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Sammanfattning

Kapacitet pa jarnvagens infrastruktur tilldelas en gang per ar till olika aktorer pa
jarnvagen som har behov av jarnvagskapacitet. Detta inkluderar jarnvagsbolag sasom
kommersiella person- och godstagsoperatorer, regionala kollektivtrafikmyndigheter,
storre bolag med transportbehov samt underhallsentreprencrer. Dessa har alla olika
behov och virdesatter olika egenskaper for sina transporter, vissa har behov av
langsiktigt stabil kapacitetstilldelning, andra har behov av storre dynamik. Svensk
jarnvagslag stiller krav (kommande ur EU:s direktiv pa omradet) att det finns
reservkapacitet reserverat i den arliga tagplanen, som beskriver hur infrastrukturen
skall anvidndas. Reservkapacitet ar kapacitet som medvetet och pa goda grunder
undanhaéllits i den arliga kapacitetstilldelningsprocessen da det finns behov av attraktiv
kapacitet under innevarande tagplan. Reservkapacitet ar sdledes inte att likstédlla med
restkapacitet vilket ar den kapacitet som blir 6ver efter att tigplanen ar faststilld. Det ar
dock i dagsldget oklart hur reservkapacitet skall representeras i tdgplaneprocessen,
storleksmassigt avgoras och tidsmassigt placeras och planeras. Projektet RIT,
Reservkapacitet i tilldelningsprocessen, soker svar pa dessa fragor. Projektet RIT ar
ocksa involverat i det av RNE (Rail Net Europe) initierade projektet TTR, Redesign of
the international timetabling project (tidigare Timetable review) da det forslag till
andrad tilldelning av kapacitet som tagits fram i TTR innehaller avsevart storre krav pa
reservering av kapacitet i termer av en Capacity Portfolio, Capacity bands med
reservering av kapacitet for upp till 3 ars rullande planering (Rolling Planning) samt
begreppet Safeguarding dvs att kapaciteten ar reserverad och utlovad till aktor men inte
nodvandigtvis detaljerat schemalagd. Samtliga dessa begrepp kraver formaga att vardera
nyttan av att reservera samt praktiskt hur reserveringen av kapacitet kan goras och
slutligen realiseras som tégldge och operativt genomféras som en tagtransport eller
underhallsarbete. Foreliggande statusrapport i projektet RIT beskriver inte ett fardigt
resultat utan fokuseras pa i huvudsak behovsanalys, formalisering av problemet,
angreppssatt och tankt modell.
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1 Inledning

Foljande rapport utgor underlagsrapport 1 i projektet Reservkapacitet i tilldelnings-
processen, RIT. RIT ar ett av Trafikverket finansierat Fol-projekt!. Rapporten
avrapporterar kunskapsstatus i projektet, hur langt olika fragestallningar har adresserats
och fortsatta angreppssatt. Inget i rapporten skall betraktas som fardigt material da
ingen av fragestallningarna i projektspecifikationen har fatt ett fardigt svar. Daremot
innehaller rapporten material som ror koncept och inriktning for det fortsatta arbetet.

I texten forekommer termerna “ldngtidsplanering” och “korttidsplanering”. Dessa
termer ar inofficiella termer som syftar pa arlig kapacitetstilldelning samt
planeringsprocessen som forekommer efter faststalld tgplan.

I texten finns ocksda insprangt rutor med text. Dessa texter pekar pa Oppna
fragestallningar och arbete att ga vidare med i projektet. De kan dven peka pa att mer
information har samlats in av projektet men dnnu ej redovisats i rapportform.

Eventuella stindpunkter och stillningstaganden ar forfattarens egna, och skall inte
genom denna rapport betraktas som Trafikverkets.

2 Bakgrund

Projektet RIT, Reservkapacitet i tagplaneprocessen, har som mal att klarligga hur
reservering av kapacitet skall hanteras pa jarnvagsinfrastruktur. Detta innefattar lagens
krav pa reservkapacitet samt dven hur kapacitet skall kunna reserveras i det av RNE/FTE
framtagna forslaget till en forandrad internationell hantering av tiglagesprocessen,
“Redesign of the international timetabling process”, forkortat TTR, dir en
nyckelkomponent utgor forméagan att kunna reservera kapacitet for olika trafik- och
tidssegment for att &stadkomma storre flexibilitet i taglagesprocessen.

Dagens kapacitetstilldelningsprocess bygger pa att tilldelningen sker enligt en
vattenfallsmodell. Ansokan om kapacitet sker i mitten av april och dessa ansokningar
samplaneras fram till primar faststillelse. Medan det arbetet pagar kan ytterligare
ansokningar inkomma, bendmnda Kompletterande ansokningar, vilka hanteras efter
primar faststillelse men fore den slutliga faststéllelsen i november. Efter faststillelsen i
november startar det som i Sverige bendmns AdHoc, dvs. hantering av tillkommande
trafik, omplanerad trafik och struken trafik, vilken sker enligt ko-principen. Allt detta
sker i systematiska steg som bygger pa att tidigare processteg genomgatts, t.ex. sd
behandlas inte kompletterande ansokningar innan primar faststillelse har skett.

Denna vattenfallsmodell kommer att andras da reservering av kapacitet skall bli mojlig.
Modellen kan inte langre bygga pa att det enbart ar konkreta ansokningar som skall ges
plats i varje steg, utan det kommer ockséa finnas kapacitet reserverad for framtida behov.

Detta arbetspapper beskriver framtagna koncept, vissa resultat samt riktning for det
fortsatta arbetet i projektet RIT.

1 Dnr TRV 2019/41721
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3 Reservkapacitet - en kort
beskrivning

Utgangspunkten for tilldelningsprocessen ar att den mest samhallsnyttiga trafiken, i
svensk lag tolkat som den mest samhallsekonomiska, ar den som skall genomforas varje
dygn. Eftersom alla behov inte finns tillgdngliga d jarnvagsforetagen (sokande) soker i
april &ret innan finns ett behov att skapa rum for forandring av den faststéllda tagplanen.
Dessa forandringar kan vara instillelse av tdglagen, anordning av nya eller alternativa
tagldgen samt introducera, forandra eller flytta underhallsarbeten pa infrastrukturen.

For att effektiviteten och det samhallsekonomiska vardet skall vara s hogt som magjligt
den dag trafiken genomfors kravs att processen foljsamt vidareutvecklar tagplanen fram
till genomforandet varje dag. For detta andamal kan reservkapacitet behova avsittas.
Reservkapacitet ar kapacitet som medvetet sparas i den arliga kapacitetstilldelnings-
processen for efterkommande behov. Reservkapacitet skiljer sig fran restkapacitet pa
det sdttet att restkapacitet dr kapacitet som blir over efter kapacitetstilldelningen,
kapacitet som ingen efterfragade. Reservkapacitet ar kapacitet som medvetet sparas for
senare behov. Det foljer av detta att behovet av reservkapacitet finns da det ar ett hogt
kapacitetsuttag fran infrastrukturen, eftersom om det inte vore ett hogt kapacitets-
utnyttjande sd finns det ju restkapacitet och darmed inte ett behov att avsitta
reservkapacitet. Detta gor frigan om reservkapacitet kanslig, det behovs goda argument
for att t.ex. neka en sokande kapacitet med hinvisning till att ett senare och viktigare
(samhallsnyttigare) behov kommer att behova denna kapacitet. Detta oavsett om nagon
sokande i den ordinarie ettariga tilldelningsprocessen riskerar att nekas taglage eller t.ex.
bli tidsmaissigt forskjuten till en annan avgangstid, baserat pa ett beslut att
reservkapacitet skall avsittas eller om motsvarande scenario att sokt trafik under
innevarande tagplan inte tilldelas kapacitet med hanvisning till att senare sokta taglagen
formodas ha hogre samhillsekonomiskt viarde. Det senare dndrar dessutom péa
nuvarande grundlaggande princip att all kapacitet under innevarande tagplan tilldelas
enligt koprincipen ("forst till kvarn fa forst mala”-principen). Det skall noteras att
nuvarande princip ror restkapacitet, overbliven kapacitet, och inte reservkapacitet.
Forutom principer for att avsitta reservkapacitet under den &arliga kapacitets-
tilldelningen s& behovs #dven principer for tilldelning av reservkapacitet under
innevarande tagplan, nir och under vilka villkor som reservkapaciteten kan tilldelas.

Hur reservkapaciteten skall formuleras, vilka egenskaper den skall ha samt hur
omfattande den behover vara ar i dagsldaget oklart. Likasa ar det for narvarande oklart
hur och nar den kan allokeras till sokande, vare sig det ar for taglagen eller banarbeten.
Metoderna och modellerna skall resultera i en trafik som ar effektiv, har hog kvalitet
(punktlig) men dven hog volym for att darmed leda till ett hogt samhéllsekonomiskt
varde. Syftet ar att sdkerstilla att reservkapacitet med tillrackligt hog attraktivitet finns
tillganglig i korttidsprocessen som motsvarar behovet fran marknaden. Ett uttalat syfte
i projektet RIT ar att vaga efterfragan pa kapacitet i den arliga tilldelningsprocessen mot
efterfragan pa kapacitet i korttidsprocessen.

Det saknas idag foreskrifter, riktlinjer och handledning for hur reservkapacitet skall
hanteras i tilldelningsprocessen. Detta leder till oklar hantering av lagens krav pa att
reservkapacitet samt om fragan om reservkapacitet i tigplanen har beaktats i samband
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med tilldelningsprocessen. Trafikplaneringen och dess personal i langtidsprocessen har
vittnat i intervjuer2 3 om svarigheter da det galler reservkapacitet eftersom det saknas
foreskrifter, riktlinjer och handledning for detta. Det ar siledes onskvirt att klargora hur
och pa vilket sitt reservkapacitet skall hanteras i kapacitetstilldelningsprocessen.

Fragan om reservering av kapacitet blir an mer accentuerad da resultatet fran det av RNE
drivna projektet TTR, "Redesign of the international timetabling process”4, skall
implementeras. I detta forslag till framtida tilldelningsprocessen for Europa ar det
mojligt att soka upp till 36 manader i forvag i ett processteg som kallas "Rolling planning”
och som stiller ytterligare krav pa formégan att hantera reserverad kapacitet. Utéver
detta innehaéller forslaget fran TTR-programmet en uppdelning av kapaciteten i segment
inom vilka tilldelning av sokanden inom segmentet skall ske. Allt detta bygger pa att
kapacitet kan utryckas pa ett sidant satt att reservering av kapacitet kan representeras,
hanteras och tilldelas effektivt i planeringsprocessen.

3.1 Nationella godskorridorer

Pa Trafikverket initierades ett initiativ till s.k. Nationella godskorridorers for att dels
nirma sig en hantering av bl.a. Rolling Planning i TTR, dels skapa forutsiattningar for
battre taglagen for godstrafiken frdn och med T22. Projektets 6vergripande mél var att
undersoka de laglig mojligheterna att skapa liknande forplanerade taglagen som anvands
internationellt av RNE i de internationella godstagskorridorerna (s.k. PAP — Pre-
allocated paths och flexPAPs — flexible PAPs), dels att skapa en beskrivning hur detta
skulle gé till. De nationella godstagskorridorerna skulle dven vara en forberedelse for ett
inférande av TTR i Sverige. Efter analys och intern juridisk bedémning pa Trafikverket
framkom det dock att sddana nationella godstigskorridorer inte var forenlig med
nuvarande svensk lagstiftning, varfor projektet har lagts ned. Delar av projektets resultat
och tankar ar dock intressanta for fragan om reservkapacitet (t.ex. hur reservation var
tankt att astadkommas).

Delmélen for projektet Nationella godstagskorridorer var att:

e Utforma godstagskorridorer i enlighet med av branschen identifierat behov av
fordefinierade langviga godstaglagen. Godstagskorridorerna skulle vara mojliga for
samtliga jarnvagsforetag att soka. Avsikten var att presenterade tagldagen skulle
ansokas och nyttjas i sin fulla lingd. Finns ingen ansokan som matchar den
fordefinierade korridoren ska den tilldelas sokande som utnyttjar den mest (antal
dagar eller nyttjande av hela korridoren).

e Klarldgga eventuella legala hinder med fordefinierade nationella
godstagskorridorer antingen i samband med publicering av JNB eller pa annat sitt
innan sista dag for ansokan till arlig tagplan. Det var denna juridiska undersokning
som konstaterade att det for narvarande inte var forenligt med svensk lag att ha

2 Timetable quality from the perspective of an infrastructure manager in a deregulated market : a case
study of Sweden, S. Gestrelius, A Peterson, M. Aronsson, RailNorrképing, 2019

3 The Planners' Perspective on Train Timetable Errors in Sweden, Carl William Palmquvist, Olsson, N. O. E.
& Lena Winslott Hiselius, 2018 jan 1, I: Journal of Advanced Transportation. 2018, 8502819.

4 Ursprungligen kallat "Timetable review”, darav férkortningen

5> Projektspecifikation Nationella Godskorridorer, Trafikverket, 2019
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nationella godstagskorridorer da de (av Trafikverkets undersokning) sdgs som
inskrankande for ovriga sokanden.

En slutsats av detta ar att det kridvs goda argument for att reservera kapacitet i form av
reservkapacitet. Aven om lagen anger att reservkapacitet skall avsittas si r frigan om
icke-diskriminering och konkurrensneutralitet grundlaggande for svensk kapacitets-
tilldelning. Projektet RIT behover siledes bygga sin modell s att icke-diskriminering
och konkurrens-neutralitet uppnas.

4 Problembeskrivning

Detta stycke sammanfattar projektet RIT:s forstudieresultat® samt beskriver tva
varianter som utkristalliserats inom projektet efter forstudiens genomforande.

Ett stort problem da reservkapacitet skall avsittas ar att avgora om behovet av kapacitet
i tgplanen overstiger det behov som sokts i arlig kapacitetstilldelning, och att det i det
totala behovet finns for samhallet vardefull trafik som uppkommer under tagplanens
genomforande. For att avgora detta behovs en vdrdering av reservkapacitetsbehovet och
den trafik och banarbeten som behover den. Dessa sannolikt uppkommande behov
behover stillas mot det redan i ldngtidsprocessen sokta behovet. I forstudien till RIT
redogors for principerna for hur en sddan principiell metod bor se ut for att kunna stélla
framtida behov mot redan sokta behov.

Den grundlaggande principen ar att taglagen sokta i den ettariga processen skall stillas
enligt nagon varderingsprincip mot de tagligen som kan forutsigas sokas i
kompletterande ansokan och darefter under innevarande tagplan.

Men for att det skall goras plats for reserverad kapacitet under den ettériga tilldelnings-
processen behovs ett underlag, baserad pa vald varderingsprincip, for att kunna pasta att
det finns ett behov av reserverad kapacitet. Detta ar givetvis i exakt mening omojligt att
gora da det skulle betyda att ett orakel skulle behova anlitas for att beratta hur framtiden
kommer att se ut. Daremot sa finns det historiskt material att basera en forutsigelse om
ett framtida behov av kapacitet. Likasa kan undersokningar goras i tidiga skeden av
processen for att utréna sannolikheten for tillkommande vardefull trafik under
innevarande tagplan, genom att t.ex. friga aktorerna. Att gora sddana forutsigelser ar
vanligt i alla typer av branscher, i princip alla foretag gor marknadsundersokningar och
studerar utfall fran tidigare ar for att skapa prognoser rorande framtida efterfragan och
dirmed skapa underlag for sitt eget framtida utbud och prissittning. Aven om dynamisk
prissittning i faktiska monetidra enheter sannolikt inte dr nigot som myndigheten
kommer utféra behover fragan om virdering av samhallets nytta av olika transporter
ligga till grund for hur segmenteringen och tilldelningen gors, sd dven i fragan om
reservkapacitet.

Tva olika varianter (det kan finnas fler) for att avsitta reservkapacitet har identifierats:

e Dels kan reservkapacitet berdknas och avsittas ungefar som kapacitetsplaner mm
tas fram idag och anges i t.ex. JNB. Sjilva reservationen kan da till exempel goras
som ett antal tagldgen under en viss tidsperiod, med vissa karakteristika och en viss

& Aronsson, M. (2019). Reservkapacitet i tagplaneprocessen: Férstudie (RISE Rapport). Himtad fran
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38524
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spridning 6ver den valda tidsperioden. Detta liknar diskussionen som fors i TTR
("Capacity bands”). Da den ettariga tilldelningen startar ar en viss mangd kapacitet
avsatt och undanhalls dérefter genom hela tilldelningsforfarandet. For att den skall
fa tilldelas efter primér faststillelse méaste vardet av det sokta taglaget vara hogre an
ett cut-off-varde identifierat da reservationen skapades. En nirliggande idé 1ag
bakom forslaget till nationella godstagskorridorer, se stycke 3.1.

e Dels kan viardet for den reservkapacitet som skall avsattas raknas fram i samband
med berdkning av kapacitetsplaner, tathet mellan tag etc. och anges i JNB. Detta
varde, med tillhorande regler for karakteristika for den reserverade kapaciteten,
formar en "ansokan” pa samma satt som ovrig trafik som soks. Om vissa arligt
ansokta taglagen under den ettériga tilldelningsprocessen i konkurrens med det
identifierade och viarderade reservkapacitetsbehovet befinns vara lagre viarderade
an det viarde som den ”sokta” reservkapaciteten har far dessa ordinarie taglagen
vika for behovet av reservkapaciteten.

Bada dessa varianter har sina for- och nackdelar. Den forsta ar tydlig genom att behovet
redan fran borjan ar bestamt och aktorerna som soker kapacitet kan forhéalla sig till det
redan angivna behovet av reservkapacitet. Den forsta varianten liknar ocksa det siatt som
TTR resonerar om reservation av kapacitet for "Rolling planning”. Nackdelen ar att det
identifierade behovet av kapacitet kan bli konserverande da det inte under sjilva
tilldelningsprocessen stills mot den arligt sokta kapaciteten, dar aktérerna genom
konkurrens forandrar sitt utbud i forhallande till marknadens behov (kanske tydligast
pa godstdgsmarknaden).

Den andra varianten iklader sig reservkapaciteten ungefar samma roll som en sékande.
Det har fordelen att reservkapaciteten, under tilldelningsforfarandet, faktisk stills mot
den for aret sokta kapaciteten. Om denna sokta kapacitet har fordndrats gentemot
tidigare ar sa hanteras detta redan under innevarande ar. Daremot sa vet de sokande i
langtidsprocessen mindre hur reservkapaciteten kommer paverka deras ansokningar. De
vet att de "tavlar med” reservkapacitet med ett i JNB angivet visst “varde” (enligt vald
varderingskalkyl) men det ar inte lika tydligt som for den forsta varianten vad det betyder
for vilken tillganglig kapacitet det finns att tillga.

Projektet avser ga vidare och utforska vad dessa tva olika varianter leder till da de tillampas

4.1 Olikatyper av reservationer

Atminstone tre olika typer av reservation har identifierats:

e Segmentering eller uppdelning, dar reservationen undanhaéller viss kapacitet for en
i ndgon man begrinsad anvandning pa ett eller annat sitt. Det kan vara underhall,
visst trafiksegment etc.

e Reservation av kapacitet for senare bruk. Reservkapacitet ar en sidan reservation
av kapacitet. Observera att reservationen kan omfatta all kapacitet, sdsom t.ex.
fallet ar idag da ingen segmentering forekommer, men kan ocksé vara per
segment/uppdelning om saddan finns definierad.
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e Redan sokt trafik men dnnu inte produktionsplanerad (t.ex. bortanfor faststalld
tagplan). Detta kan t.ex. vara Rolling Planning i TTR eller flerariga ramavtal
(forekommer €j i Sverige dnnu annat dn pa Arlandabanan och da som en
konsekvens av dgarskapsforhéllandena for och den ursprungliga upphandlingen av
infrastrukturen). Inom TTR finns begreppet “safeguardening” for att beskriva hur
redan utlovade trafikeringsmojligheter i Rolling Planning skall bevakas genom
processen.

Samtliga dessa tre ar beroende av att termen “kapacitet” kan goras explicit och refereras
(”vi har avsatt foljande kapacitet X for behovet Y”) samt att denna kapacitet kan viarderas
gentemot den alternativa anvindningen. Detta behover for en myndighet dessutom
goras transparent (i enlighet med svensk myndighetstradition), vilket i nastan samtliga
fall brukar betyda att regelverket for hur detta gar till ar publicerat i forviag pa ett eller
annat satt. For reservkapacitet skulle Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) troligen fungera
som ett bra publiceringstillfalle.

5 Behov av reservkapacitet

Detta kapitel adresserar enbart reservkapacitet fran nuvarande svensk jarnvigslag,
saledes kravet som infrastrukturforvaltaren har att reservera kapacitet i den ettéariga
kapacitetstilldelningsprocessen. Vad giller TTR:s behov av att reservera kapacitet se
kapitel 12 senare i denna rapport.

Figur 1 visar det informationsfl6de som finns i dagens tilldelningsprocess, samt dven den
saknade information som skulle behdva fangas med t.ex. hjialp av mer utforliga
marknadsundersokningar. Blatt flode utgor den arliga kapacitetstilldelningen, rétt flode
utgor kapacitetstilldelningen under innevarande tagplan samt gront flode utgér de
ansokningar om kapacitet som entreprenor (banarbeten) eller jarnvagsforetag (tdglagen)
inte ser ndgra forutsiattningar att gora da ansokan troligen kommer nekas att bli tilldelad
kapacitet.

Enligt uppgift utgor de rena avslagen pa kapacitet, framfor allt i l1angtidsprocessen, ett
mycket litet antal tagliagen. Daremot si ar det vanligt att tagligen under arlig
kapacitetstilldelning far andra tider och/eller andra egenskaper dn de som sokts. Denna
kompromiss utgor underlaget for samrad efter att forslaget till tagplan tagits fram, och
tanken fran lagstiftaren ar att da alla kan acceptera kompromissen har tagplanen natt ett
hogt nyttovarde for samhallet, eftersom kompromissen har forhandlats fram av samtliga
aktorer gemensamt.
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Figur 1 Ansdkansflode, inklusive icke inlamnade ansékningar

I dagslédget finns ingen hantering av reservkapacitet i processen. Det finns inget ombud
som forsvarar dess position under framtagandet av forslaget till tdgplan. Skall reserv-
kapacitet hanteras i arlig tilldelning sa behovs ett “ombud” for reservkapaciteten i den
arliga tilldelningen som, liksom Ovriga aktorer, ”deltar” i kompromissforhandlingarna.
Det ligger nira till hands att detta ombud ar i forvag publicerade regelverk for
reservkapacitet, och att Trafikverket dr den aktor som har ansvar for att skapa och bevaka
att regelverket foljs.

For det roda flodet i fFigur 1, dvs. korttidssokta taglagen kan tre underfall undersokas
som bas for reservkapacitet. Dels finns det 1) tilldelad kapacitet som i princip tilldelas
som den soktes, dels finns det 2) trafik som soks men som tilldelas ett tdglage med ganska
stora avvikelser gentemot sokta tider, dels finns det 3) trafik som s6ks som far avslag av
olika skal, daribland att det inte gar att schemaldgga ett tagldge till ansokan. For punkten
1) finns det dessutom en forsvarande omstindighet da detta senare analyseras som
underlag for framtida avsittning av reservkapacitet, namligen att den sokande
formodligen soker ett taglige som denne identifierat att det finns forutsiattningar att fa,
men det betyder inte att det egentligen ar det tiglage som denne egentligen helst skulle
ha velat ha. I projektet RIT skulle vi helst vilja veta vad den sokande helst skulle ha velat
soka utan tanke pa ovrig trafik, for att darigenom kunna fa bast forutsattningar att forsta
var reservkapacitet behover introduceras.

En svérighet med att undersoka behovet av reservkapacitet utgor ocksé den trafik som
aldrig soks men som jarnvagsforetag egentligen onskar kora, illustrerad i figuren med
den grona pilen. Denna trafik ar mycket svar att undersoka. Att jarnvagsforetaget eller
entreprenoren inte soker trafiken kan bero pa manga faktorer, bl.a. att de just da finner
det utsiktslost att soka trafiken da kapaciteten dnda ar slut pa vissa bandelar. Vidare sa
vet vi att jirnvagsforetag soker andra taglagen dn de som de egentligen skulle vilja kora.
Saledes har vi svért att analysera vilket deras egentliga behov ér.

Projektet avser ga vidare och undersoka omfattningen av de taglagen som inte soks (gron
pil i figuren ovan) och som skulle vara berattigade ett lige om de jamfordes med tilldelad
trafik. Detta ar kdarnan i begreppet reservkapacitet
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Sammanfattningsvis sd har vi bra mojligheter att undersoka trafik som sokts och
tilldelats ett taglage, t.ex. genom systemen LUPP, TrainPlan och Ansokan om kapacitet,
samt skillnaden i sokt och tilldelad kapacitet. Vi har svéarare att undersoka de taglagen
som sokts men fatt avslag, och det ar mycket svarare att undersoka vad de sokande
egentligen onskar sig.

6 Ansats

Det finns principiella skillnader i hur ansokta taglagen hanteras i den ettariga processen
(langtidsprocessen) samt i korttidsprocessen. I langtidsprocessen sa hanteras samtliga
taglagen som sokts for det aret samtidigt, syftet ar att hitta en kompromiss som alla
sokande kan acceptera. For kompletterande ansokningar giller istillet koordningen, dvs
ansokningarna hanteras i den ordning de kom in till Trafikverket. Aven korttids-
processen ar att betrakta som en kontinuerlig process med kontinuerligt inkommande
ansokningar vilka schemalédggs en och en dar de far plats, i dagsldaget pa restkapacitet.
Hitintills sa har darfor ansokningar om taglagen hanterats enligt ko-principen:
inkommande ansokningar placeras i en ko och hanteras lopande i den ordning som de
kom in. Nagon vardering av dessa ansokningar sker inte i korttidsprocessen idag, och det
behovs heller inte idag baserat pa att det ar 6verbliven kapacitet som tilldelas 16pande.

Ilangtidsprocessen finns en varderingskalkyl utvecklad och som anvands i samband med
tvistlosning da de sokande inte kan samordnas pa ett sddant sitt att alla kan acceptera
forslaget. Den klassificering av taglagestjansten som gjorts och de schabloner som ingar
i kalkylen har benamningen prioriteringskategorier, och tillimpningen i tvistlosningen
for att prioritera mellan forslagen till 16sning bendmns prioriteringskriterier. I RIT har
vi valt att anvianda prioriteringskategorierna da dessa schabloner ar utvecklade for
taglagen (det finns inte s manga framtagna kalkyler for detta andamal), dels for att
kalkylen ar kiand, dels for att visa pa det principiellt viktiga att samma grundlaggande
vardering bor anviandas genom hela kapacitetstilldelningsprocessen. Da reservkapacitet
ar aktuellt pa sektioner av infrastrukturen som niarmar sig 6verbelastning sa ar det nara
till hands att tro att sokande i ldngtidsprocessen kommer besvara sig om de skall st
tillbaka for reserverad kapacitet. Siledes ar det en fordel om ”“ombudet” i
langtidsprocessen som bevakar att reservkapaciteten faktiskt uppratthalls bygger pa
samma principer som anvands i tvistlosningen. Detta hindrar dock inte sokande att g&
till tvist och hdvda sin ratt gentemot den reserverade kapaciteten men det ar pa forhand
klargjort hur infrastrukturdgaren (Trafikverket) kommer resonera i samband med
tvistlosningen. Tvisten kan da handla om att regelverket for reservering av kapacitet inte
tar hansyn till vissa aspekter eller ar felaktigt formulerat pa nagot satt.

Tvisten om huruvida regelverket for reservkapacitet och/eller den mangd
reservkapacitet som definierats ar korrekt skulle kunna ske redan innan ansokan om
kapacitet t.ex. under JNB-processen dar det finns ett flertal processteg som skulle kunna
innefatta nagon form av sddan tvistlosning om regelverket. Detta gor processen mer
transparent for de sokande, att det ar klarlagt vilka principer som “ombudet” (dvs. de
regler som definierar behovet av reservkapacitet) ar formulerade och hur de kommer
tillampas.

Reservkapacitet kan vara aktuellt pa tva olika sétt: 1) pa en viss stricka under hela aret,
2) pa en viss stricka under delar av aret. Det senare ar forknippat med en viss svarighet
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da detta "spranger sonder” den sammanhallna bilden for helaret. Ett analogt exempel till
detta ar da planerade storre banarbeten (PSB) minskar den tillgangliga kapaciteten for
ett sparavsnitt under en begriansad del av aret, vilket leder till fler gingtidsvarianter for
taglagen behover skapas i tdgplanen. Motsvarande kan intrdffa om reservkapacitet
introduceras for delar av tagplaneperioden pa ett visst sparsegment.

6.1 Princip for vardering av reservkapacitet

Detta stycke sammanfattar ansatsen som tagits i projektet, och finns redovisad i mer
detalj i forstudierapporten?.

Antag att kapaciteten kan tilldelas i tre delar i samband med faststallelse av tagplan:
langtidsansokt och tilldelad kapacitet, reservkapacitet och restkapacitet. Restkapacitet
ar sadan kapacitet som inte efterfrigades eller tilldelades i den arliga
tilldelningsprocessen, reservkapacitet ar kapacitet som aktivt avsitts for att tilldelas
senare. Detta visualiseras till vianster i Figur 2 nedan som bl4, rosa och gron stapel.

.@}\b Kvarvarande
K totd ,bc;{’ restkapacitet
apfoco;; + < - Anvand restkapacitat
-7 ___ Kvarvarande
Restkapacitet -~ - > 1 2-m--mmmT T reservkapacitet

Reservkapacitet -] e Anvand resery-
kapacitat

Tilldelad kapacitet | .- _ _
arlig process ) pﬂpfefad kanaritat
arlig process

Figur 2 Principiell uppdelning av kapacitet i arligt tilldelad kapacitet, reservkapacitet samt
restkapacitet

Under tagplaneperioden forviantas sedan tilldelad kapacitet utnyttjas sasom tilldelat
samt all avsatt reservkapacitet nyttjas till korttidsansokta taglagen under tagplane-
perioden. Det ar viktigt att stora eller all reservkapacitet nyttjas eftersom annars ar
risken stor att kapacitet sannolikt kan ha undanhallits 1angtidsprocessen och troligen da
nekat ansokningar kapacitet. Som tidigare papekats sd ar reservkapacitet aktuellt da
kapacitetsuttaget ar hogt. For att sikerstilla att inte ldngtidsansokta taglagen skall ha
nekats kapacitet i onodan behover det dels undersokas hur situationen historiskt brukar
se ut, dels hur aktorerna tror att de kommer soka och bedriva trafik baserat pa korttids-
ansokta taglagen.

Antag att vi har en sddan unders6kning som ger vid handen att det brukar sokas tagligen
med ett visst viarde enligt prioriteringskategorierna. Antag vidare att en mangd taglagen
har sokts genom en sektion av infrastrukturen dar risken ar stor att all kapacitet allokeras
i langtidsprocessen. Det dr da reservkapacitet kan komma att behova avsittas. Med
kunskapen om vad som kan antas sokas i korttidsprocessen kan ett gransvirde
identifieras for ansokningar i langtidsprocessen, se Figur 3.

7 Aronsson, M. (2019). Reservkapacitet i tagplaneprocessen: Férstudie (RISE Rapport). Himtad fran
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38524
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Figur 3 Askadliggdrande av principen for att identifiera gransvardet for reservkapacitet

Varje stapel ar uppdelad i tva delar, dels den sokta och dels den tilldelade. I den vanstra
finns ocksa en rod stapel till hoger om gransvardet. Detta ar ett taglage som identifierats
som reserverad kapacitet med ett storre varde an gransvardet for kapacitetstaket, och det
ar detta tglage som "ombudet” for reservkapacitet i langtidsprocessen skall tillse att det
finns kvar efter faststéllelsen.

Notera ocksa i det vinstra diagrammet i Figur 3 att det finns langtidssokta taglagen som
inte tilldelas kapacitet i langtidsprocessen. For att vara konkurrensneutral och icke-
diskriminerande som infrastrukturagare sa ar det viktigt att sddana taglagen som soks i
korttidsprocessen och som onskar anvanda reservkapaciteten har ett hogre varde an det
gransvarde som satts. Detta ar visualiserat i det hogra diagrammet som fallen 1 och 2. I
korttidsprocessen sa dr malet att reservkapacitet far tilldelas tagldgen som har hogre
varde an gransvardet (fall 1), men inte ligre (fall 2), annars har ett mer vardefullt taglage
nekats kapacitet i langtidsprocessen for att gora plats for ett lagre varderat taglage i
korttidsprocessen, och detta ar inte forenligt med kravet pA maximerad samhallsnytta
och heller inte med kravet pa icke-diskriminering.

For restkapacitet spelar varderingen ingen roll for tilldelningen i korttidsprocessen,
eftersom restkapacitet ar kapacitet som inte efterfrigades i langtidsprocessen
(6verbliven kapacitet) och siledes finns inget gransvarde satt for den.

6.2 Kalibrering av gransvardet

Infor varje tagplan behover sddana avsnitt av infrastrukturen som ar i behov av
reservkapacitet identifieras. Detta kan till exempel goras genom att géra en motsvarande
analys som den arliga kapacitetsanalysen® Trafikverket gor. For det omrade diar behov
av reservkapacitet behovs behover ett gransviardena identifieras. Det ar troligt att samma
strackor aterkommer fran ett ar till ett annat, s analys av de tidigare arens
gransvardessittning behover goras for att dels se vad tidigare ars varden var, dels vad
utfallet blev i termer av allokerad trafik och banarbeten som nyttjar den avsatta
reservkapaciteten.

Processen for det fall att det finns reservkapacitet avsatt tidigare ar kan sammanfattas
med nedanstaende bilder. De forsta tva bilderna illustrerar di gransviardet sattes for 1agt

8 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
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och det fanns taglagen som soktes under innevarande tdgplan som fick avslag och som
hade hogre viarde an det lagst varderare taglaget tilldelat i arliga processen.

Vérde Komtid uifall Virde Kalibrering Gransvérde
- THX-{ [ Ty

Gransvarde |

Gransyarde 1
F% 6 SR N S | S A} A Hm _______ TXX

Figur 4 Kalibrering arsvis av gransvarde, justering uppat

P& motsvarande sitt kalibreras gransviardet om da gransvardet foregdende ar sattes for
hogt och ett taglage som kunde tilldelats under den arliga processen fick avslag, men det
kom inte in ndgot hogre varderat taglage under tagplaneperioden.

Vérde |, Kortfid uifall Vérde , Kalibrering Gransvérde
] THH-A — THX

Gransvarde -4l -d == .
X7 HHM

Figur 5 Kalibrering av gransvarde, justering nedat

Gransvarde-44--
THX

Vi behover da justera ned gransvardet for det kommande aret.

Av de tva fallen sa kan vi konstatera att det senare ar mer olyckligt 4n det tidigare fallet.
Detta eftersom vi i forsta fallet har allokerad trafik, dock ar vardet av trafiken inte
maximerat. I det senare fallet 16per vi risk att ha farre taglagen tilldelade, vilket
formodligen leder till en simre nytta. Sdledes ar det battre att sdtta gransviardet nagot
lagre dn for hogt, framfor allt da det rader osdkerhet om vad gransvirdet bor vara. Detta
leder ocksa till behovet av justering av viardet under innevarande tagplan vilket
diskuteras i nista stycke.

6.3 Justering av gransvardet

Med justering avses hir korrigering av gransviardet under innevarande tagplaneperiod.
Detta kan uppkomma om efterfragan pa reservkapacitet inte overensstimmer med det
for langtidsprocessens start framtagna gransviardet. Foljande figurer illustrerar
forloppet.

Om gransvardet satts for ldgt, kommer det under genomforande av tagplanen att
efterfragas fler taglagen med hogre viarde dn gransvirdet. Vi behover dé justera upp
gransvardet. I praktiken kommer detta att markas genom att reservkapaciteten tar slut
och samtidigt inkommer det fler ansokningar med ett hogre virde an gransvardet. Vi
behover da justera upp virdet for den kvarvarande tagplaneperioden (samt notera detta
for den arliga 6versynen av gransvirdet).
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Figur 6 Justering av gransvardet uppat under tagplaneperioden

Det andra fallet ar da gransviardet sattes for hogt i forhallande till de ans6kningar som
visar sig komma in. Detta syns som att reservkapaciteten inte konsumeras, och vi
behover da justera ned vardet for den kvarvarande processen.

Vérde Korttid férvéntat Vérde , Korttid, status
Gréns-

s HHH g Wlﬂ ------------- ’

Figur 7 Justering nedat av gransvardet under tagplaneperioden

Av dessa tva fall s ar den senare mer olycklig an den tidigare, i vart fall initialt da
reservkapacitet borjar anviandas i verksamheten. Detta eftersom branschen ar van vid
restkapacitet och ko-principen dar det kan vara svart att f4 bra korttids-tdglagen, och
darmed formodligen har enklare att acceptera att fler tag fick plats i langtidsprocessen
pa bekostnad av tdgldgen sokta i korttidsprocessen, dn omvént. Det dr ocksa fran
samhallets perspektiv battre att kapaciteten utnyttjas an att den riskerar vara oanvand
dven om det hade kunnat tilldelas taglagen i langtidsprocessen. Av det skilet ar det
troligen en god strategi att introducera reservkapacitet med viss forsiktighet.

Projektet behover reflektera 6ver hur incitamenten skall se ut, t.ex. sd att man fran ar till
ar inte soker tdgligen som med sdkerhet blir avslagna, men med syftet att héja
gransvardet ("manipulation av reglersystemet”) for att trycka undan trafik fran den
arliga kapacitetstilldelningen.

6.4 Dynamisk prissattning

Det finns en hel del vetenskapligt material framtaget for hur priser kan justeras genom
dynamisk prissiattning. Idag prissatts t.ex. sittplatser i flyg och tdg, hotellrum mm med
lopande justering av priset baserat pa bokningslage och forviantad efterfragan, dar den
sista tas fram genom statistisk bearbetning av historiska data kombinerat med olika
styrparametrar for kinda framtida handelser (minskade produktionsresurser under visa
perioder, okad efterfragan p.g.a. speciella hindelser, etc). Det giller att styra processen
mot att né full belaggning (eftersom varje stol ger en intdkt) till maximal intakt. Siktar
algoritmen for hogt minskar fortjansten da inte alla stolar blir sélda, siktar algoritmen
for 1agt ar alla stolar sélda for tidigt och det finns kunder kvar som var villiga att betala
mer dn redan salda stolar till kunder. Dessa algoritmer har likheter med klassisk
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reglerteknik i en industriell process, dar ett antal matvarden skall ligga inom specifika
intervaller och om de inte gor det sa justeras parametrar i processen for att fora tillbaka
den till de bor-varden den skall ha.

Det finns anledning att studera hur de metoder som anvinds inom dynamisk
prissattning kan anvandas i detta sammanhang? 1. Det finns dock en viktig skillnad i s&
matto att dynamisk prissattning anviands for att maximera en vinst i monetira medel,
medan vi i detta sammanhang ar ute efter att maximera nyttan for samhéllet dir en
marknad inte finns definierad pa samma sétt (Trafikverket vore hiar den enda som salde
kapacitet och ar diarmed monopolist). Vi behover hiar arbeta med schabloniserade
kostnader och intdkter och det ar oklart hur metoderna for dynamisk prissattning kan
anvandas i det sammanhanget, men det ar val vart att studera dem narmre for att se om
deras reglertekniska egenskaper kan oOverforas till modellen for bokning av
reservkapacitet.

6.5 Skillnadivardering mellan langtid och
korttid

Till langtidsprocessen har de s6kande sokt ett ars trafik. Varje sokt taglage har oftast
manga gangdagar, och hanteras som en enhet sa langt det gar, dvs. vardet for taglaget ar
summan av alla gdngdagarna. Principen ar att om ett taglage skall sté tillbaka for ett
annat sa ar det sammanlagda vardet for alla dagarna som taglaget dndras som skall
stillas mot motsvarande varde for det andra taglaget. Man summerar saledes samtliga
gangdagar for taglaget i varderingen™.

I korttidsprocessen blir detta annorlunda, det finns redan faststillda taglagen som ligger
i tdgplanen, taglagen som inte kan tas bort eller dndras'2. Taglagen kan fortsatta tilldelas
enligt ko-principen dven da reservkapacitet finns avsatt, men vardet pa tagliaget skall da
overstiga gransvardet. Delar av tdgplanens period har kanske ocksa redan avverkats. Det
forefaller d& mer naturligt att antal gangdagar inte bor ligga till grund for varderingen i
korttidsprocessen vid aberopande av reservkapacitet, utan den bor goras dag for dag och
inte for hela tagplaneperioden (den redan avverkade perioden skall hur som helst inte
ligga till grund for varderingen). Séaledes skall gransvirdet sittas baserat pa vardet av
taglagena for en enskild gangdag, och virdet for sokt trafik bor avgoras baserat pa en
enskild gangdag.

Projektet behover arbeta vidare med tesen att varje dag skall betraktas som sin egen
varderingsperiod, bl.a. behover trafik som passerar dygnsgrinsen hanteras.

9 Svedberg, V. (2018). Towards optimal railway track utilization based on societal benefit (Licentiate
dissertation). Link6ping University Electronic Press, Linkoping. https://doi.org/10.3384/lic.diva-150995
10 Emanuel Broman, Jonas Eliasson, Welfare effects of open access competition on railway markets,
Transportation Research Part A: Policy and Practice, Volume 129, 2019,

11 Man kan diskutera om detta ar en rimlig hantering. Om t.ex. tva taglagen har konflikt ett fatal dagar,
ar det da rimligt att det ena vajer samtliga dagar for det andra taglaget, dven om konflikten bara
upptrader for ett begransat antal dagar. Genom att introducera en variant for det (mindre varderade)
taglaget sa kan effektiviteten i hela systemet hojas.

12 D3 successiv planering bérjar anvandas sa kan faststillda tagliagens produktionstidtabell &ndras under
korttiden, men inte avtalstiderna. Detta skapar storre mojligheter att géra rum for nya taglagen i
korttidsprocessen utan att gora avkall pa tilldelade avtalstider.
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Konsekvensen av detta synsitt ar ocksa att varje dag blir unik vilket kan ge praktiska
hanteringsproblem.

6.6 Mangd reservkapacitet

Reservkapacitet avsitts som en majlighet att schemalidgga ett taglage eller banarbeten
med viss prestanda genom ett begriansat geografisk omrade. Det betyder att det kan
finnas flera vigar genom omradet, men genom langtidsprocessen skall minst det angivna
antalet taglagen av en viss prestanda kunna schemaldggas under den tidsperiod som
reservkapaciteten finns avsatt. Om tidsperioden for reservkapaciteten ar lang kan det
finnas behov av att definiera ett spridningsmatt for reservkapaciteten. Detta synsatt har
likheter med hanteringen av godstdgskorridorernas s.k. flexPAPs, "flexible Pre-Allocated
Paths” liksom for de modeller for “Capacity bands” som foreslagits i TTR.

Projektet behover arbeta vidare med vilka spridningsmaétt som skall definieras samt hur
detta skall hanteras over hela aret.

/  Tillgangliga datakallor

Det finns ett flertal "datastrommar” som ar intressanta att studera for att utrona behovet
av reservkapacitet.

Ansékan om
kapacitet

Tilldelning av
kapacitet

Sokt LT

=
i)
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©
o
=
©
==
o
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[4]
s
=
=

Ej seff forut-
safining atf
soka

Onskad trafik & banarbeten

Avslag

Ej tilldelad trafik
& arbeten
Figur 8 Ansokningsstrommar for kapacitet, inklusive de som aldrig soks

Till vanster i Figur 8 finns de sokandes behov av trafik vilka kraver jarnvagskapacitet.
Till hoger finns den trafik och arbeten som planerats att utféras. I botten pa figuren finns
de sokta taglagen som ar avslagna. I Trafikverkets system finns goda forutsattningar att
spara de taglagen som soks och blir tilldelade i nuvarande process, bl.a. genom systemen
LUPP TrainPlan och sd smaningom BAR.

Det gar ocksa att spara de taglagen som soks men blir nekade taglage (de tunnare bla och
roda bojda pilarna) dven om detta inte alls ar lika enkelt da de t.ex. inte finns lika
lattillgangliga i t.ex. LUPP.

Men den riktigt svara och kanske viktigaste “datastrommen” ar den grona pilen som inte
genomfors som ansokan och inte ger négra spar i Trafikverkets system utan i bésta fall
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ar arbetsmaterial enbart hos de olika aktorerna som soker kapacitet pa infrastrukturen.
Data om denna onskade men aldrig sokta kapacitet finns i basta fall som utkast i
jarnvagsbolagens system, men det ar inte sidkert att den finns dér heller. Sddan trafik
som jarnvigsbolaget bedomer det inte dr 16nt att soka (i korttidsprocessen eftersom t.ex.
kapaciteten ar slut efter l1angtidsprocessen) kommer inte att limna mycket spar efter sig.
Denna trafik skulle dock ha kunnat vara mycket samhallsnyttig trafik. Det betyder att det
kan finnas affarsuppldgg som inte ens blir ordentligt utredda hos aktorerna, an mindre
hos Trafikverket, eftersom det ses som utsiktslost att ens forsoka soka dessa taglagen i
korttidsprocessen. Det som gor reservkapacitetsfragan sa svar att hantera ar att det ar
just dessa taglagen som ar det mest intressanta att skapa rum for.

Sa de datastrommar som &ar minst intressanta att studera ur ett reservkapacitets-
perspektiv ar de horisontella i Figur 8 och det ar dar som det finns bra forutsattningar
att fa tag pa data. Detta eftersom data finns pa de tdglagen som soks, blir tilldelade och
genomfors i dagens situation, medan ur ett reservkapacitetsperspektiv ar det den trafik
som inte sokts, eller sokts men fatt avslag, som ar intressant att undersoka om den hade
varit mer samhaillsnyttig om den fatt forutsiattningar att genomforas.

For att utrona hur stor den dolda efterfragan ar planerar projektet att genomfora
intervjuer med sokande med storre aktivitet i korttidsprocessen.

I de foljande styckena beskrivs néagra olika system som har eller kommer undersokas av
projektet.

Planeringssystemet TrainPlan utgor den bista representationen av "bokningsliage” men
innehaller dven information om genomfors trafik. LUPP ar Trafikverkets system for
statistiska data rorande jirnvigen och dess anvindning. BAR ér ett forhéllandevis nytt
system for uppfoljning av banarbeten och deras planering samt uppf6ljning. Systemet ar
under uppbyggnad och projektet RIT har da detta skrivs begriansad erfarenhet av BAR!s.
Ytterligare system kan tillkomma under projektets gang.

7.1  TrainPlan

TrainPlan ar det verktyg som alla tagligens tidtabeller konstrueras i, d&ven under
korttidsprocessen. Det betyder att TrainPlan innehaller all nédviandig information
rorande taglaget. Den geografiska representationen i TrainPlan innehaller sparlankar
mellan olika geografiska punkter i nitet. Dessa punkter utgors av stationer (driftplatser)
samt dven pa enkelsparstrackor de viktigaste blocksignalerna. Inom en driftplats kan
flera tidtabellpunkter ha lagts till, detta dd en driftplats kan vara ganska stor och det finns
da behov av att identifiera flera punkter inom driftplatsen som behover tidsittas i en
tidtabell for taglaget, t.ex. for att hantera korsande tagviagar eller forgreningar i nitet.

TrainPlan innehaller saledes en geografisk beskrivning som ar lamplig att skapa
tidtabeller till tdglagen. Ur resursplaneringssynpunkt saknar dock TrainPlan viktig
representation av driftplatsers inre struktur, vilket ar en brist och en av anledningarna
till att ndsta planeringssystem far en geografisk beskrivning med mer detaljerad
information. Att driftplatserna i manga fall bara ar en "punkt” i nétet utan inre struktur

13 De detta skrivs har mojligheten att félja upp banarbeten genom LUPP baserat p& BAR stédngts, da
kvaliteten pa inkommande rapportering ansetts vara for dalig.
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har betydelse for planering av reservkapacitet eftersom korsande tagvagar pa
driftplatserna ar viktiga for korrekt kapacitetsplanering.

TrainPlan innehéller en utrakning av varje langtidsplanerat tiglages schabloniserade
vardering i enlighet med prioriteringskategorierna. Denna utrakning saknas dock for
korttidsplanerade taglagen. Det ar dock ett designval for systemet och inte ett principiellt
svart problem att rikna ut. Korttidsplanerade taglagen kan inte vara foremal for tvist pa
det sitt som tagliagen i den arliga kapacitetstilldelningsprocessen och da har det inte
funnits anledning att forse korttidsplanerade tagligen med en sidan virderings-
utrakning. DA reservkapacitet introduceras kan detta designval behéva omprovas.

Rorande kompletterande ansokan (de ansokningar som inkommer efter ansékan om
kapacitet men innan primaér faststéllelse) sd hamtas dessa idag fran mail (elektronisk
post). Dessa kompletterande ansokningar laggs dock in i TrainPlans “langtidsmapp”
innan den slutligt faststélls och overfors till korttiden. Saledes bor Prioriteringskategori-
vardet finnas utraknat, men det ar oklart vilken kategori som dessa tag i kompletterande
ansokan far da det inte avkravs nagon sadan information av de sokande.

Instéllda taglagen finns med i TrainPlan-klientens dataexport till XML, sa ldnge som
minst ett tdg avgatt i tdgplaneperioden. Om ingen av gangdagarna i taglaget genomfordes
(samtliga avgangar stédlldes in innan nagot taglage genomfordes) sa kommer inte taglaget
med i den "informella XML-exporten” fran TrainPLan-klienten. Daremot finns samtliga
taglagen som planerats med i den Excel-rapport som kan genereras fran taglistan i
TrainPlan.

I TrainPlan representeras varje forandring av ett taglage under innevarande period
genom att en rad laggs till i TrainPlans taglista, dvs den lista av tagldgen som finns under
fliken "tag”. Varje forandring rorande tdgplanen kan séledes sparas i de rader som finns
i TrainPlan vid tdgplaneperiodens slut.

Fran TrainPlans klient ar det enkelt att fa ut data rorande taglagen, men det ar avsevart
svarare att fa ut relevant information rorande banarbeten. Det finns i dagslaget ingen
motsvarande exportmdjlighet av data fran "banarbetslagret” som enkelt kan anviandas. I
TrainPlan finns dock varje veckas banupplételseeplan (BUP) representerad i ett eget
lager. Det bor vara mgjligt att utgdende fran de lagren dra slutsatser om planerade
banarbeten och deras behov av reservkapacitet. Det ar oklart om denna information
racker for en bra analys.

/.2 LUPP

LUPP ar Trafikverkets system och databas for utford trafik. LUPP innehaller samtliga
utforda taglagen (dvs “fysiska” tdg som avgatt i ett taglage). LUPP innehaller de flesta
tidtabellpunkter fran TrainPlan, dock inte t.ex. mellanliggande blocksignaler pa
enkelspéarstriackor samt vissa tidtabellpunkter inom enskilda driftplatser. Det gor att
analysen av tillginglig kapacitet for upphinnande trafik (som kan koras titare da det
finns mellanblocksignaler) inte kan goras fullstindigt utan att sammankoppling méste
goras med annan datakilla sdsom TrainPlan. Fordelen med LUPP som datakélla ar att
det gar att dven fa information om nar taglagen ansoktes samt om de ar faststillda i den
arliga kapacitetstilldelningen eller i korttidsprocessen. LUPP kan séledes anviandas, och
ar skapad, for att undersoka trafikutfallet fran genomférandet av tagplaner.
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Det pagar arbete med att skapa motsvarande statistik for banarbeten som for tglagen i
LUPP. D4 vi undersokta mojligheten till detta i september 2019 sd holl detta material
annu ej tillrackligt hog kvalitet varfor vi far vinta pa att kunna anvinda LUPP for att
sammanstilla motsvarande data for banarbeten som for taglagen.

7.3 Ankan och Ansd6kan om Kapacitet

Systemet Ansokan om kapacitet (AoK), ar det system som foregar TrainPlan pa sa satt
att jarnvagsforetaget ansoker i AoK om kapacitet. Ansokningarna som inkommer till
systemet lyfts over till TrainPlan, for att dar planeras in, eller fa avslag. Ibada fallen s&
meddelas arendets utgang tillbaka till AoK som i sin tur meddelar resultatet.

AoK i sig har inget enkelt sitt att fi ut sammanstéillda data, utan da behover man skapa
databasfragor direkt till databasen. Efter primar faststillelse anviands AoK tillsammans
med arendesystemet Lime dar enskilda drenden kan f6ljas upp, men Lime ar inte forsedd
med nagot granssnitt for att ta ut storre mangder information.

Det ar da denna rapport skrivs oklart och utreds fortsiattningsvis om det ar mojligt att
aven fa ut avslagna taglagesansokningar fran korttidsprocessen fran TrainPlan, eller om
detta kraver tillgang till Ans6kan om kapacitet.

/4 BAR

Systemet BAR ar tankt att forse uppfoljningssystemet LUPP med information rérande
tilldelade banarbeten (ibland anviands terminologin possessioner for motsvarigheten till
taglage). Anvandningen av BAR genom LUPP har dock dragits tillbaka, och det finns f.n.
inte nagot bra satt att f& ut motsvarande information for banarbeten som for taglagen.
Arbete pagéar for narvarande att hoja datakvaliteten i BAR.

Projektet behover fortsattningsvis bevaka uppfoljning av banarbeten i LUPP och BAR for
att undersoka hur reservkapacitet for banarbeten skall kunna definieras.

7.5 Kapacitetskartan och dess underliggande
berakningar

Varje ar ger Trafikverket ut en uppfoljning av kapacitetsuttaget'4 i jarnvagsnitet pa
nationell nivd. Denna innehaller tvd huvudkomponenter, dels en dygnsberakning av
kapacitetsuttaget, dels en berdakning for den mest belastade 2-timmars perioden.

Eftersom reservkapacitet inte ar aktuellt dar det inte forekommer trangsel i faststalld
tdgplan men diremot diar det ar trangt om utrymme sd dr denna uppfoljning av
kapacitetsuttaget ("kapacitetskartan”) intressant att anvanda for att ringa in var behoven
av reservkapacitet kan vara storst. Projektet har darfor dels utgétt fran den officiella
rapporten for T18, dels fatt ta del av de bakomliggande kalkylarken f6r berdkningarnas.

14 Lundstrém, F., Séderstrém, U., Backman, M., & Mattisson, J. (2020). Jirnvagens kapacitetsutnyttjande
2019 (Trafikverkets publikationer No. TRV 2029/31176). Hamtad fran
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-4260

15 Maxtimmar 2018.xIsx, kalkylark, intern Trafikverket, 2018
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For de exempel som ges i senare kapitel sa har dessa tva informationskallor anvants for
att valja vilka fall som skall undersokas.

8 Undersdkningar och analyser
hittills genomférda i projektet

Vi har valt att gora huvuddelen av undersokningarna pa tagplanen T18 och i forsta skedet
sokt finna stod for projektets grundlaggande koncept rorande reservkapacitet och
mojligheterna att hitta reservationsvarden for korttidsansokta tag och stalla dessa mot
langtidsplanerade taglagen. Vi har da anvant Trafikverkets arliga kapacitets-
undersokning for att undersoka behovet av reservkapacitet. D4 detta skrivs har vi
undersokt nagra platser med stort kapacitetsuttag i forhallande till tillganglig kapacitet.
En sadan striacka ar strackan Sandhem-Mullsj6, en annan Karsjo — Simea. Dessa ar de
dimensionerande strackorna pa bandelarna 710 mellan Falkoping och Jonk6ping samt
bandelen 217 pa striackan mellan Bollnds och Ljusdal. Framfor allt den senare
aterkommer som exempel nedan.

Projektet behover undersoka fler bandelar med maélet att ta fram en metod att undersoka
alla bandelar automatiskt. Detta giller for enkelspar, dubbelspar och flerspar. Hansyn
behover tas till kapacitetsplaner, tithet mellan tdg mm.

8.1 Hela arets trafik

For att visualisera kapacitetsuttaget kan ett diagram skapas dar gangdagarna finns pa X-
axeln samt avgangstiden pa Y-axeln. Varje tagliges géangtid for att genomfora den
studerade dimensionerande strackan ritas i diagrammet ut som ett lodritt streck mellan
de tidpunkter som den beldgger striackan. Diagrammet visar pa ett kompakt sitt hela
arets belaggning pa den sparresurs som studeras.

Att hela belaggningen ritas ut mellan stationerna betyder att den utritade belaggningen
inte ar korrekt med avseende pa mellanblocksignaler (vilka anvands vid upphinnande
trafik) eftersom LUPP inte innehéller dessa punkter. Vi skulle har behova koppla
samman LUPPs representation med TrainPlans som innehdller for kapacitets-
planeringen viktigare mellanblocksignaler. Saledes ar diagrammet ratt med avseende pa
motande trafik (inga tva streck far 6verlappa) medan det for upphinnande trafik inte
representerar det faktiska kapacitetsuttaget (tvd pa varandra foljande tadg kan kora
narmre varandra an strecket visar, dvs. de tva strecken kan 6verlappa). Diagrammet ger
dock en visuell indikation om var mycket kapacitet konsumeras.
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Figur 9 Kapacitetsuttag for jan-dec T18. Dag langs X-axeln (dag O 4r 2018-01-01), tid pa
dagen langs Y-axeln

Figur 9 ar for strackan Karsjo — Simed och dar visas de langtidsplanerade (och
genomforda) tagligena med blatt (18357 stycken) samt de korttidsansokta (och
genomforda) taglagena med rott (2934 stycken).

Vi har dven lagt in det dimensionerande 2-timmars-intervallet fran kapacitetskartan som
en lila ram. Som synes ar det dven andra tider som har hog belastning, stora delar av
dygnet ar striackan viltrafikerad. For denna stricka skulle reservkapacitet kunna vara
aktuellt 6ver hela dygnet, med en periodvisdterkommande lucka i trafiken.

Diagrammet kan anvindas for att identifiera flera andra effekter. Det finns vertikala
“tomma band” som sannolikt beror pa avstingd bana, pa denna stracka eller i narheten,
dvs. inga téglagen kunde genomforas under den perioden. Systematiska horisontella
roda taglagen ar sannolikt tdgligen som antingen ar nytillkommande trafik eller
ersattningstrafik for andra instillda tdglagen. Det senare kan antingen uppsté genom att
jarnvagsforetaget andrar sin produktion eller att revisionsplaneringen for storre
banarbeten far som effekt att jarnvagsforetagen far stdlla in och anordna
ersiattningstrafik under en period. Roda ”stroligen” ar sannolikt hastigt uppkomna
behov.

Vi kan aven lagga in servicefonster och storre planerade banarbeten i diagrammet,
markerat med grona ramar i Figur 10.
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Figur 10 Kapacitetsuttag, inklusive arligt anstkta servicefonster samt stérre banarbeten
som fanns med i Trafikverkets ans6kan om banarbeten infor arlig tilldelning av kapacitet

Vi kan dé fi en uppfattning om de tider som skall ha varit tagfria, bade i planering och,
da de utnyttjas, i genomforandet. Som kan ses s& ar det manga tigligen som redan i
ldngtidsplaneringen gick genom servicefonstren (blaa tdglagen inuti grona ramar). Viss
minskning kan ses i de storre servicefonstren (som ror forebyggande underhall/kontakt-
ledningsrevision enligt faststdlld BAP). I Figur 11 finns en forstoring for att enklare
kunna se detta.
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Figur 11 Uppforstoring av kapacitetsbelaggning, dar det ar tydligt att tag kordes (enligt
LUPP) genom de arligt ansOkta service-fénstren och banarbetena

For de i korttiden sokta taglagena som géar genom servicefonstren sa vet vi f.n. inte om
tiderna var aterlaimnade av entreprenoren innan trafikdag eller om de tilldelades dnda.
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Men de i langtiden sokta tagldagena (blaa taglagen) soktes genom de redan i BAP inlagda
servicefonstren, och genomfordes dessutom enligt LUPP.

8.2  Vardering av korttidssokt trafik

I foljande stapeldiagram (Figur 12) visas en dags trafik (2018-07-02) i mer detalj. P4 X-
axeln aterfinns tidpunkten pa dagen, pa Y-axeln virdet av trafiken. Precis som i tidigare
diagram sa ar langtidssokt trafik bla staplar medan roda staplar utgor korttidssokta
trafiken. Som kan ses s ar majoriteten av trafiken planerad i langtidsplaneringen, men
det finns virdefulla transporter som planeras in och utférs under innevarande tagplan.
Detta ger stod for att det finns korttidsplanerad trafik som ar vardefull for samhallet,
baserat pa genomforandedagen.
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100000

50000

Figur 12 Generaliserad kostnad enligt Prioriteringskategorierna for en dags trafik (2018-
07-02)

Vi kan jamfora de planerade tidpunkterna for de olika tdgligena med den grafiska
tidtabellen i nedanstdende figurer. I Figur 13 visas tidpunkt pa dagen liangs X-axeln
(2018-07-02) och taglagenas kostnader, i Figur 14 visas den grafiska tagplanen for
Karsjo-Simea for samma dag. Dar kan vi se att motsvarande tagligen finns med, samt
att det ar ganska fullt i planen fér den valda perioden.
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Figur 13 Simea-Karsjo 2018-07-02, klockslag langs X-axeln och generaliserad kostnad
langs Y-axeln for de ingaende taglagena.

Figur 14 Grafisk tagplan fér dagen 2018-07-02 med strackan Karsjo-Simea markerad
8.3  Nar soks trafik under korttidsprocessen

En viktig information for att kunna justera den generaliserade kostnaden for gransvardet
for bokning av reservkapacitet under tagplaneperioden utgor nér i tiden taglagen soks i
korttidsprocessen. Ett forsok att visualisera detta for stricka Karsj6-Simea (samma
stracka som tidigare) visas i Figur 15 nedan. Lings med X-axeln finns dagarna i
tagplanen (negativa varden betyder dagar fore tigplaneperiodens start). Pa Y-axeln finns
avgangstid for taget pa den stracka som undersoks. Varje streck utgor ett korttidssokt
taglage dar basen (y=0) ar da taglaget soktes samt med slutet dar taget avgick. Syftet med
figuren ar att f4 en kinsla av hur ménga dagar i forvig som taglagen soks i
korttidsprocessen.

© RISE Research Institutes of Sweden



26

WA 7w e !

| ‘ 7/
anlim aanrin, , r

-50 0 50 100 150 200 250 300

Figur 15 Antal dagar mellan s6kt och utford trafik. S6kt datum ldngs med X-axeln, planerad
utférande-tid langs med Y-axeln.

Vi kan se att det finns bade enstaka tdg men ocksa “skurar” av taglagen som ar lika for
flera gadngdagar. Speciellt kan vi se att det finns ett taglige som sokts for ménga
gangdagar ungefar dd korttidsprocessen startar. Detta ar troligtvis ett tdglage som ersatt
ett annat tagldge i den nyss faststdllda tagplanen. Andra ”skurar” av taglagen som
tillkommer i flertal pa samma dag kan vara resultat av revisionsplanerade tagliagen, men
kan ockséa vara jarnviagsforetag som dndrar sin trafik.

Da vi filtrerar bort allt som intréaffar fore forsta dagen i tagplanen sa framtrader delvis ett
annat monster, se Figur 16.
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Figur 16 Forstoring och filtrering dar samtliga taglagen som séktes innan taglanens forsta
dag har filtrerats bort

Vi kan da se tydligare att det finns atskilliga enstaka taglagen men ocksa mindre ”skurar”
av taglagen som soks atskillig tid innan forsta gdngdag for taglaget. Detta ar intressant
information for frdgan om reservkapacitet och justering av gransvardet. I den “regler-
loop” som skall justera gransvardet for nar reservkapacitet far bokas sa ar det nédvandigt
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att ha kinnedom om nar i tiden som ansokningar brukar inkomma. Har finns det behov
avvidare undersokningar med t.ex. klustringsalgoritmer for att utrona hur beteendet hos
de sokande ser ut.

Projektet behover genomfora fler liknande studier samt definiera ett battre sitt att
visualisera tidsutstrackningen mellan ansokan och tilldelning samt genomford trafik.

Projektet behover definiera ett avstindsmaéatt mellan korttidssokta taglagen for att
undersoka kluster av sokt trafik. Dessa kluster antas kunna ligga till grund for att
identifiera den tidsmassiga utstrackningen for reservkapacitet per bandel, vilket liknar
hur godskorridorerna arbetar. Skillnaden gentemot godskorridoren ar att
reservkapacitetsbehovet inte gar att efterfriga pd samma satt fran aktorerna sidsom
godskorridorerna gor.

Rédata till Figur 15 ovan utgor liknande data som anviands vid dynamisk prissiattning i
andra branscher for att ta reda pa bokningslaget. I andra branscher s ar det framfor allt
marknaden som skapar effekterna over tid (ungefar hur “brant” varje streck ar), men vi
kan redan har konstatera att det inte ar klarlagt vilken aktor som skapar orsaken till att
ett korttidstag sokts, ar det jarnvagsforetagets egen optimering av verksamheten eller ar
det en konsekvens av revisionsplaneringen och siledes ett banarbete i grund och botten
som orsakade det korttidsansokta taglaget. Detta komplicerar bilden da det inte enbart
ar tillkommande trafik utan 4ven omledningslagen och andra forandringar av redan sokt
och tilldelad trafik. Det gér inte idag att harleda orsaken till ett korttidssokt taglage, om
det ar ett ersiattningslage eller ny trafik.

9 Banarbeten

Projektet har startat arbetet med att undersoka behovet av reservkapacitet for
banarbeten. Det arbetet stoter dock pa ett antal problem, bland annat si saknas en
tillganglig uppfoljning av banarbetstider (se stycke 7.4) och det dr svarare dn for tagliagen
att fa data som ar kvalitetssdkrad. Vi har intervjuat banarbetsplanerare i den arliga
tilldelningsprocessen, men har beslutat att avvakta med detta arbete.

Projektet behover se till att denna fraga adresseras da den ar mycket viktig. Banarbeten
har en annan dynamik &n tdglagen och andra resurskrav. Dessa maste fangas, beskrivas
och representeras i termer av reservkapacitet dar sidan behdver avséttas.

10 ScanMed RFC och flexPAPs

Inom ramen for RNE finns ett antal internationella godstigskorridorer definierade.
Dessa korridorer har bokad kapacitet i de nationella tagplanerna, och denna bokning
sker innan den arliga kapacitetstilldelningen sker. Kravet pa de sokande for att fa ett
taglage inom korridoren ar att laget passerar minst en nationsgrans mellan tva olika
nationella infrastrukturagare.

Praktiskt s§ hanteras korridoren ScanMed RFC (Scandinavian-Mediterranean Rail
Freight Corridor, diar Trafikverkets infrastruktur ingar) och dess bokningsbara lagen
som s.k. flexible pre-allocated paths, flexPAPs. Det betyder att det finns forplanerad
kapacitet i termer av ett flexibelt tagldage, som har visst svingrum for att kunna anpassas
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dels till sokt trafik, dels till den nationella tilldelningen. Detta for att den nationella
processen som skoter tilldelningen skall sdkerstélla att korridorlaget bibehalls.

Korridorledningen gar varje ar ut och undersoker hos tidigare och ev. nya aktorer vad de
ser for behov for nastkommande period. Darefter sammanstills detta och utvarderas,
varefter ett antal lagen bestills fran inblandade infrastrukturagare. Dessa schemalédggs
av de nationella infrastrukturforvaltarna och ldggs in i den arliga tdgplanen innan
nationell trafiken s6ks och planeras in.

For projektet RIT ar det processen kring hur efterfragan pa och tillgang till taglagen
hanteras som &r intressant att studera da denna skulle kunna ligga till grund for en
motsvarande nationell process for reservkapacitet. Noteras skall dock att de
grundlaggande behoven som reservkapacitet och korridors-kapacitet forsoker 16sa ar
olika. Dar korridoren framfor allt soker tillfredsstélla kdnda (atminstone angivna)
langsiktigt stabila transporter internationellt soker reservkapacitet tillfredsstilla
kortsiktiga behov vars detaljer inte dr kdnda vid ordinarie ansokanstillfalle i april &ret
innan. Siledes ar kinnedomen om vad som behover avsattas fran jarnvagsforetagen
mindre for reservkapacitet dn for korridorens taglagen.

10.1 ScanMed RFCs process att ta fram
efterfragan

I mitten av maj tva ar innan tagplanens genomforande skickas en forfragan till tidigare
sokande ut, om 6nskemal om internationell trafik. Svar skall senast inkomma 3 manader
senare, i augusti. Darefter sammanstills de forandringar som bedoms rimliga, bAde med
avseende pa aktorernas onskeméal men aven hur rimliga de ar.

En sammanstallning gors, enligt Figur 17 nedan.

No. = train 1 Definitions
Offered PaP for TT2020 and pre-booked to an
applicant
3 pp
: Offered PaP for TT2020 but not pre-booked
to an applicant
1 .
Unfullfilled PaP request due to conflict: PaP request by an applicant
without positive pre-booking because of lower k-value; resultedina TM
offer (concrete TM offer is not displayed in the diagram)
n 3 1 Feedback by
2 an applicant within survey that is additional to offered PaPs for TT2020
1 1 1 1 1 but correspond to international Non-PaP traffic in TT2020
00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 : Feedback by an applicant

- - - - - - - within survey that is additional to offered PaPs for TT2020
01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00

- PaP offered, requested Requested international traffic TT2020

with at least one border crossing at RFC3 without use of PaPs (national

PaP offered, not requested requests)

Il Untullfilled PaP request due to conflict
Capacity Wish List TT2021 (substitute national request)
Capacity Wish List TT2021 (further request)

International Non-PaP traffic

Figur 17 ScanMed RFC:s analys av utbud och efterfragan, exempel
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Dels analyseras vilken trafik som bedrivs inom segmentet och dels vilken trafik som
bedrivs utanfor korridorens erbjudande men som skulle kunna ingd (en form av
marknadsanalys). Vidare gors en gap-analys som dels identifierar vad som inte
utnyttjades aret innan, dels som inte gick att dstadkomma dven om det fanns sékande.
Till detta laggs svaren pa forfragningsunderlaget till. Utbudet delas upp langs strackan
och resultatet blir en arlig uppdaterad utbudskatalog, med antal taglagen fordelade i tid
for ett typdygn, enligt Figur 18.

Uppdateringen gors enligt féljande bild, per geografisk stracka:

Recommendation TT2020

11 | |§E 1 1
2
2 2 2

1 1 1 (1|1 1 1 1 1 1 1 [ 111 1

00:00 €1:00 02:00)|03:00 04:00{05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00(19:03 20:00 |21:00, 22:00 23:00

01:00 €2:02 03:00/04:00 05:00{06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00/20:03 21:00 [22:00 23:00 00:00

[ PaP offered, requested Capacity Wish List TT2021 (substitute national request)
| PaP offered, not requested Capacity Wish List TT2021 (further request)
[l unfullfilled PaP request due to conflict International Non-PaP traffic

. * Maintain all PaPs offered for TT2020 and increase Number of PaPs from

I 12to 16

= 4 additional PaPs should be offered in the highlighted time windows

Figur 18 Slutsats fran marknadsanalys i korridoren ScanMed RFC

I detta fall har analysen av tidigare trafik lett till en 6nskan om 4 ytterligare lagen, baserat
pé trafik som inte ingar i ScanMed RFC foregaende ar (men som kanske skulle ha kunnat
det, de gré staplarna), misslyckande att leverera taglagen (rod stapel) samt av aktorerna
efterfraga trafik.
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€oss Difference
Offer Proposal [+if]; compared
TT2020 TT2021 Qyr.irst to TT2020

Alnabru - Kornsjé 5
Kornsjé - Goteborg 5
Géteborg - Malmé 5
Alvsjd - Mjalby 2
&
8
2

Hallsberg - Mjélby
M6 by - Malmé
Malmé - Trelleborg
Malmé - Peberholm 12 16
Peberholm - Taulov 12 16
Taulov - Padborg 12 16
Padborg - Maschen 12 16
Maschen - Osnabrlick (HaP) 1 3
Maschen - Minchen & B-x
Minchen - Kufstein 10 20
Kufstein- Wérgl 10 20
Wiargl - Brennero 10 20
Brennero - Domegliara 10 20
Domegliara - Verona 74X
Domegliara - Poggio Rusco
Poggio Rusco- Faenza
Poggio Ruseo - Bologna
Bologna - Piacenza (HaP)
Faenza - Rosano

\Poggio Rusco- Firenze
Firenze - Pisa

Pisa- La Sepzia

Pisa- Roma

Firenze - Roma

Roma - Rosano

Rosano - Messina

Messina - Palermo
Messina - Priolo
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Figur 19 Detaljerat utbud for korridoren ScanMed RFC, per delstracka

Korridoren ar uppdelad i ett antal delstrackor, med olika antal PaPs. Detta eftersom
efterfrdgan varierar med olika striackor, och kravet for att soka en PAP enbart ar att den
sokande passerar minst en nationsgrans. Plats pa infrastrukturen bestills varje ar av
korridororganisationen fran de nationella infrastrukturhallarna. Kravet ar att de
forplanerade tagldgena far tider som systematiskt skall hinga ihop sa att sammanhallna
taglagen skall skapas som matchar den efterfragan som tidigare analyserats fram. Detta
kan se ut som i Figur 20 nedan.
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15:19
15:52
16:45

2322
01:04
01:39
02:34

parameter 03TRVZ 03TRV2 03TRVA
TCRs TRV-17 TRV-17 TRV-18
running days 16 17 16
R 15:49 19:48 01:15
17:13 21:15 02:34
parameter 03TRVZ 03TRV2 03TRVY
TCRs TRV-29 TRV30 TRV-3]
running days 16 17 17
17:30 21:25 02:37
18:37 22:36 03:45
20:53 00:22 05:20
21:29 00:57 05:57
22:27 01:54 06:53
parameter 03TRV1 03TRV1 03TRV1
TCRs TRVA1 TRV 42 TRV 43
running days 16 17 17
22:36 02:15 07:16
23:14 02:43 07:43
Operation po PaP ID PaP0010 PaP0030 PaP00
parameter 03BDK1 03BDK1 03BDK
TCRs
running days 16 17 17
2314 0243 0743
23:52 03:11 08:13
01:10 04:27 09:58
Taulov 02:20 05:35 11:05
03BDK1 03BDK1 03BDK1

Figur 20 Tidtabell fér namngivna PAP:s i ScanMed RFC:s utbud

Viarderingen i hiandelse av att flera jarnvagsforetag skulle vilja boka samma lage avgors
genom att tilldela den sokande vars tdg kor langst stracka.

Processen for ScanMed RFC:s identifiering av utbudet ar intressant att ga vidare med
som en forlaga for hur utbudet av reservkapacitet skulle kunna kalibreras. Man skall
dock notera att det ar tvd olika boknings-segment som de internationella
godskorridorerna och reservkapacitet soker fylla: Korridoren kan sitta tilltro till de
marknadsundersokningar som de genomfor eftersom man vander sig till godstrafik med
stabil efterfragan och darfor kan behovet ringas in genom undersokningar mm redan
innan den arliga kapacitetstilldelningsprocessen startar, medan reservkapacitet ar trafik
med kort framforhallning, och denna ar svar att precist ringa in i forvag.

Projektet avser studera korridorens process vidare och se om en liknande process kan
tdnkas for reservkapacitet. Den stora skillnaden mellan korridorens utbud och
reservkapacitet utgor att korridoren kan gora en marknadsundersokning som ar mycket
mer traffsiker da det i princip kravs att det finns JF dr intresserade av en PAP for att den
skall bokas upp av infrastrukturférvaltaren.

11 Vardering av reservkapacitet

Som utgangspunkt for virdering av reservkapacitet har projektet valt att utga fran de i
prioriteringskriterierna'¢ definierade prioriteringskategorierna. Dessa ar framtagna med
schabloner for att vardera tag i samband med tvistlosning. Det intressanta med dem i
detta sammanhang ar att de tar fasta pa situationen da taglagen soks pa ett visst satt och
dar kapacitetstilldelande myndighet (Trafikverket) gor smarre eller storre forandringar
av det sokta taglaget for att samordna det med andra sokta taglagen.

16 prioriteringskriterierna finns angivna i varje ars jarnvagsnitsbeskrivning som ges ut av Trafikverket
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Det betyder da ocksa att denna samordning kommer med en “kostnad”, givet att den
sokande sokt det denne precist ville ha och att inte alla sokande kan fa det de vill ha
samtidigt. Prioriteringskategorierna viarderar detta pa sa sitt att varje taglages striacka
och transporttid har en schabloniserad kostnad per kilometer och timme. Vidare har
varje prioriteringskategori en kostnad da det forskjuts tidigare eller senare i forhéllande
till hur det sokts. Dessa kostnader summeras och multipliceras darefter med de antal
gangdagar som taglaget skall genomforas. Bilderna nedan illustrerar detta dar gratt lage
ar det som sokts medan rott lage illustrerar de forandringar som bidrar till en hogre
kostnad. Tanken med prioriteringskalkylen ar att jairnvagsforetaget var intresserad av att
atminstone kora taget till den ”gra” kostnaden. Samordningskostnaderna skall vara sa
ldga som mojligt, s summan av samtliga “tillaggskostnader” gentemot sokt taglage skall
héllas sa 1ag som mdjligt. Prioriteringskategorier som t.ex. har stor kostnad for lingre
gangtid men inte relativt sett samma kostnad for forskjutning, kan darmed utsta en
storre forskjutning till forméan for snabbare gangtid.

1 / 7: /_/
| —7 77 4

Forskjutning Genomférandetfd

Stracka

Figur 21 Prioriteringskategoriernas kostnadsdrivande parametrar

Kostnaden stiger med storre avsteg fran ansokan. Vid nagot lage ar kostnaden sa stor
(gentemot hur taglaget soktes) sd jarnvagsforetaget antas inte langre vara intresserade
av att kora taget. Transporttjansten (taglaget) blir da sé annorlunda sa det ar inte samma
tjanst langre. Detta hanteras i kalkylen sd att om den sammanlagda samordnings-
kostnaden for taglaget 6verskrider en viss procentsats av grundtigliget sa anses taglaget
ha forlorat sitt kommersiella viarde. Vi anvinder detta grinsviarde for att sitta
gransvirdet for (en ram kring) hur mycket fordrgjning och forskjutning som ar mojligt
for det sokta taglaget i den givna klassen att bara. Detta griansvirde ger det tidsfonster
(ram) kring taglaget inom vilket det skall jamforas med andra taglagens nytta.

I den ansats som projektet valt sa skall ett gransvirde for langtidstilldelad trafik sittas,
och for att fa sig tilldelad reservkapacitet sa behover vardet av korttidstilldelad trafik vara
hogre an gransvardet. Gransvirdet kan sattas med kunskap om hur det historiskt brukar
se ut med intervjuer med aktorerna for kompletterande information, vilket skulle kunna
genomforas ganska likt hur ScanMed RFC:s grundprocess ser ut. For att ta reda pa hur
ett normaliserat behov av reservkapacitet baserat pa historiska data skulle kunna se ut
har projektet tankt undersoka foljande metod, baserat pa samma resonemang som togs
fram i FoIl-projektet TT-JOB. De foljande styckena presenterar principerna.

11.1 Hantering av tilldelade ansdkningar

For att ta reda pa under vilken tidsperiod som det historiskt genomforda laget kunde ha
tilldelats innan det tappat sitt schabloniserade virde kan utrackningen for "Exkluderat

17 Aronsson, M. (2019). Transporttillgdnglighet och tillgdnglighetsnyckeltal fér jarnvagsnét och
banunderhall (RISE Rapport). Himtad fran http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38326
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taglage” i prioriteringskategorierna anvindas. Genom att ansitta forskjutningen som
okand variabel och tdgliagets kostnad som summan av transporttidskostnad och
transportstrackans kostnad fas en ram inom vilket tagldget kan genomforas och kan
(enligt schablonerna) ha ett positivt virde och ddrmed vardefullt att genomfora.

Ett exempel pa en sadan utrdkning finns i TT-JOB:s slutrapport®® i stycke 2.1, dar ett
tagldge i prioriteringskategori FS (snabbtag) med strickan 250 km och 100 minuters
transporttid far en kostnad pa 78 000 kronor som grins for exkludering ur tagplanen
(per dag). Om forskjutningstiden ansatts som okiand variabel kan den 16sas ut och blir da
ca: 45 minuter. Det betyder att den “ram” som ett tdglidge av denna kategori har kring sig
da det jamfor med andra taglagen (t.ex. kapacitet for reservkapacitet) blir 45 minuter.
Skulle detta vara ett korttidstiglage sé skulle det i den arliga kalibreringen da jamforas
med de arligt faststillda taglagena for att se om nagot avdem har lagre varde och darmed
eventuellt inte skulle ha fatt sig ett taglage tilldelat, vilket skulle kunna vara underlag for
nasta ars gransvarde for reservkapacitet.

Projektet avser arbeta vidare med denna ansats da detta ger ett spann eller, i TTR:s
terminologi, ett kapacitetsband, for tigliget. Aven kostnaden for omledning kan
hanteras inom ramen for denna kalkyl, genom att den extra tid som taglaget dsamkas
genom omledning (tillsammans med annan péslagstid) maste rymmas inom ramen.

En forsta ansats att stélla korttidssokta tagldgen mot langtidssokta taglagen kan da
formuleras sa att om det inom tidsramen, som ges av "Exkluderat taglage” for de
korttidssokta taglagena, finns langtidssokta taglagen med lagre varde sa skall det goras
rum for ett motsvarande korttidstaglage inom ramen.

Figur 22 nedan visar detta schematiskt. Langs X-axeln finns tiden avsatt. Varje taglige
ar en stapel, vars hojd representerar det viarde (generaliserad kostnad) tdglaget har.
Fargen pa stapeln representerar om det ar ett langtidstilldelat taglage (gron stapel) eller
korttidstilldelat taglage (rod stapel). I den vanstra bilden har det korttidstilldelade
taglaget ett lagre varde an de langtidstilldelade taglagena som ligger inom tidsramen for
det korttidstilldelade taglaget (angivet med en rod dubbelpil), medan i figuren till hger
sa finns det ett 1angtidstilldelat taglige som har ett 14gre viarde dn det korttidstilldelade
taglaget. Det taglage som har ett rott ”X” kommer, om reservkapacitet ar aktuellt att
avsitta pa detta avsnitt och tidsperiod, att bilda gransviardet for bokning av
reservkapaciteten, Den roda stapeln bildar gransvardet for att tilldela ett taglage i arlig
kapacitetstilldelning (dvs inom den period som avgriansar da reservkapacitet avsitts s
maste samtliga ldngtidsansokta tglagens viarde vara hogre an den roda stapelns hojd).

Aven om tigligen tilldelats plats i tidigare tigplaner med annan vig och/eller inlagd
tidtabellteknisk tid, s& borde, rent principiellt, &ven dessa initiallt utga fran hur de sokts,
med motsvarande ram kring det resulterande basta laget for just detta lage. Argumentet
for detta ar att da taglaget faststills/tilldelas ar det oftast med vissa avsteg fran det
onskade. Detta ar principiellt intressant och projektet avser undersoka detta vidare.

18 Aronsson, M. (2019). Transporttillgéanglighet och tillganglighetsnyckeltal fér jarnviagsnat och
banunderhall (RISE Rapport). Himtad fran http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38326
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Figur 22 Ramen for ett korttidssokt taglage, inom vilket det har sékt prioriteringskategori
och inom vilket viardet med annan trafik skall jamfoéras

Notera att detta dnnu ej svarar pa fragan pa vilka platser och tidpunkter det ar aktuellt
att skapa rum for reservkapacitet. Om dessa taglagen enkelt fick plats sa finns det ingen
orsak att lyfta bort ndgot taglage alls fran langtidstilldelningen med reservkapacitet som
motiv.

Projektet behover finna ett tithetsmatt for hur méanga taglagen som far plats 6ver tid,
nagot som liknar hur tidigare trangsektorsplaner, nuvarande kapacitetsplaner och tiathet
mellan tag berdknas.

Ett annat uppslag att undersoka ar att anvinda samma kalkyl som den s.k. kapacitets-
kartan anviandersig av'9. Kalkylen har sina rotter i UIC406 men har vidareutvecklats av
Trafikverket. Kapacitetskartan definierar tva matt, dels ett dygsmatt, dels ett matt dar
den intensivaste 2-timmars-intervallet identifieras. Om den kalkylen visar att bandelen
under en viss tidsperiod ar héart belastad skulle det kunna vara aktuellt med reserv-
kapacitet om korttidssokta tagligen har viarden som oOverstiger de langtidssokta
taglagena inom de ntidsramen, enligt kostnadskalkylen med ramen ovan.

Skillnaden mellan dessa tva ansatser ar att den forsta utgar fran taglaget och dess
forskjutningsmojligheter medan den andra ansatsen utgar fran ett fast tidsfonster inom
vilket det skall finnas ett granvarde for samtliga tdglagens vardering. Det kan noteras att
den sista ansatsen ligger ndra TTR:s ansats med ”"Capacity bands” inom vilka det skall
finnas en viss mangd forplanerade taglagen for "Rolling planning”.

Projektet avser anvinda kapacitetskartan for att gora en mer heltdckanda analys for de
stillen som har mycket korttidssokta tdg och samtidigt mycket kapacitet ar nyttjat under
aret

11.2 Avslagna ansdkningar

Det ar av stor vikt att sokta men avslagna taglidgen kan identifieras . Dessa utgor en viktig
grund for att avgora om de inom deras ram fanns langtidstaglagen som snarare borde ha
nekats i den arliga processen, till formén for det avslagna taglaget i korttidsprocessen.
Att ta reda pa vilka dessa avslagna taglagen ar (liksom de som aldrig ens sokts) ar
problematiskt och diskuterat tidigare i denna text.

Utover det problemet finns ytterligare ett problem som ror hur det avslagna ansokan om
taglage skulle ha tilldelats ett tagldge med tidtabell om det funnits plats for det. Eftersom
det inte tilldelades plats i tdgplanen utan istéllet avslas sa finns ingen tidtabell att utga

19 http://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1416955&dswid=7297
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ifrdn i efterfoljande kalibrering av reservkapacitet arsvis. Ansokan i sig behover inte
innehélla detaljerad information om vagen genom nétet och tidtabell (och borde inte
gora det heller).

Det betyder att det ar trafikplaneraren som, da avslaget gors, gor bedomningen att det
inte gr att gora en tidtabell for taget vare sig med olika vagar eller genom att forskhuta
tagetitid. I efterhand ar det dock mycket svart att aterskapa data for forsoken att planera
in taglaget. Salede finns inget taglage att utga ifran vid avslagna ansokningar, se Figur 23
nedan, da viarderingen av om det istillet borde ha varit ett langtidssokt ldgesom nekats
plats, i enlighet med figurerna Figur 22 ovan. Vi behover, for att kunna stilla det avslagna
taglagets varde mot omgivande trafiks virde, en tankt vag genom natet och en tidtabell
for det avslagna taglaget. Foljande kan utgora en grund for att tillfora de avslagna
taglagena varde till kalibreringen av gransvardet for reservkapaciteten.

Ansékan om Tilldelning av
kapacitet kapacitet

Onskad trafik & banarbeten
Tilldelad trafik & arbeten

Ej tilldelad traftk
& arbeten

Figur 23 Flodet av ansdkningar

I Figur 23 ovan sd visualiseras ett tagliges “resa” frdn sokandens egna system (till
vanster, gron bage mellan start- och slutstation) till ansokan (rod bage, inlagt i Ansokan
om kapacitet) och darefter trafikplanerarens arbete med ansokan (visualiserat med olika
alternativa vagar genom natet). Darefter gar taglaget endera av tva vigar, antingen blir
det tilldelat den s6kande och da har taglaget fatt en tidtabell och vig genom nitet (hoger
i bild), eller sa blir det avslag (nederst i bild). Vid avslag finns det inget tidtabell och vag
genom néatet som resultat av processen. Det betydera att vi i projektet RIT inte kan fran
data ta reda pa var det skulle ha behovts reservkapacitet.

Hade det varit sa att trafikplaneraren sparat information alla alternativ denne prévat sa
hade det gatt att analysera, men man skall hiar vara medveten om att det kan vara manga
bidragande faktorer till att ett tdgldge inte kan tilldelas plats. En jimforelse skulle kunna
vara dd man anlinder till en parkeringsplats och det inte finns en fri parkering att stilla
bilen pa. Det ar inte en specifik annan bil som star ivigen for min bil, utan alla andra
bilar p& den fullsatta parkeringsplatsen ir lika mycket iviigen for min bil. Oversatt till
taglagen betyder det att om det sokta taglaget inte kan forskjutas och forandras pa nagot
satt sd att det passar emellan ovriga redan tilldelade taglagen sa ar det svart att peka var
extra kapacitet hade behovts sparas. 1 basta fall kan en korridor ges, t.ex. med
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prioriteringskategoriernas forskjutnings-fonster som grans (sdsom beskrivits ovan).
Men vagen genom nitet behover hur som helst skapas fran ansokningsinformationen
som ofta bara innehéller startstation och slutstation samt 6nskad avgéangstid eller
ankomsttid.

11.2.1 Fo6reslagen hantering av avslagna ansékningar

Ett sitt att hantera situationen for de avslagna ansokningarna ar att leda dem tidsmassigt
kortaste viagen genom det geografiska natet. Motivet till detta angreppssitt ar att om
taglaget hade varit ensamt pa banan sa hade det planerats och tilldelats pa detta sitt.
Darefter ansitts ett tidsfonster som ar lika brett som den maximala forskjutningstiden
enligt prioriteringskategorierna. Om det inom denna ram &terfinns langtidsfaststillda
taglagen med ett lagre virde dn de i korttiden avslagna tagliaget sa bor det till nasta ar
overvagas att introducera reservkapacitet med griansvirde satt till det ldgre virderade
langtidsfaststillda taglaget. I Figur 24 skissas hur detta kan se ut.

Ansokan om Tilldelning av
kapacifet kapaciiet

*
Téglage tilidalat
* Skapa forskiutninasram

SokiLT

Vardera genfemot
aomgivande trafik

ettfiad-
satiring att
=

?

Skapa karfaste

gt e T Skapa farskiutninasram

T

_/—— omgivanda trafik

Téolage eftilldelat

Figur 24 Flodet av ansokningar och taglagets jamforelseram for gransvardessattning

Till hoger har, gentemot Figur 23, adderats bilder representerande delar i en tankt kalkyl.
For de taglagen som blivit tilldelade kapacitet sa finns ett faktiskt tdglige att ta hansyn
till, och for den stracka som det réder brist pa kapacitet s kan en ram laggas in inom
vilken jaimforelse med langtidssokta tdg kan goras. Motsvarande steg for ett avslaget
tagldage ges i nederkant till hoger, dar ett extra steg far introduceras och dar den kortaste
vagen forst raknas ut och ett fiktivt taglage skapas (streckad rod linje), runt vilken sedan
motsvarande ram laggs for det avslagna taglaget. Det dr mojligt att dven lagga nist
snabbaste viagen for ett alternativt fiktivt tagldge och gora motsvarande kalkyl om det
forsta fiktiva taglaget inte var hogre varderat dn nagot langtidsansokt taglige, men kan
tdnkas vara det in konkurrens med ldngtidssokta tig pa alternativa viagar genom nétet.

Kortaste viagen mellan alla punkter i natet dar taglagen kan start och sluta i kan berdknas
i forvig (demonstrerades i TTJOB2°) vilket gor det effektivt att ta reda pa snabbaste
vagen som transporten skulle ha lagts i som férstahandsval, det blir i princip ett uppslag

20 Aronsson, M. (2019). Transporttillgdnglighet och tillganglighetsnyckeltal fér jarnvagsnat och
banunderhall (RISE Rapport). Himtad fran http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38326
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i en tabell berdknad en ging per ar. Med hjalp av prioriteringskategorierna kan ett
tidsfonster laggas runt transporten. Om det nu finns tilldelade tagliagen inom det
tidsfonstret med ligre vardering dn det tagldge som fick avslag p.g.a. trangsel sa finns
det orsak att for ndstkommande tagplan(er) introducera reservkapacitet.

Att ta reda pa alternativa vagar med begriansad forlangd restid for det avslagna korttids-
taglaget kan ocksa goras effektivt (visades dven det i TTJOB). Saledes skulle dven
alternativa vagar kunna virderas diar den viag med det tidigare tilldelade taglaget med
lagst viardering ar den alternativa vig som det avslagna tagliaget skulle ha tilldelats.

Totalt for T18 fanns det 804 korttidsansokningar som, om de lades kortast vigen mellan
ansokta start- och slutstationer, passerade KSO-SMA. Totalt omfattade detta 1675
individuella tag.

Flertalet av dessa ansokningar giller bara en gangdag (687 stycken), medan bara 47
ansokningar giller 5 gangdagar eller fler. Totalt 4r det ocksa 288 olika par av start- och
slutstationer for dessa ansokningar, den vanligaste ansokan ror SUR-LS (33 stycken). I
antal gingdagar som omfattas av ansokningarna dr dock CST-DU storst med 261
gangdagar.

Projektet behover ta fram ett avstindsmétt mellan korttidsansokningarna som
innefattar tid pa dygnet och period pa aret. Om det ar sa att det finns ménga sma regioner
med fa tag sa kan det vara battre att reservera kapacitet i mer generella termer.

12 TTR, Redesign of the International
Timetabling Process

TTR star for “TimeTable Review” och initierades av RNE och FTE for ett antal ar sedan.
Bakgrunden ar att det ar onskvart ur ett internationellt perspektiv att harmonisera
processer och samordna bade trafik och trafikpiverkande atgirder (TPA, pa engelska
TCR, Temporary Capacity Restrictions) for att uppnd battre och effektivare
internationella tdglagen. Projektet har vuxit med tiden och dopts om till "Redesign of the
International Timetabling Process” vilket bittre avspeglar ambitionen med projektet.
Projektet 4r omfattande och om alla delar genomf6érs kommer forandringar behova goras
i kapacitetstilldelningsprocessen samt dven i svensk lagstiftning.

I den foreslagna processen finns det tva sitt att soka och fa tilldelad kapacitet. Dels finns
den traditionella arliga tilldelningen, dels finns ett nytt sitt som dopts till Rolling
planning, en form av rullande tilldelning (bendamningen Successiv tilldelning ar redan
upptagen i svensk terminologi, annars hade det legat nara till hands). I den rullande
tilldelningen kan trafik sokas och tilldelas upp till 36 ménader i forvig. Den méste sokas
senast 4 manader innan trafikstart. Trafiken maste vara “kontinuerligt pagaende”, dvs.
skall den tilldelas under langre period s far den inte ha lingre perioder av uppehall.
Figur 25 visar de tankta processtegen.
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Capacity Strategy

Capacity Model
Capacity partitioning (Advanced planning)

Capacity Planning & Publication Product Portfolio

Path / capacity requests

For Rolling Planning capacity

Path / capacity
allocation

Path modification/alteration/cancellation

Train Operation

<@l € €<

Vv

Figur 25 Processtegeniden av TTR foreslagna nya processen for att soka och fa taglage

Utover att det finns tvd vigar att soka och tilldela trafik si ar tanken att
infrastrukturdgaren skall ha arbetat strukturerat med kapacitetstilldelningen fore
ansokan om kapacitet avsevart mer dn idag. Redan 5 ar innan tagplaneperiodens start
forvantas arbetet med att ta fram en kapacitetsstrategi paborjas, 3 ar innan paborjas
arbetet med att ta fram uppdelning i segment bl.a. mellan Rolling planning och arligt
tilldelad kapacitet. 1,5 ar innan tas forplanerade taglagen och produktportfoljen fram
(numera omdopt till ”Capacity supply”). Darefter soks den arligt tilldelade trafiken vid
ungefiar samma tillfalle som idag.

I den arliga tilldelningsprocessen ar tanken att stabil arlig trafik skall s6kas, medan den
trafik som inte har samma stabilitet skall sokas i Rolling Planning, bade den som ar pa
langre sikt savil som den med kortare horisont. Exempel pa trafik i arlig ansokan kan
vara pendel- och regionaltrafik samt stabila godstagsuppldgg medan exempel i Rolling
planning kan vara tratdg (gods) och chartertag.

Banarbeten har sitt eget segment och kallas for TCR, Temporary Capacity Restrictions
(framgar €j i Figur 25). I Sverige har redan ett arbete paborjats pa Trafikverket som gar
under bendmningen TPA-processen, och som stimmer vil med TTR:s hantering av TCR.
En viktig aspekt i TTR ar synkroniseringen av TCRS internationellt da det historiskt har
varit dalig synkronisering av avstangningar vilket drabbat trafiken pa ett onodigt satt.

I Figur 26 nedan si visas de tre huvudsegmenten samt en modell for reservering av
kapacitet i kapacitetsband (Capacity bands). Bilden ar fran dokumentation som ror
Brennerpasset mellan Italien och Schweiz2!.

21 https://cms.rne.eu/system/files/ttr-pilot_brenner capacity model 2020 0.pdf, himtat 2020-05-14
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Figur 26 Sa kallade Capacity Bandsmed forplanerade tagliagen i olika segment, framtagna
i TTR-piloteni Brennerpasset

I dagens process i Sverige (till skillnad fran t.ex. Schweiz) finns i princip inga for-
planerade taglagen, undantaget utgors for Sveriges del den internationella godstags-
korridoren ScanMed RFC. Tanken i den svenska lagstiftningen och forordningen ar att
varje ars tagplan startar "med ett blankt papper” diar samtliga sokande har fria
mojligheter att soka den trafik som de ser bast ur sitt perspektiv. Under framtagande av
forslaget till tagplan, som presenteras for alla sokande i juni, sd har Trafikverket den
svara uppgiften att forsoka ta fram en kompromiss som kan accepteras av alla parter.
Det finns ingen annan viagledande regel for detta arbete an att alla sokande skall kunna
acceptera kompromissen. Det dr forst efter avslutad samordning och tvistlosnings-
forfarande samt overbelastningsforklaring som Trafikverket far ta till ett regelverk for
att falla ett avgorande om vem som far sta tillbaka for ndgon annan, detta regelverk kallas
for prioriteringskriterier och finns publicerat i JNB. Séledes skiljer sig det svenska
forfarande (och manga andra lianders forfarande likasd) fran det av TTR-projektets
foreslagna processen med forplanerade taglagen.

Vad giller banarbeten ar det kidnt genom publicering i JNB var s.k. Planerade storre
banarbeten (PSB) finns inlagda. Kravet for att klassificera banarbetet som ett PSB ar att
det medfor trafikavbrott. Utover PSB finns Ovriga stora trafikpaverkande arbeten med,
samt s.k. servicefonster (systematiska tider for dnnu ej kdnda men av erfarenhet
uppkommande behov av underhéll). De senare dr dock inte en planforutséttning.
Banarbeten skiljer sig gentemot tagldgen pa sa sitt att de inte kan strykas, ddremot kan
deras placering i tid forhandlas om de t.ex. paverkar sokt trafik mycket.
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I forslaget fran TTR sa ar det inte langre mojligt att uppratthalla “det blanka pappret”
som grundlaggande koncept. Kapaciteten skall dels segmenteras i tre delar, TCRs,
Rolling planning och arlig tilldelning, innan ansokan om kapacitet genomfors. Detta
betyder att det innan ansokan om kapacitet finns en uppdelning av kapaciteten och
dirmed saledes nagon form av styrning fran infrastrukturdgaren hur kapaciteten ar
tankt att anviandas.

Projektet behover fordjupa vad TTR kraver i termer av representation av kapacitet samt
formaga att segmentera och bevaka uppratthallandet av de olika segmentens “ratt”. En
mojlig vag framat utgor det som i dynamisk prissattning gar under bendmningen “theft
strategies”, dvs hur kapacitet kan 6verforas mellan segmenten da det visar sig att de inte
ar ratt kalibrerade for det forandrade behovet (efterfragan).

13 Sammanfattning

Denna rapport sammanfattar status i arbetet i Fol-projektet RIT, Reservkapacitet i
tilldelningsprocessen. Vi har har tagit upp och beskrivit dels det grundliaggande koncept
som introducerades under forstudien till projektet och som bygger pa att reserveringen
av kapacitet utgar fran en vardering av vart och ett av tagligena i tagplanen,
langtidssokta likvdl som korttidssokta. Denna vardering ligger till grund for ett
gransvarde som satts for att klargora nar ett 1angtidssokt tagldage inte har tillrackligt hog
vardering gentemot hur korttidssokta taglagen brukar vara viarderade och darmed far
gora plats for framtida korttidssokt tiglige. Denna process anviands for att Oka
sannolikheten att den nyttigaste trafiken, i enlighet med varderingen, gar varje dag under
tagplanen.

RIT bygger vidare pa projektet TT-JOB:s modell for att rdkna ut viarde och tidsfonster
inom vilket ett planerat tagldge pa jairnviag kan anses vara levererad (i plan) i enlighet
med ansokan. Denna bygger pa prioriteringskategorierna som utgor grunden for
prioriteringskalkylen vid tvistlosning. Det ar viktigt att papeka att vi anviander dem for
att uppskatta nyttan hos ett sokt taglage, en varderingsfunktion baserad pa taglagets
utformning. Det ar likaledes viktigt att papeka att reservkapaciteten behover ett “ombud”
i samband med att forslaget till tigplan tas fram. Detta “ombud” ar sannolikt ett
regelverk, annonserat i forvig i t.ex. JNB, som bevakar att reservkapacitet avsitts pa det
satt som stipulerats i forvag. Detta regelverk behover vara i samklang med de regler som
géller vid tvistlosningen eftersom om en tvist ror reservkapacitet sa skall tvisten som ett
jarnvagsforetag eller entreprenor ldgger fram provas gentemot regelverket for
reservkapacitet.

I projektet har vi genom exempel belyst hur beldggningssituationen ser ut och
segmenterat denna i langtidssokt trafik och korttidssokt trafik. Det framgar av exemplen
att det finns vardefull trafik som soks och genomfors under innevarande tagplan. Vidare
sa framgar det att taglagen, langtidssokta savil som korttidssokta, genomfors dven
genom servicefonster och langtidsokta banarbetsfonster.

Projektet har vidareutvecklat konceptet fran forstudien med en grundliggande metod
for att finna inom vilken ram (period) som ett sokt taglage bor forlaggas, vare sig det ar
ett langtidsplanerat tdglage eller korttidstaglage. Detta ar dn sé linge som koncept och
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inte djupare undersokt med exempel och testfall men data har samlats in f6r en djupare
studie.

Formagan att reservera kapacitet blir mycket stérre med successiv planering. Projektet
bor undersoka detta da successiv planering har stor baring pé Rolling Planning och
mojligheten att bevaka uppratthallandet av reservkapaciteten.
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