frustrerande eftersom de kéanner
att vagnsgrupper ar en rest fran planeringsfasen. De kanner att nar SJ AB formade RPS togs
det mer hansyn till vad som var bast for planerarna och att det inte tanktes pa vilka
konsekvenser dagens utformning av vagnsgrupper skulle fa for de som arbetar operativt.

Att vagnsgrupper finns i RPS men inte motsvaras av fysiskt sammankopplande vagnar tycker
personalen ar frustrerande. Det saknas en lank mellan verkligheten och RPS. De intervjuade
blir tillfrdgade om det skulle paverka deras arbetsuppgifter positivt om vagnsgrupperna fanns

i verkligheten, d.v.s. om SJ AB skulle borja arbeta med sammanhalina tagséatt. Samtliga av de
intervjuade tror att det ar svart for SJ AB att tillampa sammanhallna tagsatt da de menar att
vagnsflottan ar for liten. De kanner att fragan om sammanhallna tagsatt ligger sa langt bort

fran dagens situation att de inte tar fragan pa allvar. Istéllet menar de att det vore battre om de
kunde hantera vagnar individuellt, trots att det skulle innebéra fler ”klick” i RPS.

De intervjuade anser att individbaserad hantering skulle reflektera den fysiska hanteringen av
vagnar i verkligheten béattre. Det upplevs frustrerande att det skiljer mellan verkligheten och
RPS, de vill garna att RPS i mojligaste man ska spegla verkligheten. De tydliggor vikten av
att RPS bor vara sa latthanterligt som mojligt, sarskilt i stressade situationer.

Hur vagnsgrupper hanteras i RPS skiljer sig fran 6vriga fordon i RPS, det kraver ett annat satt
att tanka vilket enligt de intervjuade blir en stressfaktor nar de har mycket att gora.nOrsake
till varfor vagnsgrupper finnér for att de skaminimera antalet omlopp som ska planeras. Det

ar bara vagnar som buntas ihop och planeras i gemensamma omlopp, Ovriga fordon i
fordonsflottan har “egnd omlopp. Vid 6verféringen fran korttid till operativ i RPS tilldelas

de logiska fordonen som ligger i sina respektive omlopp en fysisk resurs, det galler for
samtliga planerade enheter. D& samtliga fordon, férutom vagnar, har egna ositdbogiefas
omlopp inte langre nagon funktion for. Det som alltsa skiljer vagnsgrupper fran 6vriga fordon
ar att vagnsgruppernfanns kvar som ”skal” som har ”fyllts” med fysiska vagnar, omloppen
foljer foljaktligen med in i den operativa modulen. En vagnsgrupp innehaller information om
vilka typer av vagnar som ar planerade att ga i vagnsgruppens specifika omlopptéesulta
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detta ar att det blir tva olika séatt att arbeta pa i RPS beroende pa om det ar vagnstjempper
ovriga fordon da vagnsgrupper fortfarande ligger i omlopp. Det &r framst det som ar
frustrerande enligt de intervjuade, att det saknas en enhetlighet.

Figur 23 visar vagnsgrupp 3320.02 som bestar av tre stycken vagnar, 5348, 5419 samt 5351.
Tidigare i rapporten namndes att RPS granssnitt &r konstruerat sa att aktivitetempdigge
fordonsindividerna, se avsnitt 4.4.1 ovan. Som beskrivet ar vagnsgrupper inga reella enheter,
vagnsgrupp 3320.02 som ligger i resursféitedlltsa ingen fysisk resurs utan “skalet” at de

tre vagnarna den innehallese figur 23 Vid en snabb 6verblick av figur 23 ser det ut som att

det ar fyra resurser med inplanerade aktiviteter som visas, anvandaren maste alltsa
uppmarksamma att en av resurserna ar en vagnsgrupp.

b (33) on sep 26, 2012 (291)
Resurser 001_90118_0-291 00 ot | 02 | 03 [ o4 [ o5 | we | 67 | o8 | 09 | fo | 11 | 4z [ 43
i [ 2012-09-26 04:31 [Tidtabellsdag (291)] | S
S 3320.02 QEEEsvime sy O
8 5348 dEEsvite el O
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| 8 5351 @mwm et O O
Figur 23 En vagnsgrupp i RPS Kalla; RPSJ AB

For att illustrera hur vagnsgrupper skiljer sig fran ovriga fordon i den operativa modulen i
RPS och vad det innebér att de ligger i sina omlopp anvands bristhantering som exempel.

| figur 24 visas samma vagnsgrupp med tillhérande vagnar som i figur 23. For att illustrera
med ett exempel; pa strackan HPBG-CST intraffar en olycka som gor att samtliga vagn
vagnsgruppen maste genomga underhall innan de kan anvandas i trafiken igen. | figur 24
visas vagnsgruppens och vagnarnas kommande aktiviteter ur vilket det gar att utlasa att de ar
inplanerade att kdra mot HPBG igen vid ca 16.

(33) ansep 26, 2012(291)
Resurser 0t 901180291 || oo [ o [ o2 [ os [ o4 [ 05 [ oo [ [ [w [0 [ 626wl w6 w6 ]
(‘ZVD{Z;‘U}Z& 04:31 [Tideabellsdag (231)] |
8w @y o ¢ 0 ) i
CED @mumesn O % 0 st iat weaol(y il
B s @mm eIl O s e R O
e @vmmn O O 0 BTy
Figur 24 lllustrerat exempel varfor vagnsgrupper skiljer sig fran 6vriga fordon. Kalla; RPS, SJ AB

D& vagnarna inte ar brukbara skickas vagnsgruppen till brist eftersom det visar sig att det inte
finns nagra lediga vagnar i CST som kan ta 6ver aktiviteterna vid aktuell tidpunkt. Bigur 2
visar hur det ser ut i RPS nar vagnsgruppen skickats till brist.
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Figur 25 Exempel pa hur det ser ut nar en vagnsgrupp skickats till tist Kélla; RPS, SJ AB

| figur 25 syns att de tre vagnarnas respektive aktiviteter har flyttats till varsin dhriBiea

viktiga och anledningen till exemplet &r att visa att vagnsgruppens rad ar identisk med figur
23 och 24. Vagnsgruppen fortsatter i sitt planerade omlopp och paverkas alltsa inte av att dess
vagnar har skickats till brist. Vagngrupper ar det enda som fortsatter enligt omloppsplanen
och ar den enda icke reella enheten som hanteras som en fordonsresurs. De intervjuade
belyser att det ar forvirrande, frustrerande och att det aravagteppa omloppstinket”.

En del ovriga aktiviteter i RPS relaterade till vagnsgrupper som de intervjuade upplever
omstandiga, svara att hantera eller komplexa att férstd har kunnat identifieras. Det ar bade
faktiska funderingar kring huen viss aktivitet utfors till hur de ska tanka for att l16sa
problemet pa enklast mojligast satt.

« Att placera en ny vagnsgrupp pa ratt stalle i ett tag
o Byta tva ”lok och vagns” tigs aktiviteter mot varandra, s.k. att vinda tag.
« Som namnts i exemplet ovan, att vagnsgruppen ligger kvar i omloppet trots att

vagnarna skickats till brist.

Overlag ar samtliga intervjuade Overens om att det fattas en Overgripande logik kring
vagnsgrupper samt instruktioner och utbildning kfihgr man ska tanKanér de arbetar med
vagnsgruppemet framsta problemet med vagnsgrupper ér att de ar svart att ’greppd och det

skapar en osékerhet hos personalen. De intervjuade ar dverens om att det basta vore en
I6sning utan vagnsgrupper.

6.2. Ett tillatande system

RPS ar ett tillatande system, med det menas att det ar majligt att utfora asgindiete ar

reellt mojliga och som bryter mot vanlig logik. Nar en anvandare utfor nagot i systemstodet
som bryter mot logiken utfardar RPS en varning men hindrar inte anvandaren fran att utféra
vald aktivitet. Ett exempel pa utférande som bryter mot logiken &r att i RPS kan en resurs vid
samma tidpunkt anvandas pa mer an ett stélle, en vagn kan foljaktligen tilldelas i tva tag
samtidigt. | en sadan situation genererar RPS en kapacitetskonfliktsvarning, vatigiggen

kvar i systemet till dess att problemet atgardas. RPS kraver dock inte att problemesatgarda
utan varningen ligger passiv aven nar konflikten intraffar. Enligt de intervjuade finns det en
risk att dubbelbokningen av vagnen inte upptacks och konflikten saledes inte uppmarksammas
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forens det fysiskt fattas en vagn i ett avgaende tag. Att anvandaren inte ar uppmarksam kan
bero pa stress, dalig éverlamningliaatva skift etc. enligt de intervjuade.

RPS ger alltid varningarid “otilldtna” atgarder men det finns ingen varning som kraver att
anvandaren loser problemet innan anvandaren far arbeta vidare i RPS. De intervjuade anser
att RPS genererar for manga varningar och att det ar forvirrande att iagttesystem som

tillater atgarder som inte ar reellt mojliga. De pastar aven att en del@ngamna som RPS

ger ar felaktiga, det tillsammans med det stora antalet varningar som ges gor att de upplever
att deblir avtrubbadé och inte tar varningarna pa allv@e intervjuade menar att de inte

litar pa den information som RPS ger utan ett flertal av dem sager att de har sont vana a
dubbelkolla informatioan som RPS ger i form av varningar. Det ar tidskravande och sarskilt
frustrerande i stressade situationer dar det ar viktigt att kunna arbeta i ett hogt tempo. De
erkanner att de ibland ignorerar varningar utan att dubbelkolla om varningen ar korrekt eller
inte. Det upplevs att de intervjuade learbristande tillit till RPS.

Ett typexempel pa en varning som de intervjuade anser inte borde vara en varning ar; om en
vagn ar tilldelad i en vagnsgrupp anser RPS att vagnen ar upptagen, det trots att vagnsgruppen
kan vara ledig och utan inplanerade aktiviteter. Om anvandarna véljer att tilldela vagnen i e
annan vagnsgrupp varnar RPS for kapacitetskonflikt, de intervjuade menar att RPS borde
kanna av att vagnens tidigare vagnsgrupp inte har nagra inplanerade aktivitetgnagnen

saledes bara borde kunna subtraheras fran den vagnsgruppen och adderas till den nya.
Eventuellt att RPS kan/borde varna for att den ursprungliga vagnsgruppen nu fattas en vagn.
Att RPS anser att vagnen ar upptagen far som foljd att nar anvandarna soker eftgligiéigan
vagnar kommer den inte upp som ett alternativ. Just den har situationen menar de intervjuade
leder till att de inte tainformationen som RPS ger pa allvar da systemet varnar for
kapacitetskonflikt fast de vet att vagréredig.

En annan situation ar nar anvandarna tar bort en vagn fran ett tdg och tilldelar dtn till
annat, da varnar RPS for att vagnen redan anvands trots att den inte har nagra planerade
aktiviteter. En av de intervjuade ger ett konkret exempel som uppstod under intervjutillfallet.
Figur 26 illustrerar att det finns en brist pa en vagn av littera B7 torsdagen den 16 aégusti fr
klockan 14. Anvandaren vet att det finns en ledig vagn, vagn med fordons ID 5347 har inte
nagra inplanerade aktiviteter vid tidpunkten for bristen, vagnen ar av ratt littera och avslutar
dagens uppdrag pa samma ort som bristen dagen efter finns.

il ] 7 O Ol B/ ] AR i st e o5 ol e e o |
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Figur 26 lllustrerar att det finns en brist och en tillgénglig vagn Kélla; RPS, SJ AB

For att 16sa bristen och tilldela den en vagn vill anvandaren vélja vagn 5347. Genom att
hogerklicka pabristraden och vilja “tilldela vagri far anvindaren upp ett fonster, kallat
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planeringsvy, som visar de vagnsresurser som ar mojliga att tilldela bristen, se figur 27. Nar
fonstret kommer upp visas enbart de vagnsresurser som ar lediga och som befinner sig pa
samma fysiska plats. Klickar anvandaren pa knappen som i figur 27 ar markerad med en
orange ram visas samtliga vagnsresurser. | det har exemplet maste anvandaren klicka pa den
knappen eftersom RPS menar att vagn 5347 ar upptagen. Nar anvandaren forsoker tilldela
vagn 5347 till bristen varnar RPS féat vagnen redan é&r tilldelad, dvs. RPS tror alltsa att
vagnen finns i ett annat tag vid tidpunkten for bristen.

il Planeringsyy - Operativ planering Fordon ach férare = ROD@LITH x|

Yagnar

Yalj ett varde.

5375 (B7)

5389 (B7)

5395 (B7)

| o Redan tildelat
Wisa resurser | Lagag till resurser | oK I Avbryt

Figur 27 lllustrerar att RPS anser att den lediga vagnen 5347 &ar upptage Kélla; RPS, SJ AB

Trots att anvandaren vet att vagnen ar ledig skapas en osakerhet. Den intervjuade sager att for
att sékerstalla att vagnen verkligen ar ledig valjs avbryt i figur 27 och en dubbelkoll utfors.
Det visar sig att vagnen ar ledig, varningen ar felaktig. Vagn 5347 tillhérde tidigare
vagnsgrupp 3355.02, vagnsgruppen har ett omlopp innehallande aktiviteter som kolliderar
med bristen, se figur 28. Den ljusblaraden i figur 28 innehaller inga aktiviteter, rosa fyrkanter,
torsdagen den 16 augusti vilket betyder att den verkligen ar ledig och inte langrderas
vagnsgrupp 3355.02 efter klockan 21 den 15 augusti.
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:3) on aug 15. 2012 {249) (44) to aug 16: 2012 (250)
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Figur 28 Visar vagnsgruppen som vagn 5347 tidigare lag i. Kélla; RPS, SJ AB

Detta ar ett tydligt exempel pa en situation som skapar irritation hos anvandaren enligt de
intervjuade. Nar RPS ger information som inte ar korrekt skapar det frustration och de k&nner
att de far lagre tillit till RPS som systemstdd.

En del av de intervjuade kan se en nagra fordelar med att RPS’éfldtinde” system. |
stressade situationer nar de maste gora manga saker samtidigt och sa fort som mgjligt ar det
en fordel att allting gar att utféra med en varning som enda konsekvens. Nar situationen har
lugnat ner sig och de har tid 6ver kan de ga tillbaka till de moment i RPS dar det uppstod
varningar och atgarda dem. Ett exempel pa en situation som inte ar mojlig i verkligheten men
som gar att planera i RPS ar att det gar att planera att ett fordon ska kora Goteborg-Stockholm
trots att fordonet vid planeringstillfallet befinner sig i Malmé och inte har nagon inplanerad
aktivitet som tar det till GoteborqRPS skapar en varning som heter “ortskonflikt” som
upplyser anvandaren om att fordonet befinner sig pa fel ort relativt till sin inplanerade
aktivitet. For att fordonet ska komma till Goteborg maste det planeras en aktivitet som tar
fordonet fran Malmo till Goteborg men den aktiviteten behover inte planeras innan Goteborg-
Stockholm planeras.

Figur 29 visar hur en ortskonfliktsvarning ser ut i RPS. Fordonsindividen 2042 ankommer
onsdagen den 26 september klockan 09:35 till LP och ar planerad att kora fran KE samma dag
klockan 12:25. Den sistndmna aktiviteten ar rodmarkerad, det a RPS som varnar for
ortskonflikt vilket systemet gor nar det kanner av att fordonet ska avga fran ett stalle som det
inte befinner sig pa.
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Figur 29 Exempel pa hur en ortskonflikt ser ut i RPS. Kélla; RPS, SJ AB

Figur 29 visar tydligt att det inte kravs nagon aktivitet som tar fordonet fran LP till KE innan
aktiviteten frAn KE planeras. En del menar att i stressade situationer ar det till en fordel att de
inte behover atgarda ortskonflikten omedelbart utan att de kan gora det senare nar de har tid
over. Nagra av de intervjuade tycker istdllet att det hade varit battre om dadeénatt
atgarda problemet med en gang da det enligt dem skulle minska risken att de eventuellt skulle
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glomma att atgérda ortskonflikten senare. De vill att RPS ska “tvinga” dem att “géra rdtt”
fran borjan.

Det finns en dnskan fran de intervjuade att de far en forklaring pa varfor RPS éllater
situationer, aven situationer som inte ar reellt mojliga. De intervjuade ser &ven garna att
varningarna blir mer tillforlitiga och rimligan till antalet.

6.3. SIFO
SIFO var det systemsttd mofanns for operativ ”lok och vagns” hantering innan RPS
implementerades, se avsnitt 4.2 ovan. Flertalet av dagens operativa anvandare arbetade pa SJ
AB nar SIFO anvandes och har alltsd SIFO som en referenspunkt nar de driixSartiv de
intervjuade var det enbart en person som inte tidigare hade arbetat i SIFO. SIFO ar ett
stordatasystem, det tillater exempeliviga situationer som inte dr “mdjliga i verkligheten” Sa
som dubbelbokningar av resurser. Det har jamfort med RPS ingen tillatandefaktor alls utan
konflikter maste |6sas nar de uppstar. SIFO anvandes i manga ar innan RPS implementerades.
Anvéndarna sager att de k&ndes sig trygga i systemet och att de var vana att arbB& i det
flesta som arbetade i SIFO hade inte arbetat i ndgot annat system &n SIFO. SIFO och RPS ar
tva olika typer av system som darfor kraver tva olika satt att tanka pa nar de anvands som
systemstdd.

Flertalet av de intervjuade forstar inte varfor SIFO byttes ut och de har svart att se fpa vilke
satt RPS skulle vara ett battre system. Det 6vervagande antalet anser att det fungezade batt
med SIFO som systemstdd och de menar att RPS har forsvarat deras arbete. Det &ar delade
meningar bland de intervjuade men majoriteten tycker att RPS bor avskaffas och att SJ AB
ska aterga till SIFO. Tva av de intervjuade kan se fordelarna med RPS, de anser att
anvandarna helt enkelt maste acceptera att det &r RPS som éar det systemstod rsoah gélle

att det bara ar att géra det basta av situationen. De poéngterar att dedivogatanvandare

ar sa negativa till RPS for att de kanner sig osékra i systemet. SIFO ar en tryggleet i

de ar vana att arbeta i det systemet och de anser att de forstar systemet.

De intervjuade som anser att SIFO var ett battre systemstdd jamfor saker i RPS med hur det
brukade fungerade i SIFO, de ar frustrerade pa att RPS upplevs vara langsamrrégaoeh

som system. Enligt dem gav SIFO snabbare respons, det var ett enklare system att forsta och
de upplevde att de kunde hantera storre del av systemet jamfort med RPS dér de upplever att
de enbart kan sin “#drthit”. De Sager att det ar svarare att hjalpa varandra i RPS da deras
kunskaper ar begransade till sina egna arbetsuppgifter. De upplever att det som tidigare tog
fem sekunder att gora i SIFO tar motsvarande fem minuter i RPS, anvandaren kdnner att han
tappar styrfart vilket leder till frustration nar samma arbetsuppgifter nu enligt dem tar
betydligt langre tid att utfora.

6.4. Utbildningar och arbetsrutiner
Samtliga sju intervjuade har genomgatt den fordonsplanerings/lednings RPS-uthildning som
SJ AB tog fram for nagot ar sedan och som &r obligatorisk fér fordonsplanerar/ledaranvandare
i RPS. Kursen avslutas med ett prov dar godkant resultat ger behorighet i RPS.
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De upplevde utbildningen som systemfokuserad vilket de &r kritiska till eftersom de kanner att
det finns ett behov av att fa instruktioner om hur de ska tanka nar de arbetar i RPS. Med
systemfokuserad menas att det ges instruktioner om vart de ska klicka och vart i RPS de gor
en bestamd atgard men inte hur tankegangen ska vara vid atgarderna. De sattgarna
utbildningen utvecklas sa att det finns mojligheter att ga fler utbildningar om de kanner ett
behov av det.

Det finns en RPS-manual som innehdller instruktioner om hur de systemtekniskt ska utfora
specifika atgarder, manualen saknar dock instruktioner om hur de bér resonera och agera i de
olika situationerna. De efterfragar dokumenterade arbetsrutiner som de kan anvanda sig av nar
de kanner sig osakra. | RPS finns det ibland olika satt att utféra en och samma atgard pa, de
finns inga bestdmda riktlinjer om vilket satt som ar ratt och vilka konsekvenser de olika
utforandena far. De intervjuade anser att det skapawsakerhet for det finns inget som
bekraftar att de lI6ser problemen pa ratt satt eller inte. De ifrAgasatter hur de skadegor

pa ratt satt da det saknas aterkoppling. De kanner att de gissar pa hur de skeenttat fl
atgarder i RPS. De sager att bristen pa dokumenterade arbetsrutiner leder till att de far forlita
sig pa sina kollegors kunskaper och de ar medvetna om att det finns en risk att de da lar sig
saker som é&r felaktiga.

6.5. Funktioneri RPS
Det formedlas i intervjuerna att det ar irriterande att RPS erbjuder funktioner som anvandarna
inte ska anvanda, funktioner de inte forstar inneboedench att det finns flera olika satt att
utfora en och samma atgard pa. En del menar att det hade varit battre om det bara fanns ett
satt att utfora en sak pa, det hade forenklat i stressade situationer da det hade mddfort att
inte hade funnits nagot val i vilket tillvagagangssatt som ar bast.

| RPS finns det bland annat é&forsena tat-funktion dar en avgang, ankomst eller bade
avgang och ankomst kan férsenas, se figur 30.

ilp Forsena tag Bl x|

Forsena tdg

avadng Ankomst
Planerad Verklig Differens Planerad Yerklig Differens
Mi 442 (G-csT)  [2012-09-2716:  [2012-09-27 16:42 | [z01z-09-2718: [e012-09-2719:50 |
&ngra uppdatering I

Select Reason I

QK I Avbryt ‘

Figur 30 Férena tag funktionsfonstret i RPS. Kalla; RPS, SJ AB

Funktionen ar enkel att hantera och fyller ett tydligt syfte for de som arbetar med resurslage
fordon operativt, den underlattar arbetet och ar uppskattad. Problemet &r att anvandarna har
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blivit instruerade att i mojligaste mén undvika att anvinda “forsena tag-funktion da en
justering i fordonsmodulen aven paverkar forarens schema. Det finns ett undantag, de far
forsena taget med 15 minuter men inte ankomsten. Ett tdg férsenas genom att en differens
fran planerad tid anges, se figur 30. De intervjuade menar att det ar frustrerande att det finns
en funktion som skulle underlatta deras arbete men att de inte far anvanda den. De ifragasatter
varfor man inte kan losa problemet med att det blir fel i forarens I6n s& att de kan borja
anvanda funktionen. Det finns aven de som menar att det inté@as problem” att det blir

fel for de som hanterar personalen sa de anvander funktionen i alla fall.

RPS uppdateras inte i realtid utan informationen som presenteras ar baserad pa planerad
tidtabell och de andringar som den operativa personalen utfér. Genom att inte anvanda
“forsena tag-funktionen blir informationen i RPS inte aktuell och det medfor att nar taget ar
sent i verkligheten men inte i RPS maste personalen sjalva halla koll pa vart taget befinner sig
vid aktuell tidpunkt. Det intervjuade kanner att det saknas visuell éversikt pa nulaget da RPS
inte arbetar i realtid. | stressade situationer och vid skiftoverlamningar blir det en extra
belastning pa personalen eftersom de da ansvarar for att manuellt halla koll p& information
som RPS kunde gjort &t dem.

Ett fordon kan ha en planerad aktivitet som heter ”ledighetsuppdrag” det innebar att fordonet

ar schemalagt att vara ledigt. Det ar omloppsplanerarna som lagger in de aktiviteterna for att
sakerhetsstalla att det finns tidsluckor fér underhall i fordonsomloppen. Om en vagn har ett
inbokat ledighetsuppdrag anser RPS att vagnen &ar upptagen, det medfér att nar anvandarna
soker efter tillgangliga vagnar listas vagnen som e;j tillganglig. | intervjuerna iftégyaaeor
ledighetsuppdragen finns och de efterlyser att ledighetsuppdragen bor plockas bort vid
Overforingen till den operativa modulen.
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7. Analys och diskussion

| kapitlet diskuteras och analyseras verksamheten, systemsttdet ocbordeframkommit i
intervjuerna med litteraturkapitlet som utgangspunkt.

SJ AB har gjort tva identifierade misstag som har lett till den situation de befinner sig i idag;
de anskaffade ett standardiserat systemstéd som de forvantade sig skulle fungera som ett
anpassat systemstod trots &ndringar i programvaran samt att de underskattade det
organisatoriska foérandringsarbete som ett nytt systemstod kraver. Det viktigast kanske inte ar
att i efterhand konstatera att hantering och implementering av RPS som systemstdd hos SJ AB
kunde ha gjorts battre utan att istallet ta till sig kunskaper om hur det kunde ha gjorts
annorlunda. Dessa kunskaper forhindrar att nya misstag av liknande karaktar gors, samt
sakerstaller att tidigare misstag repareras genom att personalen gors delaktiga i pagaende
forandringsprocess.

For att lyckas med implementering av ett nytt affarssystem ar det viktigt att de som driver
projektet forstar och kan organisationen. Risken med att ta in externa konsulter for att driva
ett internt implementeringsprojekt ar att de ofta saknar specialkunskaper och forstaelse pa
detaljniva om foretaget, 1 detta fall, SJ AB’s produktionsplanering. Nér ett foretag fattar beslut

om att anskaffa ett standardiserat system sa innebar det i princip att verksamheten anpassas
efter systemet, vilket i sin tur krdver att de som ansvarar for forandringarna kan
organisationens processer. Implementeringsarbetet bestar sedan till stora delar av att bemota
det naturliga motstand som uppstar nar anvandare ska 6verge tidigare trygga beteendemonster
och ge sig in i nya okanda arbetsprocesser. Det blir da sarskilt viktigt att de som ansvarar for
implementering och forandringsarbete sakkunnigt formedlar att systemet utan forandringar i
programvaran kan leverera det stdd som organisationen kraver. Om de ansvariga ar val insatta
i produktionsplaneringsprocesserna okar forutsattningarna for att fortroende etableras mellan
anvandarna och de ansvariga och att ett positivt forandringsklimat uppstar.

Eftersom intentionen var att inte géra nagra forandringar i RPS sa forsokte SJ AB att
implementera systemet som det var, vilket méttes av motstand hos anvandarna. Innan RPS
implementerades hade det tillsatts processagare som ansvarade for att driva de forandringar av
processer som var nodvandiga for att de skulle anpassas efter RPS. D& det arbetet lamnades
utanfor ”"RPS-projektet” och ansvaret lades péa respektive processdgare foljdes inte
forandringsarbetet upp i tillracklig omfattning och nagra storre andringar gjordes heller inte
infor implementeringen. Troligtvis uteblev aven information om vilken effekt ett nytt
systemstdod kan ha pd en organisation, vilket gjorde att processagarna och anvandarna
forvantade sig att RPS skulle ha samma funktioner som de gamla systemen men med ett nyare
granssnitt. Ovanstaende misstag kan endera forklaras med att de som ansvarade fo
implementeringen inte forstod eller hade kunskaper om hur viktig informationen var om att
organisationen formas utifrdn systemet eller ocksa att man underskattade hur stor forandring
RPS faktiskt innebar. En underskattning av forandringsarbetet skulle t ex kunna bero pa att
det var konsulter som ansvarade for implementeringen och att de inte var tillrackligt insatta i
hur djupt rotade de befintliga arbetsprocesserna var. Det ar en svar uppgift att anpassa
verksamheten nar det nya systemet redan har implementerats, vilket kan vara forklaringen till
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att beslut istallet fattades om att anpassa RPS efter de krav som kom fran anvandarna nar
systemet hade inforts.

En risk med att anvandare far komma med asikter och paverka hur en programvara ska formas
ar att det skapar uppforstorade forvantningar som ofta blir svara att motsvara och riskerar att
leda till att anv&ndarna fortfarande &r missndjda trots andringar.

Nar RPS implementerades ansag personalen att systemet saknade modul for att hantera briste
i fordon och istéllet for att &ndra arbetssatt implementerades bristhantering i RPS. Den
anpassningen har sankt prestandan pa systemet och gjort systemet mer trogtankt, vilket beror
pa att varje bristrad genererar ett helt nytt tdg. Risken finns att de implementeringar som
gjordes i programvaran inte blev ordentligt utredda varken ur den operativa synvinkeln eller i
vilken man de skulle paverka systemet. S& som vagnsgrupper ar implementerat idag fyller de
en tydlig funktion for omloppsplanerarna men forsvarar arbetet for de som arbetar med dem
operativt. Det finns en risk att det inte utreddes ordentligt vilka effekter vagnsgrupper skulle
fa langre fram i produktionskedjan. En av anledningarna till det missndje som har uppstatt kan
vara att det inte fanns nagon tydlig nyckelperson som representerade den operativa delen nar
det beslutades om vilka forandringar som skulle goras i programvaran. For att RPS ska halla
vad som utlovades vid de testkérningar som gjordes nar valet foll pA RPS forutsatts att inga
forandringar i programvaran genomfors. Nar andringar gors ar det svart att forutse vilken
effekt det kommer att ha pa bl a prestanda. Det framgar inte om det utférdes nagmatester
hur stor paverkan justeringar i programvaran skulle fa i relation till de funktioner som de
skulle generera. Med det menas om nyttan av de nya funktionerna skulle gora sa stor skillnad
att de var vart riskera samre prestanda i hela systemsttdet.

RailOpt valdes som nytt systemstod nar fokus var pa att byta system for planeringen av
personal och darfor utvarderades RailOpt framst med avseende pa hur val det fungerade inom
det omradet. Det var inte sakerstallt att det var det starkaste och basta systemet pa marknaden
for den nya omfattningen. Nar omfattningen expanderade tOkade &ven antalet som skulle
arbeta i systemet. Det innebar en hogre belastning pa systemet an vad som var tankt nar tester
och utvarderingar utfordes. Nar SJ AB insag att RPS skulle tacka in fler omraden an vad det
fran grunden var tankt for borde en ny testpilotskorning ha gjorts. Systemet var framst
utvarderat ur personalhanteringsperspektivet och inte likvardigt utvarderat fran samtliga
resursslags perspektiv vilket marks idag da frustrationen med RPS som systemstdd framst
ligger hos de som arbetar med resursslaget fordon

Det &ar svart att utvardera hur implementeringen gick till da det finns brister i hur den
dokumenterades. Ingen av konsulterna fanns tillgdngliga hos SJ AB nér examensarbetet
utfordes. Varfor SJ AB beslutade att andra i RPS eller varfor det inte fokuserades mer pa
forandringsarbetet saknar i dagslaget betydelse utan det viktiga ar att forsta vilken effekt
bristerna i implementeringen har haft och varfér SJ AB befinner sig dar de gor. GéEnom a
identifiera orsakerna till problemen kan man pabdérja forandringsprocesser som leder till en
varaktig och djupgaende férandring, annars ar risken att man fortsatter hantera symtomen och
astadkommer tillfalliga 16sningar som inte haller i langden utan kanske t o m genererar nya
problem.
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Aven om det nu gatt mer an ett ar sedan RPS lanserades hos SJ AB och forandehgsarbet
avseende RPS kan ses som historia &r det fortsatt ett viktigt arbete. SJ AB saknade en utférlig
plan for forandringsarbetet vad galler implementeringen av RPS. De forbisag vikten av att
noggrant analysera sina processer for att anpassa arbetsmetoderna efter valt systemstod.
Forandringsarbete &ar en process som behoéver en val forankrad plan for att sdkerhetsstélla att
samtliga personer som berdrs av implementeringen involveras och blir delaktiga i
forandringsprocessen som ar en komplex och langvarig process. SJ AB skulle behova ta fram
en liknande kurva som FMV, se figur pa sidan 40, for att identifiera vart i
forandringsprocessen de befinner sig eftersom férandringsprocessarbetet har forbisetts och
inte utforts ordentligt. For att kunna vidta nodvandiga atgarder ar det viktigt att forst
identifiera vart ndgonstans i férandringsprocessen de star.

Personalens motstridiga kanslor och installning till RPS bottnar i bristen pa en val férankrad

forandringsprocess och upplevelser av frustration. De k&nner sig bortprioriterade och upplever
att ingen lyssnar pa dem, vilket vacker motstand mot férandring och kanslor av att det var
battre forr innan RPS inférdes. | intervjuerna framkom manga kritiska asikter men som inte

kunde exemplifieras med konkreta exempel i RPS nar asikterna ifrdgasattes.
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8. Rekommendationer

Ur intervjuerna har ett antal rekommendationer tagit form. Ddbistag, tankar och idéer som
lAmnas vidare till $som sedan far besluta om nagon av rekommendationerna ar intressafita nog
dem att utreda vidare pa egen hand.

Nedan presenteras atgardsforslag baserat pa de identifierade omradena, se atibn@t56.1

ovan. Bakgrunden och bakomliggande orsaker till atgardsforslagen diskuteras sa att SJ AB ges
en grund att st pa nar de eventuellt beslutar om atgarderna ar intressanta nog att arbeta vidare
med.

8.1. Vagnsgrupper
Vagnsgrupper ar ett stort irritationsmomant den personal som arbetar operativt med ’lok
och vagn”. Om SJ AB hittar en 16sning som gor att samtliga anvéndare som arbetar med ”lok
och vagn”, fran langsiktig planering till operativt utférande, &r nojda okar chansen till en
positiv installning till RPS som systemstdd.

| dagslaget ar omloppsplanerarna néjda med den funktion som vagnsgrupper fyller i den
langsiktiga planeringen och de som arbetar operativt har svart att se att vagnsgrupper fyller
nagon som helst funktion fér deras vardagliga arbete. Nagonstans fran omloppsplanering till
operativt arbete suddas vagnsgruppers sjalvklara funktion ut och fragan ar om vagnsgrupper
faktiskt fyller ndgon funktion operativt eller om anledningen till att vagnsgrupper finns i den
operativa modulen ar for att dess funktion aldrig tidigare pa allvar har ifragasatts.

En av nyckelpersonerna vid utformningen av Imiteringen av ”lok och vagn” skulle se ut

RPS var Birgit Lundgren, trafikplanerare, se avsnitt 4.3 ovan. Birgit planerar omlopp och
vagnsgrupper underlattar hennes arbetsuppgifter da de minimerar antalet omlopp som behéver
planeras. Det identifierades ingen nyckelperson som ansvarade for den operativa
utformningenav “lok och vagn” i RPS och risken finns att det aldrig var nadgon som
ifrdgasatte vagnsgruppernas faktiska funktion och hur de skulle fungera i den operativa
modulen. Detta har lett till fragan;

”Behovs verkligen vagnsgrupper operativt?”

Alla vagnar planeras idag i vagnsgrupper, det kallas en vagnsgrupp aven om den bara skulle
innehdlla en vagn. Syftet med varfor vagnsgrupper anvands i planeringsfasen ar tydligt och
fyller en distinkt funktion. En vagnsgrupp specificerar vilka littera pa vagnar som ingar i just
det omloppet. Teoretiskt sett borde ett omlopp efter att det konstruerats for en vagnsgrupp
kunna kopieras sa att varje vagn i vagnsgruppen fick ett eget omlopp déar det specificerades
vilken typ av vagn det ar som ar planerad. Om en sadan funktion gick att integrera i RPS
skulle det inte paverka omloppsplanerarnas arbete da de fortfarande skulle planera i
vagnsgrupper. Med den funktionen skulle konceptet vagnsgrupper forsvinna efter
omloppsplaneringen och leda till att samtliga fordon skulle hanteras pa individniva i den
operativa modulen. Det forusatter dock att i 6verforingen tilldelas varje vagnsgrupp en fysisk
vagn vilket skulle leda till att de fick samma hantering som 6vriga fordon i den operativa
modulen.
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Ar det mojligt att bryta ner omloppen for vagnsgrupper sa att varje vagn i vagnsgruppen
hamnar i ett eget omlopp i 6verforingen fran korttid till operativ?

Exemplet i avsnitt 3.1.2 ovan beskriver hur vagnsgrupper anvands i omloppsplandringen.
exemplet fanns tre olika vagnsgrupper, implementeras idén att vagnsgrupperna i éverforingen
fran korttid till operativ skulle brytas ner skulle det resultera i lika manga omlopp som totalt
antal vagnar men i tre olika varianter, se figur 31.
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Figur 31 Nedbrytning fran vagnsgrupps omlopp till omlopp fér en vagn. Kélla; Forfattarens illustration

Som illustrerat i figur 31 hamnar varje vagn i ett eget omlopp, det innebér att rent teoretiskt
borde vagnsgruppskonceptet kunna elimineras i den operativa modulen och vagnar hanteras
pa samma satt som resterande fordonsenheter i RPS.

Det viktigaste med vagnsgrupper ar att andra i RPS sa att de hanteras likvardigt med andra
fordon. Om en vagnsgrupp skickas till brist ska hela vagngruppen skickas till brist och inte
ligga kvar i sitt omlopp. Genom att implementera forslaget illustrerat i figur 31 och se till att
varje vagnsgrupp motsvaras av ett fysiskt fordon i den operativa modulen borde frustrationen
kring vagnsgrupper forsvinndd vagnsgrupperna inte ldngre ar “ska/” utan motsvaras av en
verklig vagn.

8.2. Ett tillatande system
Intervjuerna visade att anvandarna upplever att RPS inte ar tillforlitligt, de har inget
fortroende for systemet och systemet gor dem osakra. Det har lett till en negativ attityd till
RPS, deras instéllning baseras framst pa att de resonerar enligt féljlandé&n RPS vara
ett bra systemstdod nar de som anvandare manga ganger vet battre an systeeedr
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viktigt att SJ AB arbetar for att anvandarna ska kanna ett stod i RPS, att RPS som system
underlattar deras arbetsuppgifter inte gér dem mer komplexa. Att RPS &r ett tillatande system
ar inget SJ AB borde andra pa utan de borde arbeta for att de varningar sorkayeskéa

samt skapa atgarder som minimerar risken for att anvandarna missar att atgarda varningar.

Ett forsta steg ar att det ska vara tydligt informerat om varfér RPS fungerar som det goér, SJ
AB maste informera anvandarna om fordelarna med att arbeta i ett tillatande system.

For att skapa en trygghet med ett tillatande system som minimerar risken for att varningar
missas bor det tas fram battre éverlamningsrutiner som de som arbetar operativt ska anvanda
sig av nar de lamnar 6ver emellan skift. Det ska vara enkla instruktioner som sakerstaller att
ingen information utelamnas.

En implementering som skulle kunna goras i RPS ar att utveckla systemet sa att varningar
som narmar sig aktuelldtitydligt visas for anvéndaren, forslagsvis i ett ’popup” fonster
alternativt att det nagonstans i RPS ar sammanstallt efter tid vilka varningar som finns i
systemet. Det skulle skapa en trygghet i systemet trots att det ar ett tilldtande system, om
anvandarna skulle missa att ga tillbaka och atgarda en varning eller helt enkelt inte ha
uppmarksammat en varning, kan de forlita sig pa att systemet i god tid skulle upplysa dem
genom en paminnelse att det finns en situation som maste lésas. Risken finns att det blir ett
overflod av paminnelser och att det i langden far samma effekt som varningarna idag, att
anvandarna blir avtrubbade och inte tar dem pa allvar. Det har atgardsforslaget ar forst
aktuellt nar SJ AB sékerstallt att de varningar som RPS genererar faktiskt ar korrekta.

8.3. SIFO
SJ AB maste vara tydliga med att SIFO &r ett program som aldrig kommer att aterinféras. Det
ar viktigt att SJ AB tydligt informerar om varfor SIFO har bytts ut mot RPS, informationen
bor finnas lattillgénglig och vid férsta informationstillfallet ges personligen. Om anvéandarna
ar medvetna om bakgrunden till varfor SJ AB bytte systemstod 6kar chansen till att de blir
mer positivt installda. | dagslaget forstar ett flertal anvandare inte alls varfor SIFO vgettvun
att ersattas med RPS. Genom att ga ut och informera de operativa anvandarna personligen ge
det aven dem en chans att stalla fragor. De som tidigare arbetade i SIFO har en tendens att
romantisera bilden av hur bra det var som systemstod, belys fordelarna med RPS och visa
svart pa vitt den potential som RPS erbjuder.

8.4. Utbildningar och arbetsrutiner
Som en del av examensarbetet har forfattaren genomgatt den fordonsplanering/lednings RPS-
utbildning som kravs for att f& behorighet i de moduler som ber6r resursslaget fordon i RPS.
Det finns enbart en utbildning fér fordonsplanerare/ledare och oavsett om deltagarna har
nagon tidigare erfarenhet eller ar nyborjare ar utformningen av utbildningen deasBm@im
finns en RPS-utbildning for de som arbetar med resursslaget personal men det saknas helt en
utbildning for de som arbetar med depaplanering/ledning. Se bilaga 1 for definition av termen
depéaplanering. Det rekommenderas att SJ AB fokuserar pa att ta fram utbildningsplaner for
respektive  resursslag.  Vidare resoneras enbart  kring  utvecklingen av
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fordonsplanerings/ledningsutbildningen da de Ovriga resurslagen faller utanfor
examensarbetets ramar.

Fordonsplanerings/ledningsutbildningen togs fram infér inforandet av RPS som en del i
forberedelsearbetet infor bytet av systemstdd. Nar SJ AB utformade utbildningen var
riktlinjerna for utbildningen att det skulle vara en nyborjarkurs déar framforallt erfarna
medarbetare skulle l&ra sig hur de skulle utféra samma arbete som innan fast i ett nytt
systemstdd. Det medfdrde troligtvis att utbildningen blev sa systemfokuserad som den ar da
det forutsattes att de som gick kursen redan var insatta i sin arbetsroll.

DA behovet av uthildning idag ser helt annorlunda ut an infér inférandet av RPS som
systemstod &r en revidering av utbildningsplanen noédvandig. Utbildningein dagens
utformning ar ytterst bristfallig och i stort behov av att utvecklas samt uppdateras. Det &r
framst darfor att den inte langre har samma malgrupp som néar den utformades. Idag ar
majoriteten av de som &r nybdrjare i RPS aven nya i sin arbetsroll vilket medfor att
fordonsledarutbildningen borde goéras om till en rollbaserad utbildning tillskilinad fran dagens
funktionsbaserade utbildning. Nu nar RPS nu har funnits i nagra ar har det skapats ett behov
av en fordjupningsutbildning i systemsttdet.

Utbildningen &r uppbyggd av forelasningar och lektioner. Utbildningsledaren gar igenom en
forelasning, var forelasning tar ca en timme, som féljs av en lektion. Lektionerna bestar av
uppgifter som var deltagarna utfor i RPS. Utbildningen ar tre dagar lang, samtliga
forelasningar och lektioner hinns igenom pa dag ett och dag tva ar en upprepning av dag ett.
Den sista dagen pa utbildningen &r det sjalvstudier pa formiddagen och darefter foljer det prov
som med godkant resultat ger behoérighet i RPS.

Med dagens utbildning som grund bor SJ AB ta fram minst tva nya utbildningar som ar mer
anpassade till dagens behov. Utbildningsplanerna behéver uppdateras och utbildningarna
anpassas till vilka malgrupper som ska genomga dem. Nedan presenteras tva forslag pa
utbildningsnivaer;

8.4.1. Nyborjarkurs
Kursens malgrupp bor vara de som ar nya i sin roll hos SJ AB. Det rekommenderas att kursen
inleds med grundldggande information om SJ AB som fbéretag och hur dess
produktionsplaneringsprocess ser ut. Det ar en fundamental del som skapar en forstaelse for
organisationen som helhet. Har borjar resan pa enhetligt arbete inom SJ AB, da genom att lara
ut arbetsmetoder tillsammans med systemsttdet skapas mer enhetlighet. RPS ar ett avancerat
systemstod som tar tid att lara sig, darfér rekommenderas att nar deltagarna ar insatt i sin ny
roll och har lart sig grunderna i systemet kan de ga vidare till att sitta bredvid en mer erfaren
medarbetare for att fa mer praktisk traning. Genom att lata nya anvandare bérja med en
rollbaserad systemstddsutbildning som utbildar dem i sin nya tjnst med RPS som
utgadngspunkt borjar SJ AB sin utveckling at ratt hall dar de later systemet vara den stabila
karnan och verksamheten den som anpassar sig. En fordel med det har upplagget ar att de nya
medhrbetarna blir mindre kiinsliga for att “firgas” av andras arbetsmetoder da de borjar med
att lara sig hur de ska arbeta. Efter en period bor deltagarna ha en uppsamlingstraff dar de
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diskutera vad de har lart sig och dar de har mojlighet att ifrdgasatta hur arbetet ntfors re
praktiskt.

8.4.2. Fordjupningskurs
Malgruppen &ar erfarna RPS anvandare. Den har delen av utbildningen bér genomgas med
andra anvandare som har samma roll. Utgangspunkten bor vara att de i grupp diskuterar olika
scenarion som kan intraffa och hur de skulle ha 16st situationen. Idag saknas det enhetlighet
och intervjuerna visade att trots att de intervjuade har samma tjanst utfér de samma atgard pa
olika satt. Genom att lata dem diskutera hur olika situationer bor losas kan olikheterna
identifieras. Inga genomgangar boér hallas utan utbildningsledaren bor finnas till hands som
diskussionsledare och som stdd. Malet med uthildningen bor vara att minska osakerheten hos
anvandarna genom att besvara deras fragor. Har ges ocksa en chans att identifiera om
anvandarna arbetar pa ett annat satt an vad som lars ut. Fordjupningskursen ar aven ett bra
forum for SJ AB att samla in asikter om hur det fungerar att arbeta i RPS.

8.5. Funktioner i RPS
Det ar viktigt att anvandarna av RPS kanner sig i trygga i systemet och nar ddtefians
olika satt att utféra en och samma atgard pa men inga tydliga instruktioner om i vilket lage
vilken metod ska anvandas kan det leda till forvirring. SJ AB bo6r uppdatera sin
RPSanvandarhandbok sa att det tydligt framgar nar det finns alternativa satt att mitfora e
atgard pa och tydligt instruera nar vilken metod ska tillampas. | de fall resultatet intkgsave
av metodvalet ska det framga sa att anvandarna vet att det inte har ndgon betydelse vilket
tillvagagangssatt de valjer.

I det specifika fallet med forsena tig”-funktionen &r SJ AB medvetna om problemet. De
rekommenderas att prioritera arbetet med att finna en losning pa problemet da det skapar
frustration hos anvandarna att veta att det finns en funktion som skulle underlatta deras arbete
men att de inte far anvanda den. Mycket av den frustrationen som finns hos anvéndarna
dagslaget beror pa att de kanner att de tvingas arbeta med ett systemstod de iftedrar va
som de kanner att de inte fatt vara med och utveckla. Om SJ AB prioriterar att [0sa problemet
med “forsena tdg”-funktionen skulle det kunna resultera i att anvandarna kanner att de far
gehor och det i sin tur leda till att de blir mer 6ppna till RPS som systemstdd. Det skul
hjalpa SJ AB i arbetet med att f4 anvandarna att bli engagerade och mer mottagliga for
forandring, anvandarnas attityd till RPS ar en nyckelfaktor i arbetet med att fa RPSratcepte
som systemstdd, se avsnitt 5.3.1 ovan.
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9. Slutsats

Kapitlet presenterar forfattarens slutsats och innehaller svar patfithgiagen presenterad i kapitel
1. Inledning.

Det finns manga anledningar till varfor de operativa anvandarna upplever det frustrerande att
arbea med ”lok och vagn” i RPS samtliga & pd nagot sitt relaterade till
implementeringsprocessen men aven hur RPS ser ut. En del av den frustration som
anvandarna kanner &ar inte relaterad till RPS som ett tekniskt system utan handlar mer om
motstand till den forandring som SJ AB genomgatt. Den storsta delen av frustrationen, som ar
knuten till RPS som programvara, beror pa sattet RPS ar byggt for att hantera vagnsgrupper.

SJ AB rekommenderas att atgarda de problem som finns idag innan de pabdérjar ytterligare
forandringsarbete for att sékerhetsstalla att de nya andringarna kan mottas utan att fargas av
en redan dalig instéllning hos en del anvandare. Om SJ AB arbetar aktivt for att minska de
moment som anvindarna idag upplever frustrerande tror jag inte att hanteringen av ”lok och

vagn” eller arbetsprocessen kommer vara svar att ta till sig.

Att infora ett nytt affarssystem handlar om att forandra arbetsrutiner anvandarna ar vana vid
och kanner sig trygga med. Det ar naturligt for ndgon som gar fran trygghet till osékerhet att
reagera och om SJ AB lyckas fa med sina anstéllda pa forandringsresan tror g sittalR
kommer vara ett system som anvandarna ar néjda med.
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Bilaga 1. Terminologi, forkortningar och definitioner

Aktivitet

Depaplanering

Fordon

Fordonsledning

Fordonstur

Littera

Multipel

Nyckel

Omlopp

Personaltur

RPS

Tjanstetag

Typvecka

En planerad handelse for en resurs

Att planera aktiviteterna i depderna i tid och omfattning. Att gora
sparplanering for basta resursutnyttjande av star och resurser.

Ar resursen i resursslaget fordon. Det finns logiska och fysiska
fordon. Logiska fordon representerar en fordonstyp och ett fysiskt
fordon ar en specifik individ. Logiska fordon ar framtagna for att
man ska kunna planera med ett langt tidsperspektiv. De logiska
fordonen ersatts av fysiska i den operativa planeringen.

Att dagligen leda och styra den operativa verksamheten gallande
fordon.

En fordonstur ar ett arbetspass for ett fordon, varje fordonstur har
ett turnummer.

Fordonstyp, exempelvis X2 som ar SJ2000.

Kallas ofta en mult och ar ett tagsatt bestdende av flera
multipelkopplade motorvagnsenheter.

Ett rullande schema av ihopkopplade personalturer.

Ar ett fordonsschema som &r bemannat av logiska fordon . Det &r
en sammanséattning av olika fordonsturer dar turerna i sig bildar
ett schema for fordonen dvs. en beskrivning av hur ett fordon eller
en grupp av fordon fardas till dess att det/de ar tillbaka pa
utgangsposition och redo for ett nytt varv.

Ett schema, hur personalen ska arbeta dvs. de aktiviteter som
personalen ska utfora.

Ett resursplaneringssystem som anvands for planering av
personal, depa och fordon. Systemet skoter all planering fran
langtidsplanering, operativ planering till efterbearbetning.

Tjanstetdg var tidigare en juridisk benamning pa tdg som gar
tomma, utan passagerare eller gods. Tjanstetag ar oftast tagsatt
som behover fiyttas fran en station till en annan station.

Ar en typisk”  vecka vilket innebir att det dr ett
trafikeringsalternativ som ar applicerbart pa flera veckor,
typveckan rullas sedan ut for alla de veckor dar den ar giltig.
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Tag

Tagnummer

Tagtjanst

Vagnsgrupp

Vandlista

Ett tdg ar en aktivitet mellan tva punkter som utgors av fordons
resurser.

Alla tdg maste ha ett tAgnummer, tAgnumret beskriver ett tag som
ska trafikera en stracka i en bestdmd riktning vid en specifik
tidspunkt.

"vad vara anstdllda hdller pa med ndr de jobbar pa tdget”

En enhet som har en forvantad sammansattning och haller ihop ett
antal vagnar. De vagnarna gar alltid i samma omlopp och lampar
sig darfér som vagnsgrupp.

Det fysiska fordonets planerade aktiviteter vid uppehall i depa.
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