KAJT Varseminarium 2021

Nedan hittar du svar pa fragor som stalldes under seminariet. Av anonymitetsskal har vi tagit bort
efternamnen pa fragestallare.

Presentation: Resendrsperspektiv pa punktlighet utifran ndgra europeiska exempel - Emil
Frodlund, Resenarsforum

Piotr: Jdmférde man dven jdrnvdgsunderhdll i studien?

Svar: Inte mer &n att jamfora storleken av investeringar i jarnvagsunderhall mellan
landerna for studerade ar. Fokus for studien var framfor allt nationell styrning och
uppfoljning samt beskrivning av generella atgarder bland infrastrukturférvaltare och
jarnvagsforetag.

Maria: Finns det inga nyare siffror pd punktlighet i Europa?

Svar: Jo, EU-kommissionen gav i januari 2021 ut en ny sammanstallning, men eftersom
mitt uppdrag levererades forra aret sa fanns enbart sammanstallningen fran 2019
(som redovisade annu tidigare data) tillganglig.

Viktor: Det dr skillnad mellan Iéndernas upplédgg och hur Iangt man kommit i att 6ppna marknaden.
Hur har du resonerat kring det och hur det pdverkar, exempelvis kring regeringarnas
inblandning/méjlighet att sdtta mal?

Svar: Studien var relativt liten (endast tvda manader) sa det omfattade framst
jamforelse av basfakta utdver djupstudiens kartlaggning av nationell styrning och
uppfoljning samt beskrivning av generella atgarder bland infrastrukturforvaltare och
jarnvagsforetag. For landerna i djupstudien presenteras en schematisk
sammanstallning av marknadssituationen som bland annat baseras pa Rail Market
Liberalisation Index.



Presentation: Hur paverkar forseningarna efterfragan pa persontrafik —en tidsserieanalys —
Bo-Lennart Nelldal, KTH

Jan I

o Varfor var 2011 bla
andra bilden

13:40

‘Wahlborg Magnus, Plek
o Jan kan du precisera
vilken bild 1 din fraga?
13:41

Jan I

o I bérjan var 3 ar

blamarkerade och jag
forstod inte varfér

2011. Nar han pratade

om att 2020 var det
bésta aret

13:42

I Anders, I

o 2010, 2011 och 2018 var
déliga &r. Samma med
viidret for samma &r

13:43
e
o Vad &
definitionen/operation
aliseringen av
efterfragan?

1343

Jan I
e Japp, men det jag sag
var relativt bra varden
for 2011 - jag fattade
inte bara

I outos I
e Valdigt intressant! Finns
nan plan att ni tittar
narmare pé olika
researende (dvs. arbets-
resp. fritidsresor)?

13:50



Presentation: Orsaker till opunktlighet: kritiska handelser och smafoérseningar — Martin
Joborn, Zohreh Ranjbar, RISE

Olov: Finns den hdr modellen att tillga for jarnvégens aktérer sG att den kan anvéndas i
punktlighetsarbetet?

Svar: Nej, modellen finns dnnu inte att tillga for utomstaende. Vi far se nér och hur det
kan goras. Fortfarande ganska mycket handpalaggning for att fa till allt.

Bengt: Interaktioner mellan héndelser? Om en tidigare hédndelse inte intrdffade kanske en senare inte
skulle hint? Interkationer mellan tdg, féljdférseningar?

Svar: Absolut finns samband mellan hdandelser och andra saker som gor att det ar svar
(eller omojligt) att med sdkerhet peka ut vilken storning som verkligen ar roten till
opunktlighet. Men det ar ocksa sa att alla stérningar inte alls &r lika viktiga m.a.p.
punktlighet. (1) Manga stérningar aterhdmtas. (2) En del stérningar ar jattestora men
beror fa tag. (3) Och jattemanga stérningar ar mindre an 3 minuter. Om man da
grundar slutsatser och atgarder (for) mycket pa begreppet merférsening (merférsening
ar idag TrV:s viktigast analysgrund enligt vad jag uppfattar) sa riskerar man
missledande slutsatser. Malen satts ofta i att man ska minska totala stérningstiden
(dvs total merforsening) med x%. Och du anser jag att man helt riskerar att missa
malet, eftersom man missar aspekterna 1-3 ovan. Och da behdvs kompletterande satt
att se pa orsaker till opunktlighet. Och dar visar vara resultat (framfor allt annat an det
vi visade pa presentationen) att férseningsbidrag och kritiska handelser kan vara ett
bra kompletterande analysverktyg for att forsta orsaker till opunktlighet.



Presentation: Jernbanesektoren i Norge og Jernbanedirektoratets rolle i arbeidet med
tilbudsutvikling og kapacitetsfaget — Christian Knitter, Jernbanedirektoratet

Fraga: Har ni sdrskilda verktyg/system fér prognostisering av person- och godstransportméngder?

Svar: Jernbanedirektoratet deltar i tveretatlig samarbeid med andre transpotetater om
grunnprognoser for bade person- og godstransport. Disse prognosene brukes for a
kvantifisere etterspgrselen i sammenlikningsalternativer.

For a estimere etterspgrselen for nye utredede tiltaksalternativer brukes ulike verktgy:

For persontransport brukes Regional transportmodell (RTM) og Nasjonal
transportmodell (NTM6) og Trenklin, mens godstansportprognoser utarbeides ved
bruk av Nasjonal modell for godstransport (NGM). Verktgyene beskrives naermere
nedenfor.

Programvaren PowerBl og MS Excel brukes for fremvisning av resultater i
Kapasitetsmonitorering.

Regional transportmodell (RTM) og Nasjonal transportmodell (NTM6)

Regional og Nasjonal transportmodell er modeller for persontransport som bestar av reiser kortere
reiser enn 70 km (RTM) og nasjonal transportmodell (NTM) for reiser lengre enn 70 km. Modellene
benytter dynamiske turmatriser, som betyr at bade turproduksjon, destinasjonsvalg og
reisemiddelvalg kan pavirkes av et tiltak, i tillegg til rutevalg. RTM og NTM omfatter alle
transportmidler.

Turproduksjon, destinasjonsvalg og reisemiddelvalg bestemmes i en egen etterspgrselsmodell, som
er estimert pa grunnlag av reisevaneundersgkelser (RVU). Resultatene fra den nasjonale modellen
legges inn i de regionale modellene sammen med faste matriser for godstransport, for a fa riktig niva
pa trafikken i den endelige nettfordelingen. De endelige resultatene kan sa sendes videre til
Trafikantnyttemodulen (TNM) og Kollektivmodulen (KM) for @ beregne nyttevirkninger (endring i
konsumentoverskudd) som fglge av et tiltak.

Modellene benyttes av Statens vegvesen, Nye Veier, Kystverket og Jernbanedirektoratet.

Nasjonal modell for godstransport (NGM)

Nasjonal godsmodell (NGM) er et modellsystem som bestar av en likevektsmodell, PINGO, for
regionalisering og framskriving av varestrémmer, en nettverksmodell implementert i CUBE Voyager
og en logistikkmodell.

Logistikkmodellen fordeler gods pa transportmiddel ut fra en forutsetning om at neaeringslivet pa lang
sikt gnsker @ minimere sine transport- og lagerholdskostnader, gitt tilgjengelig transporttilbud.
Transporttiloudet i modellen bestar av godsterminaler og trafikknettverket for transport pa vei, bane
og sj@. Lager- og kapitalkostnader for ulike varegrupper, transportmidlenes kapasitet, fart og
drivstofforbruk, samt tids-, distanse- og laste-/omlastings-/lossekostnader, pavirker transportmiddel-
fordelingen.

Etterspg@rselen etter godstransport er gitt ved faste varestremmer, som angir hvor mye gods som gar
mellom sonene i modellen. Varestrgmmene er utarbeidet med innenlandske soner, som er definert
pa kommune- og bydelsniva, mens utenlandske soner fglger en grovere inndeling



Modellene benyttes av Statens vegvesen, Nye Veier, Kystverket og Jernbanedirektoratet.

Trenklin

Trenklin utvikles i Jernbanedirektoratet og er en modell til bruk for & beregne sentrale kost-
nyttestgrrelser som fglge av endringer i togtilbudet. For eksempel trafikantnytte, antall reiser,
billettinntekter, trengsel, passasjerkm, togkm, settkm m.m. Modellen kan brukes for a synliggjgre
kapasitets- og trengselsproblematikk knyttet til ulike ruteplaner. Trenklin er en elastisitetsmodell
som benytter seg av en gitt (inkrementell) etterspgrsel. Denne kan komme fra statistikk eller en
transportmodell som f.eks. RTM-modellen. Modellen egner seg godt til tog-tiltak som forventes a gi
mindre total trafikal endring (antall togturer), men modellen kan ogsa brukes pa endringer i tilbudet
av en viss betydning. Modellen har gjennomgatt ekstern kvalitetssikring.

Modellen benyttes av Jernbanedirektoratet.



Presentation: Datadelning for operativ bangardsplanering — CDM och YCS — Sara Gestrelius,
Eddie Olsson, RISE

Peter: Tack for bra CDM-presentation! (Haft Skype-problem och missat mycket). Har ni haft nytta av
och utbyte med gdnget som i manga ar jobbat med Airport CDM Implementation Manual?

Eddie Olsson: Tack, Peter! Jag tror att Mikael Lind, som ar den som i huvudsak drivit
CDM-arbetet, har utbyte med dem, men inget som jag vet i 6vrigt.



Presentation: Operativt beslutsstdd i realtid — pilot C-DAS — Morgan Lindstréom, RaillT, Therese
Angel, Trafikverket

Wahlborg Magnus, PLek

e Den aktuella planen
sprids néra realtid.
Hur néra realtid?
Hur ofta uppdateras
den aktuella planen
av trafikledningen?

15:33

Bengt TN
Ska vara i realtid, inte
nara realtid!
15:34

Simon I
e Kan du beskriva narmare
vilka mojligheter
lokforarna har att
atermata information?

1537

Tomas I
e Vet vi ngt om den
kognitiva
belastningen for
féraren?
15:38



S Peoter, I
e Den aktuella planen

av
trafikledaren s snart
den inte langre ar
aktuell och skickas
direkt ut frin Digital
Graf Nistan realtid ar
att det tar ett antal
sekunder for den att nd

utrustningen 1 taget och
foraren.
15:39

Bengt M

e En forare som vet hur
hon ska kdra och varfor
kommer att folja planen
exakt utan onodig

} S e trine:
15:39

I \Michael

e Vilken C-DAS

utrustning kravs pa
loket och vad kostar
den?

15:42

Bengt I

Q Vilken forskning ar med i
K-centrum?

15:42



15:46

Wahlborg Magnus, Plek
e @Bengt KAJT har
dialog med det
kompetenscentrum som
haller pé att byggas upp
kring TTT C-DAS.

KAIJT eller CDAS
kommer att aterkomma 1

fragan. Vill du lagga till
nagot Therese?

15:48
Bengt IR
e Se till att ta med all
kunskap och forskning
som finns sedan

tidigare!! Men det gor ni
sakert...

15:48
Wahlborg Magnus, PlLek
o Absolut det ska vi gora
15:49

Morgan Lindstrém

o @bengt, Det ska vi se till
och vill garna knyta
kontakter mot vidare
forskning

15:49



smaftrseningama

da ser ut att kunna ge en
stor nytta for
punktligheten.

16:08

Bengt NN

Séakert. Plus fier
potentiella fordelar.

16:09



Presentation: Korttidsanpassad langtidsplanering — Metoder for reservkapacitetsbehovet —
Martin Aronsson, RISE, Stefan Persson, Trafikverket

]
’ Martin: Forutsatter inte
mojligheten att



I o I

For vilken hastighet ska
reservkapaciteten ta
hoyd for? 200 km'h eller
80 km/h (eller annu

lagre) eftersom tigen
kor olika fort?

16:35

Tomas I

Om ett framtida
taglage overstiger
"cutoff* pa bara en
del av sin resa - ska
reservkapacitet anda
ldggas in for vdgen?

16:40

Martin Aronsson

@Tomas: Vi tanker pa
reservkapacitet att det ar
dar falskhalsarna finns.
Séledes ar det genom
dessa det finns anledning
att dberopa
reservkapacitet. Saledes
ar det inte vagen taget
tar som helhet, utan den
del av resan da
reservkapacitet behovs.
16:43



Martin Aronsson

e @Per: Har ar vi inte helt
klara dver hur detta skall

goras. Men dels sa ser
man historiskt pa en
stracka med
kapacitetsbrist sa ar det
vissa typer av tag som
forekommer oftare an
andra, vilka da borde
kunna ses som

“monstertadg”. Vidare sa

blir en mer
“disknminerande”

tagtyp mindre tillampbar,
vilket ocksa paverkar
valet av t.ex. hastighet.
Men vi tar garna emot
bade kommentarer och

forslag har!
16:46

16:53

. o, I

e Ska begreppet
reservkapacitet finnas
kvar i lagstiftningen?
Vilket kan bli ett
resultat av
forksningen!

16:54



@Per: Detardawi
behover varederingen
som gor det klart om det
ar motiverat att behalla
kapacitet till
korttidsprocessen eller
om den arliga
tilldelningen skall ha
kapaciteten. Det ar ocksa
sa att reservkapacitet
finns i flaskhalsama. Blir
strackorna for langa (dvs
reservkapaciteten blir
beroende av manga,
sammanhangande
“slottar”) sa blir
problemen storre. Men
det betyder ocksa att
hela strackor ar
overbelastade, och till
det hjalper inte
reservkapacitet pa den
niva vi just nu
undersoker.

Reservkapacitet bokas inte som t.ex. de gamla E-ldgena, dvs som ett fardigt tag fran utgangsstation
till slutstation, utan som ”vit yta” pa de lankar (platser) dar det dels 1) ar trangt och dels 2) férvantas
finnas/komma vardefull trafik (arbeten) under tagplanen, hela eller delar av den. Det &r saledes
kapacitet som reserveras, inte ett forplanerat taglage. Da ett taglage idag faststélls pa samtliga
tidtabellpunkter sa betyder det att en kapacitetsreservation, "den vita ytan”, maste utformas sa att
de tagtyper som ar aktuella att reservera for ocksa passar ”i den vita ytan”. Jag tog inte upp det pga
begrédnsad tid, men vi har i projektet ocksa definierat principer fér hur varderingen av
reservkapacitet kan justeras under tagplaneperiodens gang. Vi har ocksa haft funderingar pa att
sokande skulle kunna ha liggande ansokan “parkerad” om vardet ar strax under gransvardet. Vi ar
givetvis medvetna om att detta till viss del ar teoretiska resonemang, men samtidigt vill vi i detta Fol-
projekt mejsla ut de viktiga principerna som bor ligga till grund fér en konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande hantering av reservkapacitet.

Da Successiv planering anvands sa 6kar mojligheterna markant foér att géra rum for tillkommande
trafik, da befintlig trafik tillats dndras i produktion (dvs tidtabellen tillats dndras pa de
tidtabellpunkter som inte har kommersiella utbyten eller viktiga produktionstekniska handelser).
Fragan om reserverad kapacitet blir inte en fraga om att ha “permanent” reserverat en vit yta, utan
att det kan goras rum for ett tillkommande taglage.



Presentation: Modifiering av tidtabeller med Timo och M2 — Carl-Henrik Hall, LiU, Martin
Kjellin, RISE

Olsson Peter, IKTjv
o Kan M2/Timo hantera
hela tagplanen och hur
berakningama goras for
nagot exempelfall?

16:55
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