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1 Inledning

Detta dokument tillhdr projektet “Samordning av planeringsfldden och kravspecifika-
tioner for trafikutdvare pa jarnvagsnat”. Malet med projektet ar att forenkla, forbattra
och effektivisera processen att tilldela taglagen. Dokument beskriver status hos den
forskning som &r relevant for projektet samt lagstiftning och dokument som i 6vrigt ar
reglerande for processen att tilldela tdgldgen och om dessa regleringar har inverkan pa
de problem och ansatser till 16sningar pa dessa problem som studeras i projektet.

1.1 Om svarigheterna med tidtabellkonstruktion

Processen att tilldela taglagen eller att konstruera en tidtabell sker idag i stor utstrack-
ning manuellt trots att tidtabellskonstruktion &r ett klassiskt schemaldggningsproblem
kring vilket forskningen ar omfattande. Varfor har dd denna forskning inte resulterat i
praktiskt anvandbara stod?

En del av forklaringen till detta ar, som i manga andra fall, att det &r svart att formalis-
era de kunskaper och erfarenheter som ar avgdrande for att fa acceptabla resultat och
som inte &r nedtecknade utan finns hos manniskor insatta i problemet. Man kan sdga att
processen att tilldela taglagen ar en social process mellan deltagande parter: trafikuto-
vare, tdgplaneansvariga, infrastrukturforvaltare samt lagstiftande och andra styrande
organ. Bland annat anordnas tidtabellskonferenser som en del i denna process. En kom-
plicerande faktor &r att processens mal inte ar entydigt formulerat. Det géller att sam-
tidigt och i mojligaste man tillgodose sinsemellan motstridiga krav och énskemal om
trafiken. Lat oss som ett exempel pa detta citera en rapport [IHC01] som tagits fram pa
initiativ av NIM (the Nordic Infrastructure Managers).

Without full control over capacity allocation the infrastructure manager
loses the major tool in the ability to optimise the use of his major assets.
In this area Governments frequently send conflicting signals because on
the one hand they speak publicly of the importance of transferring freight
from road to rail, while covertly they oblige the allocation of capacity
to be carried out in a manner giving priority to passenger services. The
framework created by Government granting priority to certain types of
traffic sit strangely with concerns to ensure that not only passengers but
also freight use rail.

Ett forsok att tydliggéra mélet hos processen &r att formulera ett abstrakt matt “samhalls-
ekonomisk nytta” och forsoka att optimera trafiken pa den givna infrastrukturen sa att
sddan nytta blir maximal. Detta matt & dock svart att definiera och &r ifragasatt av
parterna som deltar i processen. Det ar inte heller ett matt som i praktiken &r latt att
anvanda; sma forandringar i tgplanen eller vid styrning av tag kan fa konsekvenser
som det inte ar latt att omedelbart forsta.

En annan forklaring till att forskning kring tidtabellskonstruktion inte har resulterat i
praktiskt anvandbara stod ar att manga av resultaten inte galler ratt problem. Tidtabell-
skonstruktion ror utéver beldggning av infrastrukturresurser ocksa paverkan pa fordon



och personal som ror sig i slingor®. For att en tidtabell skall vara praktiskt anvandbar
bor den ta hansyn till krav pa fordon och personal.

En annan viktig sak att ta hansyn till vid tidtabellskonstruktion &r att resenérer och
gods ofta byter transportslag dar de anlénder till och ldmnar jarnvégen. Stéd for tidta-
bellskonstruktion maste anpassas till dessa aspekter.

Tidtabellskonstruktion har ménga inblandade parter och méanga asikter, inte minst for
att stora summor stéar pa spel. En dalig tidtabell betyder 6kade kostnader for trafikuto-
varen. Detta dr betydligt mer uppenbart efter jarnvagsindustrins avreglering, dér flera
trafikutévare konkurrerar om infrastrukturkapacitet och Banverket Trafik som tidtabel-
Ikonstruktor. Det som tidigare l6stes med intern prioritering inom verket SJ méste nu
I6sas med stod fran objektiva principer grundade pé& konkurrensneutralitet och samhall-
snytta. Detta &r en delvis ny sida, vilket betyder att denna “marknad”, som inte &r en
vanlig marknadsekonomisk marknad, i dagslaget férsdker hitta de réatta formerna. Om
man jamfor med flyget sa tilldelas taglagen statiskt for ett ar i taget, medan pa flygsidan
anvénds ett mycket mer dynamiskt system for resursallokering i luften, dar aktorerna
ansoker om “slots” for varje flygning, och dar den som missar sin slot “far stalla sig
sist i kon”. Problemen har dock sinsemellan stora skillnader.

Det fullstandiga problemet, att tidtabellagga alla tag i Sverige, ar mycket stort och kom-
plext. Det bryts darfor ner i flera regioner, som var och en konstruerar sin del. Eftersom
alla tidtabellkonstruktorers tidtabeller skall samordnas, ar det en mycket komplex och
svar uppgift att den globala tidtabellen blir effektiv.

2 Reglerande dokument

2.1 Lagar och férordningar

De lagar och férordningar som i Sverige styr processen att tilldela taglage ar

e Forordning (1996:734) om statens sparanlaggningar
e Forordning (1997:757) om tilldelning av sparkapacitet
e Lag (1997:756) om tilldelning av sparkapacitet

Dessa aterges i sin helhet i appendix A, B respektive C. Vi gor féljande observationer
angéende dessa lagar och forordningar.

Huvudprincipen for processen att tilldela taglage ar att, vi citerar forordning (1996:734)
22 §, “Vid banfordelningen skall beaktas att statens sparanlaggningar utnyttjas effek-
tivt. Fordelningen skall ske pa ett konkurrensneutralt och icke diskriminerande sétt.
Foretrade far dock ges till 1. persontrafik som har upphandlats av staten eller trafikhu-
vudmannen, 2. trafik som mojliggor finansiering av ny infrastruktur, 3. trafik som ut-
nyttjar ett taglage som tilldelats och utnyttjats under féregaende tidtabellperiod”. Detta
ar det enda tydliga direktiv i gallande lagstiftning om hur tilldelning av taglagen skall
gatill.

1En sekvens av uppdrag som &r sluten d.v.s. dterkommer efter en viss tid till den punkt i transportsystemet
dar de startade



Fran forordning (1996:734) 21 § framgar att det ar Tagtrafikledningens uppgift att gora
justeringar i de forslag som lamnas av trafikutdvarna sa att ett fran samhéllsekonomisk
synpunkt effektivt utnyttjande av sparanldggningarna medges. Aven smarre justeringar
for trafik som tillforsékrats foretradesrétt enligt férordningen kan goras. Detta betyder
att Tagtrafikledningen skall g6ra en egen bedémning av det samhéllsekonomiskt effek-
tiva utnyttjande av sparanlaggningarnaoch inte bara utga fran trafikutévarnas 6nskemal
vid konstruktionen av tidtabell.

Forordning (1997:757) 4 § anger att trafikutdvare skall betala en avgift for Tagtrafik-
ledningens verksamhet och att avgiften fordelas pa trafikutvarna i proportion till den
trafik som de utfort under aret.

Lag (1997:756) 5 § anger att sparinnehavaren far ta ut avgifter for utnyttjande av
sparanlaggningen och att avgifterna far bestimmas med hansyn till marknadssituatio-
nen och graden av slitage pa sparanlaggningen.

2.2 Banverkets foreskrifter, planer och program

Banverket Trafik publicerar arligen en tidsplan, se exempelvis [Ban02b], for framta-
gande av tidtabeller. Av denna framgar foérutom tidplaner bland annat ocksa allman-
na riktlinjerna for tagplanearbetet, krav pa tillhandahallen information i ansokan om
taglage och prioriteringar som géller den operativa tagledningen vid avvikelser fran
tidtabellen.

De krav som i [Ban02b] anges pa tillhandahéllen information i ansokan om taglage
stdmmer mer eller mindre 6verens med 4 § i Banverkets foreskrift om ansokan av
tdglage[Ban01]. Appendix D aterger denna 4 § i [Ban01] i sin helhet.

Sektorsprogrammet for jarnvagen 2002 [Ban02a] beskriver pa ett allmant plan den
nuvarande processen att tilldela av taglagen, problemen runt denna, riktlinjer, han-
dlingsprogram och projektplan for ett projekt kring principer for tilldelningsprocessen.
| sektorsprogrammet ges uttryck for asikten att tilldelningsprinciperna ar centrala for
kvaliteten hos jarnvagen som transportsystem. LAt oss citera delar av texten under
rubriken “Riktlinjer”

| utdvandet av sektorsansvaret skulle tilldelningsprinciperna kunna vara ett
satt att styra jarnvagen mot de mal som betraktas som onskvarda av saval
EU och Sverige som Banverket och operatorer. Tilldelning av taglagen
&r grunden for den trafik som utévas och kan darmed generera antingen
forodande eller beframjande effekter pa jarnvdgens konkurrenskraft. Ett
solitt och genomtankt regelverk behévs for att bara upp ambitionerna.

L&t oss ocksa citera delar av texten under rubriken “Handlingsprogram”

Graden av storningskanslighet i den fardiga tagplanen kan antas ha sam-
band med de principer som styr processen for tilldelning av taglagen.

Under rubriken “Handlingsprogram” anges ocksa som mal for ett projekt kring principer
for tilldelningsprocessen att “bearbeta alla de oklarheter som finns i dagsléaget kring



tilldelningsprocessen och de principer som styr den” och “att utarbeta sektorsférankrade
principer.”

Rapporten [IHCO1] har tagits fram pa initiativ av NIM (the Nordic Infrastructure Man-
agers) och studerar hindren for en fungerande nordisk godsmarknad.

23 EU

Direktivet [por01] galler bland annat tilldelning av taglagen. Mycket litet i detta doku-
ment innebar ndgon form av restriktion av hur taglagesansokningar skall goras. Vissa
av punkterna i artikel 20 “Scheduling” skulle kunna innebara sddana restriktioner, men
formuleringarna ar mjuka. Lat oss citera vissa delar av denna artikel.

The infrastructure manager shall as far as is possible meet all requests for
infrastructure ... and shall as far as possible take account of all constraints
on applicants, including the economic effect on their business.

The infrastructure manager shall consult interested parties about the draft
working timetable and allow them at least one month to present their
views.

The infrastructure manager shall take appropriate measures to deal with
any concerns that are expressed.

Hur skall uttryck som “as far as is possible” och “take appropriate measures” tolkas?
Dessa uttryck lamnar en 6ppning for att tillampa godtyckliga principer, som satisfierar
de mest grundlaggande kraven, vid taglagestilldelningen.

Det finns inte mycket i direktivet som ger stod for att taglagestilldelningen skall baseras
pa att maximera samhéllsekonomisk nytta eller effektivt utnyttjande av statliga sparan-
laggningar. | artikel 22 “Congested infrastructure” anges att om kapacitetsbrist férelig-
ger sa skall hansyn tas till vikten av samhéllsnytta. Lat oss citera inledningen punkt 4
under denna artikel.

The priority criteria shall take account of the importance of a service to
society, relative to any other service which will consequently be excluded.

Kravet att ta hansyn till vikten av samhallsnytta kan inte ses som en storre restrik-
tion i detta sammanhang. | fortsattningen under denna punkt tillats bland annat att
medlemsstater gor vad som kravs for att garantera utveckling av persontrafik som
motsvarar samhallets krav.

| motsats till Banverkets dokument [Ban02b] kraver [por01] att trafikutdvarna har ratt
till sekretessbeldggning av uppgifter som lamnas av dem. Vi citerar Article 4.6

An infrastructure manager or charging body shall respect the commercial
confidentiality of information provided to it by applicants.

och Article 14.3

Infrastructure managers and allocation bodies shall respect the commercial
confidentiality of information provided to them.



3 Forskning som rér processen att schemalégga tag

I det foljande ger vi an sammanfattning av forskningsfronten somden ser ut for nér-
varande. Det finns en hel del arbete utfort, och vi tar har upp de som vi har funnit mest
relevant nar det géller taglagesansokningar och forfarandet runt dessa.

3.1 Oversikter

Koolstra [Koo00] beskriver dels slot-allokering pa en generell niva (dterfinns i man-
ga branscher men koncentrerar sin text till jarnvagssektorn och flygindustrin), och dels
hur reglerande dokument och forvaltningar forhaller sig till varandra, huvudsakligen in-
om Nederldnderna. Generellt diskuteras en trenivastruktur for transportsystemet, med
en niva for transportbehovet, en niva for transporttillgang/trafikbehov samt en niva
for trafiktillgang. K. anvander den definition av begreppet “slot” som Hagerstrand gav
1970: "a time-space entity within which things and events are under the control of a giv-
en individual or a given group”. Trafikdoménen &r den del av tids-rummet som &r skapat
for att astadkomma trafik, och en slot ar en del-doman av trafikdomanen. "Slot alloca-
tion" kan vara dynamisk eller statisk (periodisk), dér den senare anvands d& planer-
ingsperioden ar ungefar densamma for alla inblandade parter. K. tar upp olika kriterier
for tilldelning av slots: villighet-att-betala (tariff eller auktion), "forst-till-kvarn” (vilket
aven inkluderar "grandfathers right™), prioritetsregler, férdelning (definiera viss andel
av viss typ av trafik i forvdg), samt slumpmaéssigt. K. noterar att endast den sista ar i
sanning icke-diskriminerande.

[CV98] ger en bversikt av olika planeringsproblem inom jarnvagsomrédet, och da bl.a.
schemalaggning av taglagen. Forfattarna poangterar att &ven om fa modeller for detta
problem har sett dagens ljus, sd har problemet att finna ett periodiskt schema som
minimerar vantetid for passagerare borjat dra till sig intresse (se senare avsnitt). Ett
antal modeller beskrivs, med de antaganden som &r nédvéandiga for respektive modell.
Samtliga modeller som forfattarna tar upp a&r OR-modeller, oftast MIP-modeller (se
4.2).

Se dven [BWZ97, DDSS95].

3.2 Tagtidtabellproblemet (TTP)

Med tagtidtabellproblemet (eng. The Train Timetabling Problem), 14t oss beteckna det
TTP i fortsattningen, menas det matematiska problemet att konstruera en tidtabell som
uppfyller ett antal operationella krav pa tagtrafiken. Ofta handlar det om att optimeraen
tidtabell i forhallande till vissa varden som associeras till avgangar och ankomster till
olika tdg. | méanga fall anvands vinstmaximering for att referera till denna optimering.
For TTP verkar véardefunktioner typiskt ges sa att varje tag ges en ideal tidtabell och
vardefunktionen talar om vad det “kostar” att flytta tdget i tiden pa nagot sétt.

Hur val ansluter TTP till problemet att formulera en form av kravspecifikation for
taglagesansokan? Ett antal saker ar avgorande for detta. Eftersom det &r en del av vart
problem att omformulera tagoperatérernas krav till en form som ar hanterbar forut-
sétts att de studerade TTP-problemen &r hanterbara for att de skall ha intresse. Mer
vasentligt &r vilka vardefunktioner som studeras i de artiklar som beskriver Igsningar



av TTP. Det som gor att TTP kanske inte alls ansluter till problemet att formulera en
tdglagesansokan utifran kund- och resurskrav hos operatéren galler bl.a. de olika om-
lopp och andra villkor som relaterar tva eller fler tag till varandra, och som vi vet ligger
till grund for operatdrernas énskemal om taglagen.

[CFT00, CFGT01] beskriver en modell for att schemaldgga tag langs en enkelriktad
sparstracka med stationer (dvs egentligen en dubbelsparsstracka, dar man endast be-
hover ta hansyn till omkérning), och skapar tidtabeller for en dag. Storleken pa prob-
lemet &r upp till 200 tag (dven forsok med “trangsel” gjordes, med upp till 500 tag) och
mellan 16 och 73 mellanliggande stationer. De hévdar att dessa “korridorer” styr dvrig
trafik. Inget namns om enkelspar med méten.

[Lin00] utvecklar forfinade modeller ur PESP (“Periodic event scheduling problem”)
vilket definierades i Serafini och Ukovich arbete [SU89]. Lindner rapporterar att prob-
lem av storleksordningen intercity-trafiken i Tyskland eller Nederlanderna kan lsas
till optimalitet (samt “provable quality within a few minutes™).

Ett intressant papper som studerar en form av kravstéllning ar [RAZ00]. De utgar fran
det system som finns i drift i Holland, CADANS [Sch98], vilket skapar en cyklisk
tidtabell for en timme, “Basic Hourly Pattern”, BHP. Systemet skapar en 16sning in-
om nagra minuter, eller, om detta inte ar mojligt, visar for brukaren den méangd av
villkor som &r osatisfierbar. Nar BHP skapats sa “rullas” den ut till en preliminar tidta-
bell, och forandringar gors i granssnitten mellan varje ny BHP och inom varje instans
av en BHP-period for att skapa den slutgiltiga tidtabellen. Inom varje BHP definieras
tdgserier, vilka i princip motsvarar begreppet styv eller periodisk tidtabell. Ett giltigt
byte fran en tagserie A till en annan tagserie Bpa station K definieras sedan som att
det finns minst ett tdg (som ingdr i A) som ankommer till K minst en viss tidsutstackn-
ing fore Bs avgdng och som mest en viss tidsutstrackning fore Bs avgang.

Yiterligare ett papper fran Nederlanderna [Gov99] diskuterar hur krav pa dvergangstider
skall formuleras med hansyn taget till robusthet. Kraven pa 6vergangar skall inte bara
ta hansyn till tidtabelltekniska krav, utan krav skall ocksa stéllas pa robusthet i termer
av att en “rimlig” mangd forseningar skall kunna tas om hand av tidtabellen utan att
anslutningar bryts. Materialet presenterar en analytisk modell for att berakna palitli-
ga Gvergangstider i tidtabeller med hansyn taget till sannolikheter och betydelse hos
anslutningarna.

Higgins ger i tva olika papper olika modeller och I6sningsmetoder for tidtabellkon-
struktion for dubbel- och enkelspar. I [HKF96] ges en intressant optimerande metod
och modell. Modellen &r en icke-linjar MIP-modell (Mixed Integer Program), dér heltals-
delen 16ses med en speciell “branch-and-bound” metod. Kostnadsfunktionen uttrycks

i termer av fordréjning (konstruktionstillagg) samt rérliga kostnader for taget (speci-
ficeras inte narmre). Modellen baseras i huvudsak pd att uttrycka binara val mellan
vilket av tva tdg som kor fore det andra ut eller in pd en motesstation. Modellen ar
forhallandevis detaljerad. Exemplens storlek varierar, det storsta 49 tag och éver 100
konflikter.

[HKF97] innehaller jamforande material for olika heuristiska ansatser, baserad pa unge-
far samma modell som presenteras i [HKF96]. Ldsningsmetoderna som jamfors &r en
tva lokalsokningsmetoder, en genetisk metod, en tabusokningsmetod och tva hybrid-
metoder. Metoderna ar olika bra ur olika perspektiv, och pappret innehaller ett antal
olika jamforelser, bl.a. konstateras att lokalsékningsmetoderna snabbt hittar en 16sning
men att de inte forbattrar 16sningen med tiden, medan tabusékningsmetoden dels hittar



en lésning snabbt men forbattringsgraden med 6kad kortid varierar med problem. Med
1&ng kortid ar en av hybridmetoderna bést (baserad pa en genetisk metod men med
fordelarna fran tabusokning inlagda).

Andra artiklar som studerar TTP &r [BLNN98, CG94, CL95, HH94] och [Szp72].

3.3 Auktioner pa taglagen

Ett annat angreppssatt som galler taglagestilldelning &r olika auktionsforfarande. Ett
exempel pa detta beskrivs i [PUO1]. I detta avsnitt kommer vi att titta narmare pa det
auktionsforfarande som beskrivs i [Nil02].

P4 ett Gvergripande plan studerar [Nil02] ett och samma problem som detta projekt
handlar om, det vill sdga processen att tilldela tdglagen, en process som skall resultera
i en tidtabell for tAgtrafiken pa det svenska jarnvagsnatet. Men om vi antar att begreppet
problem inkluderar ocksa vilka data som antas vara givna eller hur tidtabeller véarderas,
sa kan vi siga att detta projekt studerar ett helt annat problem an det [Nil02] beskriver.

Vi refererar till problembeskrivningen till detta projekt for en beskrivning av in- och
utdata till det problem som detta projekt studerar. For att beskriva indata och den tidta-
bellvérdering till det problem som studeras i [Nil02] &r det tvunget att beskriva delar av
formaliseringen av problemet. Den beskrivning av formaliseringen som ges hér avser
att explicit ange vad indata och tidtabellvardering &r och darfor skiljer sig formaliserin-
gen har med den formalisering som ges i [Nil02]. Centralt fér denna formalisering ar
ett begrepp for vilket vi har anvander ordet tagstig (eng. path). Tidtabellen konstrueras
fran en given mangd tag, dar varje tg har bestamd start och slutstation och hor till en
bestamd trafikutGvare. En tagstig till ett tag ar:

e en sekvens av blockstrackor pa vilka taget kan framforas fran startstation till
slutstation tillsammans med
e start och sluttider for varje blockstréacka.
Tid forutsitts vara diskretiserad pa lampligt sétt. Tagstigar representeras av boolska

variabler; For varje tag, varje blockstracka och varje tidpunkt finns en boolsk variabel,
betecknande att tiget blockerar blockstrackan vid denna tidpunkt.

Indata till problemet &r

e En méngd trafikutbvare

En mangd tag till varje trafikutévare

En méngd tagstigar till varje tag

En vérdering av varje tagstig

Lamplighetsvillkor pa tagstigar

En vérdering av en tagstig givet av den trafikutdvare taget tillhor motsvarar vad trafikuto-
varen ar villig att betala for tgstigen. En vardering av en tagstig ar alltsé en tilldelning
av ett reellt tal till tgstigen. Till lamplighetsvillkoren pa tagstigar hor villkor pa trafik



pa jarnvag i allmanhet, som att det far finnas hogst ett tdg pa varje blockstrécka, men
ocksa allt i 6vrigt som krévs for att tdgstigen skall vara mojlig och lamplig. Lét oss
citera [Nil02] angdende detta krav:

the second constraint points to that paths must be technically feasible to
operate.

En taglagestilldelning eller tidtabell &r en tilldelning av tagstigar till en delméangd av
tdgen sa att alla lamplighetsvillkor satisfieras. Det &r alltsd inte nddvandigt att samtliga
tag tilldelas en tagstig. Vérdet av en tidtabell &r summan av véardena av alla tagstigar
tilldelade till tag. I [Nil02] anges inte nagot varde hos tidtabeller, endast att problemet
&r att maximera den summa som vi hér valt att kalla vardet hos tidtabellen.

Fran artikeln framgar inte helt hur indata erhalles. Det forutsatts att trafikutévarna kan
tillhandahalla information som bestammer varderingarna av tagstigar men hur lamp-
lighetsvillkoren genereras ar oklart. Ett auktionsforfarande foreslas for att fa trafikuto-
varna att utlimna vad en viss tagstig har for varde for dem.

Artikeln uttrycker en medvetenhet om de vésentliga problemen vid taglagestilldelning,
bland annat da det som galler omlopp av personal och fordon. Om vi forstar prob-
lemformuleringen rétt kan dessa krav inte explicit uttryckas som indata till problemet
da vardering och lamplighetsvillkor galler varje tagstig for sig och inte mangder av
tagstigar. Det finns i varje fall inte ndgot som beskrivet hur krav som galler omlopp
for fordon skall uttryckas. Krav som visserligen skulle kunna uttryckas indirekt genom
varderingarnaav varje tagstig for sig. Som ett exempel kan namnas att istéllet for att re-
latera tva tags ankomster och avgangar till varandra kréaver man att varje tagstig for det
ena taget innebar en ankomst till ett visst sparsegment klockan X och att varje tagstig
for det andra taget innebar en avgang fran ett visst sparsegment klockan X + C, for
fixerade X och C. Det betyder att tgen &r fixerade till varandra, vilket &r ett onddigt
hart krav.

Né&r det galler berakningsegenskaper refererar artikeln till experiment som gjort. Det
ségs ingenting om hur varderingar och lamplighetsvillkor valts och formulerats i dessa
experiment. Val och formulering av vérderingar och [&mplighetsvillkor bor vara vasentli-
ga for berékningsegenskaperna.

Man bor ocksd notera forhallandet hos den ansats som presenteras i [Nil02] till den
gallande huvudprincipen for processen att tilldela taglage, att statens sparanlaggningar
utnyttjas effektivt. Man kan séga att en tillimpning av den ansats som presenteras i
[Nil02] gor trafikutdvarnas beraknade vinst av en viss taglagestilldelning till att vara
vardet hos den samhéllsekonomiska nyttan eller det effektiva utnyttjandet av statens
sparanlaggningar hos taglagestilldelningen.

Sammanfattningsvis kan sdgas att metoden som [Nil02] presenterar inte tar h&nsyn till
den géllande huvudprincipen for processen att tilldela taglage (optimering pa samhall-
snytta), att det inte ar uppenbart hur vasentliga krav vid taglagestilldelning pa ett bra
satt skall modelleras, samt att det &r svart att vardera resultaten av de experiment som
gjorts. Daremot &r metoden intressant pd ménga satt, inte minst for avgransade om-
raden eller spérstrackor med hdg belastning dé det finns majlighet att anvénda dessa
metoder som ett satt att slutgiltigt avgora vilka som far (6nskade) taglagen.
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Figur 1: Gannt-schema for 7 arbeten bestaende av 24 uppdrag fordelade pa 4 resurser

3.4 Allmant om schemaléggningsproblem

Att skapa en tidtabell fran en uppsattning krav och 6nskemal sa att inga resursbhe-
gransningar 6verskrids kan ses som ett s.k. schemaldggningsproblem. Féljande avsnitt
beskriver kortfattat denna klass av problem.

Ett schemaldggningproblem bestar av ett antal uppdrag (“tasks™) med begransningar péa
starttider, sluttider och tidsutstréckning. Ofta ar uppdragen partiellt ordnade i sekvenser.
En totalt ordnad delméngd av uppdrag kallas ofta for ett arbete (“job”). Varje uppdrag
belagger eller utnyttjar en eller flera resurser under vissa tidsintervall.

Resurser kan i allmanhet modellera vitt skilda foreteelser.
T.ex:

e bearbetningsutrustning i en framstéllningsprocess
e personal eller fordon i ett transportnét

e en vaxel i ett kommunikationsnéatverk

Inom jarnvagsindustrin ar de viktigaste resurserna spar, fordon och personal.

Att ordna uppdragen sa att inga resursbegransningar dverskrids kallas att schemalégga
uppdragen och &r i det allminna fallet ett mycket svért berakningstekniskt problem.
Icke desto mindre gér de manga praktiska tillampningarna for metoder inom detta om-
rade det relativt val studerat.

[KCO197b, KCO197a, KCSA01] beskriver en modell fér schemaldggning av tagla-
gen pa dubbelriktade och enkelriktade spar med olika hastigheter for tdgen och enkla
forsprang som utvecklats pd SICS for SJ och Green Cargo’s rakning. Néatet abstraheras
till stationsstrackor, i princip strackor utan ndgon form av natforgrening (véxlar), och
det langsta signalblocket (i tid) dimensionerar forspranget for hela stationsstrackan.
Pa enkelriktade sparstrackor (dubbelspar) och for trafik i samma riktning pa enkel-
sparsstrackor anvands forspranget, i alla andra fall (tdg med olika riktning pa enkel-
sparsstracka) anvands den totala traverseringstiden for stationsstrackan som avstands-
dimensionerande. Olika tgtyper har olika hastigheter och bromsférmaga, saledes olika
forsprang och traverseringstider. Stationer &r modellerade som en kumulativ resurs, dvs
det finns plats for ett visst antal tag samtidigt pa en station, men inte mer (for en enkel
vaxel ar kapaciteten 1, for en motesstation 2, for mer komplexa stationer ar kapaciteten
beddmd av expertis). Med denna modell kan storleksordningen all RC-godstrafik norr
om Malaren schemaldggas automatiskt.

En liknande modell for enkelsparstrafik har utvecklats av [0S, Oli] i Storbritannien.
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Figur 2: Tagfoljdsdiagram med signalskuggor pa dubbelspérsstracka

3.5 Omlopp

Vissa typer av arbeten kan uppfattas som cykliska forlopp eller fléden. | ett fordon-
sproblem, t.ex. allokering av lok till tag eller olika typer av “pick-up-and-delivery”-
liknande problem, kan fordonens rorelser uppfattas som cykliska végar i en graf. Hur
svart det ar att 16sa sddana problem beror starkt pa de villkor man staller p& bagarna i
grafen.

Om villkoret kan avgdras lokalt kan problemet modelleras som ett natverksflode [AMO93].
For sadana problem finns mycket effektiva optimerande lésare (se nedan avsnitt 4.2.1)
Sadana tekniker anvands praktiskt i framtagningen av fordonsomlopp [DHKK97].

Om en bége i grafen representerar en vandning av ett lok fran ett uppdrag (tag) till
ett annat ar modellen ett klassiskt natverksflode endast om avgorandet om bagen till-
fredsstaller modellen kan goras lokalt, dvs. oberoende av andra uppdrag (tag) 4n de tva
som bagen binder samman. Detta ar t.ex. fallet for en tidtabell med fasta tider, och ett
sadant system finns i drift bl.a. av Green Cargo [DHKK97]. Inom produktionsplaner-
ing for jarnvagsindustrin forekommer tva viktiga omloppsproblem som inte har denna
egenskap.
e Problemet att generera lokomlopp utan ett temporalt fixerat schema

e Problemet att generera cykler av bestdmd “langd” t.ex. arbetspass med dygnsvila
Féljande referenser satter omloppsproblemeti ett sammanhang: [BG81], [Sav85], [GA86],
[Sol86], [Sol87], [SD88], [PR9I3], [TP93].

4  Grundtekniker av relevans for schemalaggning av tagla-
gen

4.1 Villkorsprogrammering (*“constraint programming”)

Till de exempel pa globala resonemang som framgangsrikt introducerats i villkorspro-
grammeringssystem hor en rad grundlaggande schemaldggningmekanismer.
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Villkorsprogrammering (CP) [vH89], [Tsa93], [Sim96] bygger pa idén om en abstrakt
rymd av pastdenden, inskrankningar eller villkor (constraint space).

Vissa av dessa pastdenden kan anses vara fullt bestamda. Tag t.ex. pastdendet att ett
givet tag skall avgd Avesta 15.05 torsdag 15/4 ar 2001. Andra pastaenden ar mindre
exakta t.ex det att OVAKO behdver transportera mellan 320 och 380 kiloton stal fran
Hofors och Hellefors till Malmo nasta ar. Bada dessa pastdenden kan representeras som
villkor ett villkorprogrammeringsystem. Vi kallar dem villkor eller inskrankningar pa
varderymden for de variabler som pastdendet innehaller.

Det &r naturligtvis icke-trivialt att i en rymd av sddana pastdenden avgora hur t.ex. dessa
bada péstéende ar relaterade givet ndgon matematisk modell av ett planeringsproblem
men under vissa omstandigheter gar det att rakna pa sddana abstrakta objekt och avgora
t.ex. motsagelsefrihet, d.v.s. att avgora om pastdendena ar forenliga.

Det gér ocksa att berakna ett eller flera s.k. vittnen, d.v.s. tilldelningar av vérden till alla
variabler i en rymd. Detta kallas att att rakna upp (“enumerate”) sokrymden for ett visst
problem och innefattar i allmanhet sokning. Sadana vittnen kan i produktionsplaner-
ingsdomanen t.ex. utgdras av konkreta produktionsplaner. Om flera sddana tas fram
kan de jamforas med avseende pa olika kostnadsmatt. Att hitta den i ndgon mening
bésta planen modelleras som ett optimeringsproblem i villkorssystemet.

Mycket av sokningen i en upprakning av sokrymden for ett givet problem kan i allmén-
het elimineras med en teknik som kallas villkorspropagering. Detta innebér i korthet
att varje pastdende som inte ar helt bestamt betraktas som en tillfalligt avbruten berakn-
ing som kan fas att interagera med andra samtidiga sadana berakningar. Berakningar
avbryts nar den information som behovs for att bestimma ett varde saknas men aterup-
ptas om den senare blir tillgdnglig. Man kan se villkorsprogrammeringssystemet som
en mangd parallella processer som kommunicerar, interagerar och synkroniseras via
delade variabler i en dataflddesgraf.

Huruvida det & majligt att berakna I6sningar pa ett givet problem eller inte bygger my-
cket pa uttryckskraften i det sprak som anvands for att uttrycka péastdenden om prob-
lemet. Att i ett sadant sprak formulera en matematisk modell av nagon verklig process
ar i det allménna fallet ett svart problem. Trots detta har man med dessa tekniker lyck-
ats mycket bra med att modellera och lésa erkant svéara planeringsproblem t.ex. manga
klassiska schemal&ggnings- och resursallokerings-problem, vilket gér denna teknik in-
tressant for tagtidtabellsproblemet (TTP) 3.2.

Tag exemplet med en avgangstid. Ar den kénd skulle vi vilja representera den som ett
tal i ndgon tidsenhet. Antag nu att den inte &r kand, men det &nda finns viss information
om den, t.ex. att den maste ligga mellan 11 och 12 nagon given dag och att den maste
folja efter ankomstiden for ndgot annat tag.

Detta &r en mycket stark inskrinkning av véardet pd avgangstiden. Andé innehéaller den
en osakerhet som skiljer den pd ett fundamentalt sétt fran den helt bestamda. Ett an-
tal sddana pastdenden kan t.ex. uttrycka relationen mellan denna avgangstid och andra
avgangstider eller ankomster och kan sagas representera en specifikation av en pro-
duktionsplan. Ju mer bestdmd den &r desto narmare ligger den en fardig plan med helt
faststéllda tider.

Man kan i princip konstruera en produktionsplan genom att successivt addera mer
och mer information (villkor) till en villkorsrymd, och pa detta satt iterativt ringa
in den dnskade l6sningen genom beskérning av kvarvarande I6sningsalternativ. Vil-
Ikorstekniken erbjuder saledes mojligheten att uppratthalla en dynamiskt foranderlig
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rymd av pastdenden som representerar alla for 6gonblicket majliga (del-)planer givet
de villkor som kundkrav, resursbegransningar och kostnadshansyn sétter. Vi kan vélja
att optimera delar av planen sent och inkrementellt och l1dmna resten av planen bara
delvis bestdamd. En annan fordel ar att det ar mojligt att inkorporera tekniker fran op-
erationsanalysen i villkorsparadigmet i form av globala villkor. Detta gor villkorspro-
grammering till ett “integrativt™ projekt, dér tekniker fran skilda falt sammanstlls och
gors tillgangliga for modelleringsexperter utan att dessa avkrévs detaljerad algoritmisk
kompetens. Detta ser vi som en av de stora fordelarna med villkorstekniken.

For den intresserade finns en bra introduktion 1&ngs lanken
http://kti.nms.nff.cuni.cz/~bartak/constraints/.

4.1.1 Andliga domaner (“finite domains™)

De villkorsprogrammeringssystem som mest aktivt utvecklats de senaste 10 aren ar de
som bygger pa andliga doméner. | ett sddant system kan varje variabel anta véarden ur
en dndlig mangd diskreta varden. Denna typ av variabler &r naturliga att anvénda for
att modellera diskreta storheter som antal fordon eller personer som tilldelats ett visst
uppdrag. De &r daremot onédigt restriktiva dd man modellerar storheter som kan antas
variera ver kontinuerliga doméner (med oandligt antal mojliga vérden), t.ex. tid.

Tekniker fran operationsanalysen, t.ex. linjarprogrammering (LP) och heltalsprogram-
mering (IP) hanterar effektivt modeller dar de flesta variablerna &r kontinuerliga och déar
en enkel och valdefinerad kostnadsfunktion val fangar “godheten” hos skilda Iésningar
av ett givet problem. De tekniker som tagits fram inom villkorsprogrammering med
andliga domaner fungerar daremot vl dven da en majoritet av variablerna modellerar
naturligt diskreta storheter, da kostnadsfunktionen ar svarfangad samt nar modellen in-
nehéller komplexa (t.ex. ickelinjara) villkor. P& sa satt kan dessa tva klasser av tekniker
ségas komplettera varandra.

4.1.2 Globala villkor

Den forsta typ av villkor som studerades inom villkorsprogrammeringen var sadana
som relaterade tva enskilda variabler, t.ex. <,<,#,= etc. | kontrast till dessa enkla
binara villkor har man pa senare ar fokuserat mer och mer pd mer komplexa villkor
mellan ett obegransat antal variabler. Exempel pa sadana villkor &r saddana som relat-
erar variabler med vardet hos en linjar summa eller uppréatthaller parvis olikhet hos en
godtycklig méngd variabler.

Sadana villkor kan i princip oftast kodas i termer av en mangd enklare binéra villkor
som semantiskt har samma mening. Detta &r dock sallan praktiskt da en effektiv 16sning
manga ganger ar berakningsmassigt alltfor komplex for att kunna realiseras genom att
endast beakta variablerna parvis. Uttrycket “globala villkor” for denna typ av villkor
introducerades i [BC94] och refererar till de resonemang som kan foras dver ett flertal
variabler som relateras i ett ickebinért villkor.

Globala villkor utgér abstraktioner av mera komplexa egenskaper hos problem och
mojliggor berakningar pa en mer detaljerad modell. Manga ganger kan metoder fran
operationsanalysen eller teorin for algoritmer som verkar pa grafer effektivt och naturligt
integreras i ett villkorsprogrammeringssystem som globala villkor. Detta &r ett aktivt
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och mycket lovande forskningomrade inom villkorsprogrammering. For en systema-
tiskt beskrivning av ett stort antal globala villkor se [Bel00].

Flera av de bésta ansatserna for att 16sa schemaldaggningsproblem under de senaste
tio aren har introducerats som globala villkor i villkorsprogrammeringssystem [CP89],
[CP94], [MS94], [BLP95], [CL96].

4.2 Operationsanalytiska tekniker

Traditionella optimeringstekniker som framkommit inom operationsanalysen bygger
oftast pa berakningar dar indata ges i form av en fullstandig problembeskrivning. Dessa
metoder &r mycket effektiva ndr modellen av det verkliga problemet passar vél in i
nagon valkand klass av problem och problemet ar renodlat, dvs. oberoende fran ett
svarbeskrivbart eller alltfér komplext kontext. De kan darfor manga génger vara svéra
att applicera i ett tidigt stadium av systemutvecklingsprocessen dd manga parametrar
&nnu &r okanda, och en lamplig problemmaodell sékes.

Omradet &r stort och forskningen har pagatt mycket lange, termen “operationsanalys”
anses ha uppkommit under andra vérldskriget, dd knappa resurser skulle fordelas pa
ett viktiga uppdrag (operationer). Den amerikanska och brittiska militdren kallade in
forskare for att forsoka angripa problemet vetenskaplig, att gora “research on (mil-
itary) operations”. Efter kriget fortsatte forskningen, nu &ven med problem h&dmtade
fran andra omraden &n de militéra.

Det finns saledes mycket forskning gjort inom omradet, och omradet har pa inget satt
stagnerat, mycket pa grund av de allt snabbare datorerna gjort det méjligt att ta fram
operationsanalytiska modeller for omraden som tidigare var for komplexa att angripas
effektivt. Programvaror finns av olika slag och av olika kvalitet, alltifran s.k. “free-
ware” (kan hamtas fritt fran olika platser pa Internet), till mycket dyra men ocksa my-
cket kompetenta kommersiella l16sare, t.ex. CPLEX [ILOO01]. For den intresserade rek-
ommenderas lanken ht t p: / / www. i nf or ms. or g/ Resour ces/ . Det finns &ven
manga bra introduktionsbdcker inom omradet, t.ex. [FSH95].

Négra éversikter om anvandning av OR-tekniker for att I6sa schemaléggningsproblem
ar [Odi94, SU89].
4.2.1 Linjarprogrammering

Linjarprogrammering ar i mycket grunden inom operationsanalysen och anvéands for
att modellera optimeringsproblem dér kostnadsfunktionen kan uttryckas som en linjar
summa 6ver kontinuerliga variabler och dér villkoren &r linjéra olikheter 6ver dessa.

Exempel: Linjért program

Maximera
C1Z1 + -+ Cpp
dar
a1+ -+ a1pZy S b1
Am1%1 + - + AmnTn<b,,
och



SIMPLEX SIMPLEX &r den &ldsta och mest kdnda algoritmen for att 16sa denna typ
av problem, tillskrivs Georg Dantzig 1947. Trots att SIMPLEX i de flesta tillampningar
har mycket goda komplexitetsegenskaper (polynomiell tidskomplexitet) finns for vissa
klasser av problem specialiserade algoritmer som ar dnda effektivare. Ett exempel pé
sadana algoritmer ar natverksflodesoptimering (se nedan).

Den stora nackdelen med SiMPLEX &r att den fungerar bara om alla villkoren &r lin-
jara och variablerna &r kontinuerliga. Det senare kravet utesluter alla disjunktiva villkor
(beslutsproblem) dér vardet pé en funktion beror pa en boolsk variabel. Det forsknings-
falt som studerar de problem som uppstar da man lattar pa det forsta kravet kallas inom
OR for ickelinjar programmering och kommer ej ndrmare att beréras i denna oversikt.
De problem som kan formuleras da variabler tillats variera 6ver diskreta varden stud-
eras inom omradet heltalsprogrammering. lbland kallas problem dar béda typerna av
variabler forekommer blandade (“mixed”).

“Interior point”-metoden Nar problemstorleken blir mycket stor, sa att SIMPLEX
inte langre &r praktisk mojlig att anvénda, finns en metod framtagen under 80-talet av
N. Karmarkar pd davarande AT&T Bell Laboratories. Denna metod &r liksom SIMPLEX
en iterativ metod som gradvis nadrmar sig den optimala l6sningen, men SIMPLEX och
denna metod skiljer sig i att SIMPLEX i iterationerna flyttar sig fran faktiska losningar
till sjalva ekvationssystemet, medan Interior-point-metoden ror sig inuti Iésningsrum-
met mot optimum, och for mycket stora problem &r detta betydligt effektivare.

Natverksfloden Natverksfloden ar ett samlingsbegrepp for manga typer av linjarpro-
grammeringsalgoritmer som hanterar optimering av floden i natverk. Omradet ar val
utforskat och manga problem &r klassificerade. Tre viktiga delproblemen i natverks-
flodesoptimering &r kortaste vag, maximalt flode och minimal kostnad. | berdkning
av kortaste vag galler det att hitta kortaste vagen mellan nagra eller alla punkter i ett
natverk. Maximala fléden kodar problem dar flodet mellan par av punkter i natverket
ska maximeras. |1 minimala kostnadsproblem ansétts kostnader pa flodet mellan oli-
ka punkter och det galler att minimera kostnaden att skicka floden fran en eller flera
punkter i natverket till en eller flera destinationer.

Eftersom detta omrade ar stort sa skiljer sig algoritmerna ganska mycket fran varan-
dra. Néar det géller minimala kostnadsproblem anvénds ofta specialiserade varianter av
SIMPLEX.

4.2.2 Heltalsprogrammering

Manga ganger kan man undvika att introducera heltalsvariabler genom att anvanda mer
eller mindre avancerade modelleringtrick som kodar ett problem med heltalskrav som
ett linjart problem. Detta kraver dock ofta en forhallandevis specialiserad matematisk
kompetens och &r langt ifran alltid mojligt.

Om man tillater heltalskrav far man dock en betydligt friare modellering men tvingas
istéllet introducera sdkning i 16sningsalgoritmerna. De sdkmekanismer som utvecklats
for att 16sa denna typ av problem anvénder pé ett direkt sétt kostnadsfunktionen och
loser i varje steg (iteration) linjara relaxeringar (delar av) av det verkliga problemet.
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| LP(linjprogr) | IP (heltalsprogr.) | CP (villkorsprogr.)

variabeldoméner kontinuerliga heltal/blandade heltal (&ndl. méngd), intervall
kostnadsfunktion optimering optimering, sékning doménbegrénsning
skalbarhet polynomiell kompl. | vissa problemklasser bra for beslutsproblem
sokning SIMPLEX problemberoende spec. metoder integreras

Tabell 1: Nagra egenskaper hos ett urval tekniker

Ett stort antal heuristiska metoder har utvecklats for att fa sokningen att konvergera
snabbare for vissa klasser av problem. Att givet ett konkret problem avgéra om det
kan modelleras som en instans av ett av dessa val studerade problemklasser kréver i
allmanhet ocksa specialiserad matematisk kompetens.

Lagrange-relaxering Lagrange-relaxering ar en teknik som som gar ut pa att pa ett
systematiskt satt omformulera heltalskraven som parametrar i kostnadsfunktionen i ett
motsvarande linjart program. Dessa parametrar justeras darpa genom att att det relax-
erade problemet l6ses med avseende pa den parametriserade kostnadsfunktion. I varje
steg justeras parametrarna baserat pa resultaten for den foregaende iterationen.

Lagrangerelaxering har framgéangsrikt anvands for att l6sa t.ex. mycket stora fordon-
somloppsproblem [L6b98] och &r ocksa en av de viktigaste teknikerna for att 16sa
parningsproblem (se nedan). For en allmén introduktion till Lagrange-relaxering se
[Ree95a]. Denna referens [Ree95b] innehaller dessutom beskrivningar av ett antal s.k.
lokala sokmekanismer som ej behandlats i denna dversikt.

Parningsalgoritmer (“Pairing”) De flesta optimerande system for personalplaner-
ing inom transportsektorn (dvs resande personal) som tagits fram arbetar i tvé steg:

1. Tag fram ett antal mojliga slingor, d.v.s. arbeten bestdende av uppdrag (ben)
som kan utféres i ordning av t.ex. en person; Varje slinga skall dessutom (ibland
genom att lagga till passiva resor) beskriva en cykel i sparnatsgrafen, d.v.s. t.ex.
starta och sluta pa samma ort, samt uppfylla lagar och fackliga avtal. Detta steg
&r det som bendmns parning (eng. pairing)

2. Los ett optimeringsproblem som bestér i att bland de ovan genererade slingorna
vélja en delméngd s att alla uppdrag ingar i minst en cykel och sa att en global
kostnad minimeras

Steg tva ar ur matematisk synpunkt enkel att formulera, &ven om problemens storlek
manga ganger kan gora dem svarlosta. For att na sd goda resultat som mojligt galler
det darfor att i steg 1 generera sd manga kandidater som man berakningsmassigt kan
hantera i steg 2. Det &r dock i praktiken oftast omgjligt att beakta alla mojliga slingor,
sa vilket urval som gors i steg 1 ar av avgorande betydelse for resultatet. Se t.ex. for nar-
mare beskrivning av denna optimeringsteknik och problem-modellering. [AHKW97]
ger en bra introduktion till detta. Aven [Wed96] ger en kortfattad beskrivning av opti-
meringsproblemet, och innehaller ocksé en kortfattad sammanfattning av olika berakn-
ingsmetoder for bl.a. optimering.
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Det finns speciella algoritmer for 0/1-matriser som &r mycket effektiva och kan hantera
stora datamangder, se t.ex. [Wed95]. Tva andra huvudmetoder som anvénds i detta sam-
manhang ar Heltalsprogrammering med Lagrange-relaxering samt kolumngenerering
(se t.ex. [DSD84], [RS94]). Detta ar fortfarande ett aktivt forskningsomrade inom OR.

4.3 Lokalsokningsmetoder

De flesta kombinatoriska problem uppvisar exponentiell tillvéxt i tids- och/eller min-
nesatgang da storleken pa problemet skalas upp. | vissa fall kan detta visa sig genom att
det & majligt att uppna acceptabla resultat med traditionella metoder da problemen &r
sma eller medelstora men inte for storre eller mer detaljerat modellerade problem. Nar
sadana storre problem méste kunna losas pa kort tid men bevisligen optimala l6sningar
&r mindre centralt kan ofta heuristiska metoder anvéndas.

En viktig grupp av heuristiska metoder bygger pa idéen att utsoka en liten del av de
mdojliga l6sningarna som kan erhéllas genom en lokal forandring av en given kandi-
datlosning. Sadana metoder brukar kalla lokalsokningsmetoder. | allmanhet kan sadana
metoder inte garantera att ndgot givet optimalitetskriterium uppnés inom andlig tid.
Déremot har dessa metoder i praktiken ofta mycket god konvergens och korta berékn-
ingstider jAmfort med mer traditionella metoder. Se t.ex. [Wal99].

De flesta lokalsékningsmetoder fungerar som en iterativ férbattringsstrategi. Man ut-
gar fran en (ej nodvandigtvis konfliktfri) l1osningskandidat forbattrar den med lokalt
optimala férandringar. For att minska risken att hamna i lokala optima kan olika strate-
gier anvéndas. For att undvika lokala férdndringar som upprepas alltfor ofta kan ett
minne (tabu-lista) anvindas. En annan vanlig strategi ar att anvanda ndgon form av
slumpmekanism for att sprida sokningen till tidigare outforskade omraden.

Konfliktlésningsproblem kan formuleras som minimeringsproblem dar kvarvarande
konflikter medfor en hog kostnad jamfort med andra kvalitetskriterier.

En av de viktigaste fordelarna med lokalsokning &r den s.k. “ndrsomhelst”-egenskapen
(anytime) som gor att vi i varje givet lage av sokningen har tillgang till en hittills basta
16sning. Denna egenskap ar viktig vid operativ styrning och andra situationer da korta
tider for att hitta en 16sning &r viktig, och svarstiderna kan variera fran fall till fall.
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A Bilaga: Forordning (1996:734) om statens sparanlag-
gningar

Inledande bestammelser

1 8§ Denna forordning innehdller bestammelser om de sparanlaggningar som tillhor
staten och som drivs och forvaltas av Banverket (statens sparanlaggningar). | fra-
ga om avgifter for trafik pa statens sparanlaggningar finns sarskilda foreskrifter.

2 8 | dennaf&rordning avses med: trafikhuvudman: trafikhuvudman enligt lagen (1997:734)
om ansvar for viss kollektiv persontrafik, Tagtrafikledningen: enheten Tagtrafik-
ledningen inom Banverket, trafikeringsratt: ratt att bedriva jarnvagstrafik, taglage:
ett tags planerade lage i tidtabellen, banfordelning: fordelning av taglagen. Forord-
ning (1997:780).

Sparanlaggningarna
Jarnvagsnaten

3 § Statens sparanlaggningar bestar av stomjarnvégar och évriga jarnvagar. Férordning
(2002:78).

Byggande av sparanlaggningar m.m.

4 8§ Regeringen bestammer vilka sparanlaggningar som ingar i stomnatet och beslutar
riktlinjer for byggande av sddana anliaggningar. | friga om byggande av stomjarn-
vdgar finns bestdmmelser i forordningen (1989:67) om plan foér stomjarnvégar
och forordningen (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur.
Forordning (2002:78).

5 8 Har upphévts genom forordning (2002:78).

6§ Om &garen av en sparanlaggning begar det, far Banverket besluta att anlaggnin-
gen eller en del dérav skall ingd i statens sparanlaggningar. Innan beslut fattas,
skall Banverket samrada med berérda lansstyrelser, trafikhnuvudman samt andra
sparinnehavare som berdrs. Férordning (2000:1368).

Forandring av underhall av statens sparanlaggningar

7 § Banverkets underhdll av del av statens sparanlaggningar far upphora nar trafiken
ar av endast obetydlig omfattning. Innan Banverket beslutar om att underhal-
let av del av statens sparanlaggningar skall upphora, skall verket samrada med
berdrda l&nsstyrelser, kommuner, trafikhuvudman och trafikutdvare. Férordning
(2002:78).

8 § Banverket far besluta att ateruppta underhallet av del av statens sparanlaggningar
om det kan antas att trafik kommer att drivas pa jarnvagarna i tillracklig omfat-
tning. Innan Banverket beslutar om att underhallet av del av statens sparanlag-
gningar skall aterupptas, skall verket samrada med berérda lansstyrelser, kom-
muner, trafikhuvudmaén och trafikutévare. Férordning (2002:78).

19



Nedl&ggning av jarnvag

9 § Banverket far besluta att del av statens sparanlaggningar som inte underhalls skall
laggas ner. Beslut om nedlaggning féar fattas forst tre &r efter beslutet om att
Banverkets underhall skall upphora. Innan Banverket beslutar att del av statens
sparanlaggningar skall laggas ner, skall verket samrada med Forsvarsmakten och
dvriga berdrda totalférsvarsmyndigheter samt de trafikutdvare som bedriver eller
har bedrivit trafik pa den aktuella delen av statens sparanlaggningar under det
senaste aret. Forordning (2002:484).

Uppléatelse av sparanliaggning med nyttjanderatt

10 8 Om Banverket inte avser att underhallaen del av statens sparanlaggningar, far ver-
ket upplata den delen med nyttjanderatt. Innan upplatelse sker, skall Banverket
samrada med berdrda lansstyrelser, kommuner, trafikhnuvudman och trafikuto-
vare. Som villkor for Upplatelsen skall gélla att nyttjanderattshavaren skall dver-
ta ansvaret for underhallet av den upplatna delen och for de investeringar som be-
hdvs for nyttjandet samt ansvaret som jarnvégens innehavare enligt jarnvagstrafik-
lagen (1985:192).

Trafik pa statens sparanlaggningar
Persontrafik

11 8 SJ AB har trafikeringsratten for persontrafik pa stomjarnvagarna. Dessutom har
A-Banan Projekt aktiebolag trafikeringsratt for persontrafik mellan Stockholms
centralstation och Rosersherg. Detta bolag far efter regeringens medgivande Gver-
fora denna trafikeringsrétt till annan. Regeringen kan inskrénka den trafiker-
ingsratt som SJ AB har enligt forsta stycket, om den trafik som bedrivs enligt
trafikeringsratten konkurrerar med trafik som staten har upphandlat enligt 15 §
eller med trafik som bedrivs av en trafikhuvudman. Férordning (2002:78).

12 § En trafikhuvudman har trafikeringsratten for lokal och regional persontrafik pé
stomjarnvégarna i lanet. Om det kan antas att den lokala och regionala trafiken
déarigenom skulle forbattras for trafikanterna och detta inte leder till ett min-
dre effektivt totalt utnyttjande av sparanlaggningarna, kan regeringen besluta att
trafikhuvudmannen far bedriva sadan persontrafik pd stomjarnvagar dven i an-
gransande lan. Om forutsattningarna for att bedriva kommersiell persontrafik
eller av staten upphandlad persontrafik inte vasentligen paverkas, kan regerin-
gen besluta att trafikhuvudman i olika 1an som samverkar i fraga om person-
trafik inom Ianen gemensamt skall ha trafikeringsratt for denna trafik. Férordning
(2002:78).

13 § Internationella sammanslutningar av jarnvagsforetag som uppfyller kraven i 19
b § jarnvagssakerhetslagen (1990:1157 ) har trafikeringsratt pa statens sparan-
laggningar for genomgaende trafik for persontransporter mellan EES-stater eller
Schweiz dar foretagen har sitt ste. Om ett féretag i sammanslutningen har sate i
Sverige har det trafikeringsratt pa statens sparanlaggningar aven for trafik mellan
Sverige och annan EES-stat eller Schweiz dér ett foretag i sammanslutningen har
sitt sate. Forordning (2002:168).
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148 Om SJ AB eller trafikhuvudmannen vid banférdelning inte ansoker om tilldel-
ning av taglage for persontrafik pa en del av statens sparanlaggningar, far Tag-
trafikledningen besluta att annan far bedriva persontrafik pa denna del. Tagtrafik-
ledningen far besluta att &ven annan far bedriva icke kommersiell persontrafik,
sdsom museitdg, pa statens sparanlaggningar. Férordning (2000:1368).

15 8 Regeringen kan besluta att persontrafik som inte ar lokal eller regional och for
vilken det saknas forutséattningar for kommersiell drift skall upphandlas. Nar ett
avtal om upphandlad persontrafik upphor att gélla avgor regeringen om trafiken
skall upphandlas p& nytt. Den som staten har upphandlat persontrafik fran har
trafikeringsratt for den upphandlade trafiken. Férordning (2000:744).

Godstrafik

16 § Statens sparanlaggningar skall, med iakttagande av de sérskilda bestimmelserna
i 22 8, vara Oppna for godstrafik for alla trafikutbvare med séte i Sverige som
uppfyller kraven i denna férordning.

16 a § Jarnvagsforetag som har sitt sate i en annan EES-stat eller i Schweiz har trafik-
eringsratt for godstrafik pa de svenska delarna av europeiska jarnvagskorridorer
avsedda for internationella godstransporter. Férordning (2002:168).

17 8§ Internationella sammanslutningar av jarnvégsforetag med sate i EES-stater eller i
Schweiz har trafikeringsratt for genomgaende godstrafik mellan EES-stater eller
Schweiz dar foretagen har sitt ste. Om ett féretag i sammanslutningen har sate i
Sverige har sammanslutningen trafikeringsrétt pa statens sparanlaggningar aven
for godstrafik mellan Sverige och annan EES-stat eller Schweiz dér ett foretag i
sammanslutningen har sitt sate. Sadan trafikeringsratt har ocksa jarnvagsforetag
med séte i en annan EES-stat eller i Schweiz, som vill utnyttja statens sparanlag-
gningar for internationella kombinerade godstransporter. Férordning (2002:168).

Banfordelning

18 § Tagtrafikledningen beslutar om banfordelningen pa statens sparanlaggningar. Om
sarskilda skal foreligger, far Tagtrafikledningen genom bindande forhandsbesked
ge garantier betraffande tilldelning av taglagen. Ett sidant férhandsbesked skall
dock inte ange nagra exakta taglagen.

Framtagande av tidtabell m.m.

19 § En trafikutévare som vill tilldelas taglage skall anmala sina 6nskemal till Tag-
trafikledningen pa satt och inom de tidsfrister som Tagtrafikledningen bestam-
mer.

20 § Tagtrafikledningen skall sammankalla berorda trafikutévare och Banverket till de
6verlaggningar som beddms erforderliga for framtagande av forslag till tidtabell.
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Faststallande av tidtabell

21 § Tagtrafikledningen faststéller tidtabellerna for trafiken pé statens sparanlaggningar
efter forslag fran trafikutdvarna och Banverket. Om dessa inte 6verlamnar nagot
gemensamt forslag till tidtabell eller om forslaget inte medger ett frn samhéllsekonomisk
synpunkt effektivt utnyttjande av sparanlaggningarna, beslutar Tagtrafiklednin-
gen hur tidtabellen skall utformas. Om ett béattre och effektivare utnyttjande av
statens sparanlaggningar kan uppnas med smérre justeringar i tidtabellen for
trafik som tillforsakrats ndgon form av foretradesratt enligt denna férordning,
skall sddana justeringar goras.

Principer for banfordelning

22 § Vid banfordelningen skall beaktas att statens sparanlaggningar utnyttjas effek-
tivt. Fordelningen skall ske pé ett konkurrensneutralt och icke diskriminerande
satt. Foretrade till tdglagen far dock ges till 1. persontrafik som har upphand-
lats av staten eller trafikhuvudmannen, 2. trafik som mojliggér finansiering av ny
infrastruktur, 3. trafik som utnyttjar ett taglage som tilldelats och utnyttjats un-
der foregdende tidtabellperiod. Den som dmnar bedriva godstrafik pa de delar av
statens sparanlaggningar som anges i bilagan men som inte vid féregéende ban-
fordelning har tilldelats tglage for sadan trafik, far tilldelas taglagen for trafiken
endast om den nya trafiken inte innebar en pataglig forsamring for redan etabler-
ad trafik. Forordning (1998:1237).

Trafikledning

23 § Banverket ansvarar for trafikledningen pa statens sparanlaggningar enligt foreskrifter
som meddelas av Tagtrafikledningen. Férordning (2001:630).

Avtal mellan Banverket och trafikutdvare m.m.

24 § Trafikutovare far inte trafikera statens sparanlaggningar utan att ha traffat nod-
vandiga administrativa, tekniska och finansiella avtal med Banverket. Kommer
parterna inte 6verens om villkoren far part hanskjuta fragan till Tagtrafiklednin-
gen for faststallande av de administrativa, tekniska och finansiella villkor som
skall galla for den aktuella trafiken. En trafikutvare skall innan trafiken paborjas
dessutom ha fatt de tillstdnd som foljer av jarnvagssakerhetslagen (1990:1157).

Bemyndigande

25 § Foreskrifter for verkstéalligheten av 11, 14 och 18-24 8§ denna férordning med-
delas av Tagtrafikledningen och for verkstalligheten av 6-10 88 av Banverket.
Innan Tagtrafikledningen faststéller generella riktlinjer for prioritering av trafik
vid storningar och liknande skall Tagtrafikledningen samrada med Trafikled-
ningsradet. Forordning (2002:78).

22



Omprévning av Tagtrafikledningens beslut

26 § Densom ar missnojd med ett dverklagbart beslut av Tagtrafikledningen kan begéra
att Tagtrafikledningen omprévar sitt beslut. Om det inte &r uppenbart onddigt
skall Tagtrafikledningen samrada med Trafikledningsradet vid omprévningen.

Overklagande

27 § Banverkets beslut i fragor som avses i 6-8 och 10 88 far inte dverklagas. Ban-
verkets beslut i fragor som avses i 9 och 25 88§ och Tagtrafikledningens beslut
enligt 25 § far 6verklagas hos regeringen. | 22 a § forvaltningslagen (1986:223)
finns bestdmmelser om dverklagande hos allmén forvaltningsdomstol. Banver-
kets beslut enligt 23 § och Tagtrafikledningens beslut galler omedelbart om inte
annat beslutas. Férordning (2002:78).

Overgangsbestammelser

1996:735 1. Denna forordning, med undantag for 23 8, trader i kraft den 1 juli 1996, d&
forordningen (1988:1379) om statens sparanlaggningar upphor att galla. 2. 23 § trader i
kraft den 1 november 1996. Fram till detta datum ansvarar Statens jarnvégar for trafik-
ledningen pé statens sparanlaggningar. 1999:1147 1. Denna férordning trader i kraft
den 1 februari 2000. 2. Ett medgivande att dverfora trafikeringsratten som regeringen
lamnat fore ikrafttradandet géller som ett medgivande enligt de nya foreskrifterna.

Bilaga

Delar av statens sparanldggningar som det hanvisas till i 22 § 1. Stambanan genom

Ovre Norrland (Briacke-Umed/Luled), 2. Norra stambanan (Gévle/Storvik-Ockelbo-
Bricke), 3. Godsstraket genom Bergslagen (Mjélby-Orebro-Fagersta—Storvik), 4. So-

dra stambanan (Malmo-Katrineholm/Nykodping-Jérna), 5. Bergslagsbanan (Géavle-Falun-
Stélldalen-Frovi/Kil), 6. Ostkustbanan (Stockholm-Gavle-Hudiksvall-Sundsvall), 7. Mit-
tbanan (delen Sundsvall-Ange), 8. Vastra stambanan (Stockholm-Géteborg), 9. Vastkust-
banan (Lund/Arlov/Hassleholm-Goteborg), 10. Norge/Véanernbanan (Goéteborg-Kil/Kornsjo),
11. Varmlandshanan (delen Kil-Laxa), 12. Dalabanan (delen Sala-Borlange), 13. stomjarn-
végen Flen-Eskilstuna-Kvicksund-Vasteras-Sala.

Detta ar ett utdrag ur databasen Rattsnatet. Méangfaldigande utan medgivande fran No-
tisum AB ar forbjudet enligt lag. Dokumentens officiella pappersutgavor ager alltid
foretrade eftersom Rattsnatet baseras pa material fran offentliga databaser som kan
innehalla felaktigheter.

23



B Bilaga: Forordning (1997:757) om tilldelning av sparka-
pacitet

1 § Foreskrifternai denna forordning meddelas for att genomfora radets direktiv 95/19/EG
av den 19 juni 1995 om tilldelning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet och uttag av
infrastrukturavgifter.

2 8 Forordningen galler trafik som bedrivs av foretag eller sammanslutningar som avs-
es i1 § lagen (1997:756) om tilldelning av sparkapacitet. De beteckningar som
anvénds i denna foérordning har samma betydelse som i lagen.

3 8 Ansokan om tilldelning av taglage skall, om utgangspunkten for den aktuella tag-
trafiken &r i Sverige, goras hos Tagtrafikledningen som omedelbart skall in-
formera motsvarande organ i de l&nder som berdrs av ansokan.

Om Tégtrafikledningen pa motsvarande sétt har informerats om en ansdkan om
tilldelning av taglage, som har lamnats in i ett annat land, skall den fatta beslut
inom en manad efter det att all relevant information lamnats in. Tagtrafiklednin-
gen skall omedelbart informera det organ som tagit emot ansfkan om sitt beslut.

Om en ansokan lamnats in till Tagtrafikledningen skall den, tillsammans med
ovriga landers organ, fatta beslut inom tvd manader efter det att all relevant in-
formation lamnats in.

4§ For att tacka kostnaderna for tilldelning av taglage skall trafikutévaren betala en
avgift for Tagtrafikledningens verksamhet enligt lagen (1997:756) om tilldelning
av sparkapacitet.

Avgiften skall motsvara den arliga kostnaden for tilldelning av tdglagen pa andra
sparanlaggningar &n statens sparanlaggningar. Avgiften fordelas pa trafikutovar-
na i proportion till den trafik som de utfort under aret.

5 § Tagtrafikledningen far meddela narmare foreskrifter om verkstélligheten av lagen
(1997:756) om tilldelning av sparkapacitet samt foreskrifter om tillimpningen
av denna forordning.
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C Bilaga: Lag (1997:756) om tilldelning av sparkapacitet

Lagens tillampningsomrade

1 § Denna lag tillampas vid tilldelning av tgldgen pa andra sparanlaggningar an statens

sparanlaggningar och vid uttag av avgifter for utnyttjande av sddana sparanlag-
gningar.
Lagen géller transittrafik som utfors av internationella sammanslutningar av jarn-
vagsforetag med sate i EES-stater, om trafiken sker mellan de EES-stater dar
foretagen har sitt sdte. Om ett foretag har séte i Sverige, géller lagen &ven for
trafik till eller fran en annan EES-stat dér ett féretag i sammanslutningen har sitt
séte. Lagen galler vidare internationella kombinerade godstransporter som utfors
av jarnvagsforetag med séte i en EES-stat.

Lagen galler endast trafik som utfors pa sparanlaggningar som &r avsedda for
allman trafik. Lagen géller inte trafik som utfors av jarnvagsforetag vilkas verk-
samhet &r begrénsad till utférande av stadstrafik, forortstrafik eller regional trafik.

Definitioner
2 8 | denna lag avses med

statens sparanlaggningar: de sparanlaggningar som tillhér staten och som drivs
av och forvaltas av Banverket,

sparinnehavare: foretag som ar ansvarigt for att anlagga och underhalla sparan-
laggningen, liksom for att skdta kontroll- och sékerhetssystemen,

trafikutdvare: varje privat eller offentligt foretag vars huvudsakliga verksamhet
ar gods- eller passagerarbefordran pa sparanlaggningar och som disponerar
dragfordon for denna trafik,

Tagtrafikledningen: en enhet inom Banverket med ansvar for bl.a. banférdel-
ning, trafikledning och tilldelning av taglagen,

taglage: ett tags planerade lage i tidtabellen.

Tilldelning av taglagen

3 § Sparinnehavaren &r skyldig att upplata taglage for sidan trafik som avses i 1 8.

For att erhélla tilldelning av taglage skall trafikutovaren ansoka om detta hos
Tagtrafikledningen, som beslutar efter att ha hort berord sparinnehavare.

Principer for tilldelning av taglagen

4 8 Vid tilldelning av taglagen skall det efterstravas att annan trafik som bedrivs pa
sparanlaggningarnastors sa litet som mojligt. Tilldelningen skall ske pé ett konkur-
rensneutralt och icke-diskriminerande sétt. Tilldelning av taglagen skall avse en
bestamd tidsperiod som normalt inte dverstiger 18 manader.

Foretrade till taglagen far ges till
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1. trafik som helt eller delvis utfors pa spéaranlaggningar som byggts eller
utvecklats for specialiserade hoghastighets- eller fraktlinjer,

2. trafik som utnyttjar ett tglage som tilldelats och utnyttjats under féregdende
tidsperiod.

Avgifter for utnyttjande av sparanlaggningen

5§ Sparinnehavaren far ta ut avgifter for utnyttjande av sparanlaggningen. Avgifterna
far bestammas s att de tillsammans med de statsbidrag som kan utges tacker
sparinnehavarens utgifter for sparanlaggningen pa grund av investeringar, under-
hall och drift samt s att de forrantar kapital som investerats i sparanlaggningen.
Avgifterna far i 6vrigt bestimmas med hénsyn till det slags trafik som avgiften
avser, marknadssituationen samt arten och graden av slitage pa sparanlaggnin-
gen. Vid uttag av avgifter for likvardiga tjanster far ingen diskriminering ske.

6 § Sparinnehavaren ar skyldig att till Tagtrafikledningen lamna de uppgifter som be-
hovs for kontroll av att avgifterna tas ut pa icke-diskriminerande grunder.

Avgift for myndighetsverksamheten

7 8 Regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far foreskriva om
skyldighet for den som ansoker om tilldelning av taglage att betala en avgift
for Tagtrafikledningens verksamhet enligt denna lag.

Allmanna bestammelser

8 § Sparinnehavaren skall i god tid informera dem som bedriver trafik pa sparanlag-
gningen om storre forandringar i moéjligheten att utnyttja anldggningen.

9 § For att fa utnyttja ett tilldelat taglage skall trafikutévaren och sparinnehavaren inga
de avtal av administrativ, teknisk och finansiell natur som behovs. Avtalsvillko-
ren skall vara konkurrensneutrala och icke- diskriminerande.

Kommer parterna inte verens om villkoren, far Tagtrafikledningen pé& begéran
av nagon part faststélla de administrativa, tekniska och finansiella villkor som
skall galla for den aktuella trafiken i den utstrackning det &r nédvéndigt for att
avtalsvillkoren skall vara i enlighet med denna lag.

En trafikutdvare skall innan trafiken paborjas dessutom ha fatt de tillstdnd som foljer
av jarnvégssékerhetslagen (1990:1157).

10 § Téagtrafikledningen far meddela de foreldgganden som behdvs i enskilda fall for
att denna lag eller foreskrifter som har meddelats med stdd av lagen skall foljas.
Sadana forelagganden far forenas med vite.
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Overklagande

11 § Tagtrafikledningens beslut enligt 3 och 9 §§ eller forelagganden enligt 10 § far
dverklagas hos allmén forvaltningsdomstol.

Ratten skall prova det 6verklagade beslutet senast inom tva manader fran det att
skrivelsen med dverklagandet kom in till ratten.

Tagtrafikledningens beslut galler omedelbart om inte annat beslutas.
Prévningstillstand krévs vid 6verklagande till kammarratten.
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D Bilaga: Form hos ansokan av taglage

Detta appendix aterger 4 § i [Ban01]Banverkets foreskrift om ansokan av taglage.

4 8 Ansokan om taglage skall vara skriftlig. Av ansokan skall framga:

1.

s6kandens firma, organisationsnummer eller motsvarande, postadress, tele-
fonnummer och kontaktperson,

2. vilken trafikeringsratt som aberopas for trafiken,

begard tidtabell, varmed avses stracka som taget skall g och trafikplats dar
uppehall 6nskas med angivande av anledning till varje uppehall, uppehal-
lets tidsrymd samt 6nskade tidpunkter for avgang och ankomst. I férekom-
mande fall skall &ven anges anslutningsbehov och andra omsténdigheter till
vilka hansyn behodver tas vid tidtabells-konstruktionen,

vilken eller vilka veckodagar och under vilken eller vilka tidsperioder taget
skall g4,

eventuella behov av infrastrukturkapacitet for véxling, sékerhetssyn eller
uppstéllning av fordon, varvid trafikplats, eventuellt sarskilt spar eller an-
nan narmare bestamd plats skall anges, samt nar och for hur lang tid sddan
kapacitet dnskas,

tagslag, vagnvikt, taglangd, storsta tillatna hastighet for langsammaste for-
don samt antal dragfordon och littera pé dessa,

7. angivande av hastighetskategori, lastprofil och storsta axellast,

8. tagets transportuppgift, varmed avses det slag av transport som skall utforas

10.
11.

12.

med téget,
om taget kommer att innehalla farligt gods,
transportvillkor vid specialtransport,

om sarskild prioritet begars for taget, och i sddant fall motivering till denna
begéran,

om taglaget utnyttjats for motsvarande trafikuppgift under den tagplan som
narmast foregar den vilken ansokan avser.
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E Bilaga: A Free Nordic Rail Market for Freight

Detta appendix aterger delen “Framework and process” i del 1 “Capacity allocation”
av “Appendix A - Summary of issues” i [IHCO1].

Summary of comments

e Should be integrated within infrastructure manager

¢ Need to ensure competence within infrastructure manager. Sometimes it is with
the dominant Railway undertaking. Infrastructure manager doesn’t have the
power to flex paths.

o Need to relate capacity allocation to marketing.

e There is less a problem of capacity than of co-ordination and time frames.
¢ Application procedures are too complex with too many rules.

e It is necessary to request capacity too far in advance.

e Publication of requests for capacity hampers competition.

e Capacity manager is keen to see a more optimal approach.

e Better utilisation of capacity is needed.

e Priority for passenger traffic is a problem.

e Addressing the priority issue is one of the key ways to promote rail freight.
e Itis unlikely that the freight market will continue to tolerate the situation.
e It is difficult for freight operators to optimise use of resources.

e Governments fail to realise implications of passenger priority for freight.
e Political constraints require legal obligation to prioritise passenger traffic.
e Response time to requests is an issue.

e Maintenance needs to be accommodated in the most appropriate manner.

e If there was more willingness to put more resources into short term planning then
there would be better results all round.

e An ideal system would have no timetable at all.

Discussion

The nature of capacity allocation makes it one of the most fundamental aspects of
the rail transport industry. Capacity allocation has implications for the ability of rail
undertakings to meet their customer s requirements, for the ability to operate a punctual
and reliable timetable and for the intensity of use of the infrastructure. Infrastructure
managers appear surprisingly constrained in their ability to carry this task out.
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Without full control over capacity allocation the infrastructure manager loses the major
tool in his ability to run his business the ability to optimise use of his major assets. In
this area Governments frequently send conflicting signals because on the one hand they
speak publicly of the importance of transferring freight from road to rail, while covertly
they oblige the allocation of capacity to be carried out in a manner giving priority to
passenger services. The framework created by Government granting priority to certain
types of traffic sit strangely with concerns to ensure that not only passengers but also
freight use rail.

This is one of the issues where Directive 2001/14 will have a considerable impact.
Member States are obliged to grant greater freedom to infrastructure managers. The
Directive s objectives are to ensure that processes are harmonised internationally, that
there are no grandfather rights or prioritisation of traffic types except where there is
scarcity of capacity, that as much power as possible is given to the body undertaking the
allocation process, and that all applicants are treated fairly. The international aspects
create significant opportunities for infrastructure managers to define the framework
within which they wish in future to operate.

The comments made during the course of the interviews illustrate a considerable de-
gree of frustration and concern in this area. It is likely to be the single area where
infrastructure managers will have the greatest opportunity to reshape the way that they
carry out their business in future, and it is apparent that there is a very great need for
action.
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