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Abstract

Valuation of train traffic in TTR's Advance planning

Europe's infrastructure authorities organized in RNE, Rail Net Europe, and Europe's
railway undertakers organized in FTE, Forum Train Europe, have for several years been
running an international development programme called "Redesign of the International
Timetabling Process" (originally "TimeTable Review", abbreviated TTR) aiming at trans-
forming the capacity allocation process on railways. The results from TTR have in turn
largely influenced the European Commission's proposal for a new regulation in the area.

An important component, at least for Swedish conditions, is an increased degree of pre-
planning which results in a supply/offer of pre-planned train paths. Capacity will also be
reserved during the preparation of the annual timetable for later allocation which can be
up to 3 years ahead. This places great demands on the infrastructure manager’s ability to
be able to reserve capacity, value capacity (even under uncertainty) and safeguard the
capacity characteristics that have been reserved, as well as having tools to support that.

This report summarizes the work carried out within the project “Service and Transport
capacity supply on rail”, TOT. The goal of TOT has been to investigate the possibilities of
using the already defined Priority categories, used in the conflict phase of today’s process,
for valuation and prioritization of train transports in the Advance planning phase of the
TTR process, i.e., before railway undertakers formally apply for capacity.

To summarize TOT’s results, the Swedish prioritization criteria can be used for valuation
train traffic in TTR's Advance planning phase. Someone, preferably the infrastructure
manager based on own experience, needs to decide which priority category different pre-
planned transports should be classified as. The assessment should be made based on the
society's utility that a particular transport is being performed. The Priority categories are
not suited to e.g., decide in a competitive situation between equal actors which one that
should be allocated a pre-planned train path. For this, a complementary method is
needed to determine who should be allocated the capacity. Ideally, the Swedish Priority
category also needs further development to, among other things, valuate traffic regularity
as well as marginal effects when there are several similar paths planned during a limited
time frame.

There is a large need for a valuation function for the infrastructure manager during the
preplanning phase, to be able to prioritize among different foreseen needs. The valuation
model needs to value the socio-economic utility of the intended use of the infrastructure
in the coming timetable where capacity shortages can be foreseen due to conflicting
demands. For this purpose, the Swedish prioritization categories can work as a basis.

Key words: Railway capacity, priority criteria, socio-economic valuation, timetable

RISE Research Institutes of Sweden AB

RISE Rapport : 2023:141
ISBN: 978-91-89896-30-7
2023/12

© RISE Research Institutes of Sweden



Innehall

. X0 11 2 Ut PN 1
5000 T=] o T 1 RN 2
FOTOTA . ucueiieeeeecniecececcececacacocecesssssscscscscesessssssssscscssessssssssssssssssessssssssssscncnses 4
SR 30000 T 000 21 6 010 01N 5
5 RN 37 <24 1 1 1 1 1 N 6
1 05 B ) 1 (IO USROS URTUPORPRPURRRRRRRPPP 6

3 D= Y F: | SRR 7
1.3 Metoder 0Ch MOAEIIET........ouviiiiiiiiiiiieeee ettt e eeeerrarereeeeeeens 7

2 Definitioner och terminologi.....cccccceerieiinieiieiaciecaciecaciecaccecaccecsccecscessens 8
3 Ett erbjudande baserat pa transporttjinsteKklasser ......cccccececeececencecnens 13
3.1 TransporttjansteKIasser.......ccooviiiriiiriieiiieerte et sre e esae e 13
3.2 TTanSPOTTIAZE.....eeeeeieeeiieeieeectee ettt ete e e ee e e e e e e etee e s raeesveeeesaae e sseeensneeenns 14
3.3 ProduktionSmAl ........eeiiiiiiiiiiiiiiiieiiiieciiieeeec et eeenarrarr e e e e e anaraneeees 15
3.4 Value Stream MaPPiNg ......ccceeevueeeeiieeeiiieeeiieeeiaeeeeseeesseessseeesssseessssesssssesssssesns 16

W/ V£ 5 s U 1 4 VN 18
5 Prioriteringskategorierna ......cccccieiieiieiieiiniieiieiieiieiieiiecieciecieceecseseenees 18
L0 TN 4 (=) ¢ 1§ RS 19
5.2 UPPDYZENAQ...c. ittt st et 20

[ 75 TR B 2101 010) w174 0 1<) (BT UUPUPPPPPTT 21
5.3.1 GOASTAZ ...eevveeeerreeeciteeecte e ectte e tte et e e s e e e e te e e aee e saeessaeeessaeesssaassnsaeensseennns 21
5.3.2  Regionaltdg och kommersiella resandetag.........ccceecvevveeerienvieinierseeenneen. 23

5.4  Justeringsmojligheter inom ramen for tjanstens giltighet.............cccccceenneee. 25
5.5  Grans for tjanstens Giltighet ........ccoeveoiiieiiiieceeeeeeeee e 26
5.6  Exemplet FalkOping: ANNAN VAZ........coceerieriieniieniienieeiteneeesieeseeeseeeseeesneenns 27
5.7  SaKNas i VATAETINZEN. ....ciiriuiiieiiieriieeeiieeesieeesteeesreessaeesssaeessseeesssseesssseensenenns 29
5.8  Vad kan inte schabloniserad kalkyl 10Sa.........ccccceevteiieciieeiiiciieeiecieeeeceeen, 31
5.9  Utokning av prioriteringskriterie-modellen............cceceeviirieniiinncinienniennncen. 32

O TTR-PIrOCESSEI .ccviecerieccrceccrcescsceccrcescrcessssessssesssssssssessssessssessssessssessssese 33
6.1  KapacitetsStrategin .......coeoeeriiuiiiiiiiiiiiieiiteececeeeree ettt 34
6.2  KapacitetSmodellen .........cceieviiiieiiiiiiiiiiiieecitece e sre e ae e e aa e 35
6.3  KapacitetSutbudet........cccccuiiiieiiiieecceeecee e 36
6.4  ROIING PlaNning ......cccceeeviiiieiiieiiiieiiieeccieeccteeesteesseeesaeeesaaeesaaeesaeeessnaesnnas 37
6.5  VArdering av SEZMENTEIN ......cccccuieeieeiiieeeeiireeeeeirreeeeerreeeeeesreeeessssaeesssssseesnnnns 37
6.6  SamMOrdning OVETr ZIANSEITIA ........eceeerrvreeeeeirureeeeersreeeeerneeessssseessssseeessssssseeanns 38

7 Resultat, sammanfattning....c.cccceceeieieiierniiecniiecncecrcecscecsessssessssecsssenes 38
8 Att mita och vardera kapacitet i TTRs Advance Planning......cccceeeeeeee. 40
8.1  Att maita kapacitet utan schemalagda taglagen ..........ccecceeveieeviiiienninnienncnnne 40

© RISE Research Institutes of Sweden



8.1.1 Exempel pa transportlagen i kapacitetsmodellen...........ccccceeveervveenvneennnen. 43

8.2  Attvirdera ett forplanerat tAglAge. .......cccvuveeeiieeiiieeiieeecie e 45
8.2.1  Vardeskapande ..........ccooueeriiiiniiiiniiiiniectec e 46

8.3  Exempel: Trafik pa strackan Mjolby till LInKOping.........cccceevveeevveeeceeesceneenns 46
8.3.1  Varde for trafiken Mjolby till LINKOPING ....ceevvereeeerieeeiieeiineenieeeeeeeee 47
8.3.2  Kostnad for struken transport..........ccoeceerevieereieenriieeniieeeieeseeesee e 48

8.4  Virdering av volymer av trafik 6ver tid .........ccceeevieecciiieciiicieeceeeeeeeeeeee 50
8.4.1  Exempelberikning av viarde for volymer av taglagen ..........ccccceeveeenennee 50
8.4.2  Exempel pa berdkning striackan Mjolby - LInkOping ........ccccceeveeecveeennnen. 54

9 Prioriteringskategorierna och TTRs forhandsplanering ........cccceceueeees 57
0.1  KapacitetSStrategin .......cocevuieeeriiieeieiiieenecieee e eeree e serre e e e e e e s eaneeeenes 58
0.2  KapacitetSmMOdellen ........ccccieieiuiiiiiiiiiiiiiiiieecieeesre e re e ssaeeeseeeesaaeesaeeeens 59
0.3  KapacitetSutbudet.......cccueeeiiiieiieecieeceeccte et 60
9.3.1 Exempel pa samplanering av transportliage och taglage.........cccecceeveneenne 61

0.4 Arlig tIIAEINING ....oeveveveieeiiiee ettt ettt nns 62
9.4.1  Ytterligare exempel pa samplanering av transportlage och taglage ........ 62

0.5  ROING PIANNING .c..vviiiiiiiiieiieecie ettt ee e re s ae e e s e e e saaeessaaeens 63
9.5.1 Fler exempel pa samplanering av transportldgen och taglagen............... 65

10 SIUESALSET ..cuuiuiiuiiuiieiieiieiieiieiteiieiteiteitettettessestesssssessssssssssssssesssssssssssases 66

© RISE Research Institutes of Sweden



Forord

Upprinnelsen till projektet Tjansteutbud och Transportkapacitetsforsorjning pa
jarnvag!, forkortat TOT, ar en kombination av deltagande i méten och workshops inom
det svenska genomforandeprojektet TTR Sverige och dess expertgrupp samt de
erfarenheter som forfattaren till denna rapport har efter tidigare arbete med de
prioriteringskategorier som Trafikverket har i bruk for tvistlosning i dagens kapacitets-
tilldelningsprocess. Med de forslag till tilldelningsprocess som TTR2 foreslar blir
reservation av kapacitet viktigt, dels framat i tiden (Rolling Planning, l6pande tilldelning
med upp till 3 ars framférhéllning), dels mellan segment och olika typer av trafik. For att
kunna avgora vad, hur mycket och nir i tiden kapacitet skall reserveras behovs en
varderingsmodell och metoder for att berdkna vardet av transporter. For att kunna gora
detta behovs i sin tur matt for att kunna mata kapacitetsatgang, vardesitta denna och
l6sa ut kapacitetsanvandningen i trangsektorsomraden. Modeller och metoder behover
dessutom vara transparenta och beskrivna i forvag for att de skall passa i den svenska
traditionen for myndighetsutovning.

I diskussionerna i det svenska genomférandeprojektet lyftes mojligheten att kunna
anvinda de redan beskrivna prioriteringskategoriernas. Prioriteringskategorierna
beskrivs varje ar i Jarnvagsnatsbeskrivningen och baseras i sin tur pa ASEK, det svenska
ramverket for samhéllsekonomisk vardering som anviands bland annat vid investering
for att undersoka alternativa utredningsforslag.

Tre grundliaggande fragestillningar formulerades for Fol-projektet TOT att besvara.
Fragestillningarna har drivit arbetet i projektet TOT framét och resultatet och svaren pa
de tre grundldaggande fragorna, sa langt som TOT kunnat ta fragestillningarna, finns
beskrivna i denna slutrapport.

Forutom det svenska genomforandeprojektet har projektgruppen kommit att presentera
de svenska prioriteringskategorierna och hur dessa kan anvindas i TTRs process for flera
aktorer utanfor Sverige. Presentationer har hallits bade nationellt och internationellt for
aktorer sdsom infrastrukturforvaltare, trafikutovare och -operatorer samt i nagra fall
med EU-kommissionen som ahorare. EU-kommissionen har i sitt forslag till ny
overstatlig forordning, publicerat juli 20234, lyft fram anvindandet av liknande
varderingsmodeller for arbetet med kapacitetstilldelningen pa jarnvag.

! Tjansteutbud Och Transportkapacitetsférsérjning pa jarnvag, TOT, diarienummer TRV2020/ 100498

2 RailNetEurope, 2023, Description of the Timetabling and Capacity Redesign Process version 3.0,
https://rne.eu/wp-content/uploads/2022/10/long_desc_of the TTR-Process-v3.0.pdf hamtad 2023-10-
27

3 Trafikverket, Jarnvagsnatsbeskrivningen 2023, bilaga 4b Prioriteringskriterier,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/a7154cd2d5ca423dacb011e0da75b673/inb 2023 ef am
122.pdf, hamtad 2023-10-27

4 Forslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING om utnyttjande av jarnvags-
infrastrukturkapacitet i det gemensamma europeiska jarnvagsomradet, om andring av direktiv
2012/34/EU och om upphévande av férordning (EU) nr 913/2010, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/ALL/?uri=CELEX%3A52023PC0443, hamtad 2023-10-27
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Sammanfattning

Europas infrastrukturmyndigheter organiserade i RNE, Rail Net Europe, och Europas
jarnvagsforetag organiserade i FTE, Forum Train Europe, driver sedan flera ar tillbaka
ett internationellt forandringsprogram kallat "Redesign of the International Timetabling
Process” (ursprungligen "TimeTable Review”, forkortat TTR) med avsikt att utveckla
kapacitetstilldelningsprocessen pa jarnvag. Resultaten fran detta forandringsprogram
ligger till stora delar som grund for EU-kommissionens nya forslag till ny férordning pa
omrédet.

En viktig komponent ar en, atminstone for svenska forhallanden, 6kad grad av for-
planering vilket skall resultera i ett utbud av forplanerade taglagen. Kapacitet kommer
aven reserveras for framtida tilldelning under tdgplanens genomférande och upp till 3 ar
framat. Detta stéller stora krav pa formagan hos infrastrukturférvaltaren att ha verktyg
for att kunna reservera kapacitet, vardera kapacitet (dven under osdkerhet) samt skydda
och sdkra de kapacitetsegenskaper som reserverats. Behovet &ar stort av en
varderingsmodell som behover vardera den samhallsekonomiska nyttan av den tankta
anviandningen av infrastrukturen i planen, reservationer, avstingningar och om-
ledningar mm

Denna rapport sammanfattar det arbete som bedrivits inom projektet Tjansteutbud och
Transportkapacitetsforsorjning pa jarnvag, TOT. Mélet med TOT har varit att undersoka
mojligheterna att anvinda de redan definierade prioritetskategorierna i de tidiga
processtegen i den av TTR-projektet definierade processen. Syftet ar att identifiera om
en schabloniserad metod sisom prioriteringskriterierna ar tillamplig i forhands-
planeringen innan jarnvigsforetag och andra kapacitetsansokande formellt lamnar in
sina ansokningar om kapacitet.

Det sammanfattande resultatet dr att de svenska prioriteringskategorierna kan anvindas
for prioritering i TTRs forhandsplanering. Nagon, forslagsvis infrastrukturforvaltaren pa
basis av erfarenhet, behover ansitta vilken kategori olika forplanerade transporter skall
klassas som. Varderingen gors utifran samhillets perspektiv, prioriteringskategorierna
ar inte uttryckta pa ett sddant satt att de t.ex. kan avgora en konkurrenssituation mellan
tva lika aktorer som oOnskar boka samma forplanerade tagliage. For detta behovs en
kompletterande metod for att avgora vem som tilldelas kapaciteten. De svenska
kategorierna behover ocksa vidareutvecklas for att bland annat ta hénsyn till system av
taglagen med inbordes regularitet.

Det finns ett stort behov av en virderingsfunktion for infrastrukturforvaltaren under
TTRs forhandsplanering, for att kunna prioritera bland olika forutsedda och
prognosticerade behov. Varderingsmodellen behover viardera den samhillsekonomiska
nyttan av den tdnkta infrastrukturanvindningen i kommande tégplan framfor allt dar
kapacitetsbrist kan forutses pa grund av motstridiga krav. For detta andamal kan de
svenska prioriteringskategorierna ligga till grund.
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1 Bakgrund

Europas infrastrukturmyndigheter organiserade i RNE (RailNetEurope) och Europas
jarnvagsforetag organiserade i FTE (Forum Train Europe) driver sedan flera ar tillbaka
ett internationellt forandringsprogram dopt till "Redesign of the International
Timetabling Process” (ursprungligen "TimeTable Review”, TTR). Arbetet med TTR har
starka band med kommissionens arbete med EU-lagstiftning inom omradet och
sommaren 2023 kom kommissionens forslag till ny 6verstatlig forordning pa omradet.
Den éar starkt influerad av RNE och FTEs arbete med TTR.

TTR:s foreslagna process for framtidens kapacitetstilldelningsprocess dndrar grunden
for kapacitetstilldelning sdsom den bedrivs idag i Sverige och 6vriga Europa. TTR
forutsatter till exempel att en segmenterad kapacitetsmodell finns redan 18 manader
innan trafikstart (X-18), dvs. 10 ménader innan ansékan om kapacitet sker i dagens
kapacitetstilldelningsprocess.

Segmenten skall ligga till grund for ett detaljerat kapacitetsutbud ("Capacity Supply”) i
form av

1) forplanerade tagldgen och reservkapacitet i arlig tagplan,

2) kapacitetsband med “slottar” med attraktiv kapacitet for anvandning under det
flerariga tagplanearbetet “Rolling Planning” som stracker sig upp till 3 ar framat i tiden
for tilldelning av kapacitet,

3) en viss mangd kapacitet avsatt till AdHoc-behov som internationellt tolkas som akuta
andringar eller hastigt uppkomna enskilda behov i tagplanen med kort varsel, samt

4) ett segment for planerade kapacitetsrestriktioner och underhallsatgarder.

Detta synsatt pa hur kapacitetstilldelning skall genomforas ar nytt och annorlunda
gentemot den svenska hanteringen idag men har starka foresprakare internationellt. Det
finns ett stort behov av att for svenskt vidkommande skapa underlag for beslut, hallning
gentemot det internationella arbetet inom TTR samt metodutveckling fér den
forandrade process som vaxer fram inom TTR-projektet och som svar pa EU-
kommissionens nya forordning pa omrédet.

1.1 Syfte

For att mgjliggora segmentering och kapacitetsutbud infor ansékan om kapacitet sa
kravs principer for uppdelning av kapaciteten: dels kravs principer for uppdelning i
grundliggande segment, dels framtagande av innehallet i kapacitetsutbudet ("Capacity
supply”), dels nigon form av nyttovirdering for att stélla de olika segmenten och
tjdnsterna mot varandra for att avgora antal, prioritet och fordelning 6ver tillganglig tid
och rum. Projektet TOT:s syfte ar att undersoka principer for segmentering, utbud och
nyttoviardering passande for svenska forhallanden.

Aven i dagens process finns behov i processtegen fore ansokan om kapacitet (fore X-8)
att arbeta med forvantad trafik, tex. undersoka paverkan och olika alternativa losningar
vid avstdngningar i samband med planerade storre banarbeten, PSB, och i processtegen
innan detta, i TPA-processen (Trafikpaverkande &tgirder).

© RISE Research Institutes of Sweden



Prioriteringar, beslut och losningar i planeringsprocessen skall vara forutsagbara och
transparenta fran infrastrukturforvaltaren. De skall vila pa principer som leder till ett for
samhillet effektivt nyttjande av infrastrukturen. kapaciteten pa jarnviagen, och samma
grundvalar bor gilla genom hela kapacitetstilldelningsprocessen. Detta eftersom oavsett
vilket processteg man for tillfallet befinner sig i &ndé stravar mot samma mal, att med
tillgdnglig infrastruktur leverera en maximerad samhaillsnytta och ett sa stort
samhallsekonomiskt varde som mdgjligt. Att de olika processtegen har samma slutliga
syfte ar ocksa ar en fortroendefraga gentemot operatorer och entreprenorer. Saledes ar
projektets mal tillampliga ocksa i dagens tagplaneprocess aven om projektet TOT
formerades fran TTR-projektets behov, i synnerhet det svenska TTR-projektets behov.

1.2 Mal

De konkreta mélen for projektet TOT, sdsom de skrevs sé projektet startade, ar:

e att ha identifierat om nuvarande prioriteringskategorier kan anviandas for att hantera
segmentering av kapaciteten i 1) "Rolling Planning”, 2) arsvis tilldelning samt 3) TCR:s
("Temporary Capacity Restrictions”). Om de ar tillampliga (tes da projektet startade) har
Trafikverket en metod och kalkyl for att skapa en kapacitetsmodell som forvantas vara i
samklang med TTRs beskrivning.

e att ha undersokt hur kapacitetsutbudet (Capacity supply) kan utformas, genom att
utgdende fran resultaten i det tidigare Fol-projekt TTJOB anvanda
prioriteringskategorierna for prioritering och konfliktlosning av taglages-erbjudandet.

e att ha undersokt om ensade incitament kan astadkommas genom kapacitetstilldelnings-
processen med hjalp av/utgdende fran prioriteringskategorierna (eller nagon variant av
dessa)

TOT har natt sina mal da de tre fragorna kan besvaras med “ja” eller "nej”.

Om de besvaras med ”ja” ska ocksa enklare test finnas, demonstrator eller liknande, som
underbygger stdndpunkten och mgjlighet finns da att utveckla detta vidare
(utanfor/efter TOT). Om de besvaras med “nej” sa finns argumentation varfor det inte ar
mojligt, dvs frigan besvaras konstruktivt. Alternativa ansatser kan da belysas inom
ramen for TOT.

1.3 Metoder och modeller

Projektet har anviant bade statistiska och kvalitativa metoder for att studera
mojligheterna att forma ett utbud samt segmentering av detta. Resonemang har forts
forts om representation och vardering av dessa. Viktiga forskningsfragor att svara pa i
det foreslagna projektet utgor

e Kan nuvarande prioriteringskategorierna anvandas for framtagning av ett kapacitetsutbud
som speglar basta samhallsekonomiska nytta for samtliga segment (inklusive TPA/TCR/
banarbeten)?

e Kan prioriteringskategorierna anvandas for att identifiera och |6sa prioritets- och
resurskonflikter redan innan kapacitetsutbudet presenteras?

e Kan den av TTR foreslagna processen uppna ensade incitament fér kapacitetstilldelning
genom hela kapacitetstilldelningsprocessen? Fungerar nuvarande prioriteringskategorier
som grund for detta?
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Det ar viktigt att har papeka att det ar prioriteringskategorierna som avses, dvs den
schabloniserade kalkylen for viardering som finns framtagen och baseras delvis pa
ASEKs, kalkylverket for samhéllsekonomisk viardering vid tex. investering. Det ar inte
prioriteringskriterierna® som &r en tillimpning av kalkylen som anvéands i samband med
tvistlosning for att prioritera mellan tva eller fler oférenliga tagliagen dvs. da en knapp-
hetssituation pa infrastruktur har uppstatt. Den senare tillimpningen ar bunden till en
viss specifik punkt i kapacitetstilldelningsprocessen for att avgora tvister mellan sokande
med motstridiga krav, medan kategorierna och kalkylverket i sig sjdlva har mojlighet att
anvandas som “ombud” for viardering av transporttjanster aven vid andra tillfallen i
processen, givet att detta ar tillampligt i enlighet med nationell lag och europeiska legala
natverk. Kanske passar dessa kategorier faktiskt battre i kapacitetstilldelningsprocessens
skeden innan anstkan om taglige dn som tvistlosningskalkyl da kalkylen viarderar hela
planens (schemats) viarde med alla ingdende tagldgen, snarare adn tagldge mot taglage.
Den schabloniserade kalkylen fungerar dd som ombud f6r nyttoviardering i samband
med framtagandet av olika trafikscenarior, till exempel i TTRs segmentering i
kapacitetsmodellen och vid strategin till att undersoka olika TPA:ers forldggning i tiden
och vilket varde de kombinationseffekter som de tillfalliga kapacitetsrestriktionerna far
pa trafiken.

Projektet TOT utgar fran resultaten fran det tidigare projektet TTJOB, transport-
tillgdnglighet far jarnvagsnat och banunderhall”. TTJOB introducerade Transport-
tjansteklasser (TTK), klasser av transporter med likartade egenskaper sasom trans-
portens kommersiella aktiviteter, dess prestanda och schabloniserat virde genom tex.
dess prioriteringskategori. Tanken med dessa klasser ar att de skall kunna ligga till grund
for skapandet av en ”produktkatalog for transporttjanster” dar klasserna utgor
typtransporter eller malltGg” som i sin tur fungerar som utgangspunkt for att skapa de
forplanerade taglagen (instanser av klasserna) som finns i kapacitetsutbudet och
erbjudandet, dir de forplanerade taglagena har givits t.ex. avgangs- och ankomsttider.
TTK:erna utgor sdledes en mycket bra grund for att skapa kapacitetsutbudet och
erbjudandet fran infrastrukturforvaltaren i TTR:s kapacitetstilldelningsprocess.

2 Definitioner och terminologi

Da detta dr en ny process for kapacitetstilldelning pa jarnvag uppstar behovet av ny
terminologi och nya objekt som hanteras och 6verlimnas inom och mellan de olika
processtegen. I denna rapport kommer vi anvianda féljande begrepp.

e Infrastrukturforvaltare
Infrastrukturfoérvaltare (Infrastructure Manager, IM) ar den myndighet eller aktor som
har ansvaret att ta fram tagplanen, den plan som all trafik skall félja och som skall
mojliggora ett samhéllsekonomiskt effektivt nyttjande av statens sparanlaggning.

5> Trafikverket, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvarden fér transportsektorn: ASEK 7.1,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd3444b24/2023/asek-7.1-
hela-rapporten-2023-09-20.pdf, hdmtad 2023-10-27

6 Trafikverket, Jarnvagsnatsbeskrivningen 2023, https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/jarnvagsnatbeskrivning-2023/ hamtad 2023-12-19.
7 Aronsson, M. (2019). Transporttillginglighet och tillgédnglighetsnyckeltal fér jarnvigsnét och
banunderhall, https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38326, hamtad 2023-10-27
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e Sokande (eng. applicant)
Sokande kan vara ett jarnvagsforetag (Railway Undertaker, RU), trafikhuvudman
(RKM), underhallsentreprendrer eller trafikorganisator och/eller deras trafikoperatér
som ansoker om taglagen for att bedriva jarnvagstrafik.

e Transporttjansteklasser (TTK)
En transporttjansteklass, TTK, ar en beskrivning av en klass av transportlagen/taglagen
med samma grundegenskaper och (principiellt) samma vag genom transportnatet,
men utan att ha angett faktiska avgangs- och ankomsttider. Grundegenskaper ar
utgangsstation, slutstation och eventuella viktiga via-punkter med t.ex. kommersiella
aktiviteter som skall passeras langs resan och som matchas med efterfragebehovet.
Vidare matchas egenskaper som &r viktiga for den angivna viagen som taget tar, t.ex.
hogsta STAX, STVM, Gauge och STH. En beskrivning av kvalitetsegenskaper ingar ocksa
och anges som den prioriteringskategori som TTKn tillhér. Genom prioriterings-
kategorin fas inom vilket maximalt tidsspann som dessa instanser av TTKn kan
schemaldggas och fortfarande sagas ha uppfyllt kvalitetskraven i TTKn.
Den angivna och entydigt bestdmda vagen (i relevant upplésning) genom natet utgor
den metod som passar efterfragad transportuppgift och producerar resultatet av
tjansten, dvs leveransen av resande/gods till angiven slutstation och i forekommande
fall passerade namngivna viapunkter. Det betyder att flera TTK:er kan vara tillampliga
(t.ex. med olika vagar genom natet eller med olika prestanda) for ett identifierat
transportbehov eftersom flera TTK:er kan matcha de grundldggande egenskaperna
sasom utgangs- och slutstation, via-stationer, STH, STAX, prioritetskategori etc.

e Transportlage (TL)
Ett transportldge (i TTR kallat “bandwidth”) &r
en instans av en TTK, dvs. det delar alla
grundegenskaperna med den TTK som TL d
"ingar” i/hor till. Utéver vad som anges i TTKn 15
sa har TL precis en tidsatt férankringspunkt i tid \ tid
och plats (a), oftast avgangstiden fran utgangs- A T
stationen. Genom den kvalitetsparameter som
fas fran TTKn kan ett tidsfonster inom vilket denna TL dr mojlig att schemalagga fas.
Inom detta tidsspann anses ett TL ha levererats med korrekt kvalitet, utanfor
tidsfonstret har inte kvalitetskraven pa TL hallits. Ett TL karakteriseras saledes av att
det kommer schemaldggas som ett taglage nagon gang inom sitt tidsfonster. Notera
att beldggningsareorna for transportlaget och taglaget ar samma, for alla
schemalaggda infrastrukturbeldggningar, och att transformationen fran transportlage
till taglage kan gbras genom en gradvis omforming av areans form (informellt:
tidsfonstret T minskas till dess att gangtiden t erhalls varvid arean "técker” avstandet
d, avstandet mellan linjedelens tva omgivande driftplatser).
a ar férankringspunkten som prognosen pekat ut som mest attraktiv for det framtida
taglaget. Varderingen av transportlaget kan ha godtycklig form over T beroende pa
t.ex. hur sdker infrastrukturforvaltaren ar pa attraktiviteten 6ver T, den kan goras
beroende av g, t.ex. trangelformad med hogsta vardet i a vilket motsvarar att
attraktiviteten for det framtida taglagets placering dr hogst i a. | denna rapport later vi
dock varderingen for enkelhets skull ha samma form som belaggningen.
Transportldgen som dnnu inte omvandlats till taglagen kan ingd i utbud och/eller i
segmentet Rolling planning (da som reserverat transportlage genom den arliga
tilldelningsprocessen).

v
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e Taglage p
Ett taglage har fasta avgangs- och ankomsttider, vid
successiv planering ar det avtalstiderna som ar fasta och
produktionstiderna mellan avtalstiderna tillats justeras. d
Ett taglage kan likstallas med ett transportldge som har s, _Ed
tidsfonstret satt till 0 (noll) och darmed fixerade avgangs- a
och ankomsttider. t &r det tidsavstand som maste finnas till
framforvarande tagldge, a dr avgangstiden for taglaget, S; och S, ar de stationer som
avgransar lanken och d ar distansen mellan S; och S,. Observera att beldggningen har
ritats in som en rektangel, men 6ver langre strackor med flera signalblock, beroende
pa vald infrastrukturabstraktion, kan formen vara en romb.
Olika typer av taglagen
o Ett prognosticerat tagldge ar ett taglage som tagits fram som ett resultat av att
omvandla en transportprognos till enskilda transporter. Ett prognosticerat
taglage har en osakerhet i nar en sbkande ser det som attraktivt, vilket ansatts
som ett tidsfonster kring den prognosticerade avgangstiden. Detta tidsfonster
gor det mojligt att abstrahera det prognosticerade taglaget till ett
transportldge (se transportldage) som anvands i Advance Planning.
o Ett forplanerat tagldge ingar i det av infrastrukturforvaltarens framtagna
erbjudandet.
o Ett tilldelat tagldge har tilldelats till en sékande.
e Association
En association &r en tidsatt relation mellan tva transportlagen/taglagen. Associationen
har dels en vardering genom prioriteringskategorierna, dels en minsta tidsgrans som
anger nar associationen ar bruten samt en linjart stigande kostnad ju langre
associationen vid schemaldggning blir.
e Lank (i TTR “line section”)
En ldnk gar mellan noder i ett transportnat. Lankar har gransdragande funktionella
egenskaper sdsom STAX, STVM, STH, Gauge. Taglangd (dvs motesstationers formaga
att harbargera langa tag) kan ocksa ténkas inga. For den planeringsniva som ar aktuellt
i Advance Planning sa ar lankar i huvudsak definierade som strackor mellan tva
driftplatser dar ingen forgrening sker och ingen trafik uppstar eller avslutas.
e Nod
En nod ar en driftplats (station) i ett transportnat. For den planeringsniva som ar
aktuell i detta sammanhang ar noder forgreningar i natet (dvs har mer an tva lankar
kopplad till sig) samt de noder som har trafik som startar eller slutar i noden
(stationen). Saledes ar inte alla driftplatser noder i den valda
infrastrukturabstraktionen.

e Ben
Ett ben &r en uppgift i en kedja av uppgifter for ett transportldge/taglage som behover
genomforas i ordning for att transportlaget/taglaget skall bli genomfort. Ett ben har en
gnomférandetid, startpunkt och slutpunkt och matchar det nat av lankar som
definierar transportnatet. Ett ben kan jamférs med en uppgift, aktivitet, i t.ex. ett
projekt.

e Vig (Metod)
En metod eller tillverkningsinstruktion beskriver ett systematiserat tillverkningssatt av
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en tjanst eller produkt. For kapacitetstilldelningsprocessen utgér en metod vilken vag
(rutt) som en TTK tar. Denna vag ar bestimd®.

e Prognosticerat taglage
Ett prognosticerat tdgldge ar ett taglage som tagits fram fran en prognos av framtida
trafik pa jarnvag.

e Forplanerat taglage
Ett férplanerat tagldge ar ett taglage som ingar i ett erbjudande i kapacitetsutbudet till
marknaden att boka/soka.

e Utbud
Termen utbud anvands i denna rapport for den produktkatalog av TTK:er som &r giltig
vid ett visst tillfalle i tiden. Jamfor med en produktforsadljande bransch, t.ex.
bilférsaljning, dar utbudet ar vilka bilmodeller som finns tillgdngliga att bestalla.

e Erbjudande
Erbjudande ar de transportlagen som ingar i ”Capacity Supply”. Jamfor med
produktfoérsaljande branscher, t.ex. bilférsaljning, dar erbjudandet ar en viss bil
(individ) med ett registreringsnummer ABC123. Denna individ ar baserad pa ett utbud
av bilmodeller som finns.

e Produktionsmal
Ett produktionsmdl ar den trafik som infrastrukturférvaltaren avser producera under
en tagplaneperiod. Produktionsmalet &r styrande for vilken trafik och férplanerade
taglagen som skall tas fram. Under den period, flera ar, som forhandsplaneringen (TTR:
Advance planning) genomférs kan flera sannolika produktionsmal behéva undersdkas
eftersom inte alla fakta ar kdnda i tidigare skeden, bl.a. har ingen ans6kan om taglage
annu skett vilket betyder att all planering sker under stérre eller mindre osakerhet.

e Viardeskapande tid
Virdeskapande tid ar nar ett tag forflyttar sig mot sin destination. | tagplanen planeras
detta genom att ett taglage skapas som en sekvens av forflyttningar langs en vag
bestaende av lankar. Vardeskapande tid ar ocksa planerade uppehall pa stationer déar
kommersiella aktiviteter sker (av/pastigande, av/pakoppling av godsvagnar).

e Ejvdrdeskapande tid
Ej vdrdeskapande tid ar sadan tid som inte adderar varde for kund. Dit hor
personalbyte, byte av lok etc som inte ar viardeskapande da detta inte adderar varde
for kunden, men ar "nédvandigt ont” dvs det maste forekomma annars kan inte
transporten genomféras. Ej vardeskapande transporttid dr dven att halla planerat lagre
hastighet dn mojligt pa lankar samt vantetid fér moéten och forbigangar. Ej
vardeskapande tid ar dven ytor i rumstiden i planeringen av lankar som inte langre kan
skapa varde. Se vidare under stalltid och spilltid nedan.

e Stilltid
Stdlltid uppstar da tva efterfoljande tagldgen (transportldgen) pa samma lank inte
haller samma hastighet och/eller inte har samma riktning pa ett enkelspar. Stalltid &r
den minsta tid som finns mellan de tva tagldgena da de inte haller samma hastighet
elelr inte har samma riktning. Jamfér med andra industribranscher dar stalltid ar den

8 Inom omradet hierarkisk planering sa kan ett dverordnat mal brytas upp i delmal med hjilp av en
"grovre” metod. De olika delmalen kan darefter adresseras med mer anpassade eller detaljerade
metoder for att fa nya mer specifika delmal igen, etc. Metod ar saledes ett generellt begrepp som
anvands for att bryta ned ett 6verordnat mal till delmal som kan adresseras med aktiviteter som kan
anses atomara och I6sbara “som de star”. Vad som ar atomart avgors ofta av hur langt fran
genomfdérande som planeringen just da befinner sig.
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tid som atgar for att andra instéllningar pa maskinen for att producera en annan
produkt eller genomféra en annan atgard (t.ex. dndra valsarnas instéllning i ett
valsverk for att valsa tunnare plat). | jarnvagssammanhang utgor stalltid att "andra”
lanken for att kora ett tdg med andra hastighetsegenskaper och/eller riktning.

e Spilltid
Spilltid ar ej vardeskapande tid som inte ar stalltid, dvs tid i tagplanen som inte langre
kan allokeras till ett taglage pa grund av de omgivande taglagenas tilldelning och/eller
omgivande lankars och noders schemaldggning. Den uppstar som en konsekvens av att
olika lankar har olika tidsegenskaper och/eller som en konsekvens av att natet
forgrenar sig och trafikflédena sammanslas respektive delas upp pa efterféljande
lankar. Spilltid kan ocksa uppsta som en konsekvens av stationers utformning, det ar
inte mojligt att “takta” ut tag i samma frekvens som efterféljande lank har kapacitet
till. Till spilltid raknas dven planerad stillestandstid fér mote och forbigangar.

e Grundgangtid
Grundgdngtid ar gangtid som taglaget skulle haft om det varit sjédlvt pa jarnvagsnatet
(dvs utan tidspaslag for trangsel) och anvant den mest fordelaktiga
transporttjansteklassens vagbeskrivning (metoden). Dock ingar kvalitetspaslag.

e Grundvardering
Grundvdrdering ar det varde som taglaget skulle haft om det varit sjalvt pa
jarnvagsnatet (dvs utan paslag, annat an kvalitetspaslag, och utan omledning). Ett
schema (tagplan) ar optimalt da den varderingen av planen ligger sa ndra summan av
grundvéarderingen hos samtliga ingaende taglagen.

e Nyttograns
Nyttogrdns ar den grans for vardet for ett taglage dar det anses ha tappat sina
kvalitetskrav. Uttrycks som ett paslag pa grundvarderingen i form av en procentsats.
Denna kan Oversattas i forlangd stracka, forlangd gangtid (i praktiken vantan pa
stationer och/eller lagre hastighet) samt forskjutning gentemot 6nskad avgangstid
(eller forskjutning av avgangstid/ankomsttid gentemot en forankringspunkt langs
vagen).

e Paslagskostnad
Paslagskostnad fas genom att subtrahera ett transportlages/taglages
grundvarderingen fran transportligets/taglagets vardering i (nuvarande) plan. Den
maximala paslagskostnaden, grans for paslagskostnaden, fas da grundvarderingen
subtraheras fran nyttogransen for transportlaget/taglaget. Paslagskostnaden ar
saledes den kostnad som ges av den extra gangtid, extra stracka samt forskjutning som
taglaget far pa grund av trangsel (schemaldggning tillsamman med andra taglagen).

e Beldggningsplanering
Belaggningsplanering ar den planering som utfors i olika processteg for att sdkerstélla
att planerad produktion och/eller leverans kan ske med de resurser och tillganglighet
som finns tillgdnglig. For olika processteg kan olika metoder och modeller anvandas,
men syftet ar att planera resursernas beldggning.
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3 Ett erbjudande baserat pa
transporttjansteklasser

En transporttjansteklass, TTK, forenklar och sammanfor liknande taglagen till
typtaglagen, en “taglagesmall” eller ett "recept” som kan fyllas i for att skapa ett
transportlage eller ett forplanerat taglage. En TTK motsvarar en standardprodukt i
industrin och ar ndgot som produktleverantor eller tjinsteleverantoren betraktar som en
basprodukt, bastjanst eller plattform till vilken det kan adderas olika tillagg, samt en
tillverkningsinstruktion (metod) for att tillverka produkten. Vid komplexa produkter i
vissa branscher sasom husbyggnad kan tillverkningen delas upp i olika etapper®.

Metod-begreppet fran industrin motsvarar i kapacitetstilldelningen pa jarnvag
vasentligen de mojliga vagar som transporten kan ta och som uppfyller de grundlidggande
kraven pa transporten. Kvalitetskraven ar huvudsakligen genomférandetid samt
kalendertid, men #ven t.ex. STAX (storsta axeltryck) och liknande begriansningar kan
vara viktiga kvaliteter.

Antag att det finns en efterfragan pa en transporttjanst mellan tva stationer i nitet, med
visst krav pa STAX och genomforandetid, da soker vi genom utbudet av TTK:er for att
hitta en lampligt matchande TTK. Nir en sddan hittats kan en instans goras, vilket vi har
kallar transportlage (TL), med ytterligare bestamning t.ex. prognosticerad (6nskad)
avgangs- och ankomsttid samt ett tidsfonster baserat pa de kvalitetskrav som TTKn har.
Detta transportlige ingdr da i ett erbjudande till branschen i t.ex. kapacitetsutbudet
(TTR: Capacity supply).

3.1 Transporttjansteklasser

Transporttjansteklasser, TTK, utgor klasser av typtransporter varmed en (planerad)
tjanst kan skapas. Med en katalog av transporttjansteklasser som utgor utbudet av
typtransporter sa ar avsikten att transporttjansteklasserna skall ticka storre delen av
behovet av den trafik som kan komma att bedrivas pa jarnviag. Varje TTK ar en
standardtjanst dar de viktiga egenskaperna finns angivna© och matchas med sokandes
behov. De egenskaper som ar aktuella att ta med i en TTK ar:

e Tjanstens utgangsstation
e Tjanstens slutstation
e Eventuella krav pa via-stationer med t.ex. kommersiella aktiviteter

9 Etapper delar upp ett dverordnat mal i delmal av samma typ, t.ex. en stérre byggnad kan delas upp i
huskropp A, B och C vilka darefter planeras mer individuellt (dock oftast med sammanhangande
resursplanering). Vid kapacitetsplanering av taglagen sa har inte begreppet etapp en tydlig
motsvarighet, man kan tanka sig att regularitet i olika former innehallande taglagen av samma typ
mellan samma orter ar en form av etappindelning, liksom systemtadg i samma affarsupplagg.

10 Matematiskt kan en TTK betraktas som (en hégre ordningens) funktion som avbildar en efterfrage-
beskrivning till ett transportlige, flefterfrage-beskrivning) = transportldge. Flera TTK:er kan matcha en
transportefterfragan vilket motsvarar olika realiseringar av efterfragan, till exempel kan
omledningslagen uttryckas som alternativa TTK:er till den nominella, mest 6nskvarda TTKn.

© RISE Research Institutes of Sweden



14

e STAX, STVM, STH, Gauge (plus eventuellt andra produktionsrestriktioner). Dessa fyra
har sina motsvarigheter i de funktionella kraven som tagits fram hos infrastruktur-
forvaltaren Trafikverket!!

e Gangtidsmall (begrepp i systemet TrainPlan) eller prestanda-avgérande parametrar (i
Trafikverkets nya planeringssystem TPS). Detta ar viktigt for att de transportlagen som
skapas fran TTKn i vald nat-abstraktion skall kunna schemaldggas och darmed varderas

e Prioriteringskategori (grundlaggande “ombud” for kvalitetskraven och schabloniserad
vardering av typtransporten)

e Eventuellt den period pa dygnet da typtransporten finns i utbudet
Detta kan t.ex. vara knutet till prioriteringskategori (taglagen ingdende i system av
pendel- och regionaltadg andrar kategori beroende pa nar pa dygnet de gar eftersom
resendrsunderlaget dndrar sig)

e Inom vilka ramar som typtransporten kan anses ha levererats med god kvalitet.
Prioriteringskategorin ger de grundldggande egenskaperna fran kolumnerna
"exkluderat taglage” vilket kan anvandas for att rédkna fram det tidsspann som utgor
gransen for tjanstens giltighet. Det kan dock, av olika skal, finnas anledning till
justering av dessa da ett transportldge skapas med TTKn som utgangspunkt.

e Produktionssatt, dvs vagen genom det definierade natet.

Ett av processtegen i TTRs forplanering (Advance planning), kapacitetsstrategin,
redovisar inte transporterna i sig, eller paverkan pa dem, utan istéllet resurs-
anviandningen i termer av segment. Kapacitetsmodell koncentreras till hur en viss lank
anvands till olika definierade huvudsegment, inte egentligen vilka framtida taglagen som
planeras anvianda infrastrukturen. Modellen anger for diskreta tidsperioder hur mycket
kapacitet som planeras avsattas for olika segment och trafikupplagg. Infrastruktur-
forvaltaren behover dock en eller flera produktionsmél for anviandningen av
infrastrukturen, varianter av prognosticerad trafik som visar var och nar olika
transporter beraknas ske. For att skapa dessa alternativ prognosticerade produktionsmal
skapar infrastrukturforvaltaren olika uppsattningar av transportldgen fran transport-
tjansteklasserna.

3.2 Transportlage

Transportldget (TL) ar en instans av en TTK, dar en prognosticerad avgangstid, eller en
forankringstidpunkt vid nagon plats langs vagen, ar angiven. Det ar utgéende fran denna
som forskjutning och fordrojning kalkyleras och avgor om transportlaget kan levereras
med den kvalitet som finns angiven i TTKn. Ett transportlage har ett tidsfonster inom
vilket ett tdglige kan planeras. Om ett tagliage, forplanerat eller tilldelat, kan
schemaliggas tillsammans med andra taglagen (som likasd kan planeras inom sina
respektive tidsfonster) sa har den tjanst som specificerades i transportlidget planerats in
med tillracklig kvalitet, dvs leverans i enlighet med kvalitetskraven har sa langt vad giller
planeringen sikerstillts.

Tanken &ar att detta utgor grunden for forplanerade taglagen i erbjudandet i
kapacitetsutbudet. Kapacitetsutbudet innehéller en blandning av transportlagen (dnnu
ej schemalagda transporter men dar kapacitet &nda ar avsatt till dessa transporter) och

11y, Lindstrém, S. Nordahl, A. Selander, J. Brandt, Funktionella krav jarnvag, Trafikverket, TRV-
2016/110322
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forplanerade taglagen dar schemaldggning redan delvis gjorts dvs. det ar for
forplanerade taglagen klarlagt vilken avtalstiderna skall vara samt viss produktions-
planering av de forplanerade tagliagena har redan genomforts. Det erbjudna trafikerings-
avtalet for de forplanerade tagligena omfattar dessa punkter men inte produktions-
tidtabellen (vilket det i Sverige finns stod for i det nya tidtabellsystemet MPK/TPS och
Successiv tilldelning/planering). Notera att transportldaget har en viag beskrivet, men att
det ar avtalstiderna som fixeras i avtalet och kommuniceras med den sokande vid
transformeringen fran transportlage till forplanerat taglage samt vid tilldelning. Detta
mojliggor viss andring i TTK om akuta atgarder behover genomforas utan att andra
avtalstiderna.

Infrastrukturforvaltaren har saledes en varierande detaljplanering for genomférande dar
transportlaget och det forplanerade taglaget haller olika detaljeringsgrad och det ar
leveransen, avtalstiderna, som avtalas.

Ett transportldge innehaller de avtalspunkter och avtalstider som de kapacitetsokande
forutses onskas matcha. I Figur 1 visas 6vergangen fran transportuppgift (prognosticerad
forflyttning samt volym) via bedomt tidsfonster genom t.ex. prioritetskategori till
transportlage. Till hoger ses sedan omvandlingen fran transportlage till produktions-
taglage och senare fardplan.
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Figur 1 Fran prognosticerad transportuppgift via transportlége till tagldge och fardplan

De staende trianglarna i figurerna utgér de kommersiella uppehallen, Notera att
produktionstaglaget/fardplanen har fatt ett extra stopp pa station S; samt forskjuten
starttid a; i S, exemplifierande att taglaget fatt vintetid vid schemaldggningen
tillsammans med andra taglagen vilket (ej synligt i bilden).

3.3 Produktionsmal

En samling transportligen och (forplanerade) taglagen bildar ett produktionsmal. Om
produktionsmalet realiserar den prognosticerade efterfragan sager vi att produktions-
malet tdcker efterfragan. Efterfragan i de langsiktiga prognoserna uttrycks ofta som ett
transportarbete under ett helt ar, och detta maste Gversittas till en uppséttning
efterfrigade tagtransporter for att kunna matchas mot transporttjansteklasserna och
darmed skapa transportldgen, oftast flera och eventuellt med en repetition (t.ex. dagligt
transportldge pa morgonen mellan ort X och ort Y).

Om inte produktionsmalet tacker efterfragan helt behover en viarderad prioritering goras
av vad som inte kan realiseras. Detta kan goras med prioriteringskategorierna, och da
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med grundgangtid och maximalt paslag (dvs en viss efterfragan kan inte l6sas 4ven om
hela paslagsutrymmet tas i ansprak).

3.4 Value Stream Mapping

For ett transportlige kan en sa kallad Value Stream Mapping, VSM®2, goras. En VSM
visar pd hur viarde adderas till produkten vartefter produkten tillverkas, vardet "byggs
gradvis in” i produkten eller tjansten. Detta anvinds t.ex. i byggnadsindustrin bade for
att stimma av om projektet foljer plan eller inte men ocksa for att fa delbetalningar vid
passerade fardigtidpunkter (t.ex. att barande stomme ar rest).

> —
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- Real process

Figur 2 Value Stream Mapping, VSM, for a freight transport from a harbour to a customer

Transporten anses levererad dad den natt sin slutdestination. For transporter adderas
viarde da "lasten” (gods eller person) transporteras narmare slutdestinationen, och
vardet av sjilva tagtransporten dr summan av all ingdende last.

Kunden varderar nyttan utifrén flera faktorer sisom snabbhet, risk att bli forsenad (dvs
sannolikt sdker leveranstidpunkt inklusive osidkerheter), risk for skador under
transporten, etc. For resandetransporter viarderar kunden adven t.ex. faktorer som
komfort, trangsel (pendeltrafik), turtathet infotainment etc.. Sammantaget leder detta
till en betalningsvilja hos kunden. Det dr denna betalningsvilja som kalkylverk sasom
ASEK forsoker identifiera olika parametrar for samt sitta varden pa dessa parametrar.

Jarnvagsforetagen (sokanden) forsoker optimera sin vinst, dvs principiellt betalnings-
viljan hos deras kunder minus deras tillverkningskostnad. For en viss produkt med en
viss kvalitet (i denna bransch visentligen transporttid samt punktlighet) fas da f6ljande
principiella grafer.

128, Villarreal, The transportation value stream map (TVSM), European Journal of Industrial Engineering,
Vol 6 no 2, feb. 2012

13 Trafikverket, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvarden fér transportsektorn: ASEK 7.1,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd3444b24/2023/asek-7.1-
hela-rapporten-2023-09-20.pdf , hamtad 2023-10-27
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Figur 3 Value stream mapping with customer willingness to pay added

Om punktligheten ar ldg sa kommer kunden att rikna med en verklig ankomsttid som
ligger efter den planerade, den punkten ligger langre till hoger i bild dvs. kunden tar hojd
for forseningar. Detta leder till kvalitetsbristkostnader som paverkar priset negativt,
“willingness to pay” sjunker med for kunden upplevd palitlighet och effektivitet'4. Det
finns dock ingen virdering av robusthet hos planen i nuvarande prioriteringskriterier.

Varje lank bidrar med en viss vardetillvaxt hos transporttjansten, men dé taget star stilla
pé ett forbigadngsspar, en motesstation eller korsande tagvag och vantar sa sker ingen
vardetillvaxt. Detta betraktas som spilltid, i branschen ofta refererad till som skogstid.
Da dessa viarden okar forlings transporttjanstens tid och dad minskar generellt sett
betalningsviljan hos kunden. Detta virderas i prioriteringskategorierna genom att den
totala transporttiden viarderas och gentemot den nominellt snabbaste tiden transporten
kan ha sé laggs en péslagstid och -kostnad till.

Om en VSM bryts, t.ex. genom att en viss del av metoden inte kan genomfGras
(transporten kan inte genomforas pa en del av den planerade infrastrukturen pga.
trangsel eller TCR) sa uppstar en transportforlust. I TTRs forhandsplanering hinder
detta om ett prognosticerat taglage i planeringsfasen inte kan erbjudas, det uppstar en
“erbjudande-forlust” (om produkten inte alls kan erbjudas) eller ett minskat erbjudande
(om farre enheter kan erbjudas &an efterfrigan). Vardet av denna ar hela den
produkten/tjansten som inte kan erbjudas.

Om en produkt/tjanst med lagre kvalitet kan erbjudas istéllet, t.ex. ett omledningslage
med langre géngtid eller avsevart forskjuten avgingstid gentemot onskat, sa blir
resultatet skillnaden mellan de tva (borttag av den mer hogkvalitativa produkten samt
tillagg av den ldagra kvalitativa produkten). Detta givet att det nya erbjudandet
fortfarande ar attraktivt. Saledes ar det inte virdetillskottet som just denna lank/nod

14 Denna osdkerhet kan ofta i slutindan kosta leverantéren mer &n ett fér opportunistiskt planerad

leverans hojer attraktiviteten. Om produktens ankomsttid satts ndgot senare men med betydligt hégre
tillforlitlighet upplever kunden en hogre palitlighet i leveransen. Att ha dalig palitlighet “kostar mer” &n
att i plan erbjuda en nagot samre produkt. Detta eftersom kunden inte sjalv med sakerhet kan bedéma
sannolikheten for forseningens storlek utan kommer ”“ta i” i férhallande till samsta utfall ("worst case”).

© RISE Research Institutes of Sweden
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(denna "maskin”) inte kan producera av sin del i den sammansatta produkten som skall
ses som forlorad, utan hela produkten/tjanstens leverans paverkas.

4  Vardering

For att olika transportldgen och forplanerade taglagen skall kunna ldggas in i en tentativ
beldaggningsplanering maste de avsteg som gors fran respektive prognosticerade tider
kunna varderas. Utan vardering kan inte prioritering av kapacitetens anvandning goras.
Varderingens syfte ar att kunna avgora vilka transporter som skall realiseras och vilka
kompromissande avsteg for dessa som skall goras. Medan en viarderingskalkyl for
helheten syftar till att globalt sett ge en sd samhallsekonomiskt effektiv plan som
mojligt's sd& kan enkla prioriteringsregler sdsom virdera tiglige mot taglige i en
konfliktsituation ge suboptimerade resultat. Aven om varje tig har en virdering
samspelar t.ex. system av tag sdsom styva tidtabeller ocksa till varderingen. Det ar
summan av alla enskilda virderingar som ar styrande for vilket erbjudande av
transportlagen/taglagen och erbjudna associationer som skall foreslas. Ett hogvarderat
taglage kan t.ex. fa sté tillbaka om det gagnar manga lagvarderade taglagen istallet.

Projektet TOT undersoker om prioriteringskategorierna kan anvindas som
varderingskalkyl i TTRs olika faser kapacitetstrategi, kapacitetsmodell, kapacitetsutbud
samt med arbete med temporara kapacitetsrestriktioner i de olika faserna ovan.

5 Prioriteringskategorierna

I svensk kapacitetstilldelning idag, enligt svensk jarnvigslag, forekommer ett sista steg,
tvistlosning, som tillimpas d& samrad och kompromiss inte tidigare har kunnat 16sa en
resurskonflikt rorande spartillgéng (linje eller driftplats). For att avgora tvisten anvands
prioriteringskriterier med vilka olika forslag till 16sning varderas. Det betyder att om de
sokande inte kan enas kommer infrastrukturforvaltaren att falla avgorande med hjalp av
dessa prioriteringskriterier. Prioriteringskriterierna ar publicerade i Jarnvagsnats-
beskrivningen'® innan ansokan om kapacitet. Det betyder att i viss man kan man séga att
dessa prioriteringskriterier “slinger en skugga” over kapacitetstilldelningsprocessen
eftersom alla parter 4r medvetna om att det dr dessa som kommer tillimpas om inte de
olika samréaden loser konflikten.

Prioriteringskriterierna vilar pa en kalkyl for vardering av en (del av) tdgplanen,
prioriteringskategorierna. Kalkylen bygger pa att anvianda schablonkostnader for varje
tag da avsteg gors gentemot vad den sokande angett i sin ansokan. Den sokande ar
skyldig att ange vilken prioriteringskategori som det sokta taglaget skall ingd i samt i
forekommande fall vilken kategori som sokta associationer mellan tva taglagen berdknas
ha. Noterbart ar att ingen relation med vardering finns att ange till yttre beroenden
gentemot jarnvagssystemet, dvs dar jairnvagstransporten "kopplar” till handelser utanfor

15 Notera att samhillsekonomin innefattar bade de kostnader och vinster som féretag gér plus den
upplevda vinst (consumer surplus) som transportképaren har

16 Trafikverket, Jarnviagsnatsbeskrivningen 2023, https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jinb/jarnvagsnatbeskrivning-2023/ hamtad 2023-12-19.
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jarnvagssystemet, sdsom farjeforbindelser, bussar, terminalers oppettider mm. Sddana
beroende far idag anges explicit som kommentarer mm till tdglagesansokan.

5.1  Arkitektur

Prioritetskategorierna ar en modell vars syfte ar att ge underlag till att prioritera ett
schema Over ett annat dvs. en urvalsfunktion. Kalkylen utfors sa att ett antal parametrar
(egenskaper) i ett schema varderas och summan av all vardering riaknas ut. Det schema
vars summa ar lagst ar den foredragna losningen eftersom hela kalkylen baseras pa ett
resonemang om den generaliserade kostnaden'” for planen.

For att rakna ut termerna i summan vardesatts varje taglage i tre olika egenskaper enligt
beskrivningen i Jarnvagsnatsbeskrivningen varje ar: Strackan téglaget traverserar, tiden
det tar att traversera strackan samt forskjutningen gentemot en onskad tidpunkt fran en
vald forankringspunkt (oftast i avgéngsstationen). Om péaslagen gentemot den nominella
gangtiden, vald stracka och forskjutning blir for stor, angivet som en procentsats av
grundgéngtiden, sa anses tjansten ha forlorat sitt kommersiella liage.

For att skapa de kostnadsschabloner for tagligenas tre egenskaperna har foljande
berdkningsarkitektur byggts, se Figur 4. Den samhillsekonomiska forankringen i
prioriteringskriterierna ligger i ASEK, ett kalkylverk som forvaltas av Trafikverket
tillsammans med ett antal parter’® och anviands bl.a. i investeringskalkyl vid
atgiardsvalsstudier. Denna innehaller bade viardering av vad resande/godstransport-
kopare varderar en transporterad kilometer och minut till samt vilka (schabloniserade)
kostnader som operatoren har.

“Trafikdata” i Figur 4 ar en sammanstillning och klassificering av alla fordonstyper och
trafikslag (dar trafikslaget inkluderar transportuppgift, tagfyllnad samt mix av
last/resande) som alla jarnvagsforetag bedriver pa svensk jarnvag. Genom EKG skapas,
for varje trafikslag, generaliserade kostnader for de tre viktigaste egenskaperna vid
planeringen av tédgtrafiken: Stracka for taglaget, gangtid for taglaget, uppdelat pa
grundgédngtid och fordrojning pa grund av trangsel, samt forskjutning av pa grund av
trangsel. Genom detta uppstar tva komponenter, en grundgangtid som tagldaget har om
det vore ensamt pd banan samt paslag (kostnader) da det schemaldggs med annan
samtidig trafik och fériandringar gentemot det ursprungligen 6nskade maste goras.

7 Nordl6f, P. (2021). Transportekonomi — termer férklarade pé ett enklare sitt : Med engelsk-svensk
ordlista, https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-5199 , Trafikverket, hamtas 2023-
10-27

18 Trafikverket, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvarden fér transportsektorn: ASEK 7.1,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd3444b24/2023/asek-7.1-
hela-rapporten-2023-09-20.pdf, hamtad 2023-10-27
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Categories with
cost parameters

Figur 4 Arkitektur for EKG

I EKG har for narvarande samtliga tdglagestjinster som kan erbjudas pd svensk
infrastruktur klassificerats i 18 kategorier dir varje kategori har minst en underkategori.
Genom EKG kommer all trafik som kan g pa svensk jarnviag det aret att klassas i de
kategorier som aterfinns i jarnvagsnitsbeskrivningen.

Det finns tre huvudkategorier: Godstdg, kommersiella resandetag samt regionaltag.
Strukturen inom respektive kategori for att ta fram de tre schablonkostnaderna ser olika
ut eftersom huvudkategoriernas ingdende transporter har olika struktur: for
regionaltrafik dr bade avgangstid och gangtid viktiga egenskaper (ett regionaltag som
forskjuts en timme tappar en stor del av sin transportuppgift) medan bade kommersiella
resandetag och godstag totalt sett ar dyrare att stryka ur tagplanen da de ofta gar langre
strackor och darmed ocksa har langre gangtid.

En viktig egenskap ar att antalet resenarer samt tagfyllnad och typ av gods spelar roll da
operatorerna klassificerar sina taglagen i kapacitetsansokan i de kategorier som EKG
definierar. Genom volym-egenskapen far olika klasser och de taglagen som klassificeras
inom dem olika "tyngd” i kalkylen. Utan denna klassificering skulle t.ex. tva tdg med
samma relativt fordelade resenirstyper men med olika beldggning f samma vardering.
Antalet (uppskattade) resenidrer samt deras genomsnittliga profil (affarsresenirer,
pendlare, etc) i resande tdg samt transporterade varuslag i godstag spelar stor roll for
varderingen.

Underkategorierna anvinds internt inom EKG och dven av den sokande for att
noggrannare Kklassificera och fordela relativ tyngd samt koppla underkategoriernas
egenskaper med olika indata fran ASEK. I t.ex. GS (Gods Snabb) ingar bade posttag och
kombitég. Relativt annan godstagstrafik sa ar dessa tdgklasser snabba godstag men inom
kategorin GS skiljer sig dessa ganska mycket at. Varfor det ar just 18 kategorier som
slutresultat ar nagot oklart (de skulle ha kunnat vara bade farre och fler) men troligtvis
ar det for att skapa en hanterbar mangd kategorier.

Prioriteringskategorierna anviandning finns utforligt beskrivna i Jarnvigsnats-
beskrivningen, vilket gor att vi inte beskriver dessa narmare har utan koncentrerar oss
pé hur EKG ar konstruerad.

5.2 Uppbyggnad

I EKG finns tabeller pa samtliga fordonstyper som trafikerar svensk jarnviag. For
lokdragna tag finns ett antal typtag (malltdg). Dessa ligger till grund f6r de sammanvagda
tagtyper som hanteras i EKG. Fran ASEK hiamtas operativa kostnader vilket via
tagtyperna och prioritetskategorierna riaknas om till driftkostnader per prioriterings-
kategori.
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Frdn ASEK himtas tidsvirden for tigtransporter for resande: Aktid, bytestid,
forseningstid for olika resandekategorier. Omriakning sker via tabeller for de olika
fordonstyperna inom respektive prioriteringskategoris underkategorier (dir de olika
storre “affarsomradena” for transporterna finns).

For godstag sker en analog hantering, men med andra parametrar. Fran ASEK hamtas
operativa kostnader for godstéagstrafik. Via underkategorier till prioriteringskategorierna
for gods raknas driftkostnader ut vilka darefter summeras ihop per prioriteringskategori.
Fran ASEK hiamtas varugrupper samt deras tidsviarden. Dessa anvands som underlag per
underkategori att skapa rimliga blandningar av varugrupper. Har sker ocksa en
fordelning av varugrupper pa tre olika grundklasser for varugrupperna: kort transporttid
(t.ex. livsmedel), tidskritisk (i t.ex. utbudskedjor och varufloden) och Gvriga varutyper.
En viktning for tidskanslighet: 14g, medel eller hog ansétts baserat pa detta.

Resultatet ar en per godstdgstyp schabloniserad varutidskostnad dvs. den for kategorin
mer eller mindre blandade lasten i termer av varugrupper och varderad i enlighet med
godstagstypen deklarerade egenskaper, vilka finns publicerad i jarnvagsnats-
beskrivningen. Sokande skall genom tabellerna i jarnvagsnatsbeskrivningen klassificera
sitt tdg i en klass i enlighet med de olika tids- och varugruppsblandningen, darmed
erhélls en virdering via den framriknade schablonen for medellasten for denna
prioritetskategori.

Associationer delas upp i tre huvudkategorier: resande, gods, samt produktionstekniska
(fordonsomlopp). Bytesassociationer mellan resandetdg anvinder samma grunddata
fran ASEK for restidskostnad som prioritetskategorierna for resandetag, dvs bytet ses
som restid. Kategoriseringen av associationerna i termer av antal som byter ger storleken
pa associationen.

For godstrafik ar utrdkningarna nagot mer komplicerade, hir ingar, forutom
varutidskostnaden, dven vissa produktionskostnader da vagnen som godset ar lastat i
ingar i associationskostnaden. Detta eftersom vagnen ingar/6verfors/ar uppbunden i
associationen (till skillnad mot den resande som forflyttar sig sjalv mellan tagen) och
vagnen har en underhélls- och avskrivningskostnad for operatoren.

Fordonskostnader baseras pa en schabloniserad avskrivningskalkyl, baserad pa 20 ars
avskrivning och en rantesats pa 5%. Kalkylen omfattar dven utriakningar for nyttjande
(antal dagar/ar), fordonskonfigurationer (bdde motorvagnstdg men &aven godstégs-
vagnar av olika typ mm) samt reinvesteringsbehov under nyttjandetiden.

5.3 Transporttyper

Det finns fyra olika transporttyper: Persontransporter, godstransporter, tomfordons-
transporter samt 6vriga transporter. Inom varje transporttyp finns huvudkategorier med
i forekommande fall underkategorier.

5.3.1 Godstag

Godstag kategoriseras enligt Figur 5, med respektive underkategori och fordelningen
dem emellan.
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Kategorinamn KOD TOT 1 2 ] 4 5 Kommentarer och ytterligare info

GS 100% 34% 3% 33%
GT 100% 25% 25% 25% 25%

Gods Regularitet GR 100% 50% 50%
Gods Natverk GN 100% 100%
Gods Flexibilitet GF 100% 40% 17% 17% 26%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

Figur 5 Godstagstyper samt fordelning pa deras undertyper

Underkategorierna skapas dels med utgangspunkt fran ASEK och deras klassificering av
tag (systemtag, vagnslast etc.), dels av vilken last som underkategorierna i genomsnitt
forvantas ha. I ASEK klassas godstég enligt tabellen i Figur 6.

Trafikeringskostnader tag - Godstrafik

Kostnader per ton
Diesel- Diesel-
Godstagskonfiguration Eldrift drift Eldrift drift
[kr/ton-km] | [kr/ton-km] | [kr/ton-tim] [kr/ton-tim]
Vagnslast fjarr 0,149 0,159 6,508 6,508
Vagnslast lokal 0,22 0,24 11,28 11,28
Vagnslast genomsnitt 0,176 0,19 7,955 7,955
System 0,11 0,119 5,13 513
System Stax 25 0,097 0,103 4,481 4,481
Malm Stax 25 0,069 2,279
Malm Stax 30 0,061 1,999
Kombi 0,136 0,148 6,377 6,377

Avstandsberoende, kr/tagkm Tisdsberoende, kr/tagmin

Parameter Eldirift ‘ Dieseldrift | Parameter | El- och dieseldrift
30997 | 353 Fast 45,782
1.772 b1 0,218
1216 b2 0,463
2,194

1,533

Figur 6 Klassning av godstrafik pa jarnvag i ASEK, som underlagsdata i EKG

Transportparametrar tag (tagtyp) - Godstrafik

Uppgift per tdg Andel i tdg
Antal | Tom- | 4-axliga
Godstdgskonfiguration Bruttovikt | Nettovikt | vagnar |vagnar | vagnar
[ton] [ton] [st] [%] [%]
Vagnslast fjarr 970 494 24 | 31% 44%
Vagnslast lokal 640 273 18 44% 37%
Vagnslast genomsnitt 853 400 23 37% 40%
System 1050 614 22 36% 36%
System Stax 25 1132 703 22 36% 36%
Malm Stax 25 2977 1826 51 50% 100%
Malm Stax 30 3250 2110 53 50% 100%
Kombi 959 506 19 17% 83%

Figur 7 Transportparametrar for godstag

Syftet med prioriteringskategorierna ar att viardera trafiken i en tdgplan. Det betyder att
varje underkategori, i vilken den sokande skall klassa sina sokta taglagen, behover ta
héansyn till snabbhet samt hur tidskritisk sokt avgangs/ankomsttid ar. Av det skilet
fordelas de i ASEK angivna tagtypernas nettoton samt operativa kostnader i Figur 8 till
underkategorier till de slutliga prioriteringskategorierna. Detta sker enligt Figur 9, dar
de olika varutidskostnaderna beror av en klassificering i snabb transport, tidskinslig
transport samt Ovriga transporter. Tabellen “Villkor...” ar samma som aterfinns i
Jarnvagsnatbeskrivningen® och som de sokande Kklassificerar sin ansokan i. I

19 Jarnvagsnatsbeskrivningen 2023, bilaga 4b Prioriteringskriterier, Trafikverket,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/a7154cd2d5ca423dacbh011e0da75b673/jnb 2023 ef am
122.pdf, hamtad 2023-10-27.
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Jarnvagsnatsbeskrivningen ges dven en uttydning av tabellens tolkning i termer av
exempel pa trafik som omfattas av underkategorin.

Genom att dndra i tabellen kan klassificeringen av underkategorierna andras, tas bort
eller nya laggas till.

Driftkostnader per UNDER-kategori - Godstransporter
&

ASEK Transport- ASEK Trafikerings-
parametrar k ]

Vill- El-/ | Nettot Driftskostnadi Driftsk i
kors- diesel- |enl ASEK-|  Kostnad per ton Kostnad per tag

|KOD| ID |ASEK-kategori | drift | schablon |[kr/ton-km] Ekn’lun‘lim] [kr/km] | [kr/min] |
GT | GT1 |System El 614 0.11 513 67,54 | 52,50
GT | GT2 |System El 614 0,11 5313 67,54 | 52,50
GT | GT3 |Kombi El 506 0.136 6.377 68,82 | 53,78
Gods Gvematt GT | GT4 |Vagnslast genomsnitt El 400 0,176 7,955 70,40 | 53,03
Gods reguleret | GR | GR1 |System El 614 0.1 513 67,54 | 52,50
Godsreguiertet | GR | GR2 | System Stax 25 El 703 0,097 4481 68,19 | 52,50
Gods natvsrk GN | GN1 |Vagnslast fjarr El 494 0,149 6,508 73,61 | 53,58
Gods flexitiltet | GF | GF1 |System El 614 0.1 513 67,54 | 52,50
Gods flexiviltet | GF | GF2 |System El 614 0.11 513 67.54 | 52,50
Gods fiexiviltet | GF | GF3 |Vagnslast genomsnitt El 400 0,176 7,955 70,40 | 53,03
Godsflexiltet | GF | GF4 |Vagnslast lokal El 273 0,22 11.28 60,06 | 51,32

Figur 8 Delar av o6versattningen mellan underkategorier, huvudkategorier, tagvikt och
driftskostnader

VaruTidskostnad godstag
[

Villkor (kolumn E-K) for Prio-kategori-klassning™
Fordel Transportuppgiften medfsr krav pa: Krav stalls | Tag-
Tl Kort transportid p.g.a: | Extra kvalité i:| pa godsets: | 14gets | Styrka (hag, medel, lag) Kalkyivarde TK-grup|
Gods- antal tig Snabb' | Tids- | Avtalat | Leve- | Flexi- Mangd|Forad! gean- v e
o . funder-| o\ Trans. | krisk | lofle il | rans- | bitel | (vict) |IngS-| garg. 150 0= kering | medetvarde | rande
porter nyc  Kate- gy pgpig) Port- | logisic | Cods- | preck 929 | kon- | snabb | (Precission) | Ovrigt | Snabb | Frecssin) | Ovrigt | Medel avval | [ki/tontim] | tagvikt
KOD| kel  9OMier | gopapion| P" nd | sion cept Kefton-tim | kefton-tim | kriton-tim | kr/ton-tim [kr/tag-min T ettoton) |
3% | 506 | 4 | 5 : 5 | - | 3 |5 |PicT| g Hog 29,40879 9,11251 293 | 2088
3% | 506 | 4 | - 5 5 | - | 3 | - |PostT| Hog Hog 29.40870 | ©,11251 203 | 2468
33% | s06 | 4 | - s [ a4 | - KomaT| Hog Medel 29,40879 | 6,634383 28,1 2372
25% | 614 | 2 | 5 T - T | SystT| Wedsl | Wedel 37,0566 | 6,634383 218 | 2246
25% 614 2 4 4 4 - 4 SystT Hég Medel 49 40879 | 5,834383 281 287.8
25% | 506 | 2 73 - — [KombT| Medel Medel | 37,0566 aames2 | 208 | 1754
25% 400 - - 5 - - 3 VLiasiT| Medel Medel | 37,0566 4,47942 208 138,5 X 20,8 400
0% | 614 | - | 4 - T - [ 3 [ 4 [se] g Wedel 24,7044 | 6834383 156 | 614
50% 703 - 4 - - 4 SystT Lag Medel 24,7044 | 6834383 158 184,8
f00% | 404 | - E 3 A - ViestT| Lag Medel | 24,7044 aamed2 | 146 | 1201 | x 1E6 68
40% 614 - - - - 4 SystT Medel Medel 834383 | 4.4794 X 57,
7% | 614 | - E 5 — ISyt L3g | Medl 556255 | 4.4794 18,
7% | 400 | - 5 5 SysiT Lag | Medel 556255 | 4,4794 11| x 5 20
2% | 215 | - 5 5 Viasit Lag | Medl 556255 | 4.4754 206 | x a5 273
Lag Medel 556255 | 4.4794 0,

Figur 9 Fordelning av varutidskostnader for godstagstrafik pa under- och huvudkategorier samt
viktning for snabbhet och precisioni tid

Prio- " Identifieringsvillkor Typ av trafik, ivni ‘Exempel
i lenti-
riterings- ids- E 4 ag-
kmggﬁ fier- | Irafik |Tids-| Kund- Krav paKrav) o ool T89- logg) Texten i dessa v kolumner syftar endast fill att
R [koncep avtal lever- | pa N . konfi- - . .
ings- o . |[mangd| ings- ge en ungefarlig uppfattning om vad resp. kategori
N SLEE gk b Rtz o) || @ har for innebérd.
amn framfart| stik |transport| cision |ilitet 9 tion -
Mycket tidskansliga transporter av Just-in-time-
1| @ (@] - | @ |- ©|@| - |ncustiprocuter medusin-ime-goss |45
jdar mycket kort transporttid efterfragas. g 9
IMycket tidskansliga fransporter av post,
sGr?aiSb- GS | Gs2 o - o o - e paket och styckegods dar mycket kort Posttag
ransporttid efterfragas.
_ Mycket tidskansliga intermodala trans- s
GS3 o - o - e Km:nbl- porter d&r mycket kort transporttid Knm b\}sg
tag N hagprioriterat
[efterfragas.
. _[Tidskansliga transporter av industri- Systemtag
GTt o o - o - e o ta med snava logistil dar ogpriori-
IGods— 9 kort transporttid efterfragas. terat
[over- |GT tem|Ti ansliga transporter av hbgvérdig Y ag
Inatt erz o o o o 9 o tag Jgods dar kort tfransporttid efterfragas. hégprioriterat
ara a R n R a _ |Kombi-Jintermodala transporter dar kort Kombitag

Figur 10 Del av presenterad tabell i Jarnvagsnatsbeskrivningen som motsvarar tabelleni Figur 9

Underkategorierna sammanstills sedan till huvudkategorier, vilka dr de som sedan
anvands bade i ansokan om tagldge och i prioriterings-kalkylen.

5.3.2 Regionaltdg och kommersiella resandetag

Regionaltig och kommersiella resandetag med sina underkategorier visas i Figur 11.
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Fardelningsnyckel for underkategori
Kategorinamn KOD TOT 1 2 3 4 3 Kommentarer och ytterligare info

Storpendel Sp 100% 100%
Regiopendel RP 100% B0% 20%
Regio Max RX 100% 80% 20%
Regio Standard RS 100% 95% 5%
Regio Lag RL 100% 6% a47% 47%
Regio Mini RI 100% 100%
Fjarr Express FX 100% 100%
Fjarr Standard FS 100% 100%
Fjarr Lag FL 100% 70% 30%
Fjarr Mini Fl 100% 92% 8%
Person-trp Ospec. PO 100% 100%

0%

0%

0%

0%

Figur 11 Fordelningsnyckel fér summering av underkategorier till huvudkategorier

Varje underkategori bestir av en mix av olika tdgtyper, ofta baserat pa kinda
affarssegment och operatorers fordonstyper, t.ex. bestar RX1 av ett antal regionaltag som
drivs av olika regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Dessa har lite olika
konfigureringar av fordon vilket avspeglas i matrisen i Figur 12 nedan. Den procentuella
andelen som varje RKM bidrar med till underkategorin anges som en procentsats och
baseras pa méangden trafik de bedriver.

Underlag for fordonsspecifikationer Persontransporter
<

Férgférklaringar OBS! Se &ndrings- Fordonsstt

Rutar for INmatning (gul/bla) = [Ange indata (clast)| Ange % (olast) uppgifter till héger |X2-6 X3 |X10|X11[x12]X14[X31|x32] x40] 41| x50-2 | X51-2 |X52-2|X52-3| X53-3 | X54-2 | x55] x60| %61 [ x62| x74| Y2 | Y31 | V32 |Re6-8|Rc6-6|Ret4|
INGEN inmatning (ldst cell) .= | Harledd data st | Rattat ] Kollat antal sittplatser 3272281176 168 122] 143{194/ 194/ 1431233} 166! 135! 148] 250! 267; 130 245|374 21412111300 142] 86142 600! 400 250
= = [ INGEN indata (1ast) Antal 10 35 350 8 12 28 19 23 27 270 20 20{ 28 (L
Visa lasta celler (sittettX) & | | | iktext (13st) Antal staplatser
Tot antal platser 327228 176: 178. 1221 1431229/ 220! 151: 245 194! 154] 171; 277 294; 150; 245374} 234 240; 300} 142 100 160; 600} 400 250|
S:a Niva 2 Niva3  |Nivi|Andel| ASEK | Antal
Trafiksystem Kod|Tot %|Platser|Delvik] Kod | 2 | % |Tagtyp|Platser x2-6] )3 [x10[x11[x12]x14]x31[ 32| a0 x4 1| x50-2 | 151-2 |x52-2[x52-3[ x53-3 | x54-2 [ %55 | x60| 261 |62 72| ¥2 | ¥31 | v32[Re6-0|Re6-6|Re6-4]
STORPENDEL SP1!100%] 748 PeSto
5L pendeltag (max) 748! SP1-A | SP1 : 100% 728] 2
Eventuell men o aktue SP1-B i SP1! 0% 704 4
REGIOPENDEL (variant 1) RP1;100%; 748 PeSto
SL pendeltig 748! RP1-A | RP1  100% 748 2
Eventuell men ¢f aktuell RP1-B RP1: 0%
REGIOPENDEL (variant 2) RP2}100%; 735 PeSto
4g Malardalen (max) 735; RP2-A | RP2 | 100% 735 3
Eventuell men e aktuel RP2-B  RP2 | 0%
REGIO-MAX (variant 1) RX1:100% 675 PeSto
WMalardalen 1841 RX1-A RX1: 25% 735 3
Skanetrafiken Regionaltag 176 RX1-B i RX1; 25% 702 3
Oresundstagen 137: RX1-C | RX1. 20% 637 3
Vasttrafik Pendettig 140] RX1-D: RX1] 20% 702 3
Upptaget Ga-U 19:RX1-E [RX1 5% 388 2
SL Gestapendeln 19! RX1-F [RX1| 5% 374
REGIO-MAX (variant 2) RX2} 100%! 228 Snabb
Arlanda express 228! RX2-A | RX2 | 100% 228
Eventuell men o aktue RX2-B | RX2
REGIO-STANDARD (variant 1) RS1:100% 26 Pend

Figur 12 Relation mellan underkategori och huvudkategori for olika affirssegment for
regionaltrafik. Tabellen ar avklippt i underkant.

Genom kolumnen "Niva 3 delvikt” rdknas den relativa mangd saten i ett "relativt vagt
tag” for RX1 fram, 675 sittplatser. Pa motsvarande sétt fas 6vriga underkategorier for RX
fram.

Tidsvarden for respektive resenir hamtas fran ASEK, se Figur 13 nedan.
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Férutséttningar fér angivna ASEK-vérden

Parametervarden Uppgift
ASEK-rapport ASEK 7
Basar - prisniva 2017

Parametervirde tag - Persontrafik

Parametervdrden Virde
Bytestidsfaktor
Forseningstidsfaktor

Tidsvirde tag - Persontrafik

Regionala resor Nationella resor
Privatresor
Kalkylvirden (kortsiktiga) Arbete | Ourigt | 12 Privatresor | Tjénsteresor
B E F G H |
Aktid (kr/tim) 80 62 288 85 288
Bytestid (kr/tim) 200 iS55 339 213 339
Férseningstid (kr/tim) 280 217 1008 298 1008

Figur 13 ASEK-varden for resenarer av olika typ

Dessa utgor grunden for de varderingar som gors for respektive kategori. Genom att
anvanda fordelningsnycklar for hur manga resenirer som forvéntas i respektive kategori
samt vilken blandning av privata resenirer, affarsresenirer etc. som ar forvantat i
medeltal sa fas ett typiskt tdg ur varje kategori. Denna blandning ligger som grund for
varderingen.

Exempel pa fordelningsnyckel ges i Figur 14 dar mixen av olika resenarstyper framgar
for respektive huvudkategori. Denna anviands sedan med data fran tidigare figurer for
att fa schablonerna for restid och striacka.

I Y SR B I I YA AL S S T S A LS IV 11 S 1 T S R By 1 e s
TPM resandegrupper (7 st) TPM resandegrupper (7 st)
Privat Privat Privat Privat
Priori- Privat Regional Regional Privat Privat Privat Regional Regional Privat Privat
terings- | Samt- | Tjanste Tjanste Regional Fritid Fritid Langviga | Langviga Tjanste Tjanste Regional Fritid Fritid Lingviga | Lingviga
kategori liga gional | Langviga Arbete | Tidskénslig | Otidskénsl. | Otidskansl. | Tidskénslig | Regional Langviga Arbete Tidskénslig | Otidskdnsl. | Otidskinsl. | Tidskanslig
Huvud- | Antal | Tidskanslig | Tidskanslig | Tidskanslig | Tidskanslig Tidskinslig
kateg |resande ANDEL resande per TPM r legrupper (7 st) inom respektive KATEGORI Antal resande PER TAG uppdelat pa respektive TPM resandegrupper (7 st)
[KOD] [st] (%] (%] %] (%] %] (%] (%] [st] [st] [st] [st] [st] [st] (st]
p 823 45% 0,5% 72,7% 12,8% 9,5% 37 4 598 106 78
498 45% 05% 72,7% 12,8% 95% 22 2 362 64 47
220 43% 08% 72,7% 73% 08% 143% 9 2 160 16 2 31
133 7,5% 25% 13,5% 43,2 % 10,8 % 13,5% 9,0% 10 2! 18 58 14 18 12
91 9,0% 10% | 648% 16,2 % 9,0 % 8 1 59 15 3
13 45% 0,5 % 855% 9,5% 1 0 11 1
188 263 88% 263 % 16,3 % 49% | 439% 23 69 43 13 115
200 250% 750 % 50 150
86 250% 75,0% 21 64
31 50% 95,0% 2 29
50 0
| |

Figur 14 Andelar resenarer av respektive typ, per huvudkategori

54  Justeringsmojligheter inom ramen for
tjanstens giltighet

Prioriteringskategoriernas schablonvirden ar uttryckta i de faktorer som tégldgena i en
tagplan byggs upp av och som ligger till grund for att 16sa ut resurskonflikter. De faktorer
som virderas, se Figur 15, ar striackan som taglaget har, totaltiden for genomférande som
taglaget har (bestdende av en grundtid och en paslagskomponent) samt den forskjutning
frdn onskad tid i forankringspunkten (utgangsstationen) som téaglaget kan fa vid
schemaldggningen tillsammans med andra tiglagen (konfliktlosningen).
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Distance i Transport time Parallel shift
column C column B / column D

- —i=

Figur 15 De tre faktorerna som varderas av prioriteringskategorierna. Observera att hela
transporttiden mats, det som markerats i figuren ar fordréjningen gentemot bastiden.

5.5 Grans for tjanstens giltighet

Den sista posten, forskjutning, kan betraktas som en brist i forméga att leverera den
tjanst som sokanden ursprungligen vill ha. Om detta tdgldge hade varit ensamt pa banan
skulle ingen forskjutning behova goras gentemot sokt taglage, och denna post skulle da
alltid vara noll for samtliga taglagen. Forskjutning uppkommer enbart som en
konsekvens av schemaldggning tillsammans med andra taglagen dar sparresurserna inte
ar tillrackliga for att fa precis det som sokts.

De andra tva komponenterna bestar av tva delar, dels en komponent som miter den
generaliserade kostnaden for att taget kors (tjansten utfors), men ocksa en paslagstid
(extra tid) for moten och forbigadngar som inte ingick i sokandens ursprungliga 6nskemal
samt eventuella langre transportviag dn den som sokanden ursprungligen sokte. Dessa
extra paslag ar ocksa en konsekvens av konfliktlosning.

Daremot ar grundgangtiden, dvs utan paslag och langs den sokta vigen, det virde som
grundtéagliaget har och som kan sidgas utgora det nominella vardet pa transporten, utan
paslag.

I Figur 16 ges schablonvirden som varje huvudkategori har tilldelats samt hur den
generaliserade kostnaden riknas ut. Rod ram anger de virden som viarderar kostnaderna
for respektive planeringsparameter (stricka, géngtid och forskjutning) for varje
huvudkategori medan gron ram anger de procentsatser som anvands for att rakna ut
gransen for tjanstens giltighet. Till hoger i bilden finns beskrivningen av hur varderingen
raknas ut.

Saledes finns det flera typer eller fall av varderingar:

e Bastid och baskostnad, den (generella) kostnad som det sokta taglaget far om det
skulle vara ensamt pa banan. Leder till grundvardering for taglaget

e Paslagskostnader, de kostnaders som uppstar pa grund av trangsel och
konfliktreglering.

e Grans nyttokostnad, nyttograns for taglaget, den grans dar taglaget inte langre kan
anses vara kommersiellt [lonsamt att genomfora. Detta satter en grans for storleken pa
paslagskostnaden.

Gransen for nyttokostnad kan betraktas antingen som att tjansten skall strykas, den kan
ju inte levereras, men gransen kan ocksa betraktas som att en annan tjanst 4nda kan
levereras, dock med siamre/annan kvalitet genom att sinka kvalitetskraven och byta
prioriteringskategori. Detta beror mycket pa tidskidnsligheten hos tjansten: en mycket
tidskanslig tjinst kommer inte ha nigot viarde utanfor den tid dar den ar relevant, t.ex.
regionaltrafik. Att erbjuda ett regionaltag forskjutet 45 minuter betyder att i stort sett
hela trafikuppgiften gér forlorad for tjansten.
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5.1 Kostnadsparametrar furL; . .
Kostnadsparametrar for nedanstiende effter angivet per tig for respektive Effect cost(calculation item) Description of calculation (bold letter, see below)
privriteringskategori N N
Trains cost for transport distance = Transport distance {km} x C {SEK/km}
Kostnadsparametrar 5| Parametrar for .
;ﬁ nedanstaende effekter riknatfe - tig exkludering av thglige Trains transport time cost = Total transport time {min} x B {SEK/min}
kategori | Trans- Transport.| Forskjut. | Exfls srat | Nyttogrins | Korr-faktor | Gingtidsmall N - B , ) )
porttid  avitdnd | ningstid | ol go | fortigiige |  bastid Displaced path time cost = Displaced path time {min} x D {SEK/min}

Kod |Kefmin  Kefkm | Kefmin m Kod N

Yy B c D A 3 X | v Cost for “Excluded train path™ = (Transport time {exclusion} x B) + (Transport

GS | 269 61 166 i 15% 2% | GB201211 distance x C)

Gr | 233 &0 140 - 5% 2% | GR4D1410 Where

GN | 153 65 80 . 35% 2% | GR4D1409 Transport time {exclusion} =

r |04 ) S | us 1 By | 2% |Gomo Basic running time {direct}* x (100+K) x (100+J)

GF 81 58 26 45% 2% GR401410

o | & | = 0 | 0% 2% | 60 kmyum Cost for “freight train without time limit” | = Cost for “Excluded train path

SP|a:8) 04 | B2 1% | 0% | Pesoosis Cost for an association’s duration = Duration {min} x L {SEK/min}

RP | 795 104 | 509 15% | 15% | PX600616 . —

o | 516 86 228 i 5% 5% | Prazoom0 Cost for a broken association =M {SEK/association}

RS | 261 30 141 1 20% 12% | PX610016 Production cost for engineering works = Engineering works' current production cost

RL | 184 32 103 | 1 30% | 12% | PX510018 (only the share of man and machine costs)

RI 51 24 1 4 40 % 12% PY310014 T 1

Total cost = Summary of all calculation items above for all
BX 816 71 | 459 i 20% 6% | PX2-2000 X
detailed plan days:

Fs 524 46 312 1 25% B% PRE00616

o215 a2 133 | 35% 8% | PRE0D416 Bold letter = Letter in column heading in tables 5.1 and 5.2

A | 87 17 33 | 45 % | B% [ PX620018

PO | 38 12 8 50 % 8% | PRG00616

L 38 0 100% [ 0% | PR600616

Figur 16 Prioriteringskategorierna och dess kalkyl. R6d ram anger grundvarden for
kostnadsberdkning medan grén ram anger schablonvarden fér bastid och grundvéardering av
taglaget

Detta avspeglas i schablonvirdena for regionaltrafik, dar den totala kostnaden varierar
med vilken kategori tjinsten har, medan mangden mojlig forskjutning och fordrojning
ar i princip lika for alla kategorierna. Saledes ar finns det inte sd stora mdjligheter att
forskjuta/fordroja regionaltag, vilket ju stimmer med den huvudsakliga transport-
uppgiften for dessa tagldgen, att transportera pendlare dagligen till och fréan arbets-
platser. For regionaltdglagen blir “Verktyget” for planeraren gentemot det 6nskade ar
istéllet att ta bort tigligen (t.ex. “tunna ut” gentemot Onskat, minska fran 15-
minuterstrafik till 20-minuterstrafik) i handelse av tringsel och att det ar regionaltag
som skall justeras.

Det ir tvartom for godstagen, kostnaden att stryka taglaget ar ungefar lika for alla
godstag medan olika kategorier har olika mycket mojligt paslag och forskjutning. Till
exempel har ett icke-tidskénsligt godstag storre mojlighet att forskjutas i tid. For ett
resandetdg kan tagliaget kortas och delvis ersiattas med buss under en TCR medan ett
godstag oftast inte kan ersattas lika enkelt med landsvagstransport.

Skillnaden mellan baskostnad och grins nyttokostnad kan anses vara den
schabloniserade vinst som sokande far om taglaget faststills utan paslagskostnader.
Péaslagskostnaderna uppstar da téglaget skall samsas med andra tagligen pa samma
infrastruktur.

5.6 Exemplet Falkbping: Annan vag

Foljande utgor ett exempel pa hur prioriteringskategorierna kan anvindas i de tidiga
faserna av kapacitetstilldelningen, t.ex. i TPA-processen eller i en framtida
forhandsplanering under TTR-processen, for att virdera olika 1osningar di en TPA
behover genomforas i Falkoping.

Den normala vigen for ett godstag fran Goteborg till Gavle i tjanstekategori GS ("Gods
Snabb”) dr den genaste vigen som gir 6ver Falkoping. P grund av ett TPA (TCR) kan
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inte detta taglage over Falkoping erbjudas under en period, antingen for att det fysiskt
ar omojligt, eller for att den sammantagna mangden taglagen genom Falkoping ar for
stor for att alla skall fa plats. For att 16sa problemet undersoks olika alternativ dar denna
transport ingar i ett av undersokningsalternativen. I Figur 17 visas arbetsgangen
schematiskt, fran vanster till hoger. I figuren representerar den bla romben i undre hégra
hornet av varje steg det tillgdngliga utrymmet for (kvarvarande) forskjutning som
aterstar efter att andringar provats for transportlaget.

Grundfall Falképing avstangd Elektrifierad bana Elektrifierad bana, F avstangd
Normal vdg bla Atminstone for denna TTK Hogst troligt krav for TTK effekt av att gd frdn prio-kategori

mellan SAR och GAB GS till GT (25% nyttogréins)

Endast 2,5% till nyttogrdnsen dterstdr 11% till nyttogrdnsen dterstdr

/ / /

Figur 17 Exempel pa prioriteringskategoriernas anvandning vid framtagande av erbjudande av
godstagi klassen GS da Falkoping ar avstangd

Det finns nagra olika alternativa vagar att undersoka, dels en icke-elektrifierad bana som
minimerar den extra stricka som tagliget behover kora (kartbild 2 frdn vinster).
Maingden tillganglig paslagstid for konfliktlosning med andra tdg minskar med
avriakning av den redan forbrukade extra strackan.

Dock ar det sannolikt sa att denna icke-elektrifierade bana inte ar ett alternativ for en
tjanst med GS (Gods snabb) som kategori, bl.a. si sjunker hastigheten for taglaget med
dieseldraget tag pa denna bana. Det blir de funktionella kraven for banan avgér om detta
ar ett alternativ eller inte, via den TTK som definierar ett transportlage denna vag.

Det finns en annan omledning, elektrifierad, nordvast om den ursprungliga, som skulle
kunna vara ett alternativ, se kartbild 3 i Figur 17. Dock ar denna sa pass mycket langre
sa gentemot det ursprungliga transportliget sa aterstar det enbart en liten fraktion av
mojlig forskjutnings- och paslagstid for reglering med andra tagldgen representerat av
den lilla smala bla romben i kartbild 3. Det dr sannolikt svért att 16sa ut alla konflikter
med annan trafik med denna lilla paslagstid som &terstar efter omledningen.

Kvar aterstar for infrastrukturforvaltaren att konstatera att man sannolikt inte kan
erbjuda ett GS strickan Goteborg till Givle under den tid som TPAn pagar. Ett mojligt
alternativ kan vara att dndra kvalitetsegenskaperna och ersédtta det ursprungliga
planerade transportliaget med GS 6ver Falkoping med ett annat transportlage med annan
prioriteringskategori, t.ex. GT, vilket har andra tidsmassiga kvalitetsegenskaper, se
kartbild 4 Figur 17. Om detta ar ett alternativ beror av hur attraktivt ett GT ar som
ersittare for ett GS, dvs hur mycket av transportuppgiften som gar forlorad i samband
med att kvalitetsegenskaperna for transportlaget klassas som GT istillet for GS. GT ger
storre mojlighet till forskjutning/fordréjning av taglaget 4n GS gav, men transportlaget
har inte samma kvalitetsegenskaper liangre, framfor allt har snabb framfart fatt 6verges.
Det ar en sorts “samhallsekonomiskt affarsmassigt” beslut om detta GT-transportlage ar
attraktivt nog for att finnas med i erbjudandet eller inte, dd det ursprungliga GS-
transportliget antas ha varit vad branschen egentligen sett som mest attraktivt. Det kan
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ju vara sa att inte alla delar av den ursprungliga transportuppgiften egentligen var av
”GS-typ” utan hade storre tidsmassiga marginaler.

Slutsatsen blir dels att ett GS-lige inte kan erbjudas branschen under det att TPAn (TCR)
pagar, gangtiden for omledningen gentemot ordinarie gangtid ar for lang for detta, dels
ett "affairsmassigt” avgorande om ett alternativt taglage med andra kvalitetsegenskaper
an GS skall erbjudas eller inte. Ytterligare alternativ dr att underséka om TPAn (TCR)
kan genomfGras pa ett sddant sitt att detta taglage (tillsammans med andra liknande
tagldgen med samma problematik) bada kan genomforas utan omledning.

P& motsvarande sitt kan de andra transportligen och (forplanerade) tigligen som
passerar Falkoping undersokas. Om det till exempel finns ett godstag pa samma stricka
Goteborg — Gavle med klass GT ar det ett battre alternativ att leda om da det har storre
mojligheter redan fran borjan.

Sa har arbetar naturligtvis de flesta konstruktorerna redan, de tdgligen som &ar snabbtag
ar inte de forsta som kommer ledas om vid kapacitetsbrist. Men prioriterings-
kategorierna tillsammans med transporttjansteklasser och annan formalisering gor att
detta arbete kan systematiseras och verktyg utvecklas som stottar arbetet. Specifikt ar
prioriteringskategoriernas utformning och kalkyl formulerade som linjara ekvationer,
vilket mdjliggor att utveckla optimerande beslutsstodsystem. Det ingar inte att
konfliktreglera varje alternativ i TTRs forhandsplanering men det ingar att bedoma hur
sannolikt det ar att kunna skapa en 16sning pa det efterféljande schemaliggnings-
problemet.

Notera ocksa att da detta gors som en del av TTRs forhandsplanering sa ar det
infrastrukturforvaltarens prognosticerade trafikefterfragan som ar grunden, inte redan
avgivna ansokningar. Infrastrukturforvaltaren kan stodja sig pa erfarenhet, statistiskt
material fran tidigare tagplaner, samt CNA, Capacity Needs Announcement, som ar en
del av TTR-processens processteg kapacitetsmodell.

Det betyder ocksé att transportuppgiften dr en prognosticerad transportuppgift inom
vilken det finns ett visst “svingrum”, en viss osdkerhet. Kritiskt for att detta skall fungera
ar att Kklassificeringen av det planerade erbjudna transportldaget eller forplanerade
taglaget ar korrekt prognosticerat. Nagon maste hir ansitta en trolig klassificering av
taglaget, givetvis med stod fran undersokningar, tidigare tdgplaner (statistik) etc. Det
ligger nara till hands att det ar infrastrukturforvaltaren som har den uppgiften och denne
behover i sa fall kinna marknaden val.

5.7 Saknasivarderingen

Dagens prioriteringskategorier2° varderar varje taglage for sig. Det finns ingen virdering
av system av taglagen, vare sig volymer av tdgligen Over en period (regularitet) eller
vardet av styv tidtabell, framfor allt for regionaltrafiken. Sannolikt har det forsta taglaget
(eller forbindelsen) mellan tva orter ett hogre varde dn det 20:e av samma typ, dvs. det
ar marginalkostnaden som egentligen skall anvindas da ytterligare ett tdg laggs till

20 Trafikverket, Jarnvagsnitsbeskrivningen 2023, bilaga 4b Prioriteringskriterier,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/a7154cd2d5ca423dacbh011e0da75b673/jnb 2023 ef am
122.pdf, hamtad 2023-10-27
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planen pa samma stracka. I dagens prioriteringskategorier finns ingen sadan avtagande
vardekurva som funktion av antalet forbindelser mellan tva orter.

Genom att vardering gors for varje individuellt taglage finns inte heller nagon viardering
av transportfloden, dvs den "last” (resande eller gods) som tar sig mellan utgangsstation
och slutstation via en sekvens av taglagen med omstigning/vagnsovergang. Till exempel
finns ingen virdering i dagens kalkyl for att ett taglage gor kommersiellt uppehall pa
mellanliggande stationer for att mojliggora avstigning/pastigning utan det ar taglagets
hela striacka och transporttid som huvudsakligen utgér matt pa taglagets virde
(generaliserade kostnad). Associationer mellan tva tagligen pa t.ex. mellanliggande
station har ett varde, dvs om associationen bryts far detta en kostnad (belastning) i
kalkylen, men det ar den enda kalkylposten som kan uppsta pa mellanliggande station,
det kommersiella uppehallet i sig har inget varde i kalkylen. Kalkylen mater séledes inte
forbindelser for resande mellan stationer (transportfloden) eller mojligt tilltrade for
resande och godstransportkunder till transporter i jairnvagsnatet2!. Men med sddant data
om transportfloden ar det full mojligt att ocksa viardera transportflodena med en i allt
vasentligt liknande kalkyl, det som saknas dr en relation for det identifierade
transportflodets start och slut i de platser som har kommersiella stopp.

Transportflodesdata finns inte idag pa Trafikverket annat an i langsiktiga prognoser och
anvands inte i prioritetskalkylen. Tidigare ansokningar som innehaller en klassificering
i prioriteringskategori ger dock en (kanske trubbig) information fran tidigare ar for
liknande trafik, genom den klassificeringen och sjdlvdeklarationen som sékande gjorde
da.

Robusthet hos tagplanen har inte ndgon virdering, det som mits i efterhand ar
punktlighet. Det finns siledes ingen virdering av den aterstidllningsforméga eller
robusthet som laggs in i tdgplanen for att hantera mindre storningar i trafiken. Da
robusthet siledes inte ges nagot varde i tdgplanen sd medan diaremot t.ex. mer trafik ar
viardesatt sa kan detta leda till att alltfor manga téglagen planeras in med manga
beroenden mellan olika tégliagen (tit trafik, mdnga moten, forbigéngar, associationer)
som gor att en liten storning leder till stora effekter vid genomforandet. Sddana
forseningar far dock stora samhillsekonomiska konsekvenser, och robusthet borde av
det skilet ges ett samhéllsekonomiskt virde i planeringen. Inte minst i den av TTR
foreslagna kapacitetsmodellen, vilken redovisar hur infrastrukturférvaltaren har
planerat att anvianda infrastrukturen i en framtida tdgplan. Ju mer trafik som
prognosticeras ga pa banan, desto mer robusthet mot mindre stérningar bor “byggas in”
i tdgplanen. En tumregel som ofta anviands i andra sammanhang ar att en forsening
motsvarar 3,5 ganger det restidsviarde som forseningen omfattar.

Det ar inte bara tagligena som behdver ha s.k. nodtillagg for att hantera forseningar,
aven hogt belastade infrastrukturdelar behover viss tid for att “hinna ikapp”
produktionen, annars blir de kinsliga flaskhalsar i systemet.

Det har ett tydligt virde samhillsekonomiskt att skapa incitament och virdering av
robusthet som leder till punktlighet i tagplanen. Trafikverket har utvecklat

21 Forslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING om utnyttjande av jarnvags-
infrastrukturkapacitet i det gemensamma europeiska jarnvagsomradet, om andring av direktiv
2012/34/EU och om upphévande av férordning (EU) nr 913/2010, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/ALL/?uri=CELEX%3A52023PC0443, hamtat 2023-10-27
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konstruktionsregler2> som battre tar hansyn till robusthetsfaktorer, men de har ingen
koppling till vardering av samhallsnytta.

5.8 Vadkan inte schabloniserad kalkyl I6sa

Prioriteringskategorierna ar en schabloniserad kalkyl, som bygger pa ASEK23. De
schabloner som raknats fram i ASEK tar hansyn till de generella varderingar som fatts
fran intervjuer, generella vairden om operativa kostnader for personal och fordon mm.
Det betyder att ASEK varderar vad det ar vart for samhaéllet att en viss trafik genomfors
och genom EKG sitts ett varde pa det taglage som planeras, tilldelas och genomfors.
Kalkylen har till exempel inget varde pa att konkurrens kan vara fordelaktigt pa langre
sikt, den “kraft” som skall utveckla nya produkter och tjanster pa marknaden och som pa
sikt hojer attraktiviteten hos transporterbjudandet till slutkund och sidnker transport-
priser.

Om tva operatorer 6nskar kora samma taglage uppstar konkurrens om detta taglage. Till
detta kan inte en schabloniserad kalkyl enbart baserad pa tidsvirden anvindas for att
slita tvisten24. Saledes kan prioriteringskategorierna anviandas for att ta fram ett utbud
av transporter samt virdera, i forenklad och schabloniserad form, vad det ar vart for
sambhdllet att genomfora trafiken, baserat pa de intervjuer mm som ligger bakom ASEKs
vardering. Den schabloniserade kalkylen varderar inte att i konkurrens tilldela utforare
till transporterna, det finns ingen viardering av t.ex. vad det ar vart att det finns internet
ombord, att sdten ar skona att sitta i, mdjlighet till servering av mat och dryck, etc.
Konkurrens maste losas pa annat sitt, t.ex. genom auktioner pa attraktiva forplanerade
taglagen?s, viarderad koncessionstilldelning av linjer med takpris for resenarer eller
liknande forfaringssitt. Icke desto mindre dr en schabloniserad samhallsekonomisk
kalkyl ett viktigt instrument i de tidiga faserna av kapacitetstilldelningen, da infra-
strukturforvaltaren skall bedoma och stilla olika transporterbjudanden mot varandra
och di segment stills mot varandra for att avgora hur infrastrukturen bast skall
anvandas.

Motsvarande processer som de i TTRs forhandsplanering éterfinns i princip i alla
industriforetag, da framtida marknader varderas och hur ens egna erbjudanden och egna
marknadsandelar kan te sig samt vilken kundkategori som skall attraheras av det egna
utbudet som foretaget erbjuder marknaden.

22 Trafikverket, 2017, Uppféljning av nya konstruktionsregler pd Varmlandsbanan,
https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-2071, hamtad 2023-10-27

2 Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 7.1, Trafikverket,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd3444b24/2023/asek-7.1-
hela-rapporten-2023-09-20.pdf , hamtad 2023-10-27

24 For att kunna gora det s behévs en ”schablon” fér vad konkurrens ar virt fér samhillet och en sddan
”schablon” finns inte framtagen och ar sakerligen svar att skapa.

%5 Broman E., Eliasson J., Aronsson M., Efficient capacity allocation on deregulated railway markets,
Journal of Rail Transport Planning & Management, Volume 21, 2022, 100294, ISSN 2210-9706,
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/$2210970621000597
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5.9 Utokning av prioriteringskriterie-
modellen

Forutom ovan naimnda mojlighet att utoka modellen till volymer av tag (regularitet, styv
tidtabell) och till transportfloden ar det mojligt att gora andra utvidgningar. En sddan ar
att vardesatta stilltider i samband med heterogen trafik. Betrakta den stiliserade trafiken
i Figur 18.

Om en bana foretradesvis trafikeras av en viss sorts trafik (snabba resandetag eller
mycket godstigstrafik) sd har banan i praktiken en nominell hastighet, den som ar
vanligast forekommande. Ett (forplanerat) taglage som da bryter mot detta monster
skapar heterogenitet i trafiken. I Figur 18 finns ett gront langsammare taglage inlagt i
en i Ovrigt homogen trafik med bla tagligen. Mellan gront och blatt tagliage syns
“trianglar” (som planerarna kallar dem), tid som uppstar mellan tagldgena och som inte
kan anvindas till produktion av tdg. Denna typ av extra tidsatgang kallas i tillverknings-
industrin for stalltid.

Aven transportligen som #nnu inte har en fast forankrad avgangstid och dirmed inget
schema kan forutses fa stilltider om det bryter mot det vanligaste forekommande
monstret (hastighet och riktning).

7/

Figur 18 Exempel pa stélltid pa en lank med flera signalblock da ett taglage har avvikande hastighet
gentemot deni 6vrigt homogena trafiken

Summan av de tva trianglarna ar den stélltidskostnad som uppstér for att andra hasighet
tva ganger. Notera att det efter det inritade grona taglaget kunde ha kommit fler grona
taglagen utan extra stilltidskostnad. Det ar d& hastigheten dndras som stalltids-
kostnaden uppstar. Notera ocksa att samma effekt hade uppstitt om det varit ett blatt
snabbt taglage som lagts in bland manga grona taglagen.

DA ett avvikande taglage laggs in i en i Ovrigt homogen trafik kan det finnas anledning
att attribuera denna kostnad till den avvikande transporten. Detta ar enklast att
exemplifiera med ett avvikande snabbt tdg som kan sdnka farten till de omgivande grona
tdgen. I samband med det uppstar en fordrojningskostnad som kan maitas och som
attribueras det tdget som fatt sanka hastigheten for att f6lja det homogena monstret. Men
motsvarande borde gilla dven for ett avvikande ldngsammare tagldge i en i Gvrigt
homogen grupp av snabba téglagen.

Dessa stilltider ar kapacitetkonsumtion som inte kan anvindas till vardeskapande
kapacitet. De ar nodviandiga for att gora plats for det planerade tagliget med den
avvikande hastigheten. Séledes, i ett forenklat resonemang, kan man tinka sig att da
trangsel har uppkommit och ett avvikande tagliage gentemot omgivande homogen trafik
onskar kapacitet s “kostar” detta “brott” mot homogeniteten stilltid som kan
viardesiattas som en samhéllsekonomisk kostnad. Vardet av stilltidskostnaden som
uppstar bor da belasta kostnaden for det avvikande taglaget. Detta for att antingen

© RISE Research Institutes of Sweden



33

motivera en sankning av det avvikande transportlagets hastighet till den nominella
hastigheten (om det ar hoghastighetstaget som ar avvikande) eller undersoka om nagot
(annat) taglage skall forskjutas eller i varsta fall ej skall beredas plats vid denna tidpunkt
och bandel.

Notera att denna stélltid inte ar samma sak som att taglagen vantar pa motes- eller
forbigangsspar. Stilltid ar kapacitet (tid) som atgar da for att dndra tjanst, da tva
tagldgen inte har samma prestanda och det uppstar "hal” i grafen. Stalltid ar ytor som
inte kan nas langre av nagot (annat) taglage och darmed inte anvandas till nyttoskapande
produktion, d&ven om arean egentligen inte ar allokerad till ett tagldge. Vantetid for
taglagen i samband med moten och forbigangar ar spill som drabbar téglaget da det star
pa ett "lager” i vantan pa att fa kora ut pa nasta lank och varde aterigen adderas till
transporten. Spill ”drabbar” inte produktiviteten hos lanken2¢, daremot den station som
taget kommer std och vinta pad motet/forbigdngen.

Med TTR och det i TTR foreslagna segmentet Rolling planning, med bandbredder
(transportligen) som forslag for reservering av kapacitet, behovs en vardering av
konsumerad kapacitet inkluderande stalltider och spilltid (dvs sddana ”areor” som inte
langre ar anvandbara for vare sig taglagen eller banarbeten). Detta for att planeringen i
tidiga skeden skall vardesatta kvarvarande tid i tdgplanen som kan anvandas till antingen
taglagen eller underhall. Framtida mojligheter till ytterligare tagproduktion har ett
samhillsekonomiskt virde och spilltid (tid som inte ar stilltid och inte kan anviandas till
viardeskapande transportproduktion) som uppstatt som en konsekvens av dalig
planering blir inte ndbar igen i faststilld tagplan. Av det skilet forordas Successiv
planering?” dir enbart de kommersiella avtalstiderna ar fixerade medan produktions-
tiderna kan optimeras for att dels kunna anpassas till kommande trafik, dels kunna
forandras for att gora tagplanen mer robust mot forseningar varje dag. Med Successiv
planering kan ytor i tids-rums-grafen goras atkomliga som annars varit spilltid, genom
att produktionstiderna i Successiv planering mellan avtalstiderna kan forindras
kontinuerligt under tdgplanen konstruktion och genomférande s& linge som
avtalstiderna halls.

6 TTR-processen

Da denna rapport skrivs har inte alla delar av TTR-processen28 definierats dnnu. TTR-
processen bygger pa att infrastrukturforvaltaren tar ett storre ansvar for kapacitets-
anvandningen redan innan ansokan om kapacitet. De processteg som ingar i TTRs
forhandsplanering utgor kapacitetsstrategin, kapacitetsmodellen samt kapacitets-
utbudet. Efter dessa tre processteg sker ansokan om kapacitet och férhandsplaneringen
(Advance planning) slutar. Det betyder inte att TTR-processen slutar, utan darefter sker
AdHoc-planering samt tilldelning av kapacitet i darfor avsatt segment, i det som kallas

26 Detta giller for lankar utan mellanliggande station. Om det finns mellanliggande stationer i ett
abstraherat nér sa beror det pa om tid avsatts till vantan pa mote eller e i den totala traverseringstiden
for den abstraherade lanken.

27 Aronsson, M., Forsgren, M., & Gestrelius, S. (2017). Uncovered capacity in Incremental Allocation.
https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-28256 Hamtad 2023-10-27

28 RailNetEurope, 2023, Description of the Timetabling and Capacity Redesign

Process version 3.0, https://rne.eu/wp-content/uploads/2022/10/long desc of the TTR-Process-
v3.0.pdf, hdmtad 2023-10-27
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Rolling Planning, ett tilldelningsférfarande som sker rullande och med upp till tre ars
framforhallning.

Reservering av kapacitet till Rolling Planning sker under forhandsplaneringen. Om detta
inte gors ar risken stor att det inte finns (rest)kapacitet efter arlig tilldelning, s Rolling
Planning maste dven det hanteras inom processtegen i forhandsplaneringen. Rolling
Planning har stora likheter med dagens krav pa reservkapacitet. Men dar reservkapacitet
enbart kan reserveras och tilldelas under innevarande tagplan s& kan Rolling Planning
tilldelas med upp till tre ars giltighet, vilket stiller krav pa reservation och hantering av
redan tilldelad kapacitet i kommande tagplaner.

Nedan visas ett principiellt processflode for TTR-processen. For en mer detaljerad
beskrivning av TTRs process hénvisas till RNEs dokumentation29, hir summerar vi de
viktigaste egenskaperna.

X-60 — X-36 X-36 — X-24 X-24 - X-18 X-16 — X-12 X-8,5 X-5,25 X-4 X-2 X —X+12
(manader innan (manader innan (manader innan (manader innan (manader innan (manader innan (manader innan (manader innan
tagplansstart i dec) tagplansstart i dec) a i dec) a i dec) a i dec) & i dec) & i dec) 4 i dec)

Publications
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Partitioning Capacity
Partitioning

Capacity Timetable
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—— o o e e eV VI e e e e e
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Figur 19 TTR-processens huvudsteg

6.1 Kapacitetsstrategin

I kapacitetsstrategin hanteras framfor allt kapacitetsanvindningen ur ett strategiskt
perspektiv. Mycket stora kapacitetsinskrankningar (TCR) kan komma att paverka den
strategiska anviandningen av infrastrukturen som t.ex. dndrade huvudfloden, for-
starkning, enkelsparsdrift under lingre perioder av tagplanen samt kolonn-korning.
Detta skall beskrivas i kapacitetsstrategin. Med SERA-direktivet 2012/34 bilaga 73° kom
krav pa 6kad redovisning av hur stora arbeten paverkar anviandningen av infrastrukturen
och i Sverige implementerades detta i den s.k. TPA-processen vilken liknar hur TTR
beskriver hur kapacitetsstrategin skall bedrivas. Skillnaden ar att TTR-processen gar
langre vad giller infrastrukturforvaltarens mojligheter att strategiskt forsoka paverka
och styra anvindningen av infrastrukturen. Diar TPA-processen snarare redovisade
vilken paverkan olika TPA:er kan (kommer) f4, si skall IM redan i kapacitetsstrategin
vidta métt och steg for att maximera anviandningen av infrastrukturen, t.ex. blir det
redan hidr i TTRs process mojligt att deklarera huvudsaklig anvindning av viss
infrastruktur.

29 Komplett hemsida fér all dokumentation finns pd RNEs hemsida, under adressen
https://rne.eu/downloads/#downloads_capacity ttr _process

30 Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council of 21 November 2012
establishing a single European railway area, EUR-lex 2019-01-01, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/en/ALL/?uri=CELEX:020121L0034-20190101
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Sammanfattningsvis beskriver kapacitetsstrategin hur "maskinerna” (infrastrukturens
delar) ar tankta att anvandas for att nd maximal nytta. For detta kravs en nytto-kalkyl
som kan vardera strategin och stélla den tiankta strategiska infrastrukturanviandningen
mot andra forslag pa anvindning, inklusive forandringar i de planerade stora arbetena.

6.2 Kapacitetsmodellen

Kapacitetsmodellen ar for svensk kapacitetstilldelning ett nytt processteg. I industrin i
allmanhet aterfinns dock ofta ett liknande processteg. Syftet med kapacitetsmodellen ar
att beskriva hur tillganglig kapacitet huvudsakligen skall anvandas for produktion av
olika taglagestjanster. Resultatet av kapacitetsmodellen ar en segmentering av volymer
av taglagen i huvudgrupper av tagliagen. I handboken for kapacitetsmodellen3! beskrivs
segmenten som resandetrafik, godstagstrafik samt TCRs. Minimum-kravet for trafik-
delen av kapacitetsmodellen ar att detta gors for ett standarddygn som inte ar paverkat
av nagon TCR. Detta kan kallas for en “nominell trafik” dvs. fran denna trafik kommer
avsteg att goras vid TCR, men da inga storningar finns sd berdknas detta vara
produktionskapaciteten for lanken ("maskinen”), i TTR kallat "line section”.

Utover detta kan uppdelningen goras i ytterligare grupper, t.ex.

o Arlig tagplan for bade resande och gods

e Volymer av Rolling Planning lagen

e AdHoc volymer (kapacitet)

e Oplanerad kapacitet (fritt anvandbar i senare skeden till samtliga grupper).

I handboken for kapacitetsmodellen anges detta som “can” vilket betyder att andra
alternativ for uppdelning kan forekomma.

Syftet med kapacitetsmodellen &r att klargora vilka mojligheter for taglagesproduktion
som finns och hur tillganglig kapacitet delas upp pa olika segment eller tjanstegrupper.
Tanken ar inte att i kapacitetsmodellen publicera mer detaljerade tjanster, sisom
faktiska taglagen, utan att deklarera tankt huvudanvandning uppdelat i timblock. Det
betyder att infrastrukturforvaltaren har mgjligheten att pa olika banor och olika perioder
over dygnet soka paverka anviandningen for att tex. homogenisera trafiken syftandes till
att effektivisera anviandningen av infrastrukturen som helhet.

Det finns ingen vardering av nyttan av att tillata en viss tagtyp att bli producerad genom
att titta enbart lokalt pa ldnken. Att dela upp kapaciteten i segment pa respektive lank
maste baseras pa vilken tdnkt trafik som skall produceras pa denna ldnk, se
produktionsmal i stycke 3.3.

For att kunna avgora vilka taglagesprodukter som planeras fa tilltrdade till banan vid olika
tidpunkter beh6vs en vardering av nyttan av infrastrukturanviandningen. Denna kan inte
goras med mer an att det finns en bakomliggande trafik som varderas. Detta eftersom
nyttan uppstar vid genomférande av trafik, inte vid (godtycklig) anvindningen av
infrastrukturen i sig. Saledes beh6évs en bakomliggande efterfragan pa trafik och dess
(tentativa) anviandning av infrastrukturen som kapacitetsmodellen grundas pa. Den
bakomliggande anvindningen skall vara beskriven i kapacitetsstrategin.

31 RailNetEurope, 2021, Procedures for Capacity Model version 3.0, https://rne.eu/wp-
content/uploads/2022/12/HB Capacity Model 3.0.pdf, hdmtad 2023-10-27
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Den trafik som matchar prognosticerad efterfrdgan ar dven den en prognos och t.ex.
avgangstider kan komma att skilja sig fran vad som prognosticeras. Genom att planera
med transportligen och deras tidsfonster (dar arean 4r samma som det framtida taglaget
upptar) kan en ackumulerad kapacitetsanviandning for 1anken skapass2. Denna laggs till
grund for hur segmenten utformas over tid pa lanken.

6.3 Kapacitetsutbudet

Da Kapacitetsmodellen slutforts inklusive processteget CNA (Capacity Needs
Announcement) finns ramarna for kapacitetsanvandningen pa jarnvag, per lank. I
processteget Kapacitetsutbudet tas slutligen forplanerade tdglagena fram baserat pa de
tidigare identifierade transportlagena. Alla transportligen omvandlas dock troligen inte
och viss oplanerad kapacitet som kan sokas “fritt” av s6kanden skall ocksa finnas kvar.

Under detta steg reserveras och bevakas (“safe-guard”) den for AdHoc och Rolling
planning avsatta kapaciteten sa att den kan aterfinnas och anviandas senare. Detta ar
viktigt inte minst for kapaciteten i Rolling Planning si att dess attraktivitet kvarstar till
den tidpunkt d& den kan s6kas och allokeras under innevarande tagplan. Ett av syftena
med TTR ar att sokanden skall s6ka taglage och fa kapacitet tilldelad forst da behovet ar
sakerstallt (t.ex. efter undertecknande av transportkontrakt) och skall sokanden vaga
vanta med att soka tdglage sd behover tdglagena i Rolling Planning vara attraktiva.
Héansyn skall ocksa tas till TCRs.

De forplanerade taglagena skall dels konfliktreglerasss, dels schemaldggas sa att den
reserverade kapaciteten for Rolling Planning samt oplanerade/”fria” kapaciteten blir
anvandbar for framtida attraktiva tdglagens+.

For de forplanerade tdgligena passar prioritetskategorierna bra, de forplanerade
taglagena har samma egenskaper som virderas i prioriteringskategorierna (stracka,
gangtid samt forskjutning fran onskad avgéngstid). Skillnaden &ar att det ar
infrastrukturforvaltaren som skapar dem och har ett ansvar att de blir attraktiva, det
finns inte en bakomliggande sokande bakom det forplanerade taglaget (dven om behovet
kan ha hamtats fran tidigare CNA under processteget for kapacitetsmodellen). Saledes
ar det infrastrukturférvaltaren som behover, som en del av processteget kapacitets-
utbudet, ansitta prioritetskategori pa det forplanerade tagliget. Ju mer information som
finns i CNA, ju mer underlag finns for infrastrukturférvaltaren att basera beslut om
prioriteringskategori for de erbjudna transport- och tégldgena, till exempel skulle
sokanden kunna ange vilken prioriteringskategori som de ser framfor sig ar onskvarda
att aterfinna i det framtida utbudet/erbjudandet.

32 M. Aronsson, 2022, En not om att mata kapacitet pd jarnvag, https://www.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1722644&dswid=465 , hamtad 2023-10-27

33 Konfliktreglering kan vara ndgot annat dn den som traditionellt avses vid kapacitetstilldelning av
taglagen. Det ar avhangigt av den natbeskrivning samt noggrannhet som anvénds vid planerandet av
erbjudandet.

34 Detta blir mycket enklare med Successiv planering, dd produktionstider tillts férandras efter
faststdllande av avtalstiderna. Det rorelseutrymme som mojliggdérs genom Successiv planering gor det
enklare att skapa attraktiva taglagen senare i processen: arlig ansékan pa fri kapacitet. Rolling Planning
och/eller Ad hoc.
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6.4 Rolling Planning

Rolling Planning ar nagot nytt i kapacitetstilldelningsprocessen. Syftet ar att framfor allt
godstrafiken men dven vissa omledningar i samband med temporiara kapacitets-
restriktioner (banarbeten) skall sokas da battre kunskap och sakrare fakta om deras
egenskaper ar kanda och inte i den arlig tagplanen pa “spekulation”. Taglagen skall
kunna sokas med 3 ars langd vilket betyder att tilldelade téglagen over flera &r maste
reserveras i kommande tagplaner. Denna reservation ar en rittighet till kapacitets-
nyttjande med ett visst méatt av justeringar och inte en helt "minut-last” tidtabell som ar
likadan alla ar som tilldelningen ar gjord.

Da arlig kapacitetstilldelning genomfors maste saledes kapacitet som avsatts till Rolling
Planning respekteras, den skall ha den attraktivitet som beslutats i tidigare skeden.
Tanken ar att detta skall goras genom att kapacitet for Rolling Planning reserveras som
ett antal annu ej schemalagda transportlagen (i TTR-dokumenten kallade "bandbredd”),
en definierad period mellan tva klockslag. Hur detta praktiskt skall ga till har inte
redovisats dnnu (2023).

Vi kan konstatera att successiv planering ar en metod som fungerar mycket bra for detta.
Successiv planering mojliggor att redan tilldelade taglagen kan justeras under
forutsattning att avtalstiderna halls (tider pa platser med t.ex. kommersiella aktiviteter).

6.5 Vardering av segmenten

Ett av huvudresultaten fran TTRs processteg Kapacitetsmodell dr en uppdelning i olika
Kklasser, totalt sett i fem dimensioner eller "layers” enligt TTRs terminologi. Den forsta
dimensionen ir resandetig, godstag, annan trafik (t.ex. tjanstetag) samt TCRs och den
andra ar om trafiken ar nationell eller internationell. De tre andra dimensionerna ar
frivilliga, dimension 3 ar en finare uppdelning av resande- och godstagstrafiken, den
fjairde olika prestandauppgifter for tagenss, samt den femte dimensionen som ar
kapacitetsprodukterna (ansokan till arlig tgplan, ansokan till Rolling Planning, Ad Hoc
volymer samt oplanerad kapacitet).

Viarderingen av de olika dimensionerna i kapacitetsmodellen baseras dock i samtliga fall
pé de ingdende transportlidgena samt prognosticerade/forplanerade/redan RP-tilldelade
taglagena. For TCRs dr det planerat produktionsbortfall som varderas, en negativ post.

Det finns ingen “konfliktreglering” eller liknande begrepp for varderingen av segmenten.
Den trafik och den plan som skapar mest virde som ar att foredra, enligt den
varderingskalkyl som satts upp.

Svarigheten ligger i virderingen av den mindre kidnda och helt okénda trafiken i framfor
allt Rolling Planning och Ad Hoc. I Ad Hoc-segmentet skall hantera lokala storningar i
genomforandet av planen, och som sadant ar det visentligen vardet av att trafiken kan
uppratthallas som planerat som har ett virde, inte att vardera ny, tillkommande trafik.
Det betyder att Ad Hoc i sig inte tillfér ett virde utan undviker att tappa virde da
storningar uppstar.

35 Det star “trains” i kapacitetshandboken version 3, men fragan dr om det inte borde st “train paths”
da det ar detta objekt som anvands i planeringen.
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Dimension (layer) 4 dr udda, den beskriver prestanda, stoppmonster m.fl. parametrar
som inte kan betraktas som indelningsgrund: parametrarna ar inte Omsesidigt
uteslutande som ir fallet med de 6vriga dimensionerna. For t.ex. dimension 1 si kan
kapacitetsanviandningen for en specifik area i “grafen” klassas som horande till
resandetag, godstag, annan trafik, TCR eller outnyttjad. Men dimension 4 kan inte
utgora en grund for (unik) klassificering.

Viarderingen av ingdende klassificering i respektive dimension fyller inget egentligt varde
i sig. Daremot ar segmenteringen i respektive dimension en funktion av den varderings-
kalkyl som anvinds for att avgora vilken del av kapaciteten som anvands till vilken trafik
(dar all trafik kan klassas/delas i samtliga dimensioner). Saledes fyller viarderingen en
stor roll for att avgora vilken trafik som skall beredas produktionsmojlighet, dels
geografiskt och dels nar i tiden.

6.6 Samordning dver granserna

Ytterligare en dimension utgor tagligen som tilldelas internationellt och dirmed
hanteras av fler dn en infrastrukturforvaltare. Detta ror bade forplanerade taglagen,
oplanerad kapacitet som maste "sitta ihop” over grinsen samt Rolling Planning dar
kapacitetsbanden behover synkroniseras vad giller mojligheten att fa ssmmanhangande
lagen inom segmentet Rolling Planning 6ver gransen. Viktigt ar ocksa att synkronisera
TCRs Over granserna sa att inte trafik onodigtvis stoppar taglagen 6ver gransen. Det finns
ett flertal svarigheter med detta da varje infrastrukturforvaltare planerar for sin egen
infrastruktur och hur flera infrastrukturforvaltare skall komma Overens om hur
kombinationseffekter av TCRs och triangselsituationer som paverkar planeringen “6ver
gransen”. En IM ir kanske inte intresserad av att “héalla fram” ett internationellt tagldage
pa bekostnad av egen nationell trafik, &ven om det vore en bittre 16sning fér den
internationella produktiviteten och effektiviteten.

/ Resultat, sammanfattning

Resultaten bygger pa tidigare utvecklat kapacitetsmétts¢, i stycke 8.1 i denna rapport ges
en sammanfattning av detta. I kapitel 9 tas de tre fragestillningarna som sattes upp for
projektet TOT upp for varje steg i TTRs forhandsplanering. For processen efter ansékan
om kapacitet och tilldelning pa fri oplanerad kapacitet dr det redan klarlagt att
prioriteringskriterierna kan anviandas for prioritering i samband med konfliktlosning da
de redan idag anvinds dar. For fallet med reservering av kapacitet och AdHoc-tilldelning
har detta redan principiellt studerats i tidigare projekts” dar slutsatsen ar att det ar svart
att identifiera vilken kapacitet som skall reserveras for dnnu ej kanda behov, och skall
det goras skall dessa transportlagen/forplanerade taglagen reserveras sa de passar den
absoluta majoriteten av mojlig trafik som kan komma ifraga.

36 M. Aronsson, 2022, En not om att mata kapacitet pd jarnvag, https://www.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1722644&dswid=465, hamtad 2023-10-27

37 M. Aronsson, M. Kjellin, 2022, Reservkapacitet i tilldelningsprocessen (RIT) — slutrapport,
https://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1711629&dswid=-9074, hamtad 2023-10-
27
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Tabell 1 Sammanfattande svar pa de fragestallningar som studerats i TOT-projektet

Sammanfattande svar

Fréaga 1:

Kan kategorierna
vardera ett kapacitets-
erbjudande som speg-
lar basta samhills-
ekonomiska nytta

Ja, for forplanerade tagliagen och transportlagen.

Oklart for  “fri
forhandsplaneringen.
Svdrigheten ligger inte i virderingen utan i hur behovet av sddan
kapacitet skall identifieras, se tidigare forskningsresultat3s.

oplanerad  kapacitet”  under

Fraga 2:

Kan kategorierna seg-

I huvudsak Ja, genom att summera ingdende forplanerade
taglagen och transportliagen i respektive segment. Detta givet
ett produktionsmal.

Svarigheter med “fri oplanerad kapacitet” i respektive
segment dd behovet av dessa under forhandsplaneringen ar
svar att forutse

Kunde de forutses sa borde de redan finnas som forplanerade

tagldgen och transportldgen. Mdjligen kan en generalisering av
transportldigen anvdindas (fordelning av kapacitet Gver stort
tidsfonster) utan att ha ett prognosticerat tagldge, men vilken
prioriteringskategori som skall ansdttas dr dock fortfarande
osdker eftersom transportuppgiften kan vara mer eller mindre
oklar.

mentera utbudet i
kapacitetsmodellen
Fraga 3:

Kan kategorierna ge
ensade incitament
genom hela processen

Ja, for beldggningsplanering i kapacitetsmodellen samt och
schemaldggning av forplanerade taglagen och transportlagen.

Nej, principiellt inte, for att avgora, i hiandelse av flera
sokande till ett forplanerat taglage eller transportlige, vem
som skall tilldelas produkten. Kategorierna varderar vad det
ar vart for sambhallet att utfora transporten, inte konkurrens i
sig och heller inte ndgot annat 4n de tre egenskaperna stracka,
gangtid och forskjutning

I foljande kapitel ges fordjupande resonemang och slutsatser som underbygger den
kortfattade sammanfattningen i Tabell 1.

38 M. Aronsson, M. Kjellin, 2022, Reservkapacitet i tilldelningsprocessen (RIT) — slutrapport,
https://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1711629&dswid=-9074, hamtad 2023-10-

27
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8  Att mataoch varderakapacitet i
TTRs Advance Planning

Det forsta stycket nedan sammanfattar ett tidigare resultat rorande ett forslag till
kapacitetsmatt pa jarnvagso.

D& dnnu inga (forplanerade) tagligen finns ar det viktigt att kapacitetsmattet och
modellerna inte tar fasta pa schemalidggning av konkreta taglagen, dd kainnedomen om
dessa dnnu ar svag och darmed ocksa ordningen de kors i pa lankarna. Vi har i dessa
tidigare arbeten forespréakat ett matt som bygger pa arean ett tagldage upptar i en rums-
tids-graf, den s.k. grafen eller mer formellt en Marey-graf. Denna area utgor ett bra matt
pé konsumerad kapacitet da det ar enkelt att forstd for branschen vad kapacitetsmattet
mater, det ar har en tydlig 6versattning till kommande (férplanerade) tagldgen samt det
gar att planera for kapacitetskonsumtion i samband med heterogen trafik.

8.1 Att matakapacitet utan schemalagda
taglagen

Kapacitet ar en formaga som kan anvandas till att producera nagot. Da detta "nagot”
produceras sa anvands kapacitet (allokeras i planering eller konsumeras 6ver tid under
produktion). Kapaciteten hos en produktionsresurs ar normalt sett begransad och mats
inagon form av enhet som kan “anvandas” till att producera produkter och/eller tjanster.

Kapacitet i jirnvigssammanhang ar en kraftigt 6verbelastad term. Begreppet kapacitet
blandas ibland dven ihop med begreppet produktivitet. Men dar kapacitet berattar nagot
om formdgan hos resursen att producera nagot sa talar produktivitet om hur pass val
denna kapacitet kan eller har anvdnts for att producera tjanster eller produkter. Till
exempel kan en maskin ha en (nominell) kapacitet att producera 30 enheter av en viss
produkt per timme (kapacitet) medan under en viss timme produceras 20 stycken
enheter (produktivitet). Man kan siga att kapacitet atgar for att producera en produkt
eller tjanst, medan produktivitet mater antalet produkter eller tjanster, i forekommande
fall aven produktmix. Kapacitet kan ocksa sdgas vara en “insatsvara” medan resultatet
av “insatsen” mats i produktivitet.

For att kunna uttrycka att kapacitet atgar for att producera en produkt eller tjanst ar det
nodvandigt med ett matt, “kapacitetsenheter”, som avspeglar konsumtionen av
kapacitet, "kapacitetskonsumtionen”, under tillverkningen av produkten eller tjansten.
Detta matt skall avspegla insatsen som behover goras for i forekommande fall olika
produkter eller tjanster. For att genomfora ett visst antal (olika) tjanster eller producera
en viss mingd (olika) produkter behoves en “kapacitetsbudget” som svarar pa om detta
kan vara mojligt eller inte.

Utgangspunkten for resonemanget och definitionen av kapacitet har vi valt som den area
taglaget tar i en s.k. Marey-graf, vanligen kallad tidtabellgraf eller bara grafen. Ett taglige

39 M. Aronsson, 2022, En not om att mata kapacitet pd jarnvag, https://www.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1722644&dswid=465, hamtad 2023-10-27
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ror sig i rumstiden (det diagonala strecket visar var taget ar i 6ver tid) och beldgger da en
area i grafen (den kvadratiska beldggningen, som motsvarar en stapel i ett Gantt-schema
for resurser). Vi definierar kapacitet som denna area, inklusive eventuell headway som
ar nodvandig kring taglaget av sdkerhetsskil (vid t.ex. genomsignalering), saledes den
tid som kan attribueras helt till produktion av taglaget. For det enklast linjeobjektet,
straickan mellan tvad signaler pa linjen, fis da foljande bild i Figur 20 pa
kapacitetskonsumtionen.

t
S

“tid
a

Figur 20 Ett taglage i en Marey-graf med resursbeldggning

Strackan ar (som brukligt i Sverige) langs Y-axeln medan tiden 16per lings X-axeln
(axlarna ar ofta omkastade i manga lander i Europa).

I processtegen under forhandsplaneringen (Kapacitetsstrategi, Kapacitetsmodell och
Kapacitetsutbud) ar avgangstiden behéftad med osikerhet, tidpunkten a ar inte avgjord
annu. For att hantera denna osidkerhet ansitts ett tidsfonster 7' inom vilket avgangstiden
a och genomforandet t skall fixeras, se Figur 21, for att kvalitetskraven pa tagliaget skall
anses vara uppfyllda.

n Sy
S1

" tid

Figur 21 Ett transportldge med tidsfonster inom vilket ett taglage kan schemaldggas

Vi gor ett forenklat antagande att det framtida taglaget, beskrivet med a och t, har en
placering som ar lika sannolik langs med hela T4°. Darefter fordelar vi hela arean fran
Figur 20 utefter tidsfonstret, se Figur 22.

40 Detta ar ett férenklat antagande. Vid god prognostisering och om infrastrukturférvaltaren kanner
marknaden val ar troligen denna sannolikhetsférdelning snarare trianguldr med en topp dar a ar
sannolikast, eller topp-formad pa nagot satt.
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Figur 22 Ett transportlage format ur ett prognosticerat taglage med tidsfonster som

representerar granserna fér nar denna tjanst kan sigas ha tilldelats med rimlig traffsakerhet

Den viktiga iakttagelsen, och skilet till att vi definierar kapacitet som den area som
taglaget tar upp i en tids-rums-graf, ar att kunna fordela den kidnda kapacitets-
konsumtionen, beldaggningen, 6ver tidsfonstrets utstrackning. For ett (prognosticerat)
transportlage sa ar vart antagande att tdgldget senare i processen kommer sokas och
schemaldggas nagonstans inom tidsfonstret, som en sammanhallen tidsatgang vars
kapacitetsatgang utryckt som distans-tids-area ar kidnd. Men det basta som kan goras
under forhandsplaneringen, baserat pa prognosticerade tagldgen, ar att fordela
kapacitetsatgangen 6ver tidsfonstret. IM har helt enkelt inte mer kinnedom om taglagets
(onskade) placering i tiden. Detta gors genom att utstriacka beldggningstiden till
tidsfonstrets 1angd och samtidigt sinka héjden pa arean sa att kapacitetskonsumtionen
halls konstant. Givetvis motsvarar inte langre arean en faktisk rorelse langs med linjen,
men hojden (ursprungligen distansen mellan stationerna) bibehalls som ett métt pa den
andel av kapaciteten som har bokats upp av transportlaget over tidsfonstrets langd.

Observera att fordelningen av kapacitetsatgang inte betyder att resursen S;-S. kan
komma att 6verbelaggas med fler tdg dn vad som ryms. Foljande exempel, se Figur 23,
visar hur fyra tagligen (vertikala rektanglar i olika farger) och deras motsvarande
transportlagen (aggregerade liggande rektanglar med samma area som motsvarande
stdende rektangel) konsumerar kapacitet.

t t t t
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Figur 23 Relationen mellan flera transportlagen och taglagen

Observera vidare att ordningen mellan transportldgena i den nedre figuren inte ar
avgjord (medan den ar det da tdglagena schemaliggs i en tagplan vilket den 6vre delen
visar). Detta att inte ha fixerat ordningen ar oOnskvirt i forhandsplaneringen da
planeringen i de tidiga faserna arbetar med prognosticerade tagligen Oversatta till
transportlagen, med osakerheter i sig. Det ar onskvart att i de tidiga faserna arbeta med
kapacitetskonsumtion och inte i onddan fatta beslut som omojliggor frihetsgrader i
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senare schemalaggning. Avgangs- och ankomsttider skall helst inte fixeras om de inte ar
kianda annu, ej heller vilken ordning de framtida tagligena kommer ha pa en stracka. I
Figur 23 finns det 24 mgjliga ordningar for de fyra tagldgena, av vilka tre visas till hoger.
Samtliga dessa 24 scheman representeras av planen med transportldagen i nedre vianstra
figuren. Detta ar en stor styrka i planen med transportliagen, att den innefattar alla
ordningar mellan framtida taglagen samtidigt som den visar pa att alla dessa scheman
ar realiserbara.

I rapporten En not om att mita kapacitet pa jirnviag4' utvecklas resonemanget kring
transportlagen och ett méatt pa kapacitet. Bland annat behovs areor for att bedoma
kapacitetsatgangen vid heterogen trafik da det vid hastighetsskillnader uppstar ytor som
inte kan nyttjas for tagproduktion, sa kallad stalltid (se stycke 5.9).

8.1.1 Exempel patransportlagen i kapacitetsmodellen

Antag att ett prognosticerat tiglage har identifierats av infrastrukturforvaltaren i
enlighet med Figur 24.

t

%_‘
S;
Id
s, E;
L a N tid
A T

Figur 24 Ett prognosticerat taglage identifierat ndgon gang under férhandsplaneringen av
infrastrukturférvaltaren, med data for identifierat tidsfonster.

Motsvarande transportlige finns i Figur 25 efter konvertering. Notera att
forankringspunkten finns kvar, for referens senare och eventuell paverkan pa viardering
da transportliget transformerats till tdgldge och schemaliggs. Avstindet mellan X-axeln
och ”grans” ar samma som d i Figur 24.

gréns

—————— 1

tf;
Figur 25 Transportlaget fran det prognosticerade taglaget i Figur 24

For att anvanda transportlagen till kapacitetsmodellens periodisering i fasta perioder dar
p = 1 timme, laggs perioderna in 6ver transportligena och varje del av transportlagets
area hanfors till respektive period, sdsom i Figur 26. I exemplet ligger hela transportlaget
inom kapacitetsmodellens period P;.

Py P
gréns
[ | >
tid
P P

Figur 26 Ett transportlage inom periodiseringen for en kapacitetsmodell

41 M. Aronsson, 2022, En not om att méta kapacitet pa jarnvag, https://www.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1722644&dswid=465, hamtad 2023-10-27
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Eftersom det inte finns ndgon schemaldggning inom respektive period (inom respektive
period anges bara volymen av respektive typ, beroende pa vilken dimension/lager som
anges) kommer arean for varje transportlige inom en viss period att vara den del av
arean som ligger inom perioden. Figur 27 visar detta for det enskilda taglaget fran Figur

24.

Py P,

gréns

tid

p p

Figur 27 Bidraget fran transportlaget fran Figur 26 i en kapacitetsmodell

Notera att forankringspunkten a inte ar en del av kapacitetsmodellen, da kapacitets-
modellen visentligen ar en resursanvandningsplan dvs. hur mycket av linken som skall
anviandas till respektive transport/tdgtyp i respektive lager/dimension. Men
forankringspunkten fortsiatter vara en viktig del av transportliagets data, det objekt
varmed infrastrukturforvaltaren fortsatter planera och i kapacitetsutbudet skapar ett
utbud fran, antingen ett forplanerat taglage eller ett fortsatt transportlige for t.ex.
Rolling planing.

For ett prognosticerat tdglige med ett betydligt storre tidsfonster fas foljande
omvandling i Figur 28.

S?
Id 44 %

56 %

Sy

44 %

Py
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tid

p
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P

tid

Figur 28 Ett transportlage som gar 6ver tva perioder i kapacitetsmodellen
Notera att transportlaget ligger 6ver P; och P., vilket gor att det belastar bade P, och P,
enligt angivna andelar i procent.

Med flera transportldgen sa summeras varje bidragande area inom respektive period for
att fA den totala kapaciteten som avsitt till respektive typ i kapacitetsmodellens
dimension/lager som studeras.

I Figur 29 finns tva transportligen med tva olika tagtyper inlagda. I P; s& kommer da
béda att finnas med, men bidra till olika segment.
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Figur 29 Tva transportlagen av olika prognosticerad typ

Som jamforelse ges ett exempel i Figur 30 dar de tva transportlagena ar av samma typ. I
P, summeras da resursanvandningen till samma segment.

Hf.{

S,
s

Sy

~

P,
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Py
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tid
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tid
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Figur 30 Tva 6verlappande transportlagen av samma typ

Notera att det hogra taglagets prognosticerade placering ligger 6ver en periodgrans. Med
kalkylen for transportldgen ar detta inget konstigt utan bidrag sker till bAda perioderna.

8.2  Attvardera ett forplanerat taglage

Med ovanstaende kapacitetsdefinition samt metod for att mita kapacitetsatgang ar det
mojligt att virdera den kapacitet som anvinds till olika transportlagen. Utgdngspunkten
iar det kapacitetsmétt som presenterats i stycke 8.1 och att virdet, liksom
kapacitetskonsumtionen, fordelas 6ver transportligets tidsutstrackning som ar samma
som tidsfonstret.

Ett grundliaggande antagande i prioriteringskategoriernas virdering ar att det ar de
sokande som bast vet var i tid deras taglagen skall genomforas, en avviagning mellan
kostnader och attraktivitet for transportkdparna. Séledes ar varje tags forankringspunkt
den basta utgdngspunkten for taglaget, och alla avsteg fran detta dsamkar taglaget en
extra kostnad, dels i operativ drift, dels i simre attraktivitet for transportkoparen.

For TTRs forhandsplanering ar dock skillnaden att det inte finns nagra ansokningar
annu, utan infrastrukturforvaltaren skall istillet ta fram ett erbjudande av forplanerade
taglagen samt reservera kapacitet for skraddarsydda tdglagen bade i arlig tilldelning (i
TTR Annual Timetable, ATT) och i Rolling planning. Det betyder att forankringspunkten
och aven prioriteringskategori behover ansittas av en annan part. Eftersom det ar
infrastrukturforvaltaren som skall ta fram kapacitetsutbud, segmentering och
forplanerade tagldgen sa bor det ocksd vara infrastrukturforvaltaren som ansitter
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prioriteringskategori, med ledning av t.ex. information frdn Capacity Needs
Announcement.

8.2.1 Vardeskapande

Virdeokningen da tagliget traverserar en lank dr relativt prioriteringskategori konstant,
dvs. det ar klassningen i prioriteringskategori som ger vardet. Tre olika méatt ar mojliga
att definiera:

1. Dels vardet for hela transporten vid leverans till slutdestination. Detta varde anvands i
samband med borttag av hela transporten ur en plan.

2. Dels den absoluta vardedkningen for en transport da det lamnar en for planeringen
atomar resurs, i detta sammanhang da taglaget traverserat hela lanken. Detta varde
blir en funktion av strackan, gangtidsmallen (som ger hastigheten) samt
vardedeklarationen i vald prioriteringskategori. Vardedkningen erhalles da taget
passerat hela lanken. For varje sadan lank i vagbeskrivningen for vald
transporttjansteklass sker en momentan hdjning av vardet hos transporten.

3. Dels tillvaxten per minut, som ar avhangigt hastigheten som planeras for taglaget samt
konstant relativt vald prioriteringskategori. Observera att tillviaxten da taget ar under
rorelse ingar distanskomponenten (eftersom taget ar i rorelse), medan om taget star
still s& sker en tidsbaserad kostnadstillvaxt &nda, med tidskomponenten i
prioriteringskategorin.

Punkten 3 ovan ar intressant vid konfliktl6sning i ssmband med Capacity Supply & Offer,
eftersom det kan ge indikation vilka tagldgen som kostar mer eller mindre att férdroja.
Observera dock att det ar planen som har ett viarde, dessa parametrar skall inte anvandas
som en prioritering taglage mot taglage.

Dessa tre viarden ar viktiga i samband med végval och schemalidggning av taglagen da
dessa konfliktregleras och omleds, dvs d& kompromisser skapas pa grund av triangsel.
Den l6sning som totalt ger liagst varde ar den foredragna relativt prioriterings-
kategorierna.

8.3 Exempel: Trafik pa strackan Mjolby till
Linkdping
Foljande exempel illustrerar olika aspekter av virderingen for strickan Mjolby —

Linkoping. Da detta ar dubbelspéar sa har enbart riktningen Mjolby till Linkoping tagits
med (dvs "uppspar”). Strackan visas i Figur 31.
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Figur 31 Exempelstrackan Mjolby - Linkoping (MY-LP)

8.3.1 Varde for trafiken Mjolby till Linkdping

I Figur 32 nedan ges de tva matten for vardetillvaxt for samtliga prioriteringskategorier
for exempelstrackan Mjolby — Linkdping. Staplarna kommer ha samma relativa inbordes
storleksskillnader for alla striackor, eftersom den relativa skillnaden redan finns i
utgadngsmaterialet i Jairnvagsnatsbeskrivningen42.

Virdebidrag Vardebidrag / minut
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Figur 32 Vardebidrag for hela strackan MY-LP (vanster) samt vardebidrag per kilometer, enligt
nominell gdngtidsmall angiven i JNB for respektive prioriteringskategori.

Ovanstdende ar de viarden och data som anvinds da tadgplanen konfliktregleras for att
skapa en kompromiss men dar alla tigldgen fortfarande ar inom kvalitetsgransen for att
kunna anses vara den identifierade tjansten. Ett annat sitt illustrera detta ges i Figur 33.

42 Trafikverket , Jarnvagsnatsbeskrivningen 2023, bilaga 4b Prioriteringskriterier,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/a7154cd2d5ca423dacbh011e0da75b673/jnb 2023 ef am
122.pdf, hamtad 2023-10-27.
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Figur 33 Varde for olika prioriteringskategorier som funktion av gangtid, strackan Mjolby -
Linkdping

Vi kan se att godstag har ldg vardering och hog tidsmassig forbrukning pa strackan.
Lokalt ar de saledes “dyra” att producera. Regionaltag och kommersiella resandetag har
inte sa stora variationer i gangtid, ddremot varierar virdena mycket. Notera att samtliga
prioriteringskategorier har plottats i Figur 33, alla dessa finns inte normalt sett pa denna
striacka (t.ex. finns det ingen av kategori SP, Storpendel, som enbart finns i storstider
med mycket stora passagerarantal).

I Figur 34 visas det viardebidrag som striackan MY-LP ger per tagldge (sekunder pa X-
axeln och virde for enbart My-LP pa Y-axeln). Jamfor garna denna figur med Figur 35
dar hela virdet finns plottat som en funktion av avgangstid fran MY.
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Figur 34 Vardebidrag strackan MY-LP, per tagsort (regionaltag, godstag, kommersiella resandetag)
8.3.2 Kostnad for struken transport

Om diremot inte alla tagligen kan planeras inom sina respektive kvalitetsgranser
(tidsfonster) sa kan inte tjansten med den kvaliteten levereras (jamfor med stycke 5.6).
D4 kan antingen kvaliteten sdnkas for att mojliggora storre justeringsmojligheter for
nagot transportlédge, eller s kan nagot transportlige/tagldge behova tas bort.

I det forsta fallet byts prioriteringskategori vilket leder till andra vardetillvaxt-siffror.
Under forhandsplaneringen hanteras prognosticerat transportarbete, prognosen ar
behiftad med osdkerheter. Detta kan mojliggora storre mojligheter att schemaliagga
detta tagldge tillsammans med Ovriga taglagen, men betyder sannolikt att grundvardet
for taglaget blir lagre totalt sett da transporten generellt kommer att ga fran “hogvardig”
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till en lagre vardering (vilket transportkoparen sannolikt ar beredd att betala mindre
for). Observera saledes att detta betyder att det uppstar marginaleffekter som paverkar
attraktiviteten for transporten, det betyder inte att transporten tappat hela sin
transportuppgift.

I det andra fallet sa stryks téglaget helt varvid en utbudsforlust (erbjudandeforlust) sker
eftersom en identifierad transport inte kan erbjudas pga. triangsel. Den eller de taglagen
som for hela planen ger totalt sett minst forlust skall strykas.

I Figur 35 ses samtliga taglagen som passerar Mjolby — Linkoping, med transportens
varde langs Y-axeln och klockslag pa X-axeln. Noterbart ar att de regionaltdg som finns
pa strickan har en relativt sett kort total transportstracka vilket gor att samtliga
regionaltdg har ett forhallandevis litet varde, medan de langviga godstagen har avsevért
storre varden men nagot lagre viarde dn de kommersiella resandetagen som virderas
hogst.

Totala vérden passerande MY-LP
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Figur 35 Totalt transportvarde for tagldgen som passerar strackan MY-LP dag dag 67

Jamfors Figur 34 och Figur 35 kan vi se att lokalt dr regionaltdgen viktiga (hoga
varderingar) medan for hela tiglagen sa ar gods- och kommersiella tdgligen mer varda.
Det betyder i princip att det ar “dyrt” att flytta regionaltag medan det ar dyrt att stryka
langvaga tdg (vilket inte dr forvdnande utan snarare visar att kategorierna fangar det
forvantade). Dock kan det vara sa att om ett langviaga resandetdg ar t.ex. inblandad i
manga omraden med triangsel sa kan det vara billigare totalt sett att stryka detta dn flera
andra taglagen.

En ackumulerad kurva for totala transportvarden (dvs den tid som det tar att genomfora
transporten) Mjolby — Linkoping visas i Figur 36.
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Figur 36 Totala transportvarden férdelade 6ver tid MY-LP

© RISE Research Institutes of Sweden



50

Notera ocksa att aven om godstag generellt har en lagre vardering 6ver en hel lank sa har
de flesta ett hogre viarde an flertalet faktiska taglagen som passerar MY — LP. De flesta
regionaltdg pa strackan ar klassade som RS vilka har ligre virdetillvaxt dn flertalet
godstag Figur 36.

Ovanstaende visar pa hur prioriteringskategorierna kan anviandas for generell vardering
pa lankar, for olika segment. Men det framgéar ocksa i Figur 32 att vardena kan skilja sig
ganska avsevart mellan segmenten och ar i allra hogsta grad beroende av “produkt-
mixen” inom segmenten. For att kunna gora en nagorlunda korrekt bedémning av
vardena i en kapacitetsmodell behovs en "underliggande” mélbild vad giller vilken trafik
som prognosticeras att genomforas, ett produktionsmal som definierar vad som skall
uppnas med den trafik som planeras och som virdesattningen skall prioritera inom.
Utan ett produktionsmal sa finns ju inget att uppna.

8.4 Vardering av volymer av trafik 6ver tid

Viarderingen for volymer av tagldgen, sdsom i kapacitetsmodellen, gors pa transportligen
och i enlighet med kapacitetsmattet introducerat kapitel 8. “Intidkten” sprids séledes ut
over hela tidsfonstret vilket motsvarar beldggningens osdkerhet 6ver tid, men formen pa
beldggningen kan vara en annan, t.ex. kan virderingen vara hogst vid
forankringspunkten vilket representerar att ett framtida taglages placering dr mest
attraktivt vid den prognosticerade avgangen.

P4 samma sitt sdsom i beldggningsplaneringen sa ackumuleras de olika transport-
lagenas vardering ihop oOver tid och bildar en ackumulativ graf over den totala
varderingen over tid, dels per segment, dels sammantaget. Men dar det finns ett tak for
hur mycket kapacitet som kan samtidigt beldggas pa en 1ank sa finns det principiellt inget
tak for varderingen. Teoretiskt finns det ett gransviarde da de mest viardefulla taglagena
packas tatt tillsamman pa lanken, men i praktiken ar detta implicita gransvarde av liten
betydelse.

Det viarde som skall ackumuleras per “tillverkande maskin” (den upplasning pa nitet
som valts) for transporten ar det virde som tillfors transporten for just denna lank dvs.
hela transportens viarde fordelat pa de lankar som den passerar. Det dr saledes inte
transportens hela viarde som skall anvindas utan enbart den virdetillviaxt som lanken
bidrar med. Den ar i sin tur uppdelad pa stricka och géngtid i enlighet med hur
prioriteringskriterierna ar uppbyggda.

8.4.1 Exempelberdkning av varde for volymer av taglagen

Antag ett nat enligt Figur 37 nedan.

Figur 37 Ett natverk bestadende av lankar och stationer
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Antag vidare att en transport gr fran A till F, markerat med en bld bdge, med samma
hastighet over hela sin striacka, och att inga kommersiella stopp gors pa mellanliggande
stationer, se Figur 38. Ytterligare en rod transport gar fran M till G

Figur 38 Tva transporter, en blamarkerad och en rédmarkerad, 6ver exempelnatet i Figur 37.

En VSM for den bla transporten kan dé ritas ut enligt Figur 39. Denna VSM &r inte
forankrad vid en specifik avgangstid utan avgangstiden varierar inom det tidsfonster som
dess prioriteringskategori har. Vid leverans har transporten uppfyllt sin transportuppgift
och vardet har forverkligats.
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Transportvdrde v
F ’
E 7
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B 2
A F= >

) I T d

Figur 39 VSM for ett taglage, vardet av en transport realiseras, enligt prioriteringskategorierna,

da transporten nar slutdestinationen (markerat med "X" i figuren). Varje lank bidrar med
vardedkning till transporten beroende pa avstand och gangtid.

Trappstegskurvan visar pa de diskreta virdeokningarna som varje link bidrar med da
transporten produceras.

Varje prognostiserat tagldge har en osikerhet nar det kommer att vara attraktivt, vid
vilken avgangstid som sokande ser det som mest attraktivt. Denna osidkerhet varierar
med typen av taglige, t.ex. ar regionaltégstrafikens tider i princip kinda lang tid i forvag
och attraktiviteten for dessa tagligen forandras oftast marginellt 6ver dren medan
langvaga kommersiella taglagen och godstrafik har en storre osidkerhet bade geografiskt
och niritid som avgangstiden ar mest attraktiv. Av det skilet avsitts ett tidsfonster kring
varje taglage. Transportlaget (se stycke 3.2) visar hur beldggningen fordelas langs med
hela osidkerhetsperioden (tidsfonstret). For beldggningsplaneringen far vi nedanstédende
principiella ytor for de tva prognostiserade taglagen i Figur 38.
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Figur 40 Transportlagen, tvd exempeltag. Blatt transportlage ar snabbare och beldgger strackan
C-D kortare tid &n rott transportlage. Streckad linje ar det prognosticerad mest attraktiva taglaget
som ligger till grund for transportlaget.

For varderingen fas foljande samband. Hela transporten har ett viarde, och forut-
sattningen for att transporten skall leverera det vardet ar att det kommer fram till
slutdestinationen. De svenska prioriteringskategorierna viarderar transporten som en
enhet dvs. som om hela viardet uppstar forst da taglaget har schemalagt hela vigen till
sin slutdestination. Det finns en mojlighet att dela upp transporten i delar men i
praktiken delas inte tagldaget upp baserat pa dess nyttobidrag utan med avseende pa
prestanda, operativt tagturer etc. For att detta egentligen skall bli mer korrekt borde
varje delstriacka mellan kommersiella stopp kategoriseras i en prioriteringskategori da
taglaget kan forandras avsevirt i samband med ett kommersiellt stopp, t.ex. manga av-
eller pastigande, pdkoppling av hela vagnsgrupper (sa kallade "block swaps”) mm.

Lutningen pa kurvan Figur 41 ger den virdetillvaxt som tdglaget har som en funktion av
tiden/hastigheten). D& striackan som tagliaget kors 6ver delats upp efter lankarna som
passeras sa fas en trappstegsformad kurva med de vardedkningar som varje lank ger.

Véirde Lutning =
4 vardetillvext
F \ P
E P
D - Vidrde adderat av
C strdcka/"maskin”
’ C-D
R
B -1
A * | | | | »Tid

Duration C-D

Figur 41 Vardetillvaxten for ett taglage.

Lutningen pa kurvan avgors av prioriteringskategorin som har fasta klassificeringar av
t.ex. antalet resande och mixen av dem respektive godsmangd och mixen av lasten.
Lutningen visar vardetillvixten som en funktion av hastigheten pa taget.
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Figur 42 Tva transportlagen (tva prognosticerade taglagen med tidsfonster)
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Transportlagena laggs in efter sin prognostiserade attraktivitet och med tidsfonster for
osdkerheten sdsom visas i Figur 42. Da fis en belaggningsplanering i form av en
ackumulerad graf av transportldagena i enlighet med Figur 43.

O

A\Beldsaning

Figur 43 Belaggning for rott och blatt transportldge

Motsvarande gors for varderingen, men har finns inget kapacitetstaket. Vardet adderas
till transporten (i enlighet med VSM), olika prognostiserade tagligen far olika lutning
och hojd i grafen vilket representerar deras olika viardering. I Figur 44 och Figur 45 har
blatt taglage en hogre hastighet men liagre viardering i sin prioriteringskategori, medan
rott taglage har lagre hastighet (Iangre genomférande) men hogre viardering.
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Figur 44 Virdetillvaxt enligt VSM for det bla taglaget, strackan C-D markerat
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Figur 45 Vardetillvaxt for det roda transportlaget. Strackan C-D markerat

D& motsvarande fordelning gors for viardet over det definierade tidsfonster fas det
ackumulerade vardet over tid fran de ingdende transportldgena pa studerad lank, har C-

D,

enligt Figur 46.
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Tid

Figur 46 Varde och férdelning for tva transportlagen

For varje lank kan en liknande ackumulativ virdekurva skapas. I Figur 46 sa har tva
prognosticerade taglagen tagits fram pa niatet fran Figur 37. De delar pa samma
infrastruktur, strackorna C-D och D-E. Antag att de kommer passera inom samma period
pa strackan C-D, dad fas en ackumulerad virdestapel av viarde enligt det nedre
stapeldiagrammet. Ovriga stapeldiagram visas i en svag gré nyans till hoger for att visa
den kompletta bilden. Ett nédvandigt villkor ar att summan av alla leveransviarden ar

lika med summan av alla virde6kningar som varje delstriacka producerar.
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Figur 47 Sammansatt vardering for det bla och réda transportlaget

Fran exemplets tva prognostiserade tdgligen generaliseras resonemanget till samtliga

taglagen som prognostiseras och ingdr i produktionsmalet.

8.4.2 Exempel pa berdkning strackan Mj6lby - Linkdping

I Figur 48 ges ett exempel pa bade virdering och beldggning for strickan MY-LP,
riktning MY — LP, dvs. samma exempel som anvints tidigare. Stapeldiagrammet visar
situationen for en kapacitetsmodell baserad pa tiglagen fran en utford tagplan for en

typdag. Diagrammet ar skapat med de metoder som presenterats i tidigare stycken.
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Figur 48 Belaggning och vardering fér ena dubbelsparet MY-LP, riktning MY — LP, utan
tidsfonster

Detta exempel visar situationen da inget transportlage har nagot tidsfonster, dvs. det ar
de "ursprungliga” tagldgena fran tagplan T20 som i detta exempel fungerar som "ombud”
(proxy) for framtida trafik. I en verklig situation skall detta vara det identifierade
produktionsmalet.

Figur 48 visar bade beldggning och virdering parvis, langs vanster lodrit axel ar vardet
for de vinstra staplarna. Staplarna till hoger ar forbrukad kapacitet enligt det tidigare
presenterade areamattet dar hoger lodrat axel anger forbrukad kapacitet. Maxvirdet for
kapacitetsstaplarna ar indikerat med en tonad rod linje och motsvarar distansen for
strackan (32 kilometer) och linjen ar tonad for att understryka att det ar kapaciteten som
har ett tak, de hogra staplarna i varje par, inte de vanstra viarde-staplarna (vardet har
inget maxvarde).

Kapacitet anviands ocksa for stilltid, den forutsattning som ger mojlighet till heterogen
trafik. Aven denna maéste ldggas in i kapacitetsmodellen, annars tar inte kapacitets-
modellen hojd for att kapacitet gar at da tdg med olika hastighet anvander lanken. Da fas
Figur 49, dar de ihaliga lila staplarna ar sammanriakningen av nodvandig stalltid mellan
taglagen med olika hastighet (prestanda).

Strickan MY-LP, vdrdering och beldggning, riktning MY — LP . . .
Véardering (ljusare) med setup-tider Beldggning (morkare)
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EMRST mREG mGT mTIT WMRST WREG WGT mTIT OSetup
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20000
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10000 10
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0 | i -_— i 0
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Figur 49 Vardering av kapacitetsmodellen enligt Figur 48, samt kapacitetsmodell som tar héjd for
stalltider (lila ihaliga staplar)

Notera att det gar att rakna ut stélltiden exakt i ett fardigt schema da taglagen inte har
nagra tidsfonster, till exempel i en faststilld tdgplan vilket ar fallet i de tva bilderna ovan.
Det ar da klargjort vilka tdgordningarna dr, och dirmed ocksa mellan vilka tva taglagen
som stélltid uppstar. Da kapacitetsmodellen skapas under férhandsplaneringen sa
hanteras transportldgen (prognosticerade tagligen med tidsfonster) och olika scheman
kan ge olika mangd och placering av stalltid.

I andra industriella sammanhang forsoker man skapa scheman med sa lite stilltid som
mojligt, da stalltid i sig inte ar vardeskapande, och samtidigt lyckas leverera den mix av
produkter som ingangna avtal stipulerar. Detta bor i gorligaste méan arbetet med
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kapacitetsmodellen ocksd badda for till det senare processteget, kapacitetsutbudet, da
forplanerade transportlagen och taglagen erbjuds marknaden samt kapacitet avsatts for
framtida Rolling Planning. Men eftersom produktionsordningen inte ar kdnd under
forhandsplaneringen sa gar inte mingden stilltid att ridkna ut exakt under
framtagningen av kapacitetsmodellen, utan en vilavvigd miangd behover avsittas i
kapacitetsmodellens resursplanering. Erfarenhet, statistik och kdnnedom om det
planerade arets avvikelser (t.ex. major och high TCRs paverkan) paverkar mangd stalltid
som behover avsittas.

Detta dr inte unikt for jarnvagsbranschen, tvirtom ser situationen likadan ut for manga
tillverkande och tjansteproducerande branscher. Dar gér utvecklingen mot enhetlighet
och modularisering i produktionen. I detta ssmmanhang kan detta oversiattas med att
planera med lika hastighet for de ingdende taglagena, atminstone i omgangar over tid,
for att minimera stilltid. Detta gir dock bara att gora till en viss grians eftersom
transporttjansten konsumeras samtidigt som den produceras, siledes kan inte
transporttjansten i sig produceras till mellanlager. Ett exempel pa detta skulle vara att
planera in tva regionaltagsligen av samma TTK efter varandra for att de gagnar just
denna lanks effektivitet men detta blir inte alls lampligt for vare sig sokande eller
omgivande ldnkar. Detta motverkar “batcher” av tdgligen med lika prestanda efter
varandra, eftersom behovet av transporten ar “6gonblickligen”. Saledes ar det viktigt att
ta hojd for stalltid i tillracklig omfattning sa att det finns kapacitet att andra hastighet
och riktning mellan framtida taglagen.

Med tidsfonster enligt prioriteringskategorierna (dvs gransen for att forskjutningen gor
att taglaget inte lingre kan anses hora till prioriteringskategorin) fas en avsevart
utjaimnad varde- och belidggningskurva enligt Figur 50.

. Strackan MY-LP, vdrdering och beldggning, riktning MY — LP Bel3 H
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Figur 50 beldggnings- och vardestaplar for kapacitetsmodell med tidsfénster enligt
prioriteringskriterierna

Denna utjamning ar naturlig da sannolikhetsfordelningen for tagligets avgangstid inom
tidsfonstret i vara exempel ar likformigt fordelad liksom ocksa vardets fordelning Gver
tid. Stapeldiagrammet skulle fi ett annat utseende om sannolikhetsférdelningen
och/eller vardefordelningen inte var likformigt fordelad.

Prioriteringskategorierna ger mycket stora tidsfonster for ldngviga tag. Formodligen
skall tidsfonstren inte vara linjart beroende av stricka- och gangtidskostnader utan
omviant exponentiellt beroende: ju lingre taglaget gar, desto mer avtar tillvixten pa
tidsfonstret.

Projektet foreslar att infrastrukturforvaltaren i kapacitetsmodellen anger mingden
stalltid som avsitts for att mojliggora heterogen trafik, 6ver tid (dvs inom den period,
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vanligtvis en timme, som kapacitetsmodellen redovisar segmenteringen). Om trafiken ar
mycket heterogen kan inte stélltiden attribueras till en viss trafik (tdglage) men pa de
stillen/lankar dar det i huvudsak d4r homogen trafik med négot avbrytande tagldge och
kapacitetsuttaget ar stort kan det vara lampligt att hanfora kostnaden till den avvikande
trafiken. Observera ocksa att snabbare trafik kan "rymmas” inom en ldngsammare kanal,
men da till en fordréjningskostnad (se stycke 5.9). ”Brott” mot homogeniteten &r saledes
asymmetrisk: Ett l1dngsamt-gdende taglage som bryter mot homogent snabbgédende tig
kan inte hgja hastigheten och skulle darfor behova belastas med den stilltid som
mojliggor detta langsamtgdende taglage, medan for ett avvikande snabbtig som sanker
hastigheten kommer kostnaden att ”falla ut” pa ett annat, mer direkt satt som en
fordrojning hos det snabbare taget.

Tagplanens viarde ar summan av samtliga taglagenas vardering vilket ar samma virde
som summan av samtliga vardetillskott for alla taglagen som samtliga lankar producerar.
Motsvarande giller d& ocksa for transportlagen eftersom arean for dessa ar samma, de
ar bara utlagda 6ver den tid da de ar aktuella att genomfora enligt tidsfonstret. Ett
segments virde dr summan av samtliga i segmentet ingdende tagldgen och transport-
lagen.

Att stryka ett prognostiserat tagliage ger en “utbudsforlust” pa det leveransviarde som det
prognostiserade taglaget har. Att behova forskjuta ett transportlige ger en kostnad
motsvarande den attraktivitetsforlust som tjansten far i erbjudandet (utbudet) gentemot
vad det skulle haft om det vore ensamt pa banan.

9 Prioriteringskategorierna och
TTRs forhandsplanering

Detta kapitel diskuterar bade beldggningsplanering och vardering med prioriterings-
kategorierna i TTRs olika processteg, utifran de tidigare kapitlen i denna rapport. Alla
fragestillningar dr dock inte utredda utan det finns atskilliga fragestillningar och
utmaningar kvar att arbeta vidare med och utgiende fran varje huvudprocessteg i TTRs
forslag till process diskuteras nedan olika problem och mdgjligheter inom respektive
processteg.

Principiellt sa kan prioriteringskategorierna atminstone anviandas i foljande situationer
och pa foljande sitt:

e | kapacitetsstrategin, liksom i kommande processteg, behovs ett produktionsmal med
foredragna produktionssatt for trafiken. Det ar fran detta produktionsmal som avsteg
gors i kapacitetsstrategin da paverkan fran tillfalliga kapacitetsrestriktioner (TCRs) gérs
genom omledningar, enkelsparsdrifter och installelser.

e | kapacitetstrategin anvands i huvudsak grundvarderingen, dels fér den nominella
vagen (vanligtvis den snabbaste) samt vid TCRs paslag for omledning och darmed
langre gangtid.

e | kapacitetsmodellen, som inte redovisar nagon trafik utan kapacitetsanvandningen
per lank, anvands for transportlagena grundvarderingen samt eventuellt ett
schabloniserat paslag for forskjutning och fordréjning. Notera att det dr gentemot det
nominella prognosticerade taglaget som paslag skall raknas gentemot.
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e | kapacitetsutbudet ar det en blandning av férplanerade tagldagen och transportlagen
som varderingen gors. Notera att de forplanerade taglagena i erbjudandet har
paslagskostnader for forskjutning och fordrojning da de schemalagts och darmed
konfliktreglerats sinsemellan samt hojd tagits for de kvarvarande transportlagena
vilket kan ha paverkat avgangs- och ankomsttiderna liksom gangtiden.

e Rolling Planning varderas vasentligen med grundvarderingen da paslag i form av
forskjutning och fordréjning annu inte ar kanda.

e Vid arlig kapacitetstilldelning far skraddarsydda taglagen pa den kapacitet som TTR
kallar “oplanerad kapacitet” sin vardering i enlighet med dagens process, dvs paslag
utifran sokta tider. Dessa tilldelas direkt efter ansdkan dvs ansdkan kan likstéllas med
det prognosticerade taglaget och transportlaget utgor det utrymme som finns for att
konfliktreglera det anstkta taglaget. Taglaget kan tilldelas om ett konfliktfritt taglage
kan tilldelas inom ramen for transportlaget.

Notera att den generaliserade kostnaden troligtvis &ar lagre i processteget
kapacitetsstrategi for att diarefter gradvis oka. Detta ar helt naturligt da mer fakta blir
kiant under processens gang och dd behover avsteg goras frdn den mest onskade
nominella trafiken i produktionsmalet. Sa sker aven idag gentemot sokt trafik,
ansokningarna ar vad sokandena helst villa fa sig tilldelade men eftersom de sokta
taglagena inte ar samtidigt forenliga med varandra sa maste tider och eventuellt vigen
justeras for de sokta taglagena. Med dessa justeringar okar den generaliserade kostnaden
da avsteg gentemot det onskade gors, och justeringarna utgor det paslag som gors
gentemot grundkostnaden for ans6kningarna.

Det ar ett 6verordnat mal genom processen att minimera de slutliga paslagen och
dirmed fa sa 1ag generaliserad kostnad som mgjligt for den plan som genomfors. Det kan
saledes vara sa att det 16nar sig att i tidigare processteg ta ett hogre kostnadspaslag for
att senare i processen kunna klara sig med en relativt sett lagre kostnadspaslag. Till
exempel kan det 16na sig att ha tagit hogre kostnader genom omledningar i kapacitets-
strategin for att sedan i utbudet f4 en schemalidggning med mindre fordrojningar i
trafiken och darmed mindre péslag. Givetvis kan och bor mojligheterna for detta
undersokas under kapacitetstrategin redan, poiangen ar att denna undersokning ar just
en undersokning, den redovisas inte i kapacitetsstrategin som ett fardigt schema.

9.1 Kapacitetsstrategin

Kapacitetsstrategin ar det forsta processteget under forhandsplaneringen. Det ar framfor
allt floden och volymer i kombination med stora kapacitetsrestriktioner som skall
hanteras och regler och riktlinjer tas fram for den fortsatta planeringen i efterféljande
processteg.

I detta skede ar det volymer av transportlagen (huvudsakliga floden mellan stationer)
som planeras. Varderingen fyller hir rollen att avgora samband mellan trafikfloden och
kombinationer av storre TCRs, vilka omledningar som ar aktuella samt vilka floden som
maste minskas.

Volymerna foreslas redovisas som ackumulativa grafer 6ver det studerade typdygnet och
kan, om data finns tillgangligt, rdknas ut som summor av transportligen. Om data inte
finns tillgangligt, t.ex. for segmentet Rolling planning, behover infrastrukturforvaltaren
uppskatta den ackumulerade kurvans form och hojd. Flodena summeras per studerat
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strak och en total beldggningskurva kan riaknas ut och stillas mot den vid det tillfallet
bedomda kapacitetstaket for strdket. Genom anviandande av transporttjansteklasser kan
alternativa omledningar av volymer av transportligen virderas och olika l6sningar
stillas mot varandra. Den 16sning som har den lagsta kostnaden ar att foredra.

Varderingen av forlangd stracka samt viarderingen av den darigenom forlangda
gangtiden, som uppstar pa grund av att annan strackning viljs (alternativ TTK), ar den
viktigaste komponenten da olika scenarios stills mot varandra. Schabloniserade
forlangda gangtider vid t.ex. enkelspardrift kan ocksa paverka péaslagens storlek.
Eftersom ingen konfliktlosning pa schemaniva genomfors da transportlagen anviands sa
ar det oklart hur stora paslag olika individuella tagligen kommer fa vid den slutliga
schemalaggningen.

Transporttjansteklasserna har hiar en nyckelroll. De beskriver olika alternativa
tillverkningssatt (metoder), vasentligen olika vagar genom natet. Genom att vialja (i
huvudsak) fran utbudet av transporttjansteklasser for olika efterfragade transportfloden
kan grovt belaggningen uppskattas pa de olika lankarna och strédken och samtidigt fa en
uppskattning av vad den generaliserade kostnaden kan bli.

9.2 Kapacitetsmodellen

Syftet med kapacitetsmodellen ir att skapa en resursanviandningsplan. For varje resurs,
lankarna i natverket som planeringen gors for skapas en planerad anvindning. Underlag
for detta utgor dels det produktionsmal som infrastrukturforvaltaren behover underhalla
under forhandsplaneringen och som jarnvagsforetagen bidrar till genom CNA, Capacity
Needs Announcement, dels linkens egenskaper som kan variera med studerad
tidsperiod.

Tidsperioder som ar intressanta att ta upp ar dels det nominella trafikdygnet, det vill
sdga da inga TCRs finns, dels de dygn da trafiken pa den studerade lanken paverkas av
TCRs, badde sddana som "drabbar” den egna lanken men dven sidana TCRs som paverkar
omgivande infrastruktur och diarmed paverkar trafiksituationen pa den studerade
lanken genom t.ex. omledningar och tidsférskjutningar av transportlagen gentemot det
nominella dygnet.

Kapacitetsmodellens resultat ir en segmentering av tillganglig kapacitet i segment. Den
planerade kapacitetsanvindningen redovisas per sektion (tvirsnitt) for en lank per
timme for ett typdygn, dels mojligen i grova linjebeldggningar (i verktyget ECMT,
European Capacity Management Tool).

Kapacitetsmodellen innehaller 5 "lager” eller dimensioner:

1) Uppdelningiresandetag, godstag, annan trafik (t.ex. tjdnstetag) samt TCRs

2) Nationell och internationell trafik

3) Forfinade tagtyper gentemot lager 1, t.ex. hoghastighetstag, regionaltag, vagnslasttag,
kombitag

4) Basegenskaper sasom hastighet, stoppmonster, taglangd, tagvikt

5) Produkter sasom arligt taglage, Rolling planning-taglage, Ad hoc volymer samt
oplanerad kapacitet
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Av dessa ar lager 4 udda da dess egenskaper inte ar 0msesidigt uteslutande och darmed
inte kan anvandas for att skapa klasser som trafiken (tdgen) unikt hor till (jamfor med
t.ex. lager 2 dar taglaget/transportldget antingen ar nationellt eller internationellt vilket
medfor att taglaget antingen hor till den ena eller andra klassen men inte till bada).

Varderingen per lank ar summan av respektive segments summor (undantaget lager 4)
vilka i sin tur berdknas pa de i segmentet ingdende transportldgena. Svarigheten &r
varderingen av den oplanerade kapaciteten i respektive segment, mojligen sa kan en
form av transportligen anvindas som inte har en forankringspunkt men det ar
fortfarande oklart vilken prioriteringskategori som skall ansdttas for framtida
ansokningar pa oplanerad kapacitet. Koppling mellan planeringen av TCRs och de
kombinatoriska effekterna av dessa pa olika platser i natet samt deras paverkan pa den
prognostiserade nominella trafiken ger olika kapacitetsmodeller (infrastruktur-
anvandning).

Det kanske viktigaste resultatet med den virderade kapacitetsmodellen och dess
segmentering ar den kapacitet som inte kan nyttjas till virdeskapande tagproduktion
utan maste avsittas till stalltid och prognosticerat spill ("waste” i Lean-metodiken).
Dessa kostnader framkommer inte i kapacitetsstrategin eller kapacitetsutbudet pa
samma sitt, eftersom dessa fokuserar pa taglagen/transportlagen och deras vig och
utformning. Om det behover budgeteras mycket stilltid i kapacitetsmodellen sa sjunker
effektiviteten pa striackan, samtidigt som utrymme skapas for att kunna schemaligga de
faktiska tagldgena som tas fram senare i processen. Det ar speciellt viktigt att ha 6verblick
over stalltiderna vid flaskhalsar i systemet.

Aven hir spelar transporttjinsteklasserna stor roll. Genom att vilja olika alternativ
belastas olika lankar olika mycket, samtidigt som viss kvalitetsforlust gors da inte den
basta vagen tas for en viss tjanst. Den konfiguration av valda transporttjansteklasser som
bast motsvarar produktionsmaélet och samtidigt ger forutsiattningar att skapa ett
konfliktfritt schema ar den som ar att foredra.

9.3 Kapacitetsutbudet

I kapacitetsutbudet ar det forsta giangen som infrastrukturférvaltaren redovisar for-
planerade tagldgen. Dessa planeras tillsammans med transportligen som dels
representerar kvarvarande kapacitet for arlig tilldelning, dels den reserverade
kapaciteten for Rolling planning (bade redan tilldelad och for framtiden reserverad
kapacitet), dels kapacitet for AdHoc-planeringen. Det betyder att i detta processteg
paborjas omvandlingen av transportldgen till taglagen pa ett mer konkret sitt, men alla
transportlagen kommer inte omvandlas till (forplanerade) tagliagen.

Aven om virderingen omfattar bade transportligen och tigligen s dr basen for de tva
andock densamma: distans, gangtid och i férekommande fall forskjutning samt
vardering av dessa faktorer genom ansatt prioriteringskategori. Ur varderingssynpunkt
ar bedomningen att det inte bor vara nagot problem att virdera blandningen av dessa
tva, daremot for belaggningsplaneringen ar blandningen mer utmanande att hantera.
Till exempel behover de forplanerade taglagena ta hojd for senare schemaldggning med
kvarvarande transportlagen. Vidare far ett transportlage inte "klyvas” av andra tilldelade
taglagen i delar som gor att ett framtida tagldge inte kan skapas. Det maéste alltid, inom
tidsfonstret for ett transportldge, finnas plats for en hel géngtidsutstrackning i tid inom
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kvarvarande tidsfonster for att en 16sning skall finnas, dessutom sa att hela taglagets
samtliga traverseringar kommer i tidsmassig sekvens.

Successiv planering passar mycket bra i detta sammanhang da tégldgen kan forandras
inom ramen for sina avtalstider vilket ger rum for senare justeringar da kvarvarande
transportlagen schemalaggs till taglagen.

Prioritetskategorierna svarar dock inte pa fragan vad/hur mycket som skall vara
forplanerat i utbudet och vad som skall vara fri, oplanerad kapacitet som anda hanfors
till ett segment. Detta avgorande maste vara baserat pa andra faktorer t.ex. sakerhet i
trafikprognoser (att viss trafik kommer koras pa en bestimd vig och redan da utbudet
publiceras kdnda tider). Som exempel pa mycket sikra taglagen att ha i ett forplanerat
utbud ar pendel- och regionaltag i storstadsregionerna. Som exempel pa transporter som
omfattningen ir ganska kind men de faktiska tdgldgena inte dnnu ar kinda kan ndmnas
timmertransporter.

Prioriteringskategorierna anviands hir for vardering av konfliktlosningsalternativ. Det
forplanerade schemat inkluderande de transportligen som ingéar i t.ex. Rolling planning
skall vara det schema som forutses ge lagst kostnadsokning. Har skall noteras att det inte
nodvandigtvis dr den losning som ger lagst kostnadsokning just vid detta tillfalle i
planeringen som slutligen ar den basta utan den l6sning som sannolikt leder till den
slutligt lagsta kostnadsokningen da planen genomfors4s. Ett typexempel pa detta ar att
taglagen i utbudet behover ta hojd for att de senare skall schemalidggas med kvarvarande
transportlidgens framtida taglagen.

I kapacitetsutbudet viljs slutligen transporttjansteklass for de transportldgen som skall
overga till forplanerade tdglagen. Det kan i efterhand hénda att byte av transporttjanste-
klass dndéa sker (dvs annan vag och/eller byte av tjanstetyp/prioritetskategori) men det
skall i gorligaste man vara undantag och inte regel. I praktiken skall detta jamstéllas med
instéllelse och anordning av nytt (forplanerat) taglage, varderingen blir ju annorlunda
och tidigare beslut, som tagit fasta pa en viss viardering, kan diarmed vara fattade pa
felaktiga grunder.

9.3.1 Exempel pd samplanering av transportldge och
taglage

I Figur 51 finns tre tdg- och transportligen, ett gront, ett rott och ett gront. Gront och rott
ar forplanerade taglagen i erbjudandet till marknaden i kapacitetsutbudet. Dessa samsas
med det bla transportldget som representeras av kapacitetsatgangens area (den liggande
bl stapeln). Det ursprungliga tidsfonstret T for det blaa transportldget ar nu delvis
upptaget av de tva forplanerade taglagena i erbjudandet.

43 Observera dven att dagens svenska prioriteringskriterier inte varderar robusthet. Det finns saledes risk
for att addera for manga taglagen i planen sa att kvaliteten i tagféringen da planen genomfors blir
lidande, med samhallsekonomiska forluster som foljd.
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Figur 51 tre prognosticerade taglagen, tva férplanerade taglagen (eller tilldelade Rolling Planning-
taglagen fran tidigare) samt ett transportldge. Den transparenta staende bla rektangeln visar det
bla transportlagets form vid omformning till foérplanerat taglage, forlagt ndgonstans inom den
liggande bla rektangeln.

Det betyder att transportlagets area méste fa plats pa en mindre "bredd”/tidsperiod, T",
och hojden pa den bla arean & blir dirmed i praktiken hogre 8’ da det inte langre kommer
kunna schemalédggas dar rott och gront tagliage har fixerats (i alla fall mer eller mindre) i
erbjudandet.

For blatt tagliage uppstar en forskjutningskostnad gentemot den ursprungliga
forankringspunkten a som inte lingre kan uppnas. Tidsfonstrets tyngdpunkt ligger
langre till hoger och ett framtida tagldge, baserat pa det bla transportlaget, kan inte
langre fa den mest attraktiva avgangen a (den som infrastukturforvaltaren identifierat
som den mest attraktiva avgangen). For att denna kostnad for det bla transportlaget skall
tas i samband med att erbjudandet fixeras sa kravs det att gront och roétt tdglage vinner
mer pa att schemaldggas dar de nu ligger, dn att blatt transportlages tidsfonster T och
forankringspunkt a uppratthalls, se Figur 51.

9.4 Arligtilldelning

Vid arlig tilldelning gar dels de forplanerade taglagena over till att vara tilldelade (eller,
om de inte bokas/ansoks sa 6vergar de i oplanerad kapacitet samt Rolling Planning), dels
tilldelas taglagen som sokts pa oplanerad "fri” (ej forplanerad) kapacitet inom segmentet.
P4 samma satt som med varderingen i steget Kapacitetsutbud sa ar det en blandning av
transportldgen (for bl.a. Rolling Planning) och tigligen som virderas, vilket inte ur
varderingssynpunkt bor bli ndgot principiellt problem. Forplanerade taglagen, vilka av
infrastrukturforvaltaren &satts en prioriteringskategori, far en vardering pa samma satt
som kalkylen ar formulerad idag. Transportligen far sitt virde i forhallande till
grundvarderingen med ett schabloniserat paslag for (framtida) trangselkostnaden. Hur
stort detta schabloniserade péaslag skall vara och hur det kan berdknas ar dock en
kvarvarande uppgift att utreda.

Som tidigare papekats (se stycke 5.8) ar prioriteringskriterierna inte lampliga att 16sa ut
konkurrens om samma (forplanerade) taglage. Har behovs en kompletterande metod for
att na en slutgiltigt tilldelning av det forplanerade taglaget.

9.4.1 VYtterligare exempel pa samplanering av
transportlage och taglage

Kapacitet for Rolling Planning skall reserveras och bevakas ("safeguard”). Det betyder
att de transportlagen i Rolling Planning-segmentet som representeras av transportlagen
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efter arlig tilldelning fortfarande maste vara majliga att realisera. Betrakta Figur 52, dar
finns tre forplanerade taglagen inlagda, ett gront, ett rott samt ett lila.

<

Al T

Figur 52 Tre taglagen samt ett blatt transportlage som inte kan realiseras langre da dess area
splittrats i tva delar, dar ingen del &r stor nog for ett blatt taglage.

De ar fixerade pa ett sddant sitt att det bla transportldget i praktiken inte kan realiseras
(kapaciteten i de tva fyrkanterna som tillsammans utgor kvarvarande kapacitet for ett
blatt tdglage). Tillsammans mdojliggor de tvad delarna ett blatt tdglige om areorna
summeras men da framfor allt det roda tdglaget ar fixerat sa kan inte ett blatt taglage fa
plats nagonstans mellan gront och rott taglage eller mellan rott och lila taglage. Det
betyder att fixeringen av de tre forplanerade tagldgena inte majliggér ndgon anvindning
av mellanliggande areor, specifikt inte for blatt transportlige. Utover att blatt
transportldge inte kan realiseras sa kan areorna sannolikt inte anvindas for ndgon annan
tagproduktion heller, och det betyder att mellanliggande areor riknas som spill.

Om istéllet rott taglage ligger nagot senare sa fas Figur 53.
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Figur 53 Samma exempel som i Figur 52, men har har rott taglage forlagts nagot senare vilket
mojliggor realisering av blatt transportlage i ett forplanerat taglage.

Har far blatt taglage plats, det kan till och med fa sin prognosticerade mest attraktiva
avgangstid a. Daremot ar det mojligt att rott taglige med denna losning far en
forskjutningskostnad gentemot sitt mest attraktiva lage i grafen (ej upptaget i bilden) och
i sa fall uppstar en forskjutningskostnad som skall vigas mot det blda transportliagets
vinst att fa plats i tagplanen.

Givetvis méste detta resonemang, som utforts enbart pa en lank, samspela med annan
infrastrukturanviandning pa omgivande linkar. Dessa exempel visar bara pa principerna
for planering och vardering.

9.5 Rolling Planning

Rolling Planning ar ett nytt koncept i kapacitetstilldelningen, introducerat i TTRs
processforslag. Det ndrmaste som finns idag ar reservkapacitet, den kapacitet som
infrastrukturforvaltaren skall avsitta i samband med éarlig tagplan for framtida behov
under tagplanens genomfoérande. Rolling Planning har ocksa likheter med ramavtal
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eftersom giltigheten pa dessa kan vara upp till 36 méanader och diarmed finns
representerade i framtida tdgplaner, med viss justeringsméan i kommande tagplaner.

Transportlagen, med andra tidsfonster 4n de som anges i transporttjansteklassen (som
ar avpassat for utbudet) ar en representationsform som bor fungera reservation i
framtida tagplaner. De kommer representera tilldelad kapacitet men med vissa
mojligheter till justeringar inom tidsfonstret. I kapacitetsmodellen och -utbudet kommer
dessa redan tilldelade transportligen att finnas med och darmed ingd i den
kapacitetsplanering som utfors dar. Det ar inte mojligt att justera dessa transportlagen i
sig, daremot att omvandla ett tilldelat transportlage till ett tilldelat taglage vid (nésta)
arliga kapacitetstilldelning inom ramen for de frihetsgrader som transportlaget medger.

P4 samma sitt som for kapacitetsutbudet och arlig tilldelning bor inte blandningen av
taglagen och transportligen for beldggningsplaneringen av Rolling Planning-segmentet
utgora ett principiellt problem i sig. Daremot kan det uppsta problem med forutsagelsen
av vad som kan vara attraktivt att ha representerat i Rolling Planning, dvs
beldaggningsplaneringen kan var svar att gora dd Rolling planning ar behiftat med
osdkerheter kring badde volym och tidsmaissig placering, samt for viss efterfragebaserad
trafik med kort framforhéllning aven vilken prioriteringskategori som skall ansattas.
Denna osikerhet dyker redan upp i kapacitetsmodellen diar segmenteringen sker och
omfattningen av Rolling Planning definieras.

Denna osdkerhet har problematiserats i tidigare arbete. I projektet RIT, Reservkapacitet
i tilldelningsprocessen44, togs principer fram for viardering av reserverad kapacitet
gentemot arligt sokt kapacitet. Denna princip bygger pa att reserverad kapacitet genom
omraden med tringsel har en virderingstroskel: tégligen som soks under
tagplaneperioden med &beropande av reservkapacitet maste ha ett virde som
overskrider troskelvardet. Troskelvardet satts vid arlig tilldelning, och utgor ett méatt pa
den “kostnad” som Aarligt tilldelad trafik har &samkats for att gora plats for den
reserverade kapaciteten for framtida bruk. Ett tagldge som tilldelas under innevarande
ar kan inte anvianda reserverad kapacitet med mindre dn att det, om det hade sokts under
arlig tilldelning, skulle ha fatt plats dar. Detta kan liknas vid en fordrojd tilldelning av
kapacitet fran arlig tilldelning.

Rolling Planning har en storre volym an reservkapaciteten har i dagens kapacitets-
tilldelningsprocess. Aven om stora delar av transporterna i Rolling planning kan vara
kinda till volym sa rader fortfarande osdkerhet om nir i tiden dessa tag kommer vilja ga.
For att denna trafik som realiseras inom Rolling Planning skall kunna finna attraktiva
lagen under tagplaneperioden behéver kapaciteten inom Rolling Planning skyddas (safe
guard) under arlig tilldelning. Eftersom det rader osdkerhet var i tiden dessa ar attraktiva
ar det dock svart att representera kapacitet inom Rolling Planing som ar attraktiv inom
hela transportligets bredd utan "prioriterade forutsiagelser” av var det ar mest attraktivt
kommer sakerligen att behova goras.

Sjalva tilldelningen av kapacitet i Rolling Planning bor kunna ske enligt samma principer
som i arlig tilldelning. Nagon form av troskelvirde for att bli tilldelad attraktiv kapacitet
i trdngsektorsomraden bor finnas for att undvika att attraktiv kapacitet i trangsektors-

44 M. Aronsson, M. Kjellin, 2022, Reservkapacitet i tilldelningsprocessen (RIT) — slutrapport,
https://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1711629&dswid=-9074, hamtad 2023-10-
27
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omraden tilldelas till 1agt varderad trafik (det var i sa fall fel att undanhalla kapacitet till
forman till Rolling planning i arlig tilldelning om den senare tilldelas lagt varderad
trafik). I ovrigt tilldelas Rolling planning enligt ko-principen om troskelviardet ar

uppfyllt.

Transporttjansteklasserna ar viktiga for segmentet Rolling Planning. Genom dessa har
infrastrukturforvaltaren tidigare i processen, da kapacitetsmodelen tagits fram,
identifierat vad som ingar i segmentet Rolling Planning. Detta maste goras med ett
produktionsmal som omvandlas till transportldgen vilket mojliggors av en katalog med
alternativa transporttjansteklasser som matchar efterfragan i produktionsmalet.

D4 en sokande soker ett tdgldge inom Rolling Planning-segmentet ges egenskaperna for
det erbjudna transportliaget av den transporttjansteklass som transportlaget hor till. Det
kan dels gilla "harda” villkor sésom max STAX och minsta STH med ocksa vilken
prioriteringskategori som det reserverade (i TTR kallat ”safe-guard”) transportlaget har
kalkylerats med under arlig tilldelning. Det ar troligt att (forplanerade) taglagen i arlig
tilldelning har fatt ta vissa paslagskostnader for att mojliggora Rolling Planning-
taglagen, och detta maste avspegla sig i den trafik som senare tilldelas reserverade
Rolling Planning-taglagen, se tidigare publicerat material4s for resonemang varfor detta
ar viktigt.

9.5.1 Fler exempel pa samplanering av transportlagen och
taglagen

Figur 54 visar tva kapacitetsband med tidsomfang T och dar tva taglagen tilldelats (gront
och rott taglage).

[d

Figur 54 Ett kapacitetsband med tva transportlagen och tva tilldelade taglagen
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Antag nu att gult taglage har tilldelats enligt ko-principen i Rolling Planning och enligt
de virderingsprinciper som giller, vasentligen att troskelvardet for att fa
nyttja/omvandla Rolling Planning-transportléaget till ett tilldelat tagldge. Kvarvarande
bla Rolling Planning-taglages transportlige far da minskade mdjligheter att realiseras
men tre mojligheter finns kvar, se Figur 55.

4 M. Aronsson, K. Kjellin, 2022, Reservkapacitet i tilldelningsprocessen (RIT) — slutrapport,
https://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1711629&dswid=-9074, hamtad 2023-10-
27

© RISE Research Institutes of Sweden


https://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1711629&dswid=-9074

66

Al T

Figur 55 Ett transportlage (gult) ut kapacitetsbandet har tilldelats, blatt transportléage i
kapacitetsbandet finns kvar

Gult taglage kan schemalidggas visentligen pa fyra platser for att inte spill skall uppsta:
dir det nu ligger, langst till vinster dikt an mot gront taglage (vi bortser har fran
eventuella tidspaslag for robusthet etc.), eller dikt an mot rott taglage, antingen till
vanster eller till hoger. Laggs gult taglage med “hal” till gront eller rott taglage kommer
tids-spill att uppsté, area i schemat som inte kan anvandas till produktion.

10 Slutsatser

Prioriteringskategorierna kan anvidndas for att virdera samhillets nytta av ett visst
trafikupplagg. De baserar sig pa ASEK, det kalkylverk som bland annat anviands for
viarderingar vid investering, och berdknas av en berdkningsmodul kallad EKG,
EffektKostnadsGeneratorn. Prioriteringskategorierna varderar effekter som planeringen
av taglagena ger upphov till, sisom strackan taglaget har och gangtiden som taglaget har.
Prioriteringskategorierna viarderar inte ett antal andra faktorer som transportképaren
och resenidrer ocksd virderar da transport eller biljett bokas, t.ex. bekvima saten,
internet ombord. For att dessa ocksa skall varderas kravs att dessa egenskaper finns
angivna och virderade. I dagens prioriteringskategorier finns inte miljokostnader och
olyckskostnader med utan enbart operativa kostnader.

Prioriteringskategorierna viarderar vad det ar vart for samhallet att en viss transport av
en viss sort eller typ ar vird om den genomfors, genom en schabloniserad kalkyl.
Prioriteringskategorierna virderar inte vem som genomfor transporten. Séledes
varderar inte prioriteringskategorierna att det finns konkurrens om reseniarerna. Om
flera jarnvagsforetag onskar boka samma forplanerade téglige ar prioriterings-
kategorierna “blinda” for vem av dem som skall tilldelas tégldget d& prioriterings-
kategorierna enbart virderar betydelsen att transporten genomfors. For att 16sa
tilldelningen av ett forplanerat tdglige som det ar flera sokande till behdvs en
sarskiljningsprincip sdsom t.ex. auktion, upphandlat (hogsta, tak) biljettpris for resande,
vardesattning av erbjudna tjanster, eller liknande.

Prioriteringskategorierna saknar idag en del komponenter som de behover utokas med
for att battre tacka in en virdering av hela trafiken. Det saknas en virdering av
regularitet, bade for aterkommande godstéagstrafik (t.ex. 6nskemaélet om ett visst antal
tur och returresor for malmtégen under ett dygn) och for regional/pendeltagstrafikens
styva tidtabeller. Likasa beh6vs en avtagande vardering med fler tagldgen under ett dygn
som motsvarar att marginalnyttan minskar.

I kommissionens forslag till forordning skall resande- och godsfloden varderas snarare
an taglagena i sig. Det ar en brist med dagens prioriteringskategorier att mellanliggande
kommersiella uppehall, t.ex. av- och pastigande pa mellanliggande station, inte har en
vardering. Det medfor att det istéllet ar en nackdel att stanna for av- och pastigande da
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den totala gingtiden for hela tégliget blir langre. Det behover laggas till en (positiv)
vardering av stationsanvandning for kommersiella uppehall.

I TTRs forhandsplanering (Advance planning) behover det finnas en varderingsfunktion
for att kunna nyttoviardera den trafik som forvantas utforas och som delvis ocksa
forplaneras som ett kapacitetsutbud. Kapacitet skall reserveras till Rolling Planning och
for att kunna avviga storleken, var geografisk och nir i tiden som kapacitet skall
reserveras samt stilla denna reservation mot utbudet i arligt tilldelad trafik behovs en
varderingskalkyl. Likasa behovs en varderingskalkyl for att kunna vardera produktions-
bortfall vid planering av kapacitetsrestriktioner, TCRs under kapacitetsstrategin. Det ar
en stor fordel om samma varderingsmodell anvands for hela kapacitetstilldelnings-
perioden, inklusive Rolling Planing.

For att viarderingen skall kunna genomforas krivs att det finns en trafik att virdera.
Eftersom inga ansokningar dnnu har avgivits under férhandsplaneringen finns ingen av
jarnvagsforetagen ansokt trafik. Nagon, antagligen infrastrukturforvaltaren, behover
skapa en representation av den forutspadda trafiken, ett produktionsmal. Detta
produktionsmdl behover underhdllas av nagon, &terigen sannolikt infrastruktur-
forvaltaren, av kompetenta resurser som forstdr jarnvagsforetagens behov. Denna
avdelning kallas ibland i tillverkande industri for ”stillforetradande kund” eller
motsvarande med uppgiften att kravstdlla och kvalitetssikra produkten internt.
Infrastrukturforvaltaren behover se 6ver behovet av att skapa en sddan resurs.

Produktionsmalet fyller en mycket viktig funktion da det dr detta som ”skapar” behovet
av planering: Utan nagon tankt trafik att genomf6ra finns heller ingen anledning att
planera néagot. Produktionsmalet, som det presenterats i denna rapport, innehaller
prognosticerade eller forutspadda tagliagen. Dessa har en osidkerhet kring nar de kan
komma att s6kas av branschen, dels for att det for infrastrukturforvaltaren ar osakert nar
de kan vara attraktiva for jairnvagsforetaget, dels for att alla taglagen skall utforas pa en
gemensam infrastruktur och dirmed maste kompromisser med gangtid, forskjutning
och kanske dven antal tagligen som far plats ske. Av det skilet foreslds ett nytt
planeringsobjekt som generaliserar taglaget kallat transportlage (motsvarande objekt i
TTR Kkallas for bandbredd). Transportlaget tar fasta pa att transportens grundegenskaper
ar ganska kdnda medan dess exakta placering i tid dnnu inte ar klarlagt men att det gar
att identifiera ett tidsfonster inom vilket det kan sigas vara kommersiellt attraktivt eller
samhillsnyttigt att genomfora. Som matt pa kapacitetskonsumtion for bade taglage och
transportlage utgor ytan som taglaget tar upp i rumstiden i en graf. Genom detta blir
taglaget en specialisering av transportlaget, vilket passar val in i TTRs processteg med
gradvis forfining av trafikens schemaldggning under kapacitetstilldelningsprocessen.

Transportldgena varderas pa samma sitt som taglagen (de har samma area), och har
darmed samma varderingsprincip. Taglaget kommer dock, genom den gradvis forfinade
schemaldggningen, att fa paslagskostnader da taglaget konfliktregleras med annan trafik
(taglagen och/eller transportldgen). Specifikt kommer forskjutningskostnaden att spela
storre roll for taglaget.

Om det uppstar en "0vermittnad” i kapacitetsmodellen méste ndgra transportlagen ur
produktionsmalet flyttas lite eller strykas. Prioriteringskategoriernas viardering ger da
samma vagledning som for tdglagen i dagens process.
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En stor fordel med transportlagen ar att deras inbordes ordning pa en linjestracka inte
behover beslutas innan transportliget omvandlas till ett taglage. Det betyder att de
planer som innehaller transportligen innefattar/representerar manga detaljerade
scheman dir ordningen bestamts (tdgplaner). Men istillet maste kapacitet avsattas i
planen for stalltid. Stalltid ar da heterogen trafik, trafik med olika hastighet och/eller
olika riktning, skall planeras och det uppstar tid mellan tagen (area i tidtabellsgrafen)
som inte kan anvandas till virdeskapande tagproduktion.

Genom att synliggora och kalkylera med stilltid sa kan resurstak for antal tag per
tidsenhet identifieras. Genom att i trangsektorsomraden avsitta enbart lite stilltid sa
maste trafiken vara i princip homogen men om mer stilltid avsatts kan trafiken vara mer
heterogen (blandad). Denna stalltid “kostar” da den inte kan anviandas till
tdgproduktion, och kan, om trafiken i 6vrigt ar homogen, attribueras till det avvikande
taglaget. Denna far da en storre kostnad da detta taglaget kostar mer kapacitet an bara
den beldggning som det upptar pa lanken, och dirmed minskar produktiviteten.
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