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Resumé

Banedanmark registrerer en lang reekke detaljerede oplysninger om togtrafikkens afvikling,
om forsinkelser og om arsagerne hertil. Disse data anvendes blandt andet til den lgbende
opfelgning pa forsinkelser, til at afggre hvorvidt Banedanmark, DSB og Arriva leverer den
lovede regularitet, i forbindelse med beslutninger om udvikling af jernbanen samt til mange
andre formal. Derfor er det vasentligt at disse data er af en hgj kvalitet. Felles for alle
anvendelser er, at de sigter mod at give den bedst mulige jernbanen indenfor de rammer der
findes.

For at sikre dette, har Banedanmark gennem brugen af et IT veerktgj, automatiseret
kvalitetskontrollen af den manuelt indtastede information om trafikafvikling og forsinkede
tog. Yderligere er der defineret en malemetode for kvaliteten af disse data, saledes at der kan
opstilles kvantitative mal for kvaliteten af de manuelt behandlede dele af disse data, for
hermed at kunne forbedre datakvaliteten.

Pa grund af den kvantitative opgerelse af datakvalitsniveauet og de centralt opstillede mal for
dette, har datakvalitetsniveauet faet en bred opmerksomhed pa tveers af hele Banedanmark
Drift. Forbedringen af datakvalitetsniveauet er sket hurtigere end forventet. Siden april 2008
har niveauet ligger over malet for 2008 som helhed. Dette skal tilskrives den ledelsesmassige
fokus pa alle niveauer samt den relative brede inddragelse af medarbejdere i designet af
kvalitetskontrolsystemet, hvilket igen har betydet en bred accept af systemet og
karaktergivningen.

Keywords: Jernbane, Forsinkelser, Datakvalitet, Malbarhed, Dokumentation, Automatisering,
KPI’er

1 Introduktion

Banedanmark registrerer data om togtrafikkens afvikling og eventuelle forsinkelser ned til
mindste detalje. Disse data anvendes blandt andet til de officielle regularitetsopgarelser der
for eksempel viser om Banedanmark, DSB og Arriva lever op til Transportministeriets og
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Trafikstyrelsens krav om regularitet ligesom data blandt andet anvendes til at udregne de
forventede  forbedringer i regulariteten, som  de igangveerende  store
infrastrukturfornyelsesprojekter vil give. Da disse data saledes bruges i en lang reekke
vaesentlige sammenhang er det vigtigt, at det har et hgjt og veldokumenteret kvalitetsniveau:
Jo hgjere kvalitetsniveauet af data er, jo bedre vil grundlaget veere for de beslutninger der
efterfglgende traeffes pa baggrund af datamaterialet. Det overordnede mal er at sikre den bedst
mulige jernbane hvad end det sker gennem for eksempel trafikale disponeringer,
trafikinformation, driftsopfelgning eller gennem mere langsigtet planleegning og prioritering.

Banedanmark har arbejdet med at forbedre kvalitetsniveauet af data om trafikafviklingen pa
to niveauer. Reaktivt, ved systematisk at finde fejl i eksisterende data saledes at de kan rettes,
og proaktivt, ved at gare kvalitetsniveauet malbart, saledes at der kan malstyres efter dette og
datakvalitetsniveauet kan anvendes som ledelsesmaessigt redskab.

Farst i dette paper beskrives anvendelsen af data om trafikafvikling (afsnit 2). Herefter
beskrives de udfordringer der er i forbindelse med kvalitetsniveauet (afsnit 3). Dernaest
forklares hvilke tiltag der er blevet foretaget (ogsa afsnit 3) og resultaterne heraf (afsnit 4).
Omdrejningspunktet er udviklingen af et IT veerktgj til automatisk kvalitetskontrol af data
samt opstillingen af et system, der ger datakvaliteten malbar. Hermed er datakvalitetsniveauet
ikke leengere er et diffust subjektivt begreb, men en objektiv kvantitativ starrelse.

2 Anvendelse af data om trafikafvikling

Ingen beslutning bliver bedre end det grundlag den treffes pa. Derfor er det vigtigt, at der
ikke kan stille spgrgsmalstegn ved grundlaget — og dette gelder naturligvis ogsa for
Banedanmark.

Hver gang et tog forsinkes eller aflyses, registrerer Banedanmark det med en lang rekke
oplysninger om darsagen, omstendighederne og ansvar. Derudover har Banedanmark ogsa et
meget detaljeret datagrundlag om trafikafviklingen for alle tog generelt. Dette datamateriale
udger dokumentationen for Banedanmarks produktion. Opsamlingen af data sker gennem et
sammenspil mellem flere IT systemer: Grunddata fra den planlegte kereplan fades til
fjernstyringssystemet og sammenlignes herefter med den reelle trafikafvikling. Datamaterialet
behandles og gemmes herefter i et datavarehus (Figur 1).

Data om trafikafviklingen anvendes i stadigt stigende grad til alt lige fra trafikdisponering,
som f.eks. forlegning af krydsninger og trafikinformation i driftssituationen over
driftsopfelgning og opfelgning pa kontrakter om trafikafvikling til den langsigtede
planlegning af jernbanen. Idet Banedanmark er infrastrukturforvalter, er det Banedanmark
der laver de officielle opgarelser over rettidighed, hvilket sker pa baggrund af disse data.
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Figur 1: Skematisk oversigt over dataopsamlingssystemet
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2.1.1 Anvendelse pa kort sigt (op til uger)

| driftsgjeblikket anvendes data om trafikafvikling oprationelt i forbindelse med disponering,
trafikinformation og straksopfglgning. Over en lidt lengere tidshorisont anvendes data i
forbindelse med bade trafikal og teknisk opfglgning hos Banedanmark og hos operatarerne
(DSB, Arriva, Railion mv.). Her holder de systemansvarlige gje med hvordan deres tekniske
systemer performer (f.eks. sikringsanlag, togsaet mv.), hvilke fejl der opstar og falger op pa
disse for at forhindre gentagefejl.

2.1.2 Anvendelse pa mellemsigt (maneder til ar)

Pa mellemlang sigt anvendes information om trafikafviklingen f.eks. i forbindelse med
resultatkontrakten mellem Transportministeriet og Banedanmark. 1 2008 skal Banedanmark
levere en kanalregularitet pa 94,8 % for fjernbanen og 96,1 % pa S-banen. Kanalregulariteten
er den regularitet som Banedanmark leverer, dvs. eksklusiv forsinkelser som skyldes fejl pa
operatgrernes rullende materiel mv. Disse mal omregnes hos Banedanmark til antal af tog der
maksimalt ma forsinkes, hvilket igen fordeles pa fagomrader. Fagomraderne holdes herefter
ansvarlige for at overholde deres “regularitetsbudget” (Figur 2).
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Figur 2: Banedanmarks regularitetesbudget 2008

Fjernbane  S-bane

Pavirkede tog Pavirkede tog

per ar per ar
Sporomradet excl. projekter 6.714 12.825
Projekter 9.600 4.560
Signalomradet 19.699 14.250
@vrige omrader 4.092 4.560
Andre aktgrer 3.004
Reservepulje 2.000 1.805
| alt 45.109 38.000
|Mél for kanalregularitet 2008 94,8% 96,1% |

Pavirkede tog er feelleshetegnelsen for forsinkede og aflyste tog.

Operatgrerne DSB og Arriva har lignende aftaler om produktregularitet med henholdsvis
Transportministeriet og Trafikstyrelsen. Ogsa her er det Banedanmarks data der anvendes til
at afggre om operatgrerne har leveret den aftalte regularitet. Leves der ikke op til kravene,
skal der betales bod mens der i Arrivas tilfelde ogsa modtages bonus hvis malene nas. Derfor
er det seerdeles veaesentligt at ansvaret for de pavirkede tog er registreret korrekt. Pavirkede tog
er en faelles betegnelse for forsinkede og aflyste tog.

2.1.3Anvendelse pa lang sigt (ar)

Pa lang sigt anvendes data i stadig sterre grad f.eks. i forbindelse med politiske aftaler om
jernbanens fremtid. Ud fra historisk data laves prognoser for den fremtidige rettidighed under
forskellige forudsatninger. Pa denne baggrund tages de politiske beslutninger om
investeringer og det forventes at den lovede rettidighed leveres.

Det mest konkrete eksempel pa politiske aftaler baseret pa prognoser for rettidighed er
trafikaftalen af oktober 2006, hvor Banedanmark fik bevilliget ekstra 4,1 milliarder kroner til
at genoprette skinnenettet. Her var der opstillet fire fremtidsscenarier for jernbanen. |
scenarierne blev konsekvenserne for kanalregulariteten blandt andet beskrevet. For farst gang
blev politikerne praesenteret for flere muligheder inklusiv deres konsekvens pa regulariteten.
Disse scenarier var blandt andet baseret pd historisk data om trafikafviklingen og
konsekvenserne af driftsforstyrrelser. Transportministeriet falger efterfalgende lgbende op pa
om de lovede forbedringer af regulariteten leveres.

| forbindelse med store infrastrukturprojekter, sa som Kgbenhavn — Ringsted, er historiske
data om trafikafviklingen blevet anvendt f.eks. til at estimere regulariteten. | det
igangveerende Signalprogram, hvor alle Banedanmarks signalanleg planleegges udskiftet,
bruges data om trafikafviklingen blandt andet til at fastleegge krav til oppetid ud fra historisk
kendskab til koblingen mellem forskellige former for infrastrukturfejl og deres trafikale
konsekvenser.
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2.2 Fremtidige anvendelser af data om trafikafvikling

Data om trafikafviklingen er en stadigt voksende ”Pandoras a&ske” af muligheder efterhanden
som der bade registreres mere og mere information om afviklingen af trafikken, men isaer
efterhanden som det eksisterende data i stadig stigende grad anvendes som baggrund for
beslutninger og prioriteringer af alle typer. Eksempler pa fremtidige anvendelser kunne veere
evaluering af kereplaner pa baggrund af historisk data ligesom mere detaljerede
fejlrapportering eksempelvis vil gere det muligt automatisk at lave lister over de
infrastrukturelementer, der har veeret arsag til flest pavirkede tog som falge af fejl.

Forudsatningen for den stadig stigende anvendelse af data er en hgj og dokumenterbar
kvalitet, iseer da konsekvensen af de beslutninger der tages pa baggrund af disse data, ogsa er
stigende.

2.3 Dataregistrering og datakvalitet

En fundamental egenskab ved en sikret eller overvaget jernbane er, at man altid ved hvor
togene er. Sammenholdt med kareplanen, kan planafvigelser saledes findes. Denne
information samles op i RDS, som er Banedanmarks Regularitets- og Driftsstatistiksystem.
Systemet fungerer ved at kereplandata sammenlignes med data om togtrafikkens virkelige
afvikling. Denne information kommer pa hovedstraekningerne fra fjernstyringssystemet mens
den indtastes manuelt pa andre straekninger. Hvis et tog ikke er rettidigt, danner RDS en
sakaldt heendelse som kraever, at der oprettes en driftsrapport, hvor arsagen til at toget er
forsinket beskrives. Findes der allerede en driftsrapport pa forholdet, der er arsag til
forsinkelsen, tilknyttes toget denne.

Trafikdage pa Aalborgs Universitet 2008 ISSN 1603-9696 5


lilli
Linje


Figur 3: Eksempel pa driftsrapport i RDS
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Driftsrapporten i Figur 3 omhandler en ATC fejl, hvor der har veeret tilkaldt fejlrettere.
Fejlen forsinkede 1 tog og farte ikke til aflysninger.

Driftsrapporterne indeholder en stor mangde information om driftsforstyrrelsens forlgb og de
tilknyttede haendelser. Rapporterne kategoriseres blandt andet i arsagsgrupper efter arsagen til
haendelsen og i ansvarsgrupper efter hvor ansvaret for haendelsen organisatorisk er placeret
(Figur 4). Saledes er det let at opggre hvor mange tog der f.eks. er blevet forsinket pa grund af
fejl pad signalanleeg eller nedbrudte tog. Driftsrapporter er dokumentationen for alle
driftsmaessige forstyrrelser.

Figur 4: Overordnet kategorisering af driftsrapporter

Hoved Tjeneste Ansvar
arsagstype

100 Trafikstyring Banedanmark
200 Fremfgringsforhold Operatar

300 Godsforhold Operatar

400 Materielforhold Operatgr

500 Materielforhold Operatar

600 Passagerforhold Operatar

700 Infrastrukturforhold Banedanmark
800 Driftsledelsesforhold Operatar

900 Eksterne forhold Ekstern
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For at sikre at ansvaret for en driftsrapport er korrekt placeret, og hermed hvem der har
ansvaret for de pavirkede tog, sendes driftsrapporten til den ansvarlige for dette omrade. Er
denne ikke enig med placeringen kontaktes Banedanmarks opfglgningsfunktion, som flytter
ansvaret for hendelsen. Med dette kontrol-loop sikres at ansvaret pa driftsrapporter placeres
korrekt.

Figur 5: Opfalgningscirkel for driftsrapporter
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3 Kvalitetsniveau af data om trafikafvikling

Det er essentielt at data i RDS er af hgj kvalitet, men samtidig er det urealistisk at forestille
sig, at data er perfekt. I alle processer, hvor der indgar manuelle delprocesser, kan der
forekomme fejl. Derfor er det vaesentligt at kende kvalitetsniveauet og fejlkilderne for at
kunne agere, bade med det formal at haeve kvaliteten og for at vide hvilke fejl brugeren af
data risikere at inducere i efterfglgende analyser og opgarelser.

Kravene til oppetid for RDS IT systemet er 99 % og den reelle oppetid for RDS i 2007 var pa
99,94 %. Saledes udgerer oppetiden af RDS som IT system ikke et problem for
datakvaliteten. IT systemet RDS stammer fra 1996 og er lgbende tilpasset de endrede krav
samt brugernes gnsker gennem en evolutiongr udvikling. RDS opfattes alt i alt som et
velfungerende system og er som system ikke en begraensende faktor for datakvaliteten. Derfor
forventes RDS ikke udskiftet far det nye signalsystem begynder at blive taget i brug, dvs.
tidligst fra omkring 2013.

Pa hovedstraekningerne bliver informationer om togs kersel automatisk indlast i RDS, mens
ankomster og afgangstider indtastes manuelt pa andre streekninger. Oprettelsen og udfyldelsen
af driftsrapporter sker manuelt hvilket ogsa gelder tilknytningen af tog til driftsrapporterne.
Der forekommer kun i begraenset omfang kvalitetsbrist i de automatisk genererede meldinger
fra fjernstyringen omkring togs passagetidspunkter af malepunkterne og der findes manuelle
procedurer for at korrigere for disse fejl.

Det svageste omrade i datakvaliteten er ikke overraskende det data, der skal indtastes manuelt
under oprettelsen af driftsrapporten foruden tilknytningen af tog til den relevante driftsrapport
samt den manuelle inddatering af ankomster og afgange pa de straekninger, hvor dette er
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ngdvendigt. De generelt sterste og vasentligste spgrgsmal, der stilles til kvaliteten af
driftsrapporterne er, hvorvidt de pavirkede tog er tilknyttet den rigtige driftsrapport samt
hvorvidt denne er blevet tildelt det rigtige ansvar, hvilket ogsa er baseret pa en manuel
databehandling.

Arsagen til at det er manuelt registrerede data, der er det svageste led, skal sgges i
arbejdsopgaverne pa tjenestestederne, som er de steder hvorfra togdriften styres af
stationsbestyrerne. Det kan enten veare fjernstyringscentraler eller kommandoposter.
Arbejdsbelastningen pa tjenestestederne er meget varierende. Hvis der ikke er
driftsforstyrrelser, kan arbejdsbelastningen veere lille og hovedsageligt bestar af overvagning
og eventuel trafikinformation. | tilfelde af driftsmaessige forstyrrelser, stiger arbejdsmangden
betydeligt: Der skal bade gribes manuelt ind i trafikafviklingen, kommunikeres med
lokofarere, foretages trafikinformation samt oprettes driftsrapporter. Hvis driftsforstyrrelsen
skyldes fejl pa infrastrukturen, skal der tilmed ogsa kommunikeres med fejlretningspersonale.

Det er derfor ikke uszdvanligt at driftsrapporter farst oprettes nar driftsforstyrrelsen er forbi,
hvilket kan gere det sverere at lave fuldstendigt retvisende driftsrapporter. Naturligvis bar
driftsrapporterne vare korrekte fra starten, men da der er tale om en manuel proces som
foregar samtidig med trafikafviklingen, er dette urealistisk med mindre
trafikstyringsopgaverne nedprioriteres med flere pavirkede tog til falge.

Sammenlignet med andre jernbaneinfrastrukturudbydere, har Banedanmark pa ingen made et
ringe system for opsamling af data om trafikafviklingen. RDS er blandt de bedre systemer og
Banedanmarks anvendelse af data til regularitetsopggarelser er blandt de mere veludviklede.

3.1 Kvalitetssikring fgr og nu

For at kompensere for de fejl der forekommer under udarbejdelsen af driftsrapporter og for at
kende kvalitetsniveauet, er der hidtil blevet foretaget en manuel kvalitetssikring lokalt
forankret pa tjenestestederne. En rekke informationer i driftsrapporterne er blevet
gennemgaet og kvalitetsniveauet noteret. Idet der hvert ar oprettes i starrelsesordenen 80.000
driftsrapporter og tilknyttes over 300.000 handelser til disse er det klart, at den manuelle og
lokale kvalitetssikring af ressourcemassige grunde kun er foretaget pa stikpraveniveau.

Hidtil har den generelle opfattelse af datakvalitetsniveauet veret, at det var "hgjt” og "godt
nok”. Pa grund af den stadigt stigende brug af data, er det i Banedanmark blevet vurderet, at
der var behov for en stgrre fokus pa datakvaliteten for at sikre en ensartet, dokumenterbar og
malbar datakvalitet. Dette er sket rent organisatorisk gennem udpegelsen af
datakvalitetsansvarlige pa tjenestestederne, som skal sikre den lokal forankring og
systemmaessigt, gennem gnsket om et mere konsekvent kendskab til kvalitetsniveauet af
driftsrapporterne for hermed at kunne styre kvaliteten. Datakvalitetsarbejdet er forankret i
sektionen Driftsopfalgning idet denne er systemejer af RDS.
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For at opna det sidste, er der blevet udviklet et program pa RDS serveren, der dagligt
gennemgar alle nye driftsrapporter for de fejl, som de tidligere manuelt er blevet undersggt for
samt for en rekke nye forhold. Saledes testes driftsrapporter pt. for i alt 22 fejl. Hver dag
sendes en liste over driftsrapporter med fejl og mangler til de datakvalitetsansvarlige og de
personer, der lokalt foretager kvalitetssikringsarbejdet. Disse personer retter de fundne fejl og
sikrer en lokal lring. Det sidste sker blandt andet gennem nyhedsbreve pa tjenestestederne.

De test der gennemfares pa driftsrapporterne kan inddeles i tre grupper: Test for fejl, som
efterfalgende sandsynligvis ikke kan rettes. Dette kan f.eks. vaere ATC fejltypekode: Blev
denne ikke indtastet da heendelsen indtraf, er det ikke muligt efterfalgende at finde ud af
hvilken fejl der var tale om. En anden type test er de, hvor fejlen efterfalgende kan rettes.
Dette kan veere tidspunktet for hvornar begivenheden indtraf efter det forste tog pa
driftsrapporten blev forsinket. Endelig er nogle test ikke fuldkomne sikre”: De giver blot en
indikation af at der formentlig er en fejl pa driftsrapporten og at denne derfor skal undersgges.

For at sikre accept af datakvalitetsveerktgjet hos alle bergrte medarbejdere, hvilket iser er
stationsbestyrerne, foregar der lgbende en bred dialog omkring kriterierne for hvornar en
driftsrapport er forkert. Stationsbestyrerne er blevet opfordret til at melde tilbage nar de er
uenige med verktgjet om hvorvidt der er en fejl pa en driftsrapport. Udgangspunktet for
design af testene er RDS instruksen, som er det dokument der beskriver hvordan
driftsrapporter skal udfyldes. Naturligvis er der en rekke specifikke forhold, som denne
instruks ikke tager hgjde for, hvilket blev konstateret under udviklingen af
datakvalitetsveerktgjet. 1 mange tilfelde har tilbagemeldinger resulteret i, at veerktgjet er
blevet rettet til. | andre tilfeelde har veerktgjet identificeret lokale forskelle og fortolkningen af
RDS instruksen.

Datakvalitetsveerktgjet undersgger kun driftsrapporten for manuelt indtastet data, da det er her
at potentialet for forbedringer er stgrst. Arbejdet med at sikre en endnu hgjere kvalitet af
automatisk meldinger og med at udbygge RDS med flere automatisk meldinger foregar i
andet regi i Banedanmark. I tilfeelde af fejl i de automatiske meldinger rettes disse manuelt af
stationsbestyreren.

3.2 Kvantitativ opggrelse af datakvalitet

For at det skal vaere muligt at malstyre efter kvalitetsniveauet pa driftsrapporterne og
ledelsesmaessigt styre kvalitetsniveauet, er der ngdvendigt at kunne give den enkelte
driftsrapport en samlet individuel “karakter”. Pa baggrund af en vaegtningsmatrice med
dimensionerne arsagstypekode og test, gives hver driftsrapport saledes en individuel karakter.
| denne tages der hgje for at kravene til driftsrapporter er forskellige alt efter hvilken
arsagstypekode den er blevet tildelt. Test for fejl, der efterfalgende kan rettes, vaegter tungere
end test for fejl, der ikke kan rettes, ligesom driftsrapporterne kun far en karakter for de
relevante kodespecifikke test. Test der ikke med 100 % sikkerhed indikerer en fejl, indgar
ikke i karakteren. Den korrekt udfyldte driftsrapport vil altid fa karakteren 100 %.

Trafikdage pa Aalborgs Universitet 2008 ISSN 1603-9696 9


lilli
Linje


Figur 6: Uddrag af karakterudregningsmatrice

Generel Kodespeci Pavirk_tog
25% 40% 35% 100%
Krav = Mellg Krav Mellem Indikation Krav Indik|Ikke i
e 5 o
Test | ._ 3 s s 3 28 S5 - o . 5 § 2 . E e a\
\ g & & T 93 ¢ < £ x gls < =g & ¢ 5 9 S ¢ 5|2l e s
<] 2 2 ° Sum =2 S T e w = = = ) 3 | 2 =2 © Sum T K S T | 5 Sum
Kode| § 3 8 £ = |(skalvere Summed| £ & g 2 % 3 5 O = 2 12 @ | (skalveere Sum med| X g L Z|E o | (skal veere Sum med
¢ & & @ @] 100%) vegt | § 2 2 2 22 2 & B[&8 § & & & 1% vaegt | @ 5 = | 2| & & | 100w vaegt | sum total
100 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 80% 10% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
110 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
111 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
112 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
140 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
1XX [20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 60% 40% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
200 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
213 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
214 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
223 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
225 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%
231 20% 15% 15% 35% 15%| 100% 25% 10% 10% 80% 0% 0% 0% 0% 100% 40% 40% 50% 10%| 0%| 0% 0%| 100% 35% 100%

Pa trods af de forskellige krav, der skilles til driftsrapporter alt efter arsagstypekoden, vil de
altid have mulighed for at vaere 100 % korrekte. Bestar en driftsrapport ikke en test, teller
karakterbidraget fra denne test ikke med.

Kvalitetsniveauet (karaktergennemsnit) er pa ledelsesmaessigt niveau blevet defineret som 92
% for 2007. Ud fra dette blev malet for udgangen af 2008 sat til 95 % og til 98 % for
udgangen af 2009. De ngdvendige forbedringer for at kunne na malene er blevet beregnet og
karaktergivningssystemet er konstrueret ud fra et krav om at de gnskede mal for
datakvaliteten lige akkurat skal vaere mulige at nd. For at sikre at disse mal nas, gennemfgres
"datakvalitetskampagner” pa de hyppigste fejl og pa driftsrapporter oprettet i forbindelse med
starre sporarbejder, hvor der typisk er flest brists i datakvaliteten. Elementer i disse
kampagner er  sarskilte  datakvalitetsrapportering og  flere  ressourcer til
dataregistreringsarbejde i forbindelse med starre sporombygninger sd som sporombygningen
mellem Arhus og Fredericia.

Datakvalitetsveerktgjet er et dynamisk veerktgj, hvis primaere formal er at sikre faerrest muligt
fejl i driftsrapporterne. Udover at der lgbende rettes i de eksisterende tests, udvikles der ogsa
nye tests. En konsekvens af den lgbende udvikling er, at karakterudregningsmatricen med
mellemrum skal a&ndres for at nye tests ogsa skal indga i karakteren. Herefter rekalibreres
karakterskalaen saledes at 2007 niveauet fortsat er 92 %. Pa trods af at det samlede
kvalitetsniveau er konstant, vil der altid i sterre eller mindre grad vere forskel pa hvordan
andringen pavirker karakterer for de forskellige tjenestesteder. Dette betyder igen at der vil
komme nogle uundgaelige spring i karaktererne for de forskellige tjenestesteder ved en
rekalibrering.

Regelmaessigt laves der en lang raekke statistikker over hvilke fejl der er forekommet
hyppigst, over hvilke tjenestesteder der far det hgjeste karaktergennemsnit og sa fremdeles.
Disse datakvalitets Key Performance Indicators, KPI’er, ger det muligt at foretage
benchmarking mellem tjenestesteder og at finde best-practices pa landsplan samt omrader,
hvor der er behov for en styrket indsats eller fokus (se evt. Figur 8, Figur 9 og Figur 10 side
14 og 15). Fra januar 2008 indgar karaktergennemsnittet i malstyringen for de enkelte
tjenestesteder ligesom kvaliteten af driftsrapporter fra juli 2007 indgar som faktor for
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udbetaling af resultatlgn. Hidtil har malstyringen vaeret baseret pa de lokale stikprgvebaserede
opgerelser af datakvaliteten, hvilket ikke gav gode muligheder for sammenligninger og
benchmarking.

4 Fordele ved automatisering af kvalitetssikring

Det automatiske kvalitetssikringsveerktgj har medfart en mere effektiv udnyttelse af
personaleressourcerne foruden at det har sikret en ensartet forstaelse af kravene til
driftsrapporter. Derudover har systemet ogsd muliggjort en kvantitativ opgerelse af
kvalitetsniveauet, hvilket er sardeles veesentligt for ledelsesmaessigt at kunne drive en
forbedring af datakvalitetsniveauet.

4.1 Bedre udnyttelse af ressourcer

Den starste operationelle fordel ved den automatiske testning for fejl pa driftsrapporterne er,
at de datakvalitetsansvarlige kun skal gennemga de driftsrapporter, som der er fejl pa og ikke
leengere lave stikprgvekontrol pa alle driftsrapporter. Da omkring 80 % af driftsrapporterne er
fejlfri, er her et stort potentiale for et hgjere datakvalitetsniveau ved samme ressourceforbrug.
Malet er, at alle fejl der kan rettes, bliver rettet. De automatiske rapporteringer samt
datakvalitetsorganisationen sikrer, at en langt bredere gruppe medarbejdere nu arbejder med
datakvalitet og at fejlene rettes sa lokalt som muligt. Tidligere blev det monotone manuelle
arbejde med kvalitetssikring af driftsrapporter foretaget af enkelte "ildsjeele”.

4.2 Standardisering af test

Automatiseringen og centraliseringen af testene har ogsa medfart, at samtlige driftsrapporter
testes konsekvent efter samme kriterier. Selvom der findes en central instruktion i hvordan
driftsrapporter udfyldes, RDS instruksen, har der tidligere veeret forskelle pa hvordan denne er
blevet opfattet pa de forskellige tjenestesteder, hvilket blev tydeligt efter indferslen af den
centraliserede testning. Efterfalgende er der startet en proces for at sikre en ens udfyldelser og
en ens opfattelse af hvad der var korrekt og forkert saledes, at alle driftsrapporter lever op til
de samme krav. Forskellene har dog ikke veaeret af starre eller veesentligt omfang.

4.3 Kvantificerbart datakvalitetsniveau

For at kunne anvende datakvalitetsniveauet en proaktiv, er det helt ngdvendigt at kunne
beskrive niveauet kvantitativt og objektivt. Dette geres gennem karaktergivningen af den
enkelte driftsrapport. Herved er det muligt at anvende datakvalitetsniveauet i forbindelse med
malstyring, hvilket igen ger det muligt for ledelsen at sette mal for datakvaliteten. Og den
ledelsesmassige opmarksomhed er igen ngdvendig for at sikre at medarbejderne prioriterer
en hgj datakvalitet.

4.4 Begraensninger ved automatisering
Driftsrapporter bestar af en raekke “faktafelter”, der udfyldes med predefineret information.
Derudover bestar de af en overskift og tekstfelter, som skal udfyldes med en tekst. Veerktajet
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kan konstatere om felterne er udfyldt, men ikke om de er udfyldt med meningsfuld
information. Det automatiske system er i de fleste tilfeelde heller ikke stand til at vurdere
hvorvidt driftsrapporterne har faet den rigtige arsagstypekode og det rigtige ansvarsomrade,
idet dette kraever en fortolkning af teksten i driftsrapporten. Imidlertid er der andre systemer
til at fange disse fejl: Den enhed der har faet ansvaret for en driftsrapport modtager denne.
Hvis modtageren er uenige i at denne er ansvarlig for handelsen, melder denne tilbage med
en begrundelse for at denne ikke anerkender ansvaret for haendelsen (Figur 7). Saledes sikres
det, at den enhed der modtager ansvaret for en driftsrapport og evt. et antal pavirkede tog,
anerkender ansvaret.

Figur 7: Opfalgningscirkel for driftsrapporter

s Driftsrapport

-

-7 oprettes
]
Driftsrapport
rettes
T\ _____ Underseges auto- Udsendes til
\ matisk for fejl ansvarlige
\\\
N Ansvarlige afviser
“~~ med begrundelse
hvis uenig

Definition pa en korrekt driftsrapport er, at den skal vere “retvisende”. Som sadan er det ikke
muligt at teste driftsrapporter ud fra dette subjektive begreb, hvor fokus specielt er rettet mod
en meningsfyldt overskrift og haendelsesbeskrivelsestekst. Informationer fra overskriften og
tekstfeltet anvendes dog i dag typisk kun i opfalgningsgjemed og ikke forbindelse med de
mere langsigtede og strategiske formal hvilket ger, at konsekvenserne af mangelfulde
udfyldelser iszr pa lang sigt ikke er stor. Kravet til tekstfelterne er at driftsrapporten skal veere
”meningsfuld”. Datakvalitetsveerktgjet kan derimod i hgj grad konstatere om hovedparten af
faktafelterne er korrekt udfyldt.

Imidlertid blev driftsrapporterne heller ikke under den manuelle kvalitetssikring gennemgaet
for hvorvidt tekstfelterne var retvisende, idet dette var for ressourcekraevende. Saledes kan det
ikke opfattes som en svaghed ved det automatiske system, at det ikke er i stand til at sikre en
korrekt udfyldelse af disse felter. Dette sgges sikret gennem opfglgningscirklen for
driftsrapporterne (Figur 7). | forbindelse med infrastrukturfejl, er ansvaret for en korrekt
udfyldelse  af  driftsrapporter  entydigt placeret hos en  medarbejdergruppe,
fejlretningskoordinatorerne, som har grundig dokumentation af fejlretning i driftsrapporter
som en af deres primeare opgaver
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4.5 Udvikling og nye test

Fokus for wudviklingen af datakvalitetsveerktgjet har veeret at behandle kendte
problemstillinger, hvor det umiddelbart har veeret muligt at konstatere fejl. P& den made
sikredes det starst mulige resultat hurtigst muligt. Den lgbende udvikling af veerktgjet
fokuserer nu pa de mere komplicerede tests hvor udviklingstiden og kompleksiteten er starre.

Med den automatiske testning er det ogsa muligt at teste driftsrapporterne pa en raekke nye
parametre, heraf nogle som det reelt ikke var muligt at foretage manuelt. F.eks. er det
serdeles ressourcekreevende manuelt at kontrollere hvorvidt de tilknyttede tog er tilknyttet
den korrekte driftsrapport, idet toghistorikken for samtlige tog skal gennemgas. Imidlertid er
nogle af kriterierne meget veldefinerede og har derfor veeret lette at implementere i algoritmer
I den automatiske testning.

4.6 Resultater

Den automatiske testning af driftsrapporterne for fejl og karaktergivningen er generelt blevet
godt modtaget. Arsagen er, at en monoton opgave er blevet automatiseret og de
datakvalitetsansvarlige nu kan anvende de samme ressourcer pa et mere konstruktivt arbejde
samt at stationsbestyrerne er blevet draget med i processen gennem de datakvalitetsansvarlige.
Der har generelt veeret en konstruktiv dialog med stationsbestyrerne om Kkriterierne for
testene, og der er blevet foretaget mange tilpasninger til testene, saledes at testene pa bedst
mulig made kan tage hgjde for specielle forhold og situationer. Endelig har
datakvalitetsprocessen faet den ngdvendige ledelsesmassige opbakning. Den storste
udfordring har veeret regionale forskelle i hvad der opfattes som en korrekt driftsrapport.

Datakvalitetsarbejdet har haft en meget tydelig effekt pa datakvaliteten (Figur 8). Ikke
overraskende findes der regionale forskelle i datakvalitetsniveauet for de enkelte
tjenestesteder (Figur 9) og forskelle i kvalitetsniveauet af driftsrapporter nar de grupperes
efter arsagstypegrupper (Figur 10). Arsagen til forbedringen af datakvalitetsniveauet skal
sgges i at dette nu er blevet malbart og i at det anvendes som en malstyringsveardi pa tveers af
Banedanmark Drift. Hermed har det veret muligt for ledelsen at give datakvalitet den
ngdvendige ledelsesmassige fokus. De regionale forskelle skal formentligt sgges i forskelle
pa arbejdsrutiner mens forskellene mellem kvalitetsniveauet pa de forskellige
arsagstypegrupper skyldes forskelle i de krav der stilles til driftsrapporterne.
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Figur 8: Datakvalitet per maned
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Figur 9: Datakvalitet per tjenestested
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Figur 10: Datakvalitet per arsagstypegruppe
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5 Konklusion og perspektivering

Banedanmarks arbejde med datakvalitet er pa ingen made ”Rocket science”, men derimod et
eksempel pa anvendelse af IT til automatisering af opgaver saledes at manuelle ressourcer kan
anvendes bedst muligt.

Arbejdet med datakvalitet et ogsa et eksempel pa effekten af at opstille en kvantificerbar
malemetode. Uden dette ville det ikke have vearet muligt at lade kvalitetsniveauet indga i
malstyring pa tvars af Banedanmark. Hermed ville det ikke pa samme made have veret
muligt for ledelsen at give datakvalitet fokus. Ved hjelp af malene for datakvalitet har det
ogsa veeret muligt at dokumentere og synliggere fremgangen i datakvalitetsniveauet, hvilket
uden tvivl er den central arsag til stationsbestyrernes incitament til at forbedre dette.

Der er opnaet en bred accept af systemet og malemetoden pa tveers af alle brugere af RDS.
Arsagen til dette skal findes i stationsbestyrernes mulighed for at fa @ndret i de parametre,
som de ikke var enige i samt i ledelsesmaessige opbakning pa alle niveauer. Yderligere har det
veeret muligt at foretage kvalitetssikring indenfor omrader, som det tidligere ikke var muligt at
teste, hvilket har medvirket til den positive modtagelse.

Saledes mener Banedanmark Driftopfglgning, at vi er godt pa vej til at sikre et endnu hgjere
kvalitetsniveau af det data, der beskriver trafikafviklingen pa Banedanmarks
jernbanestraekninger og hermed sikre, at der i endnu mindre grad kan stilles spgrgsmalstegn
ved de data der dokumenterer togforsinkelser ned til mindste detalje. ldet datamaterialet
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bruges i en bred udstreekning lige fra driftssituationen til den langsigtede planleegning af
jernbanen, er vi saledes med til at give mulighed for den bedst mulige jernbane.

Udover et stadigt sterre brug af data om trafikafviklingen indenfor de eksisterende
anvendelsesomrader, findes der ogsa en reekke nye anvendelsesomrader, hvor data vil kunne
bruges i kampen for en bedre regularitet. Pa kareplansomradet kan data for eksempel bruges
til beregninger af karetidstilleeg baseret ud fra historiske data, mgnstergenkendelser af
forsinkelser i togsystemer og systematisk kareplansevaluering. Men ogsa i forbindelse med
kareplansimuleringer, vil data kunne bruges til at tilpasse en lang raekke parametre til aktuelle
observerede faktuelle verdier.
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