BILAGA TILL GRANSKNINGSRAPPORT DNR: 31-2012-1453

RIR 2013:18

Yttrande dver nuvarande
kapacitetstilldelning, KTH

Tagforseningar — orsaker, ansvar och
atgarder? (RiR 2013:18)

A

RIKSREVISIONEN



KTH Jarnvagsgrupp 2013-09-20
Bo-Lennart Nelldal

KTH:s yttrande 6ver nuvarande kapacitetstilldelning

Detta yttrande 6ver ett antal fragor Riksrevisionen stéllt i sin granskning av
kapacitetstilldelningen innehaller féljande delar:

e en allmén del med generella synpunkter
e svar pa sarskilda fragor som Riksrevisionen stallt till KTH
e svar pa de fragor som Riksrevisionen stallt till Trafikverket.

Senare kommer KTH ocksa att redovisa en jamférande analys over tillstandet i det svenska
jarnvagsnatet 2008 och 2012. Det &r en uppfoljning av den rapport som togs fram 2009 for
davarande Banverket (1.3).

For detta yttrande svarar Tagtrafikgruppen vid avdelningen for Trafik och Logistik. Denna PM
ska ses som en forutsattningslos diskussion med utgangspunkt fran vad KTH hittills kommit
fram till i sin forskning. KTH har inte haft mojlighet att undersdka om vara forslag gar att
genomfora med nu gallande lagstiftning och férordningar som Trafikverket har att folja.

1. Generella synpunkter om kapacitetstilldelningen

| detta avsnitt vill vi peka pa nagra saker som vi tycker inte ar tillrackligt uppmarksammade i
den hittillsvarande planeringen och som vi tror har stor betydelse for att fa ett effektivt
kapacitetsutnyttjande sarskilt pa lang sikt. En del av dessa finns dven med i svaren pa
Trafikverkets fragor.

Trafiksamordning

Genom att samordna trafiken kan ibland gemensamma tidtabellsldgen utnyttjas for olika
trafikuppgifter. Ett exempel ar en snabbpendel mellan Stockholm och Vasteras som stannar
vid de storre stationerna som skulle kunna fungera bade som regionaltag och lokaltag. Nar
regionaltagsresenarerna stiger av vid de stora arbetsomradena i utkanten av staden kan
lokaltagsresenarerna stiga pa for att aka till city. Forslag till sddana trafikupplagg har
utarbetats for samordnade lokaltag/regionaltag Stockholm-Vasteras och Stockholm-Uppsala
men inte genomforts (6).

Ett annat aktuellt exempel dr Gnestapendeln och Sormlandspilen, som delvis har samma
trafikuppgift. Gnestapendeln ar en lokaltrafik mellan Gnesta och Sédertélje dar anslutning
ocksa finns till pendeltag mot Stockholm. Sérmlandspilen ar ett regionaltag som gar mellan
Stockholm och Hallsberg och stannar bl.a. i Gnesta, Sodertélje och Stockholm.
Gnestapendeln har ett utbud pa 21 dubbelturer per vardag och Sérmlandspilen har 10
dubbelturer per vardag.



Dessa system kompletterar delvis varandra och utbudet pa Gnestapendeln skulle kunna
minskas under forutsattning att samma taxa gallde fran Gnesta. Nu har dessa tagsystem
delvis olika huvudmaén och operatorer men ar anda till stor del skattefinansierade. Det ar
saledes en forhandlingsfraga for att huvudman och operatorer att komma 6verens om de
ekonomiska forutsattningarna. Utbudet pa Gnestapendeln skulle kunna minskas om aven
Sormlandspilen kunde utnyttjas och kompletterande utbud med pendeltag sattes in
Sodertalje-Jarna dar det finns gott om kapacitet.

Tills saken hor att Gnesta stations byggdes om for en relativt hog kostnad for att
Sormlandspilen skulle kunna stanna dar. Samtidigt bestar problemet med att Gnestapendeln
vander pa ett sidospar sa att den maste korsa huvudsparet mot trafikriktningen nar den ska
mot Stockholm vilket tar mycket kapacitet i ansprak och ar en storningskéalla. Om Gnesta
station hade byggts om sa att Gnestapendeln vande mellan sparen hade man I6st detta
problem samtidigt. Nu blev det inte sa och da aterstar att gora det basta av situationen.

Detta sattes pa sin spets da Trafikverket i det forsta forslaget till tidtabell for 2014 (T14)
hade tagit bort Gnestapendeln for att fa plats med de nya operatérerna som vill kéra snabba
tag mellan Stockholm och Goteborg. Detta dndrades senare sa att endast vissa tag pa
Gnestapendeln togs bort i ndsta forslag. Problemet kvarstar dock.

Vi anser att Trafikverket skulle kunna stalla krav pa huvudman och operatorer att de ska
samordna trafik for att de ska fa taglagen och tilldela taglagen pa ett sa langt mojligt
samhallsekonomiskt effektivt satt.

Utnyttja infrastrukturens prestanda for att kéra tyngre, hégre och langre godstag

Genom att utnyttja tyngre och langre tag och en storre lastprofil finns det mojligheter att fa
med mer gods i varje tag (2). Tyngre tag ar mojliga inom ramen for den storsta tillatna
taglangden, normalt 730 m. Redan i dag kan det vara maojligt om jarnvagsforetagen har
starkare lok eller fler lok under férutsattning att stromforsérjningen ar tillracklig. Da nya lok
anskaffas successivt av jarnvagsforetagen kan den normala maximala tagvikten utokas fran
ca 1 600 ton till ca 2 300 ton.

KTH Jarnvagsgrupp har tillsammans med Trafikverket undersokt lastprofilen pa de stora
godsstraken i Sverige. Pa manga linjer ar det mojligt att kora vagnar som ar 4,83 m hoga,
vilket innebar att det gar att lasta en 4,5 m hog trailer pa en jarnvagsvagn i kombitrafik eller
lasta 3 virkespaket pa varandra pa i vagnslasttrafiken. Detta kraver ofta specialtillstand men
skulle kunna tillampas mer i ordinarie trafik. Pa vissa linjer kan med relativt sma medel en
del hinder beh6va undanrdjas.

Manga ganger kan man med administrativa atgarder sasom att justera lastprofiler,
bromsregler mm 6ka kapaciteten i godsstraken redan i dag och med smaérre atgarder kan
den uttkas ytterligare pa nagra ars sikt. Pa lite langre sikt finns annu storre mojligheter att
Oka kapaciteten i godsstraken med ett malmedvetet arbete men da kravs storre atgarder, se
KTH-rapporten “Kapacitet for godstrafik pa lang sikt.” (2)

For att genomfora denna typ av atgarder behovs det en langsiktig strategi for vilken standard
infrastrukturen ska ha som kan tillampas vid ny- och ombyggnad (10,11,12,13). Den bor vara
samordnad med Sveriges grannlander och kommunicerad med branschen, operatérer,
transportkunderna och kommuner m.fl. intressenter. Det finns t.ex. flera kombiterminaler
som byggts nyligen for ca 600 m taglangd (gardagens standard) samtidigt som Trafikverket



bygger ut motes- och forbigangsspar for 750 m taglangd och Danmark bygger ut motes- och
forbigangsspar for 1000 m taglangd.

Strategisk tidtabellsplanering

Bristen pa langsiktig strategi kan omajliggora att jarnvagen kan tillgodose en 6kad efter-
fragan pa vissa marknader och i sin tur till krav pa investeringar som kan vara kostsamma
och ta lang tid att genomfora. Har finns en konflikt mellan planeringsstyrd trafik och
efterfragestyrd trafik. Trafikhuvudmannens lokal- och regionaltag ar i stor utstrackning
planeringsstyrd, medan den kommersiella langvaga persontrafiken &r en kombination av
planerings- och efterfragestyrd trafik och godstrafiken i huvudsak ar efterfragestyrd och
dessutom mycket beroende av konjunkturvariationer.

Ett exempel pa planeringsstyrd trafik ar regionaltagen i Sydsverige. Skanetrafiken har
presenterat en tagplan 2037 som ligger till grund for utbyggnaden av deras regionaltag-
system. Det ar en mycket bra plan, men problemet ar att det inte existerar nagra
motsvarande planer for den kommersiella langvaga person- och godstrafiken. | praktiken blir
det sd att den som kommer forst till kvarn far taglagen. Pa S6dra stambanan har nu flera nya
regionaltag etablerats med nya stationer i huvudsparet.

| praktiken innebar det att det ar mycket svart att fa in nya taglagen for snabbtag eller fler
taglagen for godstag (5). Om det kommer nya operatorer som vill kora snabbtag — som det
nu har gjort mellan Stockholm och Géteborg — eller om SJ AB vill kéra direkta snabbtag, sa ar
det mycket svart att fa in dessa. Dessutom paverkas punktligheten negativt nar det blir
manga tag med olika medelhastighet. Nu ar det lagkonjunktur i Europa sa godstrafiken ligger
pa en mycket 1ag niva men nar efterfragan okar igen kan det bli svart att fa bra taglagen for
godstag.

Det saknas sdledes en langsiktig strategi for taglagestilldelningen dar man reserverar ett visst
utrymme for kommande behov och dar det ocksa finns tillrackliga marginaler for att kunna
hantera forseningar pa kort sikt. Se dven rapporten ”Person- och godstransporter 2010-2030
och kapacitetsanalys for jarnvag” (7).

Anvanda avgifter for att styra trafiken utan att negativa effekter uppstar

En metod som framfdérs som en [6sning pa kapacitets- och kvalitetsproblemen ar att anvanda
avgifter for att styra trafiken. Vi anser att detta ar bra men vill samtidigt framhalla vikten av
att dessa utformas pa ett langsiktigt hallbart satt sa att de inte styr 6ver trafiken till andra
transportmedel med storre miljopaverkan, att de styr mot lagre underhallskostnader och att
de inte kostar alltfor mycket att administrera.

Nagra av de viktigaste 6vergripande malen med trafikpolitiken ar att 6ka tillgangligheten och
minska miljobelastningen. Avgifter ska sattas sa att de tacker de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna inklusive externa effekter. Godstrafiken pa jarnvag ar utsatt for en
mycket hard konkurrens och har lag I6nsamhet. Med alltfér hoga banavgifter finns enligt
vara berakningar risk att gods overflyttas till landsvdag med i slutdndan hogre total
miljobelastning och olycksrisk som foljd (14,15,16,17).

Persontrafikmarknaden bestar dels av en i huvudsak kommersiell marknad for fjarrtrafik,
dels av en marknad for regionaltrafik som i stor utstrackning ar skattefinansierad. Till skillnad



fran trangselavgifter for personbilar sa befinner sig resenaren ganska langt fran operatéren
eller huvudmannen som far betala kapacitetsavgiften. En stor del av regionaltrafiken avser
arbetspendling dar alternativet ar bil eller buss. Man maste ocksa beakta om motsvarande
avgifter finns for konkurrerande transportmedel for att den ska vara konkurrensneutral.

Det basta sattet att styra trafiken i hogt belastade avsnitt ar att differentiera
tagkilometeravgiften i tid och rum. D3 styr man bade mot kapacitetsstarka tag, mot att
taglagena kan forskjutas i tiden och i vissa fall ta andra vagar. Pa kort sikt kan operatorerna i
vissa fall kdra langre tag i stallet for flera korta tag. Pa lang sikt kan detta styra mot 6kad
kapacitet per vagn och tag (t ex breda tag, tvavaningstag).

Det bor dock framhallas att kapacitetsavgifter inte kan ersatta investeringar i infrastruktur
utan kanske skjuta upp investeringarna och minska belastningen pa hart belastade avsnitt
och darmed minska forseningsriskerna. De flesta stora kapacitetsproblemen som finns pa
jarnvagen maste pa lang sikt [6sas med investeringar i 6kad kapacitet.

Det &r var uppfattning att det inte enbart ar kapacitetsutnyttjandet som ska styra
banavgifterna. Det dr minst lika viktigt att man styr mot lagre banunderhallskostnader och
hogre kvalitet. Vi har stora problem med eftersatt underhall i dag pa jarnvagsnatet. Genom
att differentiera banavgifterna efter hur mycket tagen sliter pa sparen kan slitaget och
underhallskostnaderna minskas pa Iang sikt. | dag Ionar det sig sallan fér operatorerna att
skaffa tag med t.ex. sparvanliga boggier eftersom de ar nagot dyrare.

Nar det galler kvalitetsavgifter sa ar det tveksamt om de kan ge avsedd effekt. Ett problem ar
att avgifterna som sadana hamnar langt fran dem som har det operativa ansvaret for
trafiken och infrastrukturen och som kan paverka kvaliteten. Ett annat problem &r att det
kan var svart att faststdlla orsaken till en férsening och att administrationen av avgiften tar
alltfor stora resurser i ansprak. | slutandan kan man tanka sig att administrationen av
kvalitetsavgiften blir en avdelning hos de stora operatdrerna och en avdelning hos
Trafikverket som byter pengar med varandra och darefter en rad i bokslutet. Enligt var
mening sa maste kvalitetsarbete bedrivas dagligen och konkret i linjen av dem som kan
paverka kvaliteten och stddjas av hela organisationen fran hégsta ledningen och nerat. Det
géller inte bara jarnvagen utan alla foretag men ar desto viktigare att genomfora i
jarnvagssektorn som ar ett sa pass komplext system bade tekniskt och organisatoriskt.

Anvdnda nya metoder for tidtabellsplanering och operativ trafikledning

Mojligheter finns att kora fler tag om trafiken kan goras mer ensartad vissa tider eller pa
vissa strackor. Det ar blandningen av snabba och langsamma tag som gor att kapaciteten
sjunker. Om fler snabba eller langsamma tag kors efter varandra kan man kora fler tag.
Svarigheten ligger i att Trafikverket maste styra upp trafiken ganska hart med forplanerade
taglagen. Det ar delvis motstridigt mot en alltmer avreglerad trafik. Tidtabellslaggning med
hjalp av simulering och som stdd till operativ trafikledning ar andra satt att oka kapaciteten
och mojligheter att gora jarnvagsdriften mer flexibel.

Trafikverket har finansierat forskning for att utveckla simuleringsverktyg i Sverige, t.ex.
Railsys och analytiska modeller for tidtabells- och infrastrukturplanering som utvecklats vid
KTH (8) och STEG for operativ trafikledning som utvecklats vid Uppsala Universitet. Aven
andra metoder och stédsystem har utvecklats vid t.ex. SICS och Linkdpings Universitet.
Numera ar den mesta forskningen samlad inom branschprogrammet KAJT (KApacitet i
JarnvagsTrafiken).



Forskningen i Sverige ligger har langt framme tack vare Trafikverkets insatser. Trafikverket
har ocksa borjat tillampa en del av de metoder som utvecklats. Vi menar att det finns en stor
potential om detta arbete intensifieras. Aven utbildningen av trafikplanerare och trafikledare
maste vidareutvecklas i och med att nya verktyg tas i bruk.

Behov av kompetens for att driva det svenska jarnvagssystemet

For att fa det svenska jarnvagssystemet med planering, anlaggning, drift och underhall att
fungera val sa behovs ett tillrackligt antal valutbildad och kompetenta medarbetare.
Motsvarande géller dven for beslutsfattare, chefer och politiker sa att de kan ta ratt beslut
for att fa hela transportsystemet att fungera sa val som mojligt. Detta galler for saval
infrastrukturen, fordonen samt trafiksystemet sa att de tre i tillsammans samverkar. | den
nuvarande situationen med en omreglerad marknad med ett stort antal konkurrerande samt
samverkande foéretag, organisationer och myndigheter behovs dven manga personer som
har en helhetssyn pa systemet. Detta ska dven fungera i en omvarld dar forskning och
innovationer i samverkan med internationell konkurrens stéandigt forandrar och utvecklar
forutsattningarna.

For ndrvarande har vi relativt stora problem med jarnvagen eftersatt underhall av
infrastrukturen, inte alltid val fungerande fordon samt ett trafiksystem dar man forséker
tillfredsstalla en 6kad efterfragan pa person- som godstransporter pa jarnvag. Pa grundval av
kapacitetsutredningen har ett antal beslut tagits for att ta igen det eftersatta underhallet
och investera i 6kad kapacitet. Pa grund av ojamn medelstilldelning finns dock for
narvarande ett antal underhallsforetag som inte far tillrackligt med uppdrag for att atgarda
detta och ndgra av dem varslar personal eller haller pa att slappa den svenska
jarnvagsmarknaden. Detta sker i ett Iage nar vi vet att vi behdver mycket kompetens for att
bland annat:

o Atgarda de brister vi for narvarande har pa det svenska jarnvagssystemet med
forbattrat underhall och reinvesteringar.

. Att bygga ut det svenska jarnvagsnatet sa att vi har tillrdacklig kapacitet for det
kontinuerligt 6kande transportbehovet.

. Att klara av det kommande skiftet av signalsystem till ERTMS pa Sodra stambanan till
ar 2020 och pa resten av det svenska jarnvagsnatet till ar 2035 (inklusive uppgradering
av angransande system som t ex stédllverksbyten) sa att trafiken ska vara tillforlitlig
saval under om/utbyggnaden som déarefter. Dessutom ersatta stora pensionsavgangar.

. Att bygga ut de forsta delarna av det nya hoghastighetsnatet (Ostlanken samt
GoOteborg-Boras) som foreslagits av regeringen.

Som foljd av detta kommer det att behodvas ett stort antal nya medarbetare med ratt
kompetens, som vi till stora delar inte har for narvarande. Vi saknar till stora delar dven det
utbildningssystem som kan forse oss med dessa personer. Efter delningen av Statens
Jarnvagar ar 1988 och den foljande omregleringen har enbart mindre atgarder genomforts
for att skapa ett utbildningssystem for att forse oss med tillracklig och ratt kompetens i
framtiden.

Dessutom saknar vi kunskap om hur stora dessa nuvarande och framtida kompetensbehov
ar eftersom vi saknar en part som har helhetsperspektivet dver hur transportsystemet for
narvarande ser ut och hur det behover utvecklas. Denna funktion fanns i Banverkets



davarande sektorsansvar, som upphorde i och med att Trafikverket bildades. Detta innebar
att det idag inte finns det nagon som kan stodja utbildningssystemet med hur manga
personer med vilka kunskaper som kan behdva utbildas for att vi ska fa ett val fungerande
jarnvagssystem i framtiden.

2. Svar pa Riksrevisionens fragor till KTH
KTH Jarnvagsgrupp har fatt foljande sarskilda fragor fran Riksrevisionen.

A. Vad anser ni att Trafikverket kan forbattra i sin hantering av kapacitet idag.
Utgangspunkten for en sadan rapport kan med fordel vara de brister som ni
identifierade i de tre rapporterna. Ar det mojligt skulle det dven vara virdefullt med
en beskrivning av vilka av de féreslagna atgarderna i delrapport 3 (1.3) som
Trafikverket har genomfort eller har planerat att genomfora, samt eventuella motiv
till att man har valt att inte genomfora atgarderna. Det skulle dven vara intressant att
héra om ni har nagon information kring hur Trafikverket har resonerat kring de
forslag som ni lamnade.

B. Givet dagens jarnvagsnat — vilken belastning vore optimal? Peka ut strackorna som ar
kritiska och till vilken niva trafiken bor sdankas for att uppna vasentligt battre
punktlighet. En utgdngspunkt skulle kunna vara 95 procents punktlighet pa 5
minuters niva. Bedomningen av niva bor ocksa kompletteras med en utforlig
forklaring/motivering till hur ni har kommit fram till féreslagen niva och vilka
konsekvenser det skulle fa for systemet i stort.

C. Vihar ocksa fatt en fraga om i vilken man kapaciteten i Getingmidjan kan utokas.

Trafikverkets hantering av kapacitet i dag bl.a. mot bakgrund mot KTHs rapport om
atgarder for att forbattra kapacitetsutnyttjandet pa kort sikt.

Efter att vi presenterat rapporterna om kapacitetsutnyttjandet i det svenska jarnvagsnatet
2009 sa ordnade Trafikverket ett seminarium dar vi diskuterade atgarder for att forbattra
kapacitetsutnyttjandet. Innan dess hade projektet "Kraftsamling Malardalen” genomforts
dar en hel del dtgarder genomfordes i ett gemensamt arbete mellan Trafikverket, SJ och SL i
Stockholmsregionen. Liknande projekt genomfoérdes sedan i Skane och Géteborgsregionen.

En del av de atgarder som foreslogs i delrapport 3 har genomforts eller forts in i den I6pande
planeringen. Nagon direkt uppféljning har darefter inte genomforts. Kort efter att vara
rapporter presenterades slogs Banverket ihop med Vagverket och bildade Trafikverket. Vissa
atgarder har ocksa lyfts fram i Trafikverkets kapacitetsutredning sasom t.ex.
trafiksamordning och forts in i investeringsplaneringen. Tidtabellslaggning m h a simulering
har ocksa borjat anvandas av Trafikverket, men detta var ett arbete som pabdrjats tidigare.

Manga atgarder som foreslas i delrapport 3 ar emellertid inte nya utan sadana som funnits
lange inom Trafikverket och branschen och som vi fangat upp under de ca 20 ar som vi
arbetat med dessa fragor pa KTH. Det ar saledes en sammanstallning av manga gamla idéer
och ndgra nya som vi da beddmde som realistiska att genomféra. De flesta ar fortfarande
aktuella och ndgra har genomforts.



Givet dagens jarnvagsnat — vilken belastning vore optimal?

Detta ar en fraga som det inte gar att ge ett enkelt svar pa, men ett exempel fran ett tidigare
projekt belyser fragan.

Under 2006 kom endast ca 75 % av X2000-tagen inom 5 minuter fran ratt tid och under 2008
situationen forsamrades situationen ytterligare. KTH fick da ett uppdrag av SJ att simulera
hur man skulle kunna minska férseningarna for snabbtagen mellan Stockholm och Goteborg
med olika atgarder. Resultaten framgar i korthet av féljande och géller ankomst till
slutstation inom 5 minuter fran ratt tid (3).

Ankomstforseningarna kunde forbattras med ca 7 % (%=procentenheter) genom en
halvering av operatorsfelen och ca 6 % genom en halvering av fordonsfelen. En minskning av
infrastrukturfelen med en fjardedel innebar att punktligheten 6kade med 6 %-enheter. En
minskning av avgangsforseningarna ger en motsvarande forbattring av
ankomstpunktligheten till slutstationen. Om alla dessa forbattringar sker samtidigt kunde
punktligheten forbattras fran ca 75 % i ratt tid inom 5 minuter till ca 88 % i ratt tid. Det
innebar att ett antal operativa atgarder maste genomféras inom SJ och av Trafikverket for
att forseningarna skall kunna minskas till en niva pa 90 %.

En omfordelning av tilliggen mot mer tillagg i noderna och hogre prioritet for X2000-tagen i
trafikledningen har positiv effekt om férseningarna inte ar for stora i utgangslaget. Den sista
delen av férbattringen ger inte lika bra effekt som den férsta. Atgarder pd andra tdg maste
till ocksa. En senare analys vid KTH visade att en marginal pa minst fem minuter mellan
snabbtag och andra tag paverkade punktligheten positivt (4).

En viktig slutsats var att Vastra stambanan var sa belastad att det inte gar att I6sa kvalitets-
och kapacitetsproblemen med enskilda mindre atgarder utan det kravs snarare
systemférandringar i trafik och infrastruktur i kombination med ett konsekvent arbete att
minska orsakerna till primarférseningarna hos operatérer och Trafikverket.

Fragan ar om det gar att uppna 95 % punktlighet inom 5 minuter for alla tdg med den
infrastruktur och trafikstruktur vi har i Sverige i dag. Det finns ett generellt samband mellan
linjelangd och punktlighet. Ju kortare linje, och ju mindre konflikter med andra tag, desto
hogre punktlighet. For langre linjer ar sannolikheten att det blir en storning under vagen
storre och da kan ocksa konflikterna med andra tag ge andrad tagféljd och annu storre
forseningar.

Det &r saledes ingen slump att Arlanda Express har den hogsta punktligheten av tagsystemen
i Sverige eftersom det ar en kort linje utan mellanstationer och gar pa spar dar det
huvudsakligen enbart gar snabba tag som inte heller stannar nagonstans. Snabbtagen till
Képenhamn har en ganska lag punktlighet eftersom de gar en lang vag med manga uppehall
och manga konflikter med andra tag. | ett internationellt perspektiv kan man konstatera att
det ar endast pa hoghastighetsbanor med helt separerad och ensartad trafik som trafiken
lyckats halla mycket hog punktlighet dven pa langa strackor.

Malen for punktlighet maste i praktiken sattas olika for olika tagsystem och linjer. For
pendeltag som gar kortare strackor kanske 98 % punktlighet inom 5 minuter ar realistiskt
(eller 95 % inom 3 minuter som ibland tillampas), for regionaltag som gar lite langre strackor
kanske 95 % punktlighet bara realistiskt och for snabbtag pa medellanga strackor 90 % o.s.v.
Malen bor givetvis vara hogt satta men inte orealistiska.



Vi kommer att aterkomma till denna fraga nar vi har analyserat de data vi fatt fran
Trafikverket dar vi jamfor kapacitetsutnyttjandet 2012 med 2008. Vi arbetar mycket i var
forskning med att analysera var gransen for kapacitetsutnyttjande gar under olika
forutsattningar. Vi anser emellertid att det krdvs en mycket mer omfattande analys for att ge
ett rimligt svar pa fragan om hur manga tag som kan koras pa varje del av det svenska
jarnvagsnatet. Det gar att med hjalp av simulering bestamma vilken kapacitetsnivda som man
kan lagga sig pa for att na en viss maximiniva pa forseningarna. Forutsattningarna andrar sig
emellertid ocksa hela tiden och svaret kan inte bli entydigt.

Kapaciteten i Getingmidjan Stockholm C — Stockholm Sodra

Det finns en viss niva pa kapacitetsutnyttjandet som inte bor dverskridas for att
forseningarna skall halla sig pa en rimlig niva. Denna niva kan tas fram med hjalp av
simuleringar givet en viss felfrekvens pa infrastruktur, fordon och operatérer mm. Som
exempel kan namnas trafiken over Getingmidjan mellan Stockholm C och Stockholm Sédra
som &r en trang sektor. Ar 2005-2006 tilldelades har for manga taglagen (27 tagliagen per
maxtimme) och kvaliteten blev ocksa mycket dalig. Bl.a. detta ledde till projektet
”Kraftsamling Malardalen” och antalet tag reducerades till 24 i maxtimmen.

En simulering genomférdes vid KTH i samband med ett examensarbete dar olika metoder
och signalsystem testades (18,19). Det visade sig att en relativt enkel analys med UIC-
metoden som enbart tog hdnsyn till marginaler mellan tagen gav en kapacitet pa 30 taglagen
per timme (i detta fall de tva mest belastade timmarna i foljd), en ndgot mer komplicerad
analys med den s.k. Strele-metoden som tog hansyn till forseningar gav en kapacitet pa 25
taglagen per timme och simulering med Railsys med slumpmassiga férseningar och
forseningsfordelningar grundade pa aktuella data gav en kapacitet pa 22 tag per timme. Det
var ocksa den kapacitet som man erfarenhetsmassigt kommit fram till var den maximala
under tva pa varandra foljande timmar (Det gar att ha nagot hogre kapacitetsutnyttjande
under den mest belastade maxtimmen an under de tva pa varandra féljande maxtimmarna).

| samma arbete studerades ocksa effekten av olika signalsystem. Det visade sig att ett
inforande av det Europeiska signalsystemet ETCS niva 2 inte gav nagon utokad kapacitet i
simulering med Railsys. Det beror pa att det redan ar mycket korta blockstrackor pa
Getingmidjan. Ett inforande av ETCS niva 3 med kontinuerliga blockstrackor skulle daremot
kunna 6ka kapaciteten till 30 tag per timme (under tva pa varandra foljande timmar).

Man kan dra tva slutsatser av detta: Dels att ju battre analysmetod man har desto lagre blir
kapaciteten, dels ju battre signalsystem man har desto hogre blir kapaciteten. Att
kapaciteten blir lagre med battre analysmetod som simulering beror pa att den tar hansyn
till fler faktorer och saledes pa ett battre satt speglar verkligheten. Det ar saledes viktigt att
man anvander tillrdckligt bra analysmetoder vid planeringen av infrastruktur och tidtabeller.

Det skulle saledes vara mojligt att 6ka kapaciteten pa Getingmidjan pa lang sikt. Tyvarr ar
ETCS niva 3 inte utprovat annu och finns inte fardigt att kopa pa marknaden. Med tanke pa
de problem som uppstatt vid inférandet av ETCS niva 2 pa Botniabanan da det inte var
tillrackligt utprovat maste kvaliteten i ETCS niva 3 sdkerstéllas innan det infors. Arbetet med
att utveckla niva 3 borde emellertid paskyndas da niva 2 inte ger sa stora kapacitetsvinster i
Sverige (och inte heller i Tyskland) da vi redan har ett relativt val utvecklat signalsystem i ATC
2. Darutover maste alla fordon som trafikerar Getingmidjan vara forsedda med ETCS.



Slutligen maste man sékerstélla att inte kapacitetsbrist uppstar i ndagon annan del av
systemet t.ex. vid plattformarna vid Stockholm C eller langre séderut vid Flemingsberg. En
okad kapacitet i signalsystemet paverkar emellertid punktligheten i systemet positivt
eftersom tagen kan komma ivag snabbare och packas tatare.

Det kan saledes ta lang tid innan signalsystemet ETCS niva 3 kan inforas i praktiken.
Erfarenheterna fran Kraftsamling Malardalen, da en rad atgarder infordes pa Stockholm C
sasom kortare blockstrackor, hogre hastighet i vaxlarna och fler plattformslagen visar
emellertid att det gar att 6ka kapaciteten i tagsystemet med forbattringar av signalsystem
och relativt sett mindre investeringar i infrastruktur.

Optimal capacity
50
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== STRELE Formula 25 27 35
Railsys 22 22 30

Figur: Kapaciteten i Getingmidjan med olika signalsystem och analysmetoder.
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3. KTHs svar pa Riksrevisionens fragor till Trafikverket

Dessa svar skall i de flesta fall ses som komplettering till Trafikverkets svar pa Riksrevisionens
fragor.

1. Motsvarar nuvarande nivd pd banavgifterna marginalkostnaden?

Det ar svart att svara pa, det beror pa hur man ser pa banavgifterna. Under 1990-talet
kompenserade man jarnvagen genom lagre avgifter for att jamstalla transportmedI|en.
Bakgrunden var att man inforde storre och tyngre lastbilar i Sverige dd man hojde axellasten
och darmed bruttovikten fran 51,4 till 60 ton och langden fran 24 till 25,25 m. Det innebar
att lastbilstransporterna blev ca 20 % billigare vilket var bra for svenskt naringsliv men
samtidigt forlorade jarnvdagen marknadsandelar. | samband harmed fanns ett forslag att
infora kilometerskatt for lastbilar for att skapa lika konkurrensvillkor. Man valde da att inte
gora det utan att sanka banavgifterna.

Det &r en allman uppfattning att vi har Iaga banavgifter i Sverige jamfort med manga andra
lander i Europa, och sa ar det ocksa. Men lastbilarna i Europa far ha en bruttovikt pa 40 ton
och en langd pa 18,75 m vilket gor att jarnvagarna har en battre konkurrenssituation.
Dessutom subventioneras ofta persontrafiken genom omfattande kop av trafik sa dven om
man far betala hogre banavgifter sa far man tillskott pa annat satt. Den totala bilden ar
saledes mer komplex @n att begransa sig till enbart kostnadstackningsgraden for
banavgifterna.

2. Har Trafikverket ndgot underlag kring hur en prisséttning motsvarande
marginalkostnaden skulle paverka utbudet och ddrmed kapacitetsbehovet?

Vi anser inte att det finns tillrackligt underlag men det &r sjalvklart sa att priset paverkar
efterfragan, det visar all forskning. Det ar bara fragan om hur stor priselasticiteten ar. Den
varierar for olika marknadssegment och tidsperspektiv. Pa kort sikt kan den vara lag men pa
lang sikt brukar den ndarma sig 1,0 d v s en prishojning med 10 % ger 10 % farre resendrer
eller gods. Pa Iang sikt kan emellertid ocksa anpassningar ske av kostnader och priser.

Banavgifterna ar en del av jarnvagens kostnader i dag ca 5-10%. En hdjning med 10 % ger
saledes en kostnadsokning pa 0,5-1,0 % och pa lang sikt kanske en lika stor
efterfrageminskning. En sa liten 6kning marks knappast inte om den sker enskilt. En
fordubbling av banavgifterna (en 6kning med 100 %) skulle saledes ge en prishéjning med 5-
10% om den sldr rakt igenom, vilket ger en inte obetydlig minskning av efterfragan.

Det ar var uppfattning att godstrafiken ar mycket kansligare for avgiftshdjningar an
persontrafiken. Konkurrensen pa godsmarknaden ar hard och Idnsamheten hos
operatorerna ar lag. Berakningar som vi gjort visar att om man forsoker internalisera
godstrafikens kostnader enligt de teoretiska berdakningarna och héjer banavgifterna for
godstransporter pa jarnvag sa kommer gods att 6verforas till lastbilstransporter.
Nettoresultatet av detta blir att energiférbrukning och utslapp kommer att 6ka.
Internalisering av jarnvagens kostnader ger i stallet 6kade externa effekter av lastbilstrafiken
(14,15,16,17).

Nar det géller persontrafiken sa ar den mesta regionaltrafiken delvis skattesubventionerad.
Det &r har inte nagon direkt koppling mellan kostnader och priser, eftersom taxorna bestams
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politiskt. Nagot forenklat kan man saga att det kanske slar igenom med 50%. For
kommersiell trafik finns i vissa fall en betalningsvilja for tjansteresor med snabbtag t.ex.
medan privatresenarer ar mer priskansliga. Har ar det ocksa konkurrens med bil, buss och
flyg och da bor daven dessa betala motsvarande avgifter.

3. Beskriv hur banavgiften idag differentieras (tdgldgesavgift, passageavgift, olycksavgift,
emissionsavgift, bokningsavgift, avbokningsavgift m.m.)?

Differentieringen ar inte sarskilt stor i dag men haller pa att fordandras. Det ar var uppfattning
att det inte enbart ar kapacitetsutnyttjandet som ska styra banavgifterna. Det dr minst lika
viktigt att man styr mot lagre banunderhallskostnader och hogre kvalitet. Vi har stora
problem med eftersatt underhall i dag pa jarnvagsnatet. Genom att differentiera ban-
avgifterna efter hur mycket tagen sliter pa sparen kan slitaget och underhallskostnaderna
minskas pa lang sikt. | dag |6nar det sig sallan for operatorerna att skaffa tag med sparvanliga
boggier eftersom de ar nagot dyrare.

Vidare skulle man kunna fa lagre elavgift om man har lok (dragfordon) dar stromavtagarna
har autodrop sa att den falls ned automatiskt vid haveri och inte orsaker storre skador.
Vagnar med skivbroms skulle kunna premieras eftersom de ger mindre risk fér hjulplattor
och lagre buller etc. Vi tycker kanske att man just nu har en évertro pa att man ska kunna
I6sa kapacitetsproblemen med banavgifter.

4. Ar banavgifterna idag (tdgldgesavgift, passageavgift, bokningsavgift, avbokningsavgift
m.m.) tillrdckligt differentierade fér att undvika trdngsel pa sparet? Om ja, vad finns det for
underlag fér det? Om nej, hur skulle en prisdifferentiering kunna ske fér att minska tréngseln
pa spdret?

Det ar de nog inte men man maste ocksa beakta konkurrensaspekten. Om man infor valdigt
hoga trangselavgifter pa jarnvag och det inte finns nagon motsvarande avgift for lastbilar,
personbilar, bussar och flyg kommer en del att vilja dessa transportmedel i stillet med 6kad
miljobelastning och trangsel dar. Det enda stélle dar det finns nagon form av trangselavgifter
i dag ar i Stockholm och Goéteborg och dessa har varit effektiva for personbilar men har
knappast paverkat lastbilstrafiken. Det galler dven héar att ha en helhetssyn pa avgifterna.

Om man ska differentiera banavgifterna sa ar nog det basta sattet att differentiera
tagkilometeravgiften. Da premierar man operatérer som kor langa och kapacitetsstarka tag
med manga resendrer eller mycket gods. Man styr trafiken bade pa kort sikt genom att tagen
kan valja andra tider eller vagar och pa lang sikt genom att man valjer att investera i
kapacitetsstarka tag. Men da maste avgiften vara differentierad och inte bara hog pa de
basta banorna som den &r i dag.

For godstrafiken det delvis finnas alternativa vagar eftersom det oftast ar start- och
malpunkten som ar intressant. Vill man styra tagtrafiken utan att styra over till vagtrafiken
kan det ocksa vara nédvandigt mycket laga eller t o m positiva banavgifter (dvs man far
betalt for att kéra en omvag om det medfor merkostnader) for godstag pa utvalda strackor
under vissa tider.
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5. Ar en tdgldgestilldelning en géng per 6r éndamdlsenlig fér spdrens optimala kapacitets-
utnyttjande? Bedémer Trafikverket att en annan dn nuvarande taglédgestilldelning dr férenlig
med gdllande EU-direktiv? Skulle tagldgestilldelningen kunna féréndras pd annat sétt fér att
fa ett mer optimalt kapacitetsutnyttjande?

Nej, men den ar a andra sidan inte samre i Sverige an i andra lander, snarare tvartom. Det
finns manga problem vid taglagestilldelningen pa en avreglerad marknad. Det finns alltifran
de kortsiktiga kraven fran operatorerna pa flexibilitet for att kunna andra under pagaende
tagplan till att man maste ha en langsiktig strategi for att inte dela ut taglagen som
omojliggor framtida trafik.

Bristen pa langsiktig strategi kan omaijliggora att jarnvagen kan tillgodose en 6kad efter-
fragan pa vissa marknader och i sin tur till krav pa investeringar som kan vara svara att
genomfoéra. Har finns en konflikt mellan planeringsstyrd trafik och efterfragestyrd trafik.
Trafikhuvudmaéannens lokal- och regionaltag ar i stor utstrackning planeringstyrd, medan den
kommersiella langvaga persontrafiken ar en kombination av planerings- och efterfragestyrd
trafik och godstrafiken i huvudsak ar efterfragestyrd och dessutom mycket beroende av
konjunkturvariationer.

Ett exempel pa planeringsstyrd trafik ar regionaltagen i Sydsverige. Skanetrafiken har
presenterat en tagplan 2037 som ligger till grund for utbyggnaden av deras regionaltag-
system. Det dr en mycket bra plan, men problemet ar att det inte existerar nagra
motsvarande planer fér den kommersiella langvaga person- och godstrafiken. | praktiken blir
det sd att den som kommer forst till kvarn far taglagen. Pa S6dra stambanan har nu flera nya
regionaltag etablerats med nya stationer i huvudsparet.

| praktiken innebar det att det ar mycket svart att fa in nya taglagen for snabbtag eller fler
taglagen for godstag. Om det kommer nya operatdrer som vill kbra snabbtdg — som det nu
har gjort mellan Stockholm och Goteborg — eller om SJ AB vill koéra direkta snabbtag, sa ar
det mycket svart att fa in dessa. Dessutom paverkas punktligheten negativt nar det blir
manga tag med olika medelhastighet. Nu ar det lagkonjunktur i Europa sa godstrafiken ligger
pa en mycket 1ag niva men nar efterfragan okar kan det bli svart att fa bra taglagen for
godstag.

Det saknas saledes en langsiktig strategi for taglagestilldelningen dar man reserverar ett visst
utrymme fér kommande behov och dar det ocksa finns marginaler for att kunna hantera
forseningar pa kort sikt.

Nar det géller att 6ka flexibiliteten sa arbetar Trafikverket mycket med det t.ex. genom
successiv tilldelning, se vidare nedan. Detta arbete bor intensifieras och mojligheten att fa ad
hoc-taglagen bor kunna forenklas ytterligare.

6. Vad god beskriv successiv tilldelning. Ar successiv tilldelning ett béttre sdtt att f§ ett
optimalt kapacitetsutnyttjande?

Successiv tilldelning ar framforallt ett satt att fa en storre flexibilitet i den operativa driften
och darmed spara kostnader for operatorerna. Det ar inte sdkert att successiv tilldelning ger
ett battre kapacitetsutnyttjande i ett langsiktigt perspektiv.
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Succesiv tilldelning innebér att man inte i detalj |aser tagens avgangs- och ankomsttider pa
varje station. Det kan framforallt anvandas for godstrafik pa enkelspariga linjer da man inte
behdver planera varje tagmote i detalj. Godset ska oftast fran start till malpunkt och det
viktiga ar avgangstiden fran startpunkten och ankomsttiden till slutstationen. Darfor har det
inte sa stor betydelse exakt hur taget gar under vagen, det viktiga ar att det kommer fram i
tid med tillrackligt korta transporttider och effektiva omlopp.

Pa enkelspar maste tagen motas vid motesstationer. Normalt planeras varje tagmote exakt i
tiden for helarstidtabellen. | praktiken kan tag stallas in, extratag kan anordnas eller bli
forsenade. Darfor kan tagmotena andras i den operativa trafikstyrningen sa att tagen
kommer fram sa snabbt som majligt. Annars kanske ett tag bli staende i onodan for att
invanta den planerade avgangstiden. Med successiv tilldelning kan de exakta tagmotena i
stallet bestadmmas i den dagliga trafikplaneringen. Vi brukar kalla det planerade eller
parerande tagmoten.

Det gar dock inte att slappa pa hur manga tag som helst fran vardera anden av ett enkelspar,
da man riskerar lasningar (deadlocks) vilket innebér att man plotsligt star med tag pa alla
spar och systemet laser sig. Man maste darfor géra nagon form av planering dar man
sakerstaller att en grafisk tidtabell med det maximala antalet efterfragade taglagen fungerar.

Nar det galler persontrafik sa ar det oftast i praktiken omojligt att tilldmpa successiv
tillampning. Ett tydligt exempel dr SLs pendeltagstrafik (och liknade system i andra delar av
landet) ddr man dels dr bunden av avgangstiderna fran Stockholm C i trangsektorplanen, av
hur de olika linjerna ska viavas samman p& den gemensamma striackan (Karlberg-Alvsjo) av
tagens omloppsplaner samt av alla anslutningsbussar och dess omloppsplaner. Aven t.ex. Sls
X2000-trafik ar beroende av anslutningsforbindelser i olika knutpunkter och omloppsplaner.
Aven ur resenirens synpunkt s dr det olampligt att inte redan fran bérjan ha fixerade
avgangs- och ankomsttider.

Slutsatsen blir att successiv tilldelning huvudsakligen kan tillampas for godstrafik men att
anda nagon form av tidtabell maste goras fran borjan for att sakerstalla att tagplanen ar
korbar. Darfor ar successiv tilldelning inte i forsta hand ett medel for att 6ka kapacitets-
utnyttjandet utan for att optimera den dagliga tidtabellen och minimera operatérernas
kostnader. Ratt anvant kan det ocksa minska planeringskostnaderna for Trafikverket.

7. Ligger alla banarbeten med i den tidtabellslagda kapacitetstilldelningen? Om nej, vilka
ligger utanfér och varfér? Hur prioriteras banarbeten i forhdllande till tagtrafik? Motsvarar
prioriteringen samhdllsekonomisk effektivitet? Om ja, redovisa hur. Om nej, hur skulle detta
kunna utvecklas?

Det kan framhallas att merkostnader for operatorer och kunder maste viagas mot
kostnaderna for banunderhall. Att ha en bra framforhallning genom att mata tillstandet i
banan &r viktigt sa att storre banarbeten skulle kunna planeras i tid. Mindre banarbeten
borde kunna planeras mer flexibelt med successiv tilldelning genom att man ser till att det
pa varje bana finns nagra ”“luckor” for att atgarda eventuella fel.



14

8. Vilka faktorer végs in vid prioriteringen mellan fjérrtag, snabbtdg, regionaltag, pendeltag
respektive godstdg? Motsvarar prioriteringen samhdllsekonomisk effektivitet? Om ja,
redovisa hur. Om nej, hur skulle detta kunna utvecklas?

Vi anser inte att dagens prioriteringsmodeller ar tillrdckligt utvecklade. Det finns flera
problem, dels det som framhallits ovan om att planeringstyrd trafik har lattare att komma in
i tagplanen an efterfragestyrd trafik. Ett annat problem ar att godstrafik generellt sett
varderas lagt trots att den ar en forutsattning for Sveriges naringsliv. Det finns tidsvarden for
olika resenérer och gods (ASEK) som kan anvandas i prioriteringen. For persontrafik dr dessa
relativt val beprévade dven om man alltid kan diskutera nivaerna.

Nagot forenklat kan man sdga att en persontimme varderas till 100 kr. Ett godston varderas
till 1 kr. En person son vager 100 kg varderas saledes till 1 kr/kg medan godset bara varderas
till 10 6re per kilo. Det kanske ar en orattvis betraktelse men pekar pa skillnaderna.

Trafikverket har startat forskningsprojekt for att forséka fa fram battre varderingar av
godstidskostnader. Detta ar emellertid inte enkelt och kommer att ta tid. En pragmatisk
|6sning vore att vikta upp godstidsvardet med en enkel faktor sa att godstagen far
genomslag i kalkylerna. Detta skulle kunna géras som en kdnslighetsanalys och jamfdras med
andra metoder som utvecklas i forskningen.

Vardet och kostnaden for sjdlva taget kan vara storre @n for det transporterade godset, och
att nyttan av effektiva fordonsomlopp med hdgt utnyttjande maste varderas. | manga
godsrelationer med en servicefrekvens av en avgang per dygn blir det en sprangeffekt:
antingen en enkelresa eller en tur- och returresa per dygn for tagsattet.

For Ovrigt racker det inte med att vardera godstidsvardet, utan det stora problemet ar de
kundforluster som orsakas godskunderna vid stora forseningar och trafikavbrott. Det visar
en studie som KTH har gjort av stora trafikavbrott i Sverige (9). Den visar ocksa att de
operativa merkostnaderna for tagdriften ar betydande sarskilt vid storre forseningar och
trafikavbrott.

9. Vilka faktorer vdgs in vid prioriteringen mellan tva tdgoperatérer av samma tagtyp
(fidgrrtdg, snabbtdg, regionaltdg, pendeltdg respektive godstdg)? Motsvarar prioriteringen
sambhdillsekonomisk effektivitet? Om ja, redovisa hur. Om nej, hur skulle detta kunna
utvecklas?

Trafikverket klarar inte detta i dag. En orsak ar att den prognosmodell som Trafikverket
anvander, Sampers, inte kan prognostisera trafik med olika operatorer, inte heller olika
prisnivaer och servicenivaer pa tagen. KTH har emellertid utvecklat en prognosmodell,
Samvips, som kan gora detta (20 kap 4). Den kan ocksa till skillnad fran Sampers
prognostisera kombinerade resor med olika fardmedel och utrikesresor. KTH har dven
tillgang till fakta om kundvarderingar genom ett stort antal Stated-Preferences-
undersokningar som publicerats. Dessa har sedan sammanstéllts och implementerats i
Samvips.

Problemet ar att Samvips skulle behéva verifieras genom att gora en estimering av
modellen. KTH har sokt medel for detta fran Trafikverket men aldrig fatt nagra medel for
detta eftersom alla resurser laggs pa Sampers. Det ar emellertid var uppfattning att det
skulle ga att utveckla en modell med Samvips som utgangspunkt i kombination med den
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kunskap som finns om resenéarernas vardering av olika tag som skulle kunna anvandas for
prioritering mellan olika tagslag.

10. Varfér anvinds idag inget auktionsférfarande/ingen budgivningsprocess vid
kapacitetstilldelningen? Redovisa fér- och nackdelar med ett auktionsférfarande/
budgivningsprocess. Vilka konsekvenser blir det i ett auktionsférfarande av det faktum att
viss trafik dr samhdllsbetald?

Enligt var uppfattning ar inte auktionsforfarande en bra metod for att fordela taglagen. Det
finns flera skal till detta.

For godstrafik som gar genom hela Sverige och kanske fortsatter ner i Europa sa blir det
valdigt svaroverskadligt att auktionera sig fram genom nétet. Betalningsformagan ar
dessutom mycket lagre for gods- &n for persontrafik och det skulle driva ut mer gods pa
vagarna.

Nar det géller ny trafik och nya operatorer sa vet man inte om den ar bestaende. De kan da
lagga ett hogt bud och tranga undan andra tag i taglagestilldelningen. Om den nya trafiken
inte blir Ionsam sd kan den laggas ner eller operatoéren kan ga i konkurs och taglagena blir
outnyttjade. Det dr vad som har hant i flyget efter avregleringen.

Samhallskopt trafik som ar subventionerad kan ocksa konkurrera ut kommersiell person- och
godstrafik. Motsatsen kan ocksa handa att kommersiell trafik kan tranga undan samhallskopt
trafik.

Det finns ingen garanti for att ett auktionsférfarande skulle ge en samhallsekonomiskt
effektiv 16sning och det dr anda det 6vergripande malet med trafikpolitiken.

11. Vad ger nuvarande kapacitetstilldelning fér Iangsiktiga konsekvenser fér utbudet av olika
tagtyper (fjérrtag, snabbtdg, regionaltag, pendeltdg respektive godstdg)?

Se ovan om langsiktig strategisk taglagestilldelning.

12. Hur gér Trafikverket avvdgningen kring niva pa kapacitetsutnyttjande i férhdallande till
mdjliga féljdeffekter i systemet néir en primdr tagférsening intréffar? Innebér nuvarande
stdllningstagande kring niva pd kapacitetsutnyttjande den hégsta mdéjliga samhdllseko-
nomiska effektiviteten?

Det finns en viss niva pa kapacitetsutnyttjandet som inte bor 6verskridas for att forsen-
ingarna skall halla sig pa en rimlig niva. Denna niva kan tas fram med hjalp av simuleringar
givet en viss felfrekvens pa infrastruktur, fordon och operatérer mm. Som exempel kan
namnas trafiken 6ver Getingmidjan mellan Stockholm C och Stockholm S6dra som &r en
trang sektor. Ar 2005-2006 tilldelades har fér manga taglagen (27 taglagen per maxtimme)
och kvaliteten blev ocksa mycket dalig. Bl.a. detta ledde till projektet ”"Kraftsamling
Malardalen” och antalet tag reducerades till 24 i maxtimmen.

| ett examensarbete som genomfordes vid KTH dar olika metoder och signalsystem testades
visade det sig att en relativt enkel analys med UIC-metoden som enbart tog hansyn till
marginaler mellan tagen gav en kapacitet pa 30 tagldagen per timme (i detta fall de tva mest
belastade timmarna i foljd), en nagot mer komplicerad analys med den s.k. Strele-metoden
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som tog héansyn till férseningar gav en kapacitet pa 25 taglagen per timme och simulering
med Railsys med slumpmassiga forseningar och forseningsfordelningar grundade pa aktuella
data gav en kapacitet pa 22 tag per timme. Det var ocksa den kapacitet som man
erfarenhetsmassigt kommit fram till var den maximala.

Det gar saledes att med hjalp av simulering bestamma vilken kapacitetsniva som man kan
lagga sig pa for att na en viss maximiniva pa forseningarna. Men det behovs ocksa enkla
tumregler i tidtabellskonstruktionen for att minimera riskerna for forseningar. Ett exempel
som kommit fram i KTHs simuleringar pa Vastra stambanan ar att marginalen mellan
snabbtag och andra tag med bor vara minst fem minuter. Sarskild uppmarksamhet bor fastas
vi presumtiva konfliktpunkter t.ex. dar ett snabbtag narmar sig ett regionaltdg som ska ut pa
samma spar.

En typisk sadan punkt ar Gnesta. Ett snabbtag fran Goteborg som ndrmar sig Gnesta har akt
langt och har en ganska stor sannolikhet att vara forsenat. Pendeltaget som startar fran
Gnesta och gar en kort stracka har ganska stor sannolikhet att vara i tid. Om marginalen
mellan tagen har ar for liten, sa ar det ganska stor sannolikhet att lokaltaget avgar precis
framfor det ndgra minuter férsenade snabbtaget som sedan inte kan kéra om utan blir dnnu
mer férsenat nar det ligger bakom pendeltaget som stannar pa varje station. At andra hallet
finns en liknande situation i Alingsas. Detta ar exempel pa konfliktpunkter dar det viktigt att
det finns tillrackliga marginaler.

Med hjalp av statistisk analys och simulering gar det att faststdlla [dmpliga marginaler. Det
gar dock inte i praktiken att Iagga in hur stora marginaler som helst for att gardera sig for
forseningar, da skulle kapacitetsutnyttjandet bli for lagt.

13. Har Trafikverket i tidtabellsliggningen de senaste fem dren i 6kad utstréckning lagt in
sdkerhetsmarginaler mellan tdgavgdngar, férldngt gdngtid etc. i syfte att motverka
féljdférseningar? Om ja, hur har detta pdverkat antalet avgdngar i den drliga tidtabellen de
senaste fem dren?

Se resonemanget ovan. Genom att gora trangsektorplaner kan det maximala antalet tag-
lagen bestammas i forvag. Detta ar nddvandigt vid stora stationer och knutpunkter som
Stockholm, Géteborg och Malmo. Har ar det inte bara antalet tag som bestams utan ocksa
"kanaler” ut och in for olika tagslag (lokaltag, regionaltag, fjarrtag och godstag) och aven ofta
de exakta minuttalen i avgangs- och ankomsttider. Detta dr nédvandigt bl.a. for att planera
stora lokaltagsystem dar flera linjer ar kopplade till varandra, ofta genomgaende i Central-
stationerna, och med hansyn till anslutningsbussar och omloppsplaner.

Dessa system ar svara att andra pa utan storre forandringar kan ske vid storre infrastruktur-
ombyggnader sasom Citytunneln och Citybanan och da snarare i form av systemskiften an i
form av marginella forandringar.

14. Finns vintertidtabeller och i sa fall ndr tréder de ikraft? Vad har dessa inneburit fér
antalet avgdngar pa drsbasis de senaste fem dren?

Det ar sannolikt inte nodvandigt att ha speciella vintertidtabeller utan snarare reducerings-
planer for att kunna aterstélla systemet om vintervader blir for svart och langvarigt. Detta
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har ocksa inforts av Trafikverket i samarbete med branschen. Problemet ar att man inte vet i
forvag nar vintern kommer och hur svar den blir, och snon forsvinner inte snabbare om
tagen skulle ga langsammare. Lagger man in for stora marginaler i tidtabellen och det inte
blir nagon ihallande vinter skulle det vara ett samhallsekonomiskt sléseri med tid. Nar val
tagen och infrastrukturen fungerar sa tar det i regel inte langre tid att kora tag pa vintern an
pa sommaren sa det galler snararare att angripa grundproblemet: Att fa bort snon fran
kansliga delar av banan, att ha fungerande fordon och en sa langt maijligt felfri infrastruktur.

15. Hur har antalet ad hoc instdllda tdg utvecklats de senaste fem dGren?

Enligt Trafikverket har dessa 6kat. Nu styrs tagplanearbetet mycket av EU-regler och
internationella 6verenskommelser men man kanske dnda borde 6vervaga att dela in
tagplanen i olika “segment” enligt féljande:

e Lokal- och regionaltagsystem dar tidtabellerna oftast ligger fast flera ar i rad

e Fjartagsystem som ingar i natverk med manga anslutningar till regionaltag som ocksa
ar svara att andra pa

e Andra fjarrtag och nattag som kan var mer efterfrageanpassade och flexibla

e Snabbgodstag som posttag som har sarskilda krav

e Vagnslasttdg som ingar i ett natverk som maste hallas ihop

e Godstag som skall vidare till andra lander och ar beroende av tidsldgen i dessa
e Godstag som varierar med konjunktur och efterfragan

Man skulle da ha en bastidtabell med taglagen som kan anordnas och stéllas in beroende pa
sasong och helger samt darutover ett antal forplanerade taglagen beroende pa aktuellt
behov och dessutom majlighet att kora ad hoc med enklast mojliga administration. Pa en
linje med fjarrblockering som inte ar 6verbelastad skulle man i princip bara kunna sldppa
ivag ett tag och att det sedan far kdra pa signalerna. Detta ar att ga ett steg langre an
succesiv tilldelning.

Det skulle ocksa vara dndamalsenligt att atminstone ha ett halvars tidtabellskifte nagon gang
efter midsommar med mindre forandringar. Den gamla indelningen med vintertidtabell,
sommartidtabell och hosttidtabell och sarskilda helgtidtabeller var egentligen valdigt
praktisk. Vinter- och hosttidtabellen var mycket lika medan sommartidtabellen och
helgtidtabellerna hade vissa likheter. Det vore nog bra om operatdrerna och Trafikverket fick
atminstone en justeringspunkt till ungefar sex manader efter mitten pa december.

Operatorerna kan behdva detta for att anpassa sin trafik och Trafikverket kan behdva detta
for att anpassa sina banarbeten.

16. Vad ger det for Idngsiktiga konsekvenser for olika trafiktyper (fjérrtdg, snabbtdg,
regionaltdg, pendeltdg respektive godstdg) att det finns en operativ prioriteringsmodell som
innebdr att tdg som dr i tid far prioritet? Finns andra operativa prioriteringsmodeller?

Detta ar ingen bra regel da det inte alltid minimerar den totala forseningstimmarna for
resendrer och godskunder. Den har mer tillkommit som nagon form av rattvisa mellan
operatorer i en avreglerad jarnvag i brist pa battre. Om t.ex. ett regionaltag, som ar i tid,
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slapps precis fore ett snabbtag som ar fem minuter forsenat, far snabbtaget ligga bakom
detta en lang stracka och kanske bli 15 minuter forsenat pa denna stracka och ytterligare 15
minuter pa nasta stracka eftersom det kommit ur lage. Sag att regionaltaget i stallet
forsenades tre minuter for att sldappa fram snabbtaget, sa skulle det bli tre minuter forsenat
och inte mer. Denna forsening kan sannolikt tas igen senast vid ndsta vandning.

En klok tagledare arbetar pa detta satt och gor en bedémning i huvudet. Det gar ocksa att
utveckla beslutstdod, alltifran enkla tumregler till STEG-systemet, som kan anvandas i den
operativa trafikledningen.

17. Har Trafikverket genomfért féréndringar av kapacitetstilldelningsmodellen de senaste tio
dren? Om ja, vad har féréndrats?

Se Trafikverkets remissvar.

18. Hur ska Trafikverket g vidare med att utveckla kapacitetsmodellen for att motverka
tagférseningar och samtidigt kunna hantera behovet av 6kad tdagtrafik?

Se svar pa fraga 19 nedan.

19. Vilka systemstdd finns idag for att underléitta kapacitetsférdelningsforfarandet? Har
Trafikverket mdéjlighet att simulera olika utfall? Om nej, varfér inte?

Trafikverket har borjat anvanda simuleringsverktyget Railsys i den arliga tidtabellsplaner-
ingen. Det ar ett verktyg som fran borjan testats vid KTH, i forskningsprojekt finansierade av
Trafikverket, och som successivt sedan ocksa implementerats vid Trafikverket. | princip kan
hela tagplanen simuleras i Railsys. Det ar ett krdvande arbete i borjan, men nar vl hela
infrastrukturen och tagplanen ar inlagd ar det ett arbete som ar mycket lattare att gora. Vi
bedomer det som att Trafikverket nu kommit till den punkt da detta skulle vara majligt, och
arbete pagar ocksa med detta vid Trafikverket. Detta ar ett bra exempel pa hur resultat av
forskning ocksa kan tillampas i verkligheten.
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