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Sammanfattning

Detta dokument belyser hur de tidspaslag som en tidtabellkonstruk-
tor gor pa stationer i helarsplanen riskerar att styra utformningen av
atagandet (enligt modellen i Successiv tilldelning) pa ett felaktigt satt.
Huvudorsaken &r att TrainPlan ansétter avgangstiden for ett tag fran en
plats som tagets ankomsttid till platsen plus den nddvéndiga uppehalls-
tiden samt eventuella tidspdslag. Om atagandet sedan hdmtas direkt fran
de avgangs- och ankomsttider som anges i TrainPlan for helarsplanen 1a-
ses den tidtabelltekniska tiden fast i stéllet for att vara fri att omférdelas
under ad hoc:en, produktionsplaneringen och den operativa driften.

1 Introduktion

En mycket central podng i Successiv tilldelning ar att atagandet — pa de platser
dér det ska finnas ett sddant — inte alls behdver sammanfalla med tidpunkter
i den foreslagna tagplanen. Helarsplanen ger alltsad utrymme for olika utform-
ningar av atagandet, vilka kan beskrivas i termer av tre olika atagandetyper.
Detta dokument beskriver dessa atagandetyper och deras forutsattningar.

2 Tidtabellteknisk tid

Nér en tidtabellkonstruktor pa Trafikverket (Trv) gor helarsplanen for sin region
i TrainPlan, har han /hon mojlighet att gora diverse tidspaslag for tagen bade pa
stationer och pa linjen. P4 linjen férléinger paslagen de gangtider tagen har enligt
sina gangtidsmallar (vilka inbegriper viss marginal for t ex individuella férar-
beteenden). P4 stationen dr péaslagen tilligg till de tider som Jarnvigsforetagen
(JF) har angett att de behdver for aktiviteter pa stationerna/tidtabellplatserna.

Tidtabellkonstruktoren gor tidspaslag av flera olika skil. En av anledning-
arna dr att sikra kvaliteten i tagforingen och innebér att en viss buffert hos



vissa av gang- och uppehallstiderna infors for att férhindra att en liten stor-
ning fortplantar sig genom systemet. En annan typ av tidspaslag dr den som
tillfors pga interferens med andra tag, dvs for att taget i fraga maste invinta
att infrastrukturen ska bli tillgénglig for den fortsatta farden.

Beroende pa vilken typ av tidspaslag det ror sig om, ska konstruktoren an-
vénda en viss kolumn (av fyra mojliga) i TrainPlan, och man kan darfor ga in
i efterhand och pa sa vis hérleda enskilda paslag. Detta forutséitter forstas att
konstruktdren kategoriserat den tidtabelltekniska tiden pa ett konsekvent och
korrekt sétt, och att man har tillgang till TrainPlan.

Orsaken till tidspaslagen som &r paférda av konstruktéren foljer inte med
till efterfoljande system. Inte heller storleken pa dem. Med andra ord saknas t
ex mojlighet att snabbt ta reda hur stor del av ett uppehall som &r nédvindigt
enligt operatoren och hur stor del som &r rent tidtabellteknisk tid (tillagt av
konstruktoren pga interferens med andra tag).

3 Identifierat problem

Om tidtabelltekniska paslag vid uppehall inte tydligt framgar, finns ett konkret
problem som har med Successiv tilldelning (ST) att gora och som kan kréva
andringar i rutiner och/eller i TrainPlan. Problemet &r vilka tider som egent-
ligen ska lovas till kund, dvs vilka avgangs- och ankomsttider som ska utgora
atagandet. I vilken utstrickning kommer de tidtabelltekniska komponenterna in
i bilden, och hur ska dessa hanteras?

For att se varfor detta &r ett problem, betrakta foljande enkla exempel.

Exempel Konstruktoren har i det slutgiltiga forslaget pa tagplan forléngt ett
minutuppehall med tre minuter pga att det &r trangt pa banan, dvs han bedémer
att taget inte kan komma ut tidigare &n fyra (1+3) minuter efter att det har
inkommit till stationen.

Vilken ankomst- respektive avgangstid ska Trv ata sig att leverera till opera-
toren? Det dr inte helt uppenbart hér.

4 Atagandetyper

For att lattare kunna beskriva atagandetyperna baserar vi vart resonemang
pa exemplet i avsnitt 3 ovan. Lat oss ocksd anta att Trafikverkets atagande
gentemot operatorer /auktoriserad stkande (AS) ges pa formen “ankommer inte
senare dn” (bla pil som pekar at hoger i f6ljande figurer) samt “avgar inte tidigare
dn” (bla pil som pekar at vinster) pa de for taget relevanta platserna i nitet.

Figur 1 visar utgangsmaterialet precis innan tagplanen faststills, dvs kon-
struktorens forslag till produktionsplan. I figuren skall nu adderas de leveransa-
taganden som Trv gor gentemot AS.
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Figur 1: Tag med tidtabelltekniskt uppehall pa station A. U &ar uppehallstid
och T &r tidtabelltekniskt paslag.

4.1 Atagandetyp 1

Trv atar sig att leverera taget till stationen senast till den tidpunkt som &r
ankomsttidpunkten enligt konstruktdrens helarsplan. Atagandet for avgangen
blir att taget tidigast lamnar stationen da det enligt helarsplanen tidigast kan
gora sa, dvs efter ett uppehall pa fyra minuter, se Figur 2.

Ingen del av den tidtabelltekniska tiden pa uppehallet utnyttjas i detta fall
till att ge Trv mer marginal for taget pd den omgivande linjen (strickan som
leder fram till stationen och strickan som leder bort fran stationen) under kom-
mande planeringsskeden och/eller den operativa driften.

Notera att tidspaslag av olika slag ocksa kan gora pa traverseringstider,
vilket gor att det redan kan finnas extratid tillagd pa ndmnda striackor. Men
tidspaslaget som lagts pa sjéilva uppehallet kan alltsa i detta fall inte anvindas
till att 6ka marginalerna ute pa linjen.
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Figur 2: Atagandet enligt Atagandetyp 1

4.2 Atagandetyp 2

I ett atagande av typ 2 atar sig Trv att dels leverera taget till stationen till en
specificerad, fastslagen tidpunkt (eller tidigare), dels att se till att taget inte
avgar tidigare dn en annan, specificerad, fastslagen tidpunkt, samt slutligen
att tidsseparationen mellan de utlovade tidpunkterna ska vara precis en minut
(eftersom operatoren hade efterfragat ett uppehall pa en minut).

Om det inte hade funnits nagon tidtabellteknisk tid tillagd pa platsen i fraga,
hade Atagandetyp 2 varit identisk med Atagandetyp 1. Néar det nu daremot har
gjorts tidpaslag pa platsen (i exemplet tre minuter) &r de tva ytterligheterna for
denna atagandetyp att den atagna ankomsttiden eller den atagna avgangstiden
sammanfaller med motsvarande tid i konstruktdrens helarsplan, se Figur 3 och



Figur 4, men inte med bada!.
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Figur 3: Den atagna ankomsten sammanfaller med den tidigast mdjliga ankoms-
ten pa platsen enligt planen (Atagandetyp 2)
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Figur 4: Den atagna avgangen sammanfaller med den senast mdjliga avgangen
pa platsen enligt planen (Atagandetyp 2)

Mellan de tva ytterligheterna finns friheten att placera dtagandet (minutup-
pehéllet) var som helst dar det dr férenligt med konstruktorens plan, t ex som i
Figur 5. Notera att friheten att bestdmma var i tiden atagandet ska ligga bara
géller fram till sjilva faststillelsen. Nir atagandet vil &r fixerat kan man inte
flytta pa det (i alla fall inte utan att be om lov forst).
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Figur 5: Exempel pa fri men i faststilld tagplan fixerad placering av atagandet
inom de givna ramarna (Atagandetyp 2)

Sammantaget innebir Atagandetyp 2 att tidspaslaget som gjordes for sta-
tionen inte lidngre specifikt hor till uppehéllet. I framtida planer (och/eller un-
der den operativa driften) kan denna tid fordelas pa savil station som de ba-
da omgirdande strickorna (den foregdende och den efterfoljande). Exakt hur
tidspaslaget kan omfordelas styrs av var (i tiden) uppehéllet placerades i fast-
stallelsen (nér atagandet fastslogs).

LOrsaken till att bada inte kan sammanfalla med helarsplanen &r att det skulle ge en
uppehallstid pé fyra minuter i stillet for ett uppehall pa en minut (se Atagandetyp 1 ovan).



4.3 Atagandetyp 3

Gemensamt f6r Atagandetyp 1 och 2 r att forhallandet mellan den atagna
ankomsttiden och den atagna avgangstiden &r last pa ett visst sétt, dvs att
tiderna &r separerade med precis den 6nskade tidsskillnaden (Atagandetyp 2),
alternativt med uppehallstiden inklusive ett tidspaslag (Atagandetyp 1). Man
kan mycket vil tdnka sig ett atagande som inte ser ut pa det sdttet, vilket hir
sammanfattande beskrivs som Atagandetyp 3.

Tidtabeller kan ses som operatorens atagande gentemot slutkunden. Ett van-
ligt forekommande exempel pa Atagandetyp 3 hittas i publicerade tidtabeller
dér tidpunkten for ankomst till och avgang fran en plats ofta anges med ett
och samma minuttal. Det finns &ven exempel pa tidtabeller (t ex vid Schiphol i
Holland) som annonserar avgangen fran en viss plats med ett tidigare minuttal
dn ankomsten till platsen i fraga. Vad som d& annonseras dr snarare ankommer
inte senare an och avgar inte tidigare Gn dn ankommer precis respektive avgar
precis pa annonserat klockslag. I bild 6 finns beskrivet de tva ytterligheterna fér
ett tags belaggning av station A och vad de tillsammans ger for atagande i den
faststillda tagplanen.
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Figur 6: Exempel pa fri men i faststilld tagplan fixerad placering av atagandet
inom de givna ramarna (Atagandetyp 3)

Atagandetyp 3 &r inte forbehallet publicerade tidtabeller utan mycket an-
vandbart i dtagandet mellan Trv och operator/AS. Det Trv lovar &r att opera-
toren “ankommer senast” en viss tidpunkt respektive “avgar tidigast” en annan
(eller samma) tidpunkt — med tilligget att operatorens krav pa uppehallets
langd, 1 minut, dessutom ska respekteras. I de tidigare exemplen av typ 2 ar
uppehallets langd i atagandet en funktion av avgangs- och ankomsttiderna. No-
tera att dtagandepunkterna alltsa tillats ga omlott (som i Schiphol-exemplet).

Sammantaget ger denna form onekligen Trv en bredare marginal att klara
sitt atagande jamfort med Gvriga atagandetyper, se bild 7, samtidigt som ope-
ratorens tag fortfarande ror sig i inom ramen fér samma produktionsplan (den



roda prickade linjen i grafen i bild 6 och ytorna i bild 7). Operatoren har saledes
inte forlorat nagot vad galler tagets berdknade totala tid. Daremot har delar
av operatorens kunder, de som stiger av respektive pa taget vid denna station,
potentiellt fatt en tidigare tid de méaste vara pa stationen (respektive besked om
en nagot senare tid for tagets ankomst till stationen).
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Figur 7: Ramen inom vilken taget maste framforas for att halla de atagna tiderna
vid station A

5 Vilken atgandetyp bor anvindas?

For att mojliggora omdisponering av den tidtabelltekniska tiden kan man an-
vinda Atagandetyp 2 eller 3, men inte Atagandetyp 1. Vi avrader darfor fran
Atagandetyp 1 och foresprakar samtidigt anvindningen av Atagandetyp 3 fram-
for Atagandetyp 2 nirhelst detta ir mojligt. Atagandetyp 3 ger Gverligset storst
utrymme fér anpassningar bade under senare planeringsskeden och under drift
samtidigt som det man lovar borde ha alldeles tillracklig precision fér kundens
behov.

6 Atagandetyper och TrainPlan

Atagandetyp 1 dr den som skulle rada idag om atagandet hiimtades direkt frian
helarsplanen, och mer specifikt direkt fran TrainPlan. Orsaken &r att man inte
ser skillnad pa “nédvéndig” uppehallstid och tidtabelltekniskt paslag nér det &r
dags att exportera tider for ankomster och avgangar (t ex syns de inte alls i den
grafiska tidtabellen), vilket automatisk far Atagandetyp 1 som foljd.

Eftersom den version av TrainPlan som anvands idag pa Trv inte dr anpassad
for nagot annat #n just Atagandetyp 1, maste nagot av foljande ske for att Trv
inte ska vara hinvisade enbart till denna undermaliga typ:

e TrainPlan foréndras sa att det gar att ange nagon av typerna ovan i stéllet
for att Atagandetyp 1 &r default

e Konstruktoren lagger inte tidtabellteknisk tid pa stationer utan endast pa
linjen (medfoér automatiskt Atagandetyp 2)

e Ett postprocessningssteg infors som mojliggor Atagandetyp 2 och 3

Notera att atgirden dar konstruktdren dndrar sitt arbetssitt genom att ma-
nuellt omfordela tidtabellteknisk tid fran stationer till omgivande linjestrickor



knappast dr att foredra da den dels inte mojliggor Atagandetyp 3, dels innebir
vasentligt mycket mer arbete for konstruktoren, samt eventuellt &dven kan fa
andra odnskade sidoeffekter.

Om inget av dessa alternativ genomfors kommer tidtabellteknisk tid i vilket
fall som helst helt klart att lasas fast vid uppehallen, och en av de uppenbara
vinsterna med ST gar darmed forlorad.

7 Slutsats

Om Trv inte aktivt tar beslutet att anviinda sig av nagot annat &n det som
vi kallar Atagandetyp 1, vilket formodligen innebér antingen en foréndring i
rutiner vid tidtabellkonstruktion och/eller i TrainPlan, kommer tagtrafiken i
Sverige fortfarande styras av helarsplanen langt mer &n nédvindigt trots att ST
infors. Den planerade produktionsplaneringen (med optimering av varje gangdag
var for sig), ad hoc:en och dven den operativa driften skulle forlora véilbehovligt
spelrum, alldeles i onédan.

Vad géller fragan om vem som egentligen “dger” den tidtabelltekniska tiden,
kan vi utga fran att Trv generellt bor ldmna sa manga dorrar Sppna sa linge
som mojligt. Darfor ar det rimligt att Trv behaller denna tid for sig sjilv i den
man det gar. Operatorerna/AS har heller oftast ingen stérre anvindning av den,
annat dn om de dr osdkra pa hur langa uppehall de behéver och/eller hur lang
tid en viss stricka egentligen tar att traversera, och de dirmed hellre vill ha
en bred marginal for att kunna halla sina egna ataganden gentemot Trv och
slutkund.

I ljuset av det som har framkommit av denna noggranna genomlysning av hur
det férhaller sig med den tidtabelltekniska tiden pa uppehallen kan vi konstatera
att en motsvarande fastlasning av tidtabellteknisk tid sker pa linjen. Men for att
overhuvudtaget kunna ha nagra ataganden maste tidpunkter — eller tidsfonster
— utlovas. Och da &ar det oundvikligt att dven tidtabellteknisk tid i nagon form
lases fast pa vissa stéllen. Vi bor ddremot se till att den andelen blir si liten
som mdojligt.



