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TMALL 0004 Rapport generell 5.0

Sammanfattning

Malet med denna rapport ar att dra lardomar av de utmaningar som uppstod under
projektet MPK Start som pagick 2019—2022. Projektets komplexitetsniva har varit
hog pé grund av dels miangden beroenden, granssnitt och intressenter, dels att
forandringen genomforts under pagaende trafik.

Inférandet av MPK har inneburit allvarliga problem f6r anviandarna hos
Trafikverket, tagforetagen och underhéllsentreprenorerna. Detta giller sarskilt
trafikledningspersonalen, som inte tillhorde den ursprungliga malgruppen. Av
intervjuerna framgar att de direkta orsakerna ar knutna till bristande prestanda
med bland annat ldnga vantetider, en bristfillig utbildning samt att arbetssitt inte
funnits framtagna i tillracklig omfattning.

Ett 80-tal intervjuer har genomforts med nyckelpersoner hos intressenterna. Det
generella omdomet om inforandet ar lagt. Det finns dock ett generellt stod for malet
med forandringen. Trafikverkets arbete med stodatgarder, den sé kallade
Kraftsamlingen, har varit avgorande for projektet fore och efter inférandet.

De framsta bakomliggande orsakerna till problemen ar att

¢ det fanns en stor mingd avvikande krav fran standardprodukten, vilka
medfort oprovade fall och gett upphov till buggar

¢ delar av systemet inte var verifierade fore beslut om ibruktagning

o Trafikverkets siakerhetsrutin enligt CSM-RA har paborjats men inte
fullfoljts

¢ en alltfor liten del av nyckelpersoner fran de interna och externa
intressenterna har varit avdelade for att utveckla nya arbetssitt och
sdtta ratt niva pa krav och att leda utbildningar fore och efter
ibruktagning

e Projektets innehall har pa grund av resursbrist 16pande skjutits framat i
tiden och skapat en kritisk situation pa slutet, vilket har forstarkt
problembilden.

Strategiska rekommendationer for framtida liknande projekt foreslas. Verksamhets-
ledning samt projektstyrgrupper ansvarar for att genomfora dessa. De viktigaste ar:

e Projekten bor genomforas antingen gemensamt eller i hog samverkan
med de viktigaste intressenterna (Tex tagforetag, entreprenorer)

e Projekten bor delas upp det i tva beslutsfaser; en for planering och en
for genomforande

¢ En stor andel nyckelpersonal bor sikerstillas fran borjan

¢ Standardprodukten bor inte modifieras mer dn absolut nodviandigt och
forst efter att majlighet till nya arbetssatt har provats

e Investeringar bor ske si att testmiljoerna blir sa lika den verkliga miljon
som mojligt

e Trafikverkets siakerhetsrutin enligt CSM_RA, integreras i respektive
projekt. Rutiner och stodfunktioner for detta behover utarbetas.
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1 Bakgrund

Projektet MPK startade i Trafikverket 2014. Det huvudsakliga malet har varit att
genom nya och digitaliserade verktyg och arbetssatt forbattra nyttjandet av den
befintliga kapaciteten i jirnvagsnatet. Projektet kan ses som en steg 2-atgird enligt
Trafikverkets fyrstegsprincip. Berakningar har visat en bedomd arlig nyttoeffekt om
cirka 500 miljoner kronor. Darutover har Trafikverkets mal varit att effektivisera
och marknadsanpassa de leveranser som mgjliggor planering, tilldelning och
uppfoljning av den sa kallade tagledningstjansten.

Projektet har sedan starten 2014 inneburit ett flertal forandringar i planering och
innehall. En forsta version, kallad MPK Start, togs i bruk i olika omgangar under
2021 och 2022, med sikte pa tidtabellsskiftet for 2023. Problem uppstod under
denna tid samt efter tidtabellsskiftet i slutet av 2022, saval for Trafikverkets
anvandare som for tagforetag och underhéllsentreprenorer.

2 Mal och syfte

Malet med denna rapport ar att dra lardomar av de utmaningar som uppstod under
projektet MPK Start. Lirdomarna ska vara strategiska men kunna sittas in i ett
projektsammanhang och utveckla Trafikverkets forméaga att utfora liknande
uppdrag i framtiden. Det sistndmnda blir dven syftet med rapporten.

3 Metodbeskrivning och avgransningar

Handelseforloppet 2018—2022 baseras fraimst pa underlag till styrgruppsmoten
eller protokoll fran dessa moten. Darutover har intervjuer genomforts fraimst med
nyckelpersoner i projekt- eller styrgrupper fran denna tid, samt med representanter
fran jarnvagsforetag och systemleverantoren HaCon.

Aterkopplingen frin intressenterna ir uteslutande baserad pa ett 8o-tal kvalitativa
intervjuer med nyckelpersoner hos de storsta tagforetagen, entreprendorer,
branschorganisationer, kollektivtrafikmyndigheter och Naringslivets Transportrad.

I kapitlet som avser rekommendationer ar visst underlag hamtat fran tillimpbara
processer som tillampas i Trafikverkets fysiska infrastrukturprojekt. Utover detta
har extern benchmark tillimpats nar det galler framgangsrik utveckling av system
och arbetssitt. Den har genomforts dels genom desktopstudier, dels genom intervju
med HaCon och systemutvecklare utanfor jairnviagsbranschen.

I rapporten ingar inte en detaljerad utvardering av sakerhetsstyrningen och
eventuella tillstdnds- och godkdnnandeprocesser, eftersom Transportstyrelsen
utreder detta. Dock ingar en beskrivning av hur kopplingen till Trafikverkets
generella rutin for riskhantering enligt CSM-RA tillimpats.

Fragor som avser finansiell paverkan till f6]jd av inforandet, ar ej upptagna i
rapporten.



4 MPK Start 2018-2022

MPK Start formades under senhosten 2018. MPK-projektet hade di befunnit sig i
ett anstrangt lage dar malet var att den sa kallade korttids-planeringen skulle kunna
tas i bruk under 2019. Mangden fel 6kade dock, tillgangen pé personal var kritisk
och framdriften upplevdes som lag. Projektets samlade risker 1ag sammantaget pa
en hog niva. Beslut togs om ett flertal forandringar som rorde omfattning, tidplan
och ibruktagning.

Projektspecifikation foljde i stort de riktlinjer som finns pa Trafikverket. Ndgon mer
samlad och detaljerad planering av projektet i sin helhet utover sjilva
specifikationen fanns dock inte. Separata planer for exempelvis kommunikation och
kompetensforsorjning skulle utvecklas efter hand.

Projektmalen for MPK start formulerades enligt foljande:
e Utveckla forbattrade arbetssatt/processer for kapacitetsplanering.

e Upphandla/utveckla en ny it-16sning for kapacitetsplanering och som
mojliggor avveckling av Trainplan.

e Upphandla/utveckla ett nytt webb-granssnitt for ansokan av kapacitet
for tagtrafik och banarbeten.

e Upphandla/utveckla nodvandiga kompletterande it-16sningar,
exempelvis for spridning av data.

Under forsta delen av 2019 borjade dock utmaningarna med att bemanna projektet
med ratt kompetens bli synliga, vilket gjorde att arbetet forsenades. I slutet av aret
genomfordes en analys av hur MPK skulle tas emot inom Trafikverket. Ett utvecklat
samarbete mellan projekt, forvaltning och linje etablerades i form av ett nytt forum:
”Samarbetsytan”.
2020

I borjan av 2020 fanns forhoppningar om att den efterslapning som funnits skulle
kunna tas igen. Dock eskalerade riskerna efter sommaren. Forberedelserna och
planeringen for utbildning och kommunikation tog form i mitten av aret. Resurser
siakrades genom konsultavrop for att klara verifiering och test infor den forsta
ibruktagningen.

I slutet av 2020 hade saval kravstillning som utveckling och testverksamhet pa nytt
skjutits framat i tiden, pa grund av resurs- och kompetensbrist. I november 2020
beslutades om att MPK Start skulle arbeta med reducerad omfattning, dock med
befintlig tidplan. Utveckling av vissa funktioner ersattes av tillfalliga l6sningar, sa
kallade "work-arounds”.

2021

Under den forsta delen av 2021 aterupptogs arbetet med riskmetodiken CSM-RA.
MPK bedémdes ha visentlig paverkan pa trafiksdkerheten. Under andra och tredje
kvartalen 2021 hojdes riskbilden avsevirt dé en stor mangd aterstaende tester
skulle verkstallas. Ett flertal fel och buggar identifierades. Knappt halften av



processverifieringen var utford. Ofta blev det samma personer som holl pd med
utveckling av funktioner, processverifieringar och utbildningar, som dven skulle
prioritera bland fel och buggar.

Under tredje kvartalet bedomdes att beslut maste fattas om ibruktagning av
langtidsplaneringen. Som motiv angavs framst att SJ och Green Cargo inte sag
nagon mdajlighet att backa tillbaka till Trainplan efter ibruktagningen av metadata.

Trafikverket beslutade om ibruktagning av ldngtidsplaneringen i september 2021.
Detta beslut blev darmed i praktiken styrande for att hela MPK-systemet skulle
tillampas. Stegen enligt CSM-RA, som avser sikerhetsbedomning av tredje part,
liksom forsdakran om omhandertagande av risker, var inte genomforda vid denna
tidpunkt. Beslut fattades 4ven om en kraftsamling vars huvudsakliga syfte var att
understodja nodvandigt arbete med att minska riskerna, baserat pa riskanalysen.
2022

I borjan av 2022 var risknivderna fortfarande hoga, det fanns manga buggar och
processverifieringarna 1ag pa en lg niva. Fragan om plan B/”fall-back”-16sning togs
upp igen. En utredning tillsattes i syfte att klarligga om anvindningen av Trainplan
kunde forldngas efter tidtabellsskiftet for 2023. Detta var inte mojligt eftersom det
forutsatte dubbla system och en orealistisk arbetsinsats for inmatning av data.

Det drojde till forsta kvartalet 2022 innan Kraftsamlingen kom igang. Projektet
upplevde darefter att Kraftsamlingen fungerade som ett stod for kommunikation
internt och externt, resursfragor, overlamning med mera.

Funktionerna for tag- och trafikledning som legat i det angriansande NTL-projektet
inkluderades gradvis i MPK:s ansvar under 2022. Under hosten beslutades om
ytterligare atgarder for att vidmakthalla trafiksakerheten. Bland annat stoppades
utvecklingen av den viktiga funktionen digital graf. Sirskilda granskningar inférdes
for denna, system M och specialtransporter.

CSM-RA-processen aterupptogs och en oberoende tredje part anlitades for att
utfora en sikerhetsbedémning. Denna fullfoljdes dock inte med anledning av fragor
om den si kallade systemdefinitionen. Trafikverket lamnade ddrmed inte nagon
atfoljande forsakran om riskomhandertagande, sdsom processen foreskrev.

En stor mangd tester pagick parallellt med andra aktiviteter. Testerna forekom i
HaCons miljo, Trafikverkets miljoer och i de externa miljoerna hos Green Cargo och
SJ. Under hosten 2022 pagick forberedelserna infor ibruktagning av
korttidsplaneringen, under stark tidspress. Projektet fick prioritera mellan
buggrittning, utveckling, utbildning och den pagaende interna och externa
testverksamheten. Flera brister kunde darfor inte rattas till fore ibruktagningen.
Arbetsmiljon for flertalet av projektets medarbetare var tydligt negativt paverkad.
Att projektet dnda framskred, far tillskrivas projektledningens och enskilda
nyckelpersoners arbetsinsatser.



5 Aterkoppling fran intressenter

Ett 80-tal interna och externa intressenter fick genom telefonintervjuer betygsatta
inforandet av MPK Start, utifran sin egen upplevelse. Darutover stilldes kvalitativa
fragor, vars svar i stort framgar i detta kapitel. Svaren pa manga fragor kom ofta

indirekt, det vill saga som ett led i ett storre resonemang.

Inforandet av MPK

(skala 1-10)
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Omradet Generella avser inforandet av MPK som helhet.
Medelbetyget ar sdlunda 2,9 pa detta omrade.

Inforandet av MPK per grupp
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Ingen av grupperna ir nojd med inférandet av MPK som helhet, vilket kravt lagst

betyg 5. Gruppen Ovriga interna inkluderar chefer projektledning och
stodfunktioner inom Trafikverket.



5.1 Aterkommande kommentarer
Kommentarer med nedanstaende innebord har varit mest aterkommande:
e Ett system som inforts innan det var fardigutvecklat och testat i verklig
miljo.
o Dalig prestanda, mycket buggar, ett system som inte stimmer med
verkligheten.

e Berorda mottagande funktioner har inte varit involverade i
utvecklingsarbetet.

e Det har inte varit fokus pa vad inférandet skulle fa for konsekvenser for
kunderna/anviandarna.

e Det utvecklade systemet har inte betraktats som en del i ett flode
tillsammans med 6vriga system och delar inom och utanfor
Trafikverket. Det har saknat leveransfokus.

e Arbetssatten har inte varit en del av inforandet.

¢ En overgripande koordinering av inforandet har saknats, bade pa
projektledningsniva och styrgrupps-niva/Trafikverksniva.

5.2 Vad har fungerat bra?
Kraftsamlingen, sarskilt andra halvan

Detta patalas sarskilt av de individer som jobbat i eller néra projektledningen.
Kraftsamlingen, och det stod till och samarbete med projektet som den innebar,
beskrivs som den faktor som gjorde det mojligt att kora trafik efter tidtabellsskiftet.

Syftet med systemet och dess funktioner

Detta beskrivs som i grunden ritt, och det finns en tydlig forstielse for motiven att
genomfora MPK. Detta giller dock inte for den operativa verksamheten, det vill
saga tag- och trafikledningen; funktionerna var inte anpassade till den
verksamheten vid tidtabellsskiftet.

Projektets problemlésningsférmaga under ibruktagningsperioden

Under de givna omstidndigheterna praglades projektet av hog leverans- och
problemlosningsforméga under de mest intensiva delarna av
ibruktagningsperioden. Projektledningens insatser under denna tid, lyfts av flera
medarbetare i Trafikverket.



5.3 Vad har inte fungerat?

Prestandan pa systemet inklusive buggar och brister i avspegling av verkligheten
Denna faktor ar det mest utméarkande i intervjuerna. Buggarna upplevdes vara
manga, och vid rattning upptriadde ofta nya buggar. Vantetiderna f6r manga
medarbetare har varit 1anga, vilket medfort stress. Flera anviandare har behovt
utfora “ménga knapptryckningar”. Sa kallade “features” staimde inte med
verkligheten och anldaggningsdatan uppges ha haft brister.

Utbildningen

I manga samtal har framforts att 6vningssystemet hade délig prestanda, kraschade
ofta och tog lang tid att starta. Vidare uppges att utbildningarna holls av konsulter
eller nyanstillda, och inte av senior personal. Manga papekar att
utbildningsmaterialet inte var klart och att det bara handlade om systemet och inte
arbetssattet.

Arbetssatten var inte en del av inférandet

En stor del av de intervjuade uppger att de tillhorande arbetssitten inte var klara
vid inforandet och att forvirringen darfor blev stor. Upplevelsen hos ménga
medarbetare var att projektet i praktiken blev ett it-projekt. Ett antal verksamheter
har fatt skriva egna lathundar och hitta egna tillfalliga arbetssatt.

Systemet var inte tillrackligt utvecklat och testat
Kommentarer handlar om att
e systemet inte var fardigutvecklat nar det infordes
e systemet inte var ordentligt testat nar det inférdes

e det saknades "plan B”, erfarenhetsdrift (jamfor med NTL), skuggdrift pa
mindre striacka; systemet borde ha inforts stegvis.

Involveringen av berdrda
Kommentarer handlar om att

e berorda mottagande funktioner, internt och externt, borde ha
involverats

e integreringen med efterfoljande system var begransad och kom valdigt
sent.
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6 Problemanalys

Formuleringen av huvudproblemet utgar fran intressenternas aterkoppling och kan
sammanfattas enligt foljande: MPK infordes infor T23 med stora problem for de
interna och externa anvdndarna.

Baserat pa vad som framkommit ur intervjuerna bedoms tre faktorer utgora de
direkta orsakerna till dessa problem och utmaningar:
¢ den stora mangden buggar i den verkliga miljon

o tillhorande arbetssatt som inte var tillrackligt utarbetade eller
forankrade med anvandarna

¢ en bristfallig utbildning

Projektets tidsbrist pa slutet, till foljd av det uppkomna ”innehéllsskulden”, utgor en
forstarkande faktor av problembilden, vilken dr vasentlig.

I foljande analystrad beskrivs problemet och de direkta orsakerna fran vanster i
forsta och andra led. I det tredje ledet fran vanster framgar vilka bakomliggande
orsaker som finns. Langst ut till hoger illustreras den ovan beskrivna tidsbristen.

Flera olika testmiljter samt att den verkliga miljon inte liknar
testmiljoerna.

Stora mangder andrade och nya krav jfr TPS standard ‘
genom hela projekiet
En stor mangd buggar vid — = =

beslut om ibruktagning

MPK Start inférdes
. pa : Samverkan med forvaltningen minskar efter omdefinition av
infr T23 med stora Arbetssatten for MPK var ej MPK Start

problem fér externa tillréickligt utarbetade eller
forankrade med anvandare Avsaknad av seniora anvandare/mottagare i utveckling och

och interna anvandare forberedelser for mottagning.

-1V — A0 0WO — -

Kopplat till bilden ovan kan konstateras att projektets riskrapportering har varit
fullgod. Dock sker inte sjalva riskbehandlingen for hela systemet i linje med
Trafikverkets sdkerhetsrutin enligt EU-forordningen CSM-RA. Den oberoende
tredjepargranskningen uteblir och ingen sa kallad forsdkran om
riskomhindertagande lamnas, sdsom rutinen anger.

De olika orsakerna i bilden ovan beskrivs i respektive delkapitel pa f6ljande sidor.
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6.1 En stor mangd buggar vid ibruktagning

Av intervjuerna framgar att i stort sett alla anvandargrupper identifierat fel och
buggar i systemet efter ibruktagning. Det ar sirskilt buggar som innebar avseviarda
vantetider som skapar irritation. Den stora mangden buggar bedoms bero pa fraimst
tre saker:

Stora mangder andrade och nya krav, jamfor ”TPS standard”, genom hela projektet

e Varje nytt/avvikande krav utgor en oprovad situation och sammantaget
en hogre risk for fel.

Flera olika testmiljéer samt att den verkliga miljon inte liknar testmiljoerna

e Dessa ska, for att vara tillforlitliga, likna en miljo dar cirka 1,5 miljoner
tagrorelser, 2 200 banarbeten och 100-tals anvandare ska vara inne i
systemet.

Verifiering for hela systemet ar endast till hilften klar vid beslut om ibruktagning

6.2 Arbetssatten for MPK var inte tillrackligt utarbetade eller
forankrade med externa och interna anvandare

Av intervjuresultaten framgar att arbetssiatten som var kopplade till MPK inte var
fardigutvecklade vid inforandet under 2022. Styrgruppsprotokoll visar att
forberedelser paborjats for omarbetning av det interna ledningssystemet, ndgot som
dock inte har kunnat fullf6ljas, pga fraimst tidsbristen. Sarskilt den operativa
trafikledningen, vars behov kom in i projektet under 2022, paverkas av detta. Detta
orsakas framst av tva saker:

Avsaknad av seniora anvandare/mottagare i utveckling och forberedelser for
mottagning

e Nyckelpersonerna skulle dels beharska det befintliga systemet och dels

kunna se hur standardprodukten kunnat tillampats pa "smartast”
mojliga sitt hos Trafikverket och de externa anviandarna.

Samverkan med forvaltningsorganisation i Trafikverket minskar efter omdefinition av
MPK Start
e Aven om tanken varit att den si kallade Samarbetsytan ska sikerstilla
samverkan mellan projektet och den interna
forvaltningsorganisationen, framgar i intervjuerna att denna ambition
inte har uppfyllts.
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6.3 Utbildningen var bristfallig

De bakomliggande orsakerna till problemen med utbildningen var:

svartillgangligt utbildningsmaterial

lag prestanda pa ovningssystemet

utbildningen holls av personer utan kunskap om arbetssatt

e inga "super-users” ute pa arbetsplatserna.

Tidsbristen pa slutet paverkar nivan pa utbildningarna. Planering hade till viss del
gjorts tidigare under projektet, men far inte genomslag. Det bristande utfallet av
utbildningarna fick tva konsekvenser. De flesta interna och externa anviandarna
behirskade inte de nya verktygen och arbetssittet. Dessutom gjorde fel i
handhavandet att annu fler buggar initierades i systemet och rapporterades in.

6.4 Tidsbrist och innehallsforskjutning forstarker problemen

Tidsbristen under projektets sista fas uppstar till foljd av det arbete som skjutits
framat pa grund av kompetens- och resursbrist i projektets tidiga delar, dar
planeringsfasen var kort. Dessutom uppstar ytterligare storningar nar testerna och
den verkliga miljon indikerar prestandaproblem i form av fel och buggar.

Det kravs prioritering mellan behovs- och kravarbete, systemutveckling och
utbildningsforberedelser, parallellt med den stora mangden testning som aterstar.
Detta tranger till slut undan planering och genomforande av utbildning, arbetssitt,
mottagningsforberedelser, intern och extern kommunikationen med mera, dar
forberedelser och planering manga ganger paborjats tidigare under projektet.
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7 Rekommendationer

I detta kapitel anges forst hur olika reckommendationer ar knutna till de
bakomliggande orsakerna. Darefter anges hur de kan tillampas i en praktisk miljo,
det vill sdga nar Trafikverket genomfor liknande projekt i framtiden. Berord
verksamhetsledning och arbetande projektstyrgrupper ansvarar for att sakerstalla
genomforande av dessa i komplexa projekt.

Trafikverkets ledningssystem behover utvecklas och anpassas mot de angivna
rekommendationerna. Chefs- och ledarskapet ansvarar dven for att sakerstilla en
attraktiv arbetsmiljo som borgar for hog kontinuitet hos nyckelpersoner i projektet.

Observera att komplexiteten hos denna typ av projekt ar sa hog att ett
hundraprocentigt resultat ar svart att &stadkomma — det handlar om att komma sa
nara som mojligt.

7.1 Overblick av rekommendationer och tillampning i projekt

Rekommen- Genomfor Faser for Nyckel- Standard- | Sam- Testmiljo Stod for Seniora | Aktiv
dationer projektet i planering pers kan produkt+ lokal- = verklig EUGUES pers kommun-
samverkan och standard- | skall-krav isering miljo -styrning genom- ikations-
genomfor | produkt. forst for ut- styrning
ande bildning
Manga nya krav X X X X
Tester/verifiering X X X
ej klara
Olika test-miljoer X X X X
mm
Avsaknad av X X X X
anvandare
Brist pa sam- X X X X
verkan med
forvaltning
Svartillgangligt X
utbildnings-
material
L&g prestanda pa X X

odvningssystemet

Utbildare ej fran X
verksamheten

Inga super-users X
pa arbets-

platserna

Tidsbrist pa slutet X X

Innehalls-
forskjutning
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7.2 Planera och genomfér projektet gemensamt eller i
samverkan med de viktigaste intressenterna.

Eftersom sjalva processen for tag- och kapacitetsplanering i hog grad omfattar saval
Trafikverket som tagforetagen, kravs en nara samverkan mellan dessa parter och
systemleverantoren nar det giller projektets mal och arbetssatt, fraimst i form av
krav, tester, verifiering och metodik for att ta systemet i bruk.

Parterna behéller sina ordinarie formella roller i projektet, men man planerar och
genomfor det tillsammans. Trafikverket har huvudansvaret.

Parterna tillampar till exempel fysisk samlokalisering, gemensamma malbilder,
gemensam uppfoljning, gemensam riskhantering, gemensam konflikthantering och
sa vidare. Malet ar att skapa en sadan tillit mellan parterna att man tillsammans
hittar de mest effektiva 16sningarna pa saval strategiska som operativa fragor.

7.3 Bedbm komplexitet och risker gemensamt

En bedomning av komplexitet och riskbild genomfors med projektets samtliga
parter for att fa en gemensam bild av projektet och den omgivning det paverkar.

Bedomningen kan goras i Trafikverkets modell. En hog komplexitets- och riskniv,
medfor att de tre parterna Trafikverket, tagforetag och systemleverantor
inledningsvis maste ldgga mycket tid pa gemensam planering och riskavhjalpande
atgiarder i borjan av projektet.
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7.4 Separata faser for planering och genomfdrande

Projektets hoga svarighetsgrad motiverar att processen for planering och forankring
av projektet 4r omfattande, utover att den sker i nira samverkan mellan parterna.

Forutsattningar, spelregler, arbetssatt, rutiner och paborjad systemdefinition sker i
en sa kallad "fas 0”. Darefter genomfor parterna en operativ planering, det vill sdga
innehallet i detalj, tidplan och budget. En projektplan skapas som utgér underlag
for beslut, tg2. I nedanstaende bild framgar de olika rekommendationerna med
kapitelangivelser inom parentes.

. Tg 1-Planering . Tg 2-Genomfdrande alt exit .IB 3-lbruktagning(7.9)
Ibruktagningsledare
1.Komplexitetsbedémning(7.3) 1. Projektplan med IKI(7.4)
2. Plan med TKI 2. Férankring internt/externt(7.4)
Fas 0(7.4) Fas 1(7.4)

Uthildning(7.10)

Systemutvecklin
¥ € Seniora anvéiindare leder.

Forutsdttningar, méal
(7,6) och arbetsmodeller

Funktionskrav Tester(7.8)

Detaljplanering, TKI
Testmilié=Verklig mili

Férvaltning

Arbetssatt

3-5 manader

10-15 seniora anvidndare/férvaltare lar sig Systemutvecklare B
standardprodukten(7.5)
5"";9’”"""""”"9 Standardprodukt
Agilt(7.7
Innehalls-_ WQ’M,( ) Senior
ansvarig

anvindare

7.5 Avdela nyckelpersoner for att lara sig standardprodukten

Att hitta ratt niva pa funktionskrav kopplat till mojligt arbetssitt och -IT-system
forutsatter en hog kompetens hos de interna och externa anvindarna och en nira
samverkan med den part som ar systemutvecklare. Ett flertal nyckelpersoner hos
anvandarna bor darfor tidigt 1ara sig utforligt handhavande med standard-
produkten och vilka dndringar i arbetssitt som kan behova ske.

Nar detta skett, kan man mer exakt forstd om och i sa fall vilka avvikelser som
behover goras fran standardprodukten, och dels vad som maéste vara med i forsta
versionen och vad som kan vinta till kommande versioner.

7.6 Standardprodukt forst — darefter nya funktioner

I den forsta omgangen ibruktagningar ar det 6vergripande malet att fa igenom det
nya systemet med sé fa storningar som mojligt. Endast absolut nédviandiga
andringar av standardprodukten genomfors, det vill sdga skall-krav. Dessa utgors av
det som ar nodvandigt for anpassning till omkringliggande system och granssnitt
samt lagkrav och sidkerhetsforeskrifter som det inte gar att géra undantag ifrén.
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Det ar i detta skede avgorande att funktionskraven ligger pa ratt och 6vergripande
niva sa att alternativa arbetssétt kan prévas och man forst darefter kan ta stéllning
till om standardprodukten behover dndras eller inte.

Observera att sakerhetsforeskrifter kan vara anpassade till det befintliga
arbetssittet. Mojligheter till dispens eller justering, som ar anpassad till ett nytt
arbetssatt, behover dirmed ocksd undersokas.

Eventuella krav som ar kopplade till ytterligare funktionalitet genomfors som
pabyggnad under kommande releaser.

7.7 Tillampa samlokalisering och innehallsansvar for
utveckling av krav, system och arbetssatt

JALL. ’@ 7
System- /3\\\‘ ‘?’J' Q f . Anvindbarhets-
utvecklare\“" ~ )’Ai‘ Samverkan! expert

L

= »——-,7
Anvindare

Seniora nyckelpersoner pa den interna och externa anviandar- och forvaltningssidan

Systemet utvecklas tid

bor under lang tid sitta i samma fysiska miljo och arbeta agilt med leverantorens
systemutvecklare. De ska behérska det befintliga systemet, men ocksa kunna forsta
och férmedla vilket nytt arbetssétt det nya systemet kan innebéra. Det ar forst i
samband med detta som ratt funktionskrav kan formuleras. Arbetssitt, krav och
systemlosning hanger titt ihop.

En sérskild roll som avser ansvaret for innehéllet bor vara ledande i detta arbete.
Denne bor utgoras av, eller ha mandat fran, forvaltningssidan inom Trafikverket. I
rollen ingar dven ansvaret for utveckling. Den som har den rollen har sista ordet nar
det géller om och hur nya krav ska formuleras och utgor bestéllarsidans granssnitt
mot systemutvecklaren.

7.8 Sakerstall enhetliga och gemensamma testmiljéer som
liknar den verkliga miljon

Det behovs investeringar i betydande simulatorkapacitet for testmiljoer som tacker
den verkliga miljon. Den verkliga miljon innebir att en stor miangd anvindare och
tagrorelser uppstar samtidigt i den komplexa systemmiljon.

Gemensamma testmiljoer for parterna efterstravas. Till exempel hade Trafikverkets
och HaCons tester efter varje iteration kunnat ske i en gemensam miljo, och darmed
hade man kunnat spara tid och minska osdkerheten.



7.9 Tillampa sakerhetsrutin enligt CSM-RA

All sakerhetsstyrning ska ske med utgangspunkt fran Trafikverkets rutiner enligt.
EU- férordningen CSM-RA. Rutinerna integreras i respektive projekts arbetsflode.
Rutinen innebar hoga kompetenskrav, varfor tva roller bor ingé i projektet fran dess
tidiga skede:

Handlaggare teknisk sékerhetsstyrning

e stoder projektledningen med att definiera om och hur omfattande
processerna for sakerhetsstyrning ska tillampas.

Ibruktagningsledare:

¢ leder, planerar och samordnar alla de aktiviteter under test- och
ibruktagningsfasen som kravs for att inkoppling kan ske.
Ibruktagningsledaren har ett neddelegerat mandat att besluta om
ibruktagning. Denne har enbart att forhélla sig till de ramar som finns
definierade enligt projektets tekniska sidkerhetsstyrning.

7.10 Seniora nyckelpersoner och lokala super-users
genomfor utbildningar fore och efter ibruktagning

Utbildningars funktion ar inte enbart att formedla kunskap, utan dven att forankra
en forandring. Effekten av utbildningar blir starkare ju nirmare de ligger den
faktiska tillampningsmiljon.

Ansvaret for att leda och genomfora utbildningar bor darfor i huvudsak ligga pa de
avdelade nyckelpersonerna pa anviandar- och forvaltningssidan som varit delaktiga i
kravstillningen pa det nya systemet. Utbildningarna sker med fysisk lararnarvaro
dar systemmiljon ar kvalitetssdkrad i forvag.

Det ar sarskilt viktigt med en repetitiv utbildning efter ibruktagning i den skarpa
miljon pa ordinarie arbetsplats. Den lokale super-usern ar dar ansvarig for att leda
utbildningarna och att I6pande finga upp fragor och utgora ett stod till anvandarna.

7.11 Tillampa roll for aktiv kommunikationsstyrning internt
och externt

En utsedd roll for aktiv kommunikationsstyrning avsatts for projektet. Denne stoder
projektet savil strategiskt som operativt med planering och genomforande. Det
avser saval intern som extern kommunikation.

Graden av kommunikation paverkar inte problemen i handhavandet, men bidrar
starkt till bilden av projektet. Sarskilt i motgéng far fakta, rykten och uppfattningar
latt spridning.
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