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Forord

Trafikanalys regeringsuppdrag (N2015/5047/TS) innefattar att ta fram ett samlat kunskaps-
underlag och en nulagesanalys om transporter av gods. Syftet &r att ge regeringen ett adekvat
underlag infér kommande proposition, for riksdagens beslut om inriktning och ekonomiska
ramar for kommande planperiod 2018-2029, men aven infor kommande arbete med de
gransoverskridande samverkansprojekt som pagar pa Europeisk niva. Féreliggande PM &r en
del av Trafikanalys regeringsuppdrag.

Huvudfokus har varit att studera hur man kan mata trangsel pa jarnvagen och férsoka besvara
huruvida det finns utrymme for mer godstrafik pa sparen, en av frdgorna i regeringsuppdraget.

Projektansvarig for det arbete som redovisas i foreliggande PM har varit Maria Melkersson.
VTI har pa uppdrag av Trafikanalys tagit fram datamaterialet som analyseras. Martin
Aronsson, SICS (Swedish Institute of Computer Science) har bistatt med vardefulla
kommentarer. Projektledare for Trafikanalys samlade uppdrag har varit Krister Sandberg.

Ostersund, april 2016

Per-Ake Vikman

Avdelningschef
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Sammanfattning

Trafikanalys har haft regeringens uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag och en
nulagesanalys for godstransporter inom och till/fran Sverige. En fraga i uppdraget ar huruvida
det finns forutsattningar for mer godstransporter pa jarnvag. Det ar en gangse uppfattning att
det ar "trangt pa sparen” pa den svenska jarnvagen. Men hur stor ar egentligen trangseln? |
denna PM jamférs ansokta taglagen med beviljade taglagen i tAgplanen for att berakna
“ruckningar” som ett métt pa trangsel. En ruckning definieras som avvikelsen mellan ansokt
och beviljat tAglage, for avgangstid, ankomsttid respektive kortid.

Det visar det sig att godstag far betydligt storre ruckningar an persontag, fér bade avgangs-
och ankomsttider. Att taglagen for just godstag flyttas framat/bakat i tiden beror delvis pa att
operatdrerna maste kompromissa med sina dnskemal (ansokningar) i tagplaneprocessen.
Men det beror ocksa pa att det finns helt nédvandig flexibilitet pa transportmarknaden och i
kapacitetsfordelningen. Taglagen flyttas efter operatorers/godskunders dndrade 6nskemal
under processen for taglagestilldelning.

Ruckningar i forhallande till ansokt tagplan ger dock ocksa forlangda kortider for godstagen.
Langre tid p& sparen ar vanligen inte 6nskvart. Den forlangda kortiden ar for godstagen i
genomsnitt 16 minuter per taglage i tdgplanen 2016, mot i princip noll minuter for
persontdgen. Denna forlangda kortid har 6kat for godstadgen under perioden 2014 — 2016.
Stora forlangningar av kortider for godstagen ar en realitet &ven pd manga utpraglade
godsstrak.

De forlangda kortiderna ar totalt for alla godstag ungefar 56 000 timmar pa ett ar (tagplan for
2016). Detta ar nastan i samma storleksordning som godstagens totala férseningar pa ungefar
65 000 timmar (ar 2014). Forutom forlangda kortider och forseningar har godstrafiken ocksa
manga tidtabellagda onodiga stopp, sé kallad skogstid. Hur stor del av de tre komponenterna
— ruckningar, skogstid och férseningar — som gér att f& bort med battre planering och dven
andra investeringar ar svart att svara pa. Uppenbart ar dock att det finns betydande "luft” i
jarnvagssystemet och darmed finns potential att 6ka godstrafik pa sparen aven med dagens
infrastruktur.

Att godstrafiken far langre kortider an operatérerna ansokt om i tdgplanen foljer bland annat
av de prioriteringskriterier som anvands i kapacitetstilldelningen. Prioriteringskriterierna &r
under 6versyn pa Trafikverket och hela arbetssattet for kapacitetstilldelning &r under
omformning. Det nya systemet MPK (Marknadsanpassad planering av kapacitet) kommer att
innebara 6vergang till sa kallad successiv planering. Successiv planering kommer att minska
den sa kallade skogstiden och frigéra utrymme pa sparen. Godstagen star for ungefar 80
procent av skogstiden och det ar ocksa godstagsoperatérerna som har mest att vinna pa den
nya mer flexibla kapacitetsférdelningen i MPK. Nar tid p& sparen minskar for befintlig trafik
frigors utrymme for ny trafik, bland annat godstag.






1  Bakgrund

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att ta fram ett kunskapsunderlag och en
nulagesanalys for godstransporter inom och till/fran Sverige.! En konkret fraga ar huruvida det
finns forutsattningar for "ett 6kat nyttjande av [...] jarnvag for godstransporter”. En viktig del i
att besvara denna fraga ar att beskriva om och i sa fall hur mycket plats det finns for fler
godstdg samt hur godstagens ans6kningar om kapacitet behandlas. Om godstrafik pa jarnvag
aktivt nedprioriteras i kapacitetstilldelningen, sa ar det en viktig upplysning for att férsta vilken
potential det finns for mer godstransporter pa jarnvag. | budgetpropositionen for 2016
konstateras féljande: "En mer konkurrenskraftig jarnvag skulle bidra till regeringens ambition
att flytta éver gods fr&n vag till jarnvag och sjofart.”? En rad aktérer inom godstagsbranschen
har presenterat en vision — Jarnvagen 2050 — som ocksd poangterar jarnvagens centrala roll
for naringslivet och klimatmalen.3

De senaste 50 &ren har godstransporterna totalt (matt i tonkm, exklusive flyget) i Sverige 6kat
med 136 procent. Transporterna pa jarnvag har ocksa 6kat men bara med 48 procent.
Samtidigt har transportarbetet med lastbil sexfaldigats. | och med detta har jarnvagens andel
av godstransporterna minskat fran 25 procent pa 1960- och 1990-talen, till 21-22 procent idag.
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Figur 1.1: Transportarbete fér gods pa vag, sjé och jarnvag. Miljarder tonkilometer och jarnvéagens and el (med

glidande femérs medelvarde). Ar 1950-2014.
Kalla: Trafikanalys http://www.trafa.se/globalassets/statistik/transpor tarbete/transportarbete-1950-2014.xIsx

! http://www.trafa.se/vagtrafik/transporter-av-gods-3987/

2 En princip som ofta havdas i transportpolitiken &r att alla trafikslag ska bara sina egna kostnader (inklusive
externa kostnader for buller, miljiopaverkan etc.), vilket innebdr att banavgifterna ska héjas. | statens budget for
2016 finns utrymme fér en kompensation for ckade banavgifter (se Prop. 2015/16:1 Utgiftsomréde 22, sidan
58).

3 (Sweco 2016)




Den allmanna uppfattningen om den svenska jarnvagen ar att det ar "trdngt pa sparen”.
Faktum ar naturligtvis att det ar trangt pa vissa strackor vid vissa tider, medan det finns gott
om utrymme pa andra strackor. Hela 151 av 248 linjedelar hade lagt kapacitetsutnyttjande
2015 enligt Trafikverkets sammanfattande beddmning (se vidare kapitel 4). | denna PM
kommer vi att foresla ett kompletterande satt for att mata trangsel pa sparen i form av
“ruckningar”. Ruckningar uppstar pa grund av de justeringar som gors av ansokningar till
tagplanen. Avgangar och ankomster kan tidigare- eller senarelaggas och kortider kan
forkortas eller forlangas. Vi tolkar de ruckningar som gors som ett uttryck for trangsel pa
sparen.

Det &r ett faktum att alla som vill kora tag pa sparen inte far plats nar Trafikverket fordelar
kapacitet och faststaller den ettariga tdgplanen. Framfor allt far inte alla exakt de taglagen pa
de tider som de anséker om. Den gangse uppfattningen nar godstransporter pa jarnvag
diskuteras, ar att godstag gang pa gang forfordelas i kapacitetstilldelningen i férhallande till
persontdg. Godstagsoperatorer sags oftare an persontagsoperatorer vara tvungna att flytta
sina taglagen, de far storre gangtidstillagg och de far betydande "skogstid” dar tag star pa
sparen och invantar méten enligt tidtabellen, men dar det métande taget inte kommer.

En rad aktorer i branschen har nyligen tagit fram en strategi for att peka pa hur jarnvagen
behdéver utvecklas, dels for att méta naringslivets behov, dels for att Sveriges transportsektor
ska kunna leva upp till faststallda klimatmal. | strategin "Jarnvag 2015 — Naringslivets
godstransporter” framhalls att det idag saknas strategisk styrning for jarnvagens utveckling
och darmed saknas ocksa en tydlig malbild.* Vad géller hur jarnvagens (knappa) kapacitet
fordelas finns idag ingen "hogre” styrning av tilldelningen an Trafikverkets rutiner.
Trafikverkets metoder for tilldelning ar darfor centrala for frdgan huruvida det finns plats for
mer godstrafik p& sparen. Eftersom Trafikverket enligt jarnvagslagen ska utgé fran alla
ansokningar om taglagen sa ar det ansokningarna som ar helt styrande for tilldelningen.®

De sa kallade prioriteringskriterierna anvands for att ge monetara varden pa tagens olika
aspekter (tidskanslighet, passagerarantal, associationer etc.) och pa s satt kunna jamfora
tadgen med varandra och prioritera mellan tag. Enligt en principskiss i
Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) anvands prioriteringskriterierna endast i ett sent steg i
kapacitetstilldelningen, efter att en bana forklarats 6verbelastad vilket rér sig om en handfull
fall i varje tgplan. ® Man skriver dock ocksa i JNB att Trafikverket forsoker losa de
intressekonflikter som uppstar "dar prioriteringskriterierna [ar] en viktig informationskalla i syfte
att na samforstandslosningar” (sidan 46, var kursivering). Mer exakt hur prioriteringskriterierna
anvands i praktiken ar dock inte transparent, vilket ocksa papekats av bland annat
Transportstyrelsen i deras tillsyn.”

Fradgor som analyseras i denna PM ar:

«  Hur mycket skiljer det mellan ansokta och beslutade taglagen?

«  Vilka ruckningar far persontag respektive godstag?

«  Vilka kortider far operatérerna i tagplanen jamfort med kortider de ans6kt om?

«  Finns det skillnader mellan operattrer hur val deras ansékningar beviljas i tagplanen?

«  Hur behandlas godstagsoperatérerna pa utpraglade godsstrak?

4 (Sweco 2016)

5 SFS 2004:519, 6. Kap, 3 §

& (Trafikverket 2015) (Figur 4.1)
7 (Transportstyrelsen 2014)
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Analysen bygger pa tidtabell enligt tAgplanen, det vill saga langtidsplaneringen. Den som vill
kora pa jarnvagen ansoker om taglagen i april och tagplanen beslutas i september, for
nastkommande aret. Nar tagplanen beslutats (langtidsplaneringen), tar den sa kallade ad hoc-
processen vid (korttidsplaneringen). Operatorer kan da anstka om resterande kapacitet som
finns tillganglig. Dessutom avbokas taglagen som da kan bokas av andra operatorer.

Transportstyrelsen gav 2015 VTI ett uppdrag att dels kartlagga hur ad hoc-processen gar till,
dels analysera utfallet av den. Fragor att besvara var bland annat hur stor del av tidigare
fordelade taglagen avbokas, var och av vem dessa avbokas samt i hur stor utstrackning de
delas ut aterigen och i sa fall till vem. Tyvarr visade det sig vara svart fa fram data for att
kvantifiera dessa mangder. Det man gjort &r dock att ingaende beskriva hur ad hoc-processen
(korttidsplaneringen) gar till.8

8 Se (Ahlberg and Nilsson 2016). Det finns en uppdragsbeskrivning frn Transportstyrelsen (daterad 2015-09-
01).

11
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2  Efterfragan pa kapacitet

Efterfrdgad kapacitet &r mangdimensionell till sin karaktar. Efterfrdgat utrymme pa sparen ar
inte bara ett antal tagkilometer, utan en transport med viss strackning, en viss dag, en viss tid
pa dygnet och med viss hastighet. Ett ansokt taglage kan ocksa inkludera anslutningar till
andra tag eller andra aktiviteter som produktion av varor som ska fraktas med ett godstag.
Bade person- och godstrafik kan ha upplagg med vissa omlopp under ett dygn eller en vecka.
Om omloppet inte gar ihop maste man kanske investera i mer rullande materiel vilket forstas
leder till stora kostnader. En ruckning/férskjutning av taglaget i "sidled” kostar inte operatéren
mer lokforartid och lok allokerat till transporten, vilket dock en forlangd kortid gor.®

For illustration av efterfrdgan av kapacitet pa sparen utgar vi fran en "formel” som beskriver
efterfragan endimensionellt, i antal tagkilometer (Figur 2.1).

Onskad kapacitet

- Onskad kapacitet som ej ansoks om ("sjalvcensur”)

= Ansokt kapacitet

- Viss ansokt kapacitet beviljas ej

+ Viss kapacitet beviljas istéallet

= Beslutad kapacitet (tagplan)

- Installda tag efter tdgplan beslutad

+ Anordnade tag efter tdgplan beslutad (ad hoc-tilldelning)

= Trafik som kors

Figur 2.1: Processen for tagtrafik, frdn énskad kap  acitet via tilldelad kapacitet till trafik som kors

Huvudbegreppen i Figur 2.1 — Ansokt kapacitet — Beslutad kapacitet — Trafik som kors —
kvantifieras for gods- respektive persontag i Tabell 2.1. Godstagen stod 2014 for 19 (18)
procent av ansokta (beslutade) taglagen. Om man mater i tdgkilometer var godstagens andel i
tagplanen lite hogre, 27 procent. Av utford trafik matt i tagkilometer var 24 procent godstrafik
under 2014.

Godstagens andel av kapaciteten pa sparen har minskat de senaste 10-15 aren. Denna
minskning galler for bade ansokt, beslutad och anvand kapacitet. | beslutade tagplaner har
godstagens andel av alla tagkilometer gatt fran 34 till 27 procent, under perioden 2009-2014.
Av trafik som kordes ar 2000 var 34 procent godstrafik, mot 24 procent 2014. Godstrafikens
andel pa jarnvagen har allts& minskat de senaste aren och den trafik som 6kar kraftigt pa
jarnvagen ar den regionala persontrafiken.®

9 Hur kapacitetstilldelningen gar till i arbetet med de arliga tdgplanerna och viktiga datum beskrivs pa
Trafikverkets hemsida http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-

tag/
10 (Trafikanalys 2014)
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Tabell 2.1: Kvantifiering av vissa delar i processe

n for tagtrafik (jamfor Figur 2.1). Aret 2014.

Antal taglagen, tusen tals

Antal tagkilometer, miljoner

Godstag Persontag Andel gods | Godstag Persontag Andel gods
Ansokt kapacitet 2014 (VTI) 278 1192 19 % - - -
Beslutad tagplan (T14) 262 1177 18 % 45 119 27 %
Trafik som kérs (SOS 2014) - - - 37 116 24 %
Kélla: Ansokt kapacitet och beslutad tdgplan matt i antal se kapitel 3, beslutad tagplan i tagkilomete  r fran
Trafikanalys bearbetning av tAgplanedata och trafik som kdrs enligt officiell statistik (Bantrafik 201 4,

Trafikanalys Statistik 2015:13).

2.1

Onskad kapacitet vs. ansokt kapacitet

Steget dar Onskad kapacitet — "6nskelistan” — blir till Ansokt kapacitet (se Figur 2.1) &r inte
mojligt att folja annat an genom djupintervjuer med operatérer, varuagare och andra som
anordnar trafik (framst regionala kollektivtrafikmyndigheter och samarbetsbolag som Malab
och Norrtag). Det ryms inte i denna PM att utveckla operatorernas "sjalvcensur” men vad vi
hort frAn branschen finns det inslag av "frisering” av ansdkningar. Fér godsoperatérerna ar det
viktigt for den egna planeringsprocessen att ansoka taglagen som ar realistiska och sannolika
att ocksa fa. Om man soker nagot orealistiskt s& vet man inte vad man far tillbaka fran
kapacitetstilldelningen, vilket stér den egna planeringsprocessen for bland annat lok och

personal.

Nar man ansoker om kapacitet hos Trafikverket anvands rent praktiskt innevarande tidtabell
som utgangspunkt for ansdkan. Det far inte finnas nagra sa kallade grandfather rights (pa
svenska farfarsklausul) pa jarnvagen.'* Anda &r det ett faktum att en tidtabell som sedan
tidigare tagplan ar "konfliktlost” lattare “faller pa plats” i kapacitetstilldelningen. Nyare/mindre

operatorer kan pa detta satt kanna att det inte ar nagon idé soka taglagen som en

etablerad/storre operator "alltid” haft. Att havda sin ratt i processen for kapacitetstilldelningen
kraver ocksa stora insatser i form av moten, bade med Trafikverket tillsammans med andra
operatdrer och aven bilaterala méten mellan operatérer som tillsammans kan foresla
kompromisser for Trafikverket. Att kapacitetstilldelningen &r resurskravande drabbar aktérer
som inte har stora resurser. Kapacitetstilldelningen och dess problem har beskrivits ingaende
av bland andra Trafikanalys och Transportstyrelsen.'?

Inget forsok har alltsa gjorts i denna PM att kvantifiera operatorers “sjalvcensur” det vill séga
skillnaden mellan Onskad kapacitet och Ansokt kapacitet (se Figur 2.1). Vi bara konstaterar

att ett sddant inslag finns.

2.2

Ansokt kapacitet vs. beslutad tagplan

Skillnaden mellan Ansokt kapacitet och Beslutad tagplan (se Figur 2.1) ar resultatet av den
mycket stora mangd dvervaganden och kompromisser som sker i processen for
kapacitetstilldelningen (se vidare kapitel 3). Arbetet med en ny tagplan borjar i april och

11 Grandfather right avser att ndgon har havdvunnen rétt till ndgot (har vissa taglagen) bara for att man haft det
tidigare. Detta far allts& inte forekomma i kapacitetstilldelningen.

12 Se (Trafikanalys 2014) och (Transportstyrelsen 2014)




tagplanen for nastkommande ar beslutas i september.?® | tilldelningsprocessen ar det vissa
ansokta taglagen som far flytta pa sig och darmed far férandrad avgangstid och/eller
ankomsttid och kanske aven forandrad kortid (langre/kortare tid pa spéaren).

Vissa ansokningar beviljas inte alls och i vissa fall erhélls en annan dag och/eller annan
korvag an ansdkan avsag. Godstagen far ungefar lika manga taglagen som man ansokt om.
Detsamma galler persontrafiken (Figur 2.2).2* Dessa taglagen erhalls dock som sagt med en
hel del forandringar i avgangstider, ankomsttider och kértider (se vidare kapitel 3).
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Figur 2.2: Antal ansokt respektive beslutade tadglag ~ en for gods- respektive persontdg. Antal taglagen i
tagplanerna for aren 2014-2016.

Kélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (se ka  pitel 3)

Anm: Enbart tdglagen dar ansokt och beviljat taglag e kunnat matchas visas, vilket ar en underskattning av
samtliga taglagen (se vidare kapitel 3). 15

Sammanfattningsvis har fran T14 till T16 antal ansokta taglagen minskat for godstrafik (-14%)
och okat ndgot for persontag (+3%). Antal beviljade taglagen har ocks& minskat for godstrafik
(-7%) och okat for persontag (+3%). | T16 ar godstdgen ungefar 16 procent av alla ansokta
taglagen och 17 procent av alla beviljade tdglagen. Denna godsandel har minskat ett par
procentenheter mellan T14 och T16.

2.3  Beslutad tagplan vs. trafik som kors

Skillnaden mellan Beslutad tdgplan och Trafik som kors (se Figur 2.1) &r resultatet av manga
tusen beslut som fattas i den sa kallade ad hoc-tilldelningen eller korttidsplaneringen. Denna
process tar vid efter att thgplanen beslutats. Tag stalls in och nya tdg kommer till. Vissa tag

18 Viktiga datum for processen kan man lasa om har http://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/Tagplan-2016/Datum-for-processteq/

14 Avvikelsen mellan antal ansokta och antal beviljade taglagen ar max plus/minus nagon procent for bade
gods- och persontagen.

15 Vi bortser fran sa kallade tjanstetdg, som ar ungefar 3-4 procent av alla tagkilometer.

15



planeras om och skapar darmed b&de installda och anordnade t&glagen. De forandringar som
sker i korttidsplaneringen, det vill saga efter att tagplanen ar faststalld, ar allt ifrdn med lang
framférhallning om flera manader fore planerad avgang, till férandringar under sista dygnet (se
vidare nedan och Tabell 2.1). Sarskilt godsoperatorer maste vara flexibla infor sina kunder dar
behov av transporter snabbt kan andras.

Frén officiell statistik for punktlighet for persontdgen kan vi berakna hur ménga tdg som kors i
forhallande till hur manga som planerats i tagplanen. For persontdgen 2015 hade beslutad
tagplan fram till dagen fére avgang reducerats med knappt tva procent. TAg som sedan
verkligen framfors innebar en ytterligare reducering i férhallande till beslutad tagplan, med en
dryg procentenhet. For persontagen totalt ar framférda tdg ungefar tre procent farre an
beslutad tgplan.'® Observera att dessa tre procent ar en nettoférandring av tagplanen, efter
att tdg bade stéllts in och kommit till (Tabell 2.2).

For godstagen finns annu ingen officiell statistik for punktligheten, men utifrdn data fran
Trafikverket (LUPP) har motsvarande berakning gjorts. For godstagen var antal kérda tag
22 procent lagre an i tagplanen, mot 3 procent for persontagen. De flesta férandringarna i
trafiken sker tidigare an dygnet fore planerad avgang (Tabell 2.2). Halften av andringarna i
tagplanen for godstagen sker minst 40 dagar fére avgang och halften senare an sa.

Tabell 2.2: Andringar av tagplanen fram till dygnet fore avgang resp. sista dygnet ("akut”), for perso ntag (aret
2015) respektive godstag (januari manad 2016). Proc  ent av antal tag i beslutad tagplan.

Persontag Godstag
Andringar mot tagplan fram till dygnet innan avgang -1,7 -17,3
Andringar mot tagplan sista dygnet -1,3 -4,8
Andring totalt -3,0 -22,1

Kélla: For persontdg Trafikanalys officiella statis tik om férseningar (Trafikanalys 2016) och fér gods  tag
Trafikanalys motsvarande skattning utifrdn Trafikve rkets databas LUPP (endast januari manad 2016).

Framford trafik i forhallande till beslutad tdgplan visas ju ovan i antal tag (Tabell 2.2) men kan
ocksa matas i tagkilometer. Detta visas for en langre period i Figur 2.3 fér persontag och
godstag dar trafik enligt tAgplaner visas tillsammans med utford trafik enligt officiell statistik.
Matt i tAgkilometer &ar det av trafikmangden i beslutad tagplan T14 3 procent for persontdg och
17 procent for godstag som inte utfordes, dvs. liknande nivaer som de vi skattade ovan i antal
taglagen (Tabell 2.2). Observera att badda dessa satt att mata avser nettoférandringar, netto av
att tdg bade stélls in och tillkommer efter beslutad tagplan.

16 Dessa uppgifter &r hamtade frén officiell statistik om forseningar som publiceras av Trafikanalys fr.o.m. kvartal
1 2013 for persontrafiken (Trafikanalys 2016).
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Figur 2.3: Tagtrafik i miljontals tdgkilometer, pla  nerad trafik enligt tagplaner 2009-2016 och utférd trafik enligt
Sveriges officiella statistik (SOS) 2000-2014, pers  ontag respektive godstag.
Anm: Officiella statistiken omfattar all tagtrafik medan tagplanerna saknar Roslagsbanan och Saltsjoba  nan.

Hur mycket trafik som verkligen kors i férhallande till vad som &r faststallt i tagplanen, avviker
med andra ord mer for godstrafiken &n for persontrafiken. En tidtabell for persontrafik kan
vanligen ligga fast ett ar medan godsoperatérer under en tagplans livslangd kan bade behova
Oka och minska sin trafik i forhallande till planen. Att boka tglagen &r an sa lange
kostnadsfritt (avgifter diskuteras) medan avbokningsavgifter tas ut frin och med T16. Ett
storre behov av flexibilitet for godstrafiken beaktas genom lagre avbokningsavgifter for
godstrafiken.t”

17 (Trafikverket 2015) (sidan 84)
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3  Matning av trangsel

3.1 Definition av ruckning

Trafikverket presenterar varje ar hur kapacitetstutnyttjandet ser ut i jarnvagsnatet, pa de 248
linjedelarna.'® Vi foreslar i denna PM ett kompletterade satt att méta trangsel pa sparen: som
skillnaden mellan ansokta och beslutade taglagen. Med hjalp av data fran Trafikverket har
ansokta taglagen och beviljade taglagen enligt beslutad tagplan jamforts for aren 2014-2016.1°
Nar vi talar om taglagen definieras ett tAglage som en tagtur med avgangs- och
ankomststation en viss tid en viss dag under aret som tagplanen galler. Om ett tdg gar mellan
Stockholm och Géteborg kl.8:00 mandag till fredag 50 veckor under aret, blir detta 250
taglagen.?°

Med ett exempel i Figur 3.1 forklaras hur vi anvander nagra olika begrepp. Den fiktiva
operatoren Godstaget AB ansoker om ett taglage mellan A och B med avgang 10:00 och
ankomst 12:00. Denna gangtid pa 2 timmar &r inte den snabbast mdéjliga pa aktuell rals, utan
det &r en realistisk gangtid. Operat6ren vet redan vid ansokan att Trafikverket vill Iagga till tid
for omstandigheter som trangsel (att det aktuella tdget inte &r ensamt pa spéren), tid for
enklare banarbeten med mera.

I exemplet i Figur 3.1 fick Godstéget AB den avgangstid i tdgplanen som de énskade, men en
senarelagd ankomst 12:30. Detta innebar en ruckning fér ankomsten pa 30 min och att
kortiden ocksa blir forlangd med 30 min i forhallande till det 6nskade. Att ett taglage forskjuts
framat eller bakat i tiden kan skapa problem om taget ska passa in till omlastning i en hamn
eller till produktion etc. Men langre kortid ar generellt ett storre problem da det kostar
operatdren mer lokférartid och lok allokerat till transporten. | vissa fall ska taget passa i ett
omlopp under ett dygn eller en vecka, vilket kan bli svarare med férlangda kortider.

Tidtabellen &r darmed given fér Godstaget AB, taget ska ga 10:00 och komma fram 12:30.
Just den har dagen, som visas i figuren, kommer inte taget fram 12:30 enligt tidtabellen, utan
13:15 dvs. med en forsening pa 45 min (Figur 3.1).

18 (Trafikverket 2016) Se ocksa fotnot 24.

19 Data 6ver ansokta och beviljade taglagen har erhdllits fran Trafikverket. Antal ansokta taglagen for godstrafik i
T16 &r ungefar 220 000 och beviljade taglagen 240 000. Endast taglagen dar en ansékan genom tégets ID-
nummer och datum kan matchas med ett beviljat tglage, ingér i analysen. For ansokta taglagen saknas ett
beviljat for 8 procent och for beviljade taglagen saknas ett ansokt for 9 procent. Analysen nedan avser endast
de fall dar matchning mellan ansokta taglagen och beviljade taglagen har kunnat goras, vilket allts& &r den
absoluta majoriteten av alla tdglagen. Det &r VTI som har haft uppdraget av Trafikanalys att genomfora
matchningen av data. Metoden beskrivs ingaende i (Pyddoke, Karlsson et al. 2016). Motsvarande metod har
tidigare anvants i (Pyddoke, Olstam et al. 2014).

20 Trafikverket definierar tdglage annorlunda — i exemplet i texten skulle de sdga att detta exempel r ett enda
taglage. For Trafikverkets vidkommande for en tidtabell dar alla dagar har samma tag ar detta andamalsenligt. |
var analys av hur ansékningar behandlas l&ta méangden trafik komma fram, s att vi séledes réaknar hur manga
ganger tdgen planeras att g& under en tagplan.
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Figur 3.1: Exempel pa ett tAgupplagg for Godstdget ~ AB med ansokt ankomsttid, tilldelad ankomsttid och en
foérsening. Den réda linjen avser sé kallad skogstid

Sa kallad "skogstid” dvs. tidtabellagda onddiga stopp kan inga bade i den ansékta kortiden p&
2 timmar, och i ruckningen pa 30 minuter extra kortid. Vid skogstid &ar stoppen onddiga
satillvida att ett tAgmote planerats in i tdgplanen, utan att nagot mote sker den aktuella dagen.
Skal till detta kan vara att det motande taget inte gar den aktuella veckodagen, men andra
veckodagar och tidtabellen &r densamma alla dagar. Trafikledningen klarar oftast att planera
om sa att inte taget behover sta stilla hela den onddiga tiden, kanske knappt ens nagot av
den. Men avsteg fran tidtabellen kan ge andra stérningar i systemet langs vagen.?!

| Figur 3.1 har skogstiden markerats med rétt. Skogstiden kan till viss del finnas redan i den
kortid operatoren ansoker om, och till viss del i den férlangda kortiden de far i tagplanen. Till
viss del kommer begreppen skogstid — forlangd kortid — forsening att Overlappa varandra dvs.
den totala "extra” tiden pa sparen for godstagen jamfort med det ideala, 6verskattas om de tre
begreppen summeras. | exemplet med Godstaget AB var den totala férlangda gangtiden 75
minuter, 30 minuters ruckning plus 45 minuters férsening. Skogstiden kan vara en stérre eller
mindre del av de forsta 45 minuterna (se Figur 3.1).

3.2 Totala ruckningar

Vi definierar alltsd en ruckning som skillnad mellan ansokt taglage och beviljat taglage, dar
ruckningar mats for avgangar, ankomster och kértider, allt matt i minuter per taglage.
Genomshnittliga ruckningar for gods- respektive persontag visas i Figur 3.2. Observera att for
kortider i figuren betyder "senarelagd” en forlangd kortid. Persontdgen far i genomsnitt de
taglagen de onskar, medan det ar betydande ruckningar i badda avgangstider och ankomsttider
for godstagen. Det ar vanligast att godstag far avgé och ankomma "fér sent” i forhallande till
onskemal i ansokan, det vill sdga att tAgen avgar senare och ankommer senare an ansokan
(Figur 3.2).

Enligt Figur 3.2 far godstadgen aven mycket storre ruckningar i kortider an persontagen.
Godstagens 6nskade kortider forlangs med i genomsnitt 21 minuter per taglage och forkortas
med i genomsnitt 5 minuter, vilket ger ett netto pa 16 minuters forlangd kortid. Ruckningen for
persontdgen ar mindre 4n en halv minut netto. Observera att de ruckningar som visas &r
genomsnitt och spridningen mellan olika tag kan vara stor. Aven om godstagen som grupp far
stora ruckningar, kan dock en enskild operattr klara sig med betydligt mindre ruckningar an
genomshnittet (se vidare avsnitt 3.3 och kapitel 5).

2L Fgrutom skogstid tillkommer dven extra accelerations- och retardationstider fore/efter inplanerade onédiga
stopp. Totalt kan alla dessa stopp st for ansenlig andel av transporttiden.
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respektive persontag i T16.
Anm: For kortider betyder ett positivt netto att ko rtiderna forlangs.

Totalt for alla godstag ar den férlangda koértiden i T16 56 000 timmar, dvs. 56 000 timmar mer
pa sparen an operatorerna onskat i sina ansokningar. 16 minuter per tag i genomsnitt ar
kanske inte s& mycket men detta ar 16 minuter enligt tidtabell och godstagen drabbas
dessutom ofta av forseningar utanfor tidtabellen.

Totalt orsakade fel och andra handelser pa jarnvagen drygt 98 000 férseningstimmar under
2014, en 6kning med drygt fem procent fran &ret innan. Antalet fel/handelser ar jamnt
fordelade mellan person- och godstdgen medan férseningstimmarna till tva tredjedelar
drabbar godstagen, dvs. ungefar 65 000 forseningstimmar pa ett ar.?? Godstagen star for 25
procent av alla kérda tagkilometer (Tabell 2.1) men drabbas alltsa av tva tredjedelar av
forseningarna. Antal férseningstimmar per kord tagkilometer ar ungefar fem ganger stérre for
godstrafiken, jamfort med persontrafiken. Forseningarna for godstagen pa runt 65 000 timmar
per &r ar ett paslag i samma storleksordning som godstagens férlangda kortid pa 56 000
timmar.

3.3 Ruckningar per operator

Hur hanteras olika operatorers 6nskemal i tagplaneprocessen? Behandlas olika operatorer
likartat i ruckningsavseende? Ruckningar som summeras i Figur 3.2 finns beraknade per
operator. Analysen begransas till ruckningar i kortid eftersom det inte & mojligt att veta om
taglagen flyttats jamfort med ansokan av nod och tvang, eller om flyttade taglagen skett pa
operatorernas (godskundernas) egna 6nskemal.

22 (Trafikverket 2015) (sidan 8)
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Utifran analys av T16 framgar att de fyra storsta godsoperatérerna tillsammans har 93 procent
av antal taglagen, varav Green Cargo 68 procent, Hector Rail och Malmtagen 9 procent
vardera och Rush Rail 6 procent. Ovriga operatérer har mindre &n nagon procent av
marknaden matt i antal taglagen. Bland de fyra storsta ar det Hector Rail som far storst
forlangd kortid (i genomsnitt 38 minuter netto) foljt av Green Cargo (17 minuter). Malmtégen
och Rush Rail klarar sig i princip utan férlangda kortider.z

Bland de mindre operat6rerna sticker CargoNet ut med genomsnittlig férlangning av kortid pa
150 min netto per taglage. De taglagen dar CargoNet har storsta delen av sin trafik (200 tag
eller mer per ar) och dar det ar stora tillagg i kortid, ar framfor allt pa strackorna Malmo —
Hallsberg, Jonkdping — Charlottenberg, samt till/fran Charlottenberg 6ver gransen till Norge.
Att kortider forlangs nar gransen till Norge passeras beror troligen inte pa nagra sarskilda
kontroller vid gransen (sdsom ar fallet mot vissa andra lander) utan pa svarigheter att synka
den svenska tagplanen mot den norska.

Utifran data for tre ar, T14, T15 och T16, har persontagens tilldelade kortider i princip varit
som ansokningarna alla tre &ren med ruckningar pa mindre an en minut netto. Godstagen
daremot har betydande forlangning av kortiderna och denna forlangning har 6kat de senaste
tre aren (Figur 3.3).
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2014 2015 2016 2014 2015 2016
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Figur 3.3: Genomsnittliga ruckningar for kortider m att i minuter per taglage. Godstag och persontag i T14,T15
och T16.

23 Malmtagen ar dock ett exempel pa tdg med mycket tidtabelltekniska stopp, framfér allt for tomtagen frén
Narvik till Kiruna. Planerad skogstid exklusive extra accelerations- och retardationstider for inplanerade onédiga
stopp kan vara en ansenlig del av transporttiden.

22



4  Kapacitetsutnyttjande

Jarnvagssystemet ar kansligt for stérningar och stérningar fortplantar sig ofta. Punktligheten
for godstagen sjonk nagot under 2015 jamfort med 2014, till drygt 78 procent. Sett dver en
langre tidsperiod har punktligheten dock forbattrats efter nagra ars punktlighetsproblem sa att
den nu ater ligger pa den niva som radde fore 2010 (se (Trafikanalys 2015)).

Trots att 60 procent av godstagen avgar mer an fem minuter fore utsatt avgangstid och svarar
for endast 25 procent av totalt utférda tagkilometer, genererar godstrafiken tva tredjedelar av
jarnvagens alla férseningstimmar (Trafikverket 2015). Godstagen kor i genomsnitt langre
strackor an persontag. Tag som kor langre strackor drabbas av mer férseningar an kortvaga
tag, vilket i sin tur leder till ytterligare forseningar, eftersom réattidiga tag prioriteras i
trafikledningen. Den tagtrafik som 6kar mest &r den regionala och relativt kortvaga
persontrafiken, vilket kan férstarka denna obalans i forseningar mellan person- och godstag.

Tagtrafiken bedrivs som ett sammanhallet system och ar darfor ar kansligt for storningar. Ett
Okat tagtrafikarbete medfora stora péfrestningar. En 6kning av kapaciteten ékar sannolikheten
for tagtrafikstérningar.?* For att avgora vilka strackor som har storst kapacitetsproblem maste
dock flera parametrar &n trafikvolymen vagas in, till exempel avstanden mellan
motesstationerna och vilken typ av trafikering strackan har. Varje ar producerar Trafikverket
uppgifter om kapacitetsutnyttjandet per linjedel. Kapacitetsutnyttjandet for den statliga
jarnvagsinfrastrukturens 58 banor med totalt 248 linjedelar redovisas arligen.?®

Jarnvagsnatet i Sverige delas alltsd upp i 248 linjedelar dar kapacitetsutnyttjiandet per linjedel
definieras som hogt (81-100 procent av det mdéjliga), medelhdgt (61-80 procent) respektive
lagt (max 60 procent). Kapacitetsutnyttjandet aren 2010 — 2015 visas i Figur 4.1. Matt under
hela dygnet hade under 2015 (2014 inom parentes) 22 (22) av 248 linjedelar hogt
kapacitetsutnyttjande och 45 (41) medelhdgt. Matt under "max 2h” hade 81 (93) linjedelar hogt
kapacitetsutnyttjande och 73 (61) medelhdgt under 2015 (2014).

For de tva timmarna med mest belastning ("max 2h”) har linjedelar med hogt eller medelhogt
utnyttjande legat stabilt runt 62 procent av alla linjedelar (Figur 4.1). Matt under hela dygnet
har dock pa fem ar andel linjedelar med hogt eller medelhogt utnyttjande gatt fran 22 till 25
procent (Figur 4.1). Belastningen pa jarnvagen har alltsd tkat de senaste aren.
Kapacitetsutnyttjandet ar hogst i storstadsnéatet och langs de storre strdken samt aven i nadgon
mindre utstrackning pa ovriga viktiga strak (Trafikverket 2016).

Av de 81 linjedelar som har hog belastning under "max 2h” ar bara 17 dubbelspar och alltsa
majoriteten enkelspar. Av de 17 linjedelar dar belastning ar hég under hela dygnet ar 7
dubbelspar.

24 Hur stor "trangseln” ar matt i kapacitetsutnyttjande &r inom jarnvagssystemet beréknas enligt en europeisk
UlC-standard och maéts i termer av hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas. Kapacitetsutnyttjandet
beraknas per linjedel (248 linjedelar), for dygnet som helhet och fér den tvatimmarsperiod da trafiken &r mest
intensiv pa den aktuella linjedelen: "max 2h”. Berékningen ska spegla hur stor andel av tiden som banornas
linjedelar ar belagda med tag. Om utnyttjandet &r stérre &n 80 procent sags linjedelen ha hogt
kapacitetsutnyttjiande, medelhdgt om det ar 6ver 60 procent och annars lagt (Trafikverket 2016).

%5 Senast for 2015, (Trafikverket 2015)

23



100%

90%
80%
70%
60%
50% Banarbete
20% H Lag
H Medel

30% m Hog
20%
10%

0%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Procent av alla linjedelar

Dygn Dygn Dygn Dygn Dygn Dygn Max Max Max Max Max Max
2h 2h 2h 2h 2h 2h

Figur 4.1: Férdelning av linjedelar med olika grad av konsumerad kapacitet (hur stor andel avtidenso  m
banornas linjedelar &r belagda med tdg) 2010-2015 p  er dygn respektive de tva timmarna med hégst utnytt  jande
("max 2h").

Kalla: (Trafikverket 2011, Trafikverket 2012, Trafi  kverket 2012, Trafikverket 2013, Trafikverket 2014,  Trafikverket
2015, Trafikverket 2016)

Anm: Banarbete avser en linjedel som &r helt avstan  gd under minst sex mé&nader p& grund av underhaill.

Av de 81 linjedelar som har hogt kapacitetsutnyttjande under "max 2 h” har 18 stycken ett hogt
kapacitetsutnyttjande aven under hela dygnet.?® | huvudsak ror det sig om linjedelar langs
starka strdk med hog andel persontagstrafik, sdsom delar av Vastra stambanan néra
Stockholm respektive Goteborg samt S6dra stambanan ned mot Lund. Linjedelar med hogt
kapacitetsutnyttjande bade under dygn och "max 2h” ar ocksa vissa enkelspér langs
Varmlandsbanan, Skanebanan och Jonkdpingsbanan. Enda linjedelen med hég belastning
bade under dygn och "max 2h” och dar godstagen &r i majoritet under dygnet, ar sista
linjedelen langs Hamnbanan till Skandiahamnen p& Hisingen i Géteborg.

Det finns linjedelar med mycket godstrafik under dygnet, men dar godstrafiken far sta tillbaka
for persontrafiken under de tv& timmarna med hogst tryck. Ett exempel &r linjedelen Linképing
— Norrkdping (dubbelspar) pa Sodra stambanan som trafikeras av 11 godstag under dygnet
men av noll godstdg under "max 2h” (kl. 18 — 20). Ett annat exempel &r Malmo — Arlov
(dubbelspar) som trafikeras med 32 godstag per dygn men inget alls under "max 2h” (kl. 16 —
18).27 Av alla 248 linjedelar har 31 bara godstrafik och 35 bara persontrafik medan Gvriga 182
linjedelar har blandad trafik.

2 Dessa 18 linjedelar finns pa Vastra stambanan (2 linjedelar), Sédra stambanan (2), Vastkustbanan (1), Kust-
till Kustbanan (2), Ostkustbanan (3), Varmlandsbanan (2), Skanebanan (1), Jénkopingsbanan (1), Hamnbanan
(2) och Ystadbanan (2).

27 Lund — Arlév ar en linjedel med mycket hog belastning under dygnet och under "max 2h”. Detta &r en stracka
dar stora investeringar ska goras for att 6ka kapaciteten mellan Malmé och Lund med utékning fran dubbelspar
till fyrspér (byggstart 2017). http://www.trafikverket.se/nara-dig/skane/projekt-i-skane-lan/flackarp-arlov-fyra-
spar/
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| Tabell 4.1 visas ett urval bland linjedelar med minst 20 godstag per dygn och hogt
kapacitetsutnyttjande under "max 2h”. | de flesta fall &@r linjedelarna klassificerade med
medelhogt eller 1agt kapacitetsutnyttjande Gver hela dygnet.

Tabell 4.1: Ett urval av linjedelar med stor betyde  Ise for godstrafiken med minst 20 godstag per dygn och hogt
kapacitetsutnyttjande under "max 2h” samt vissa ang ransande linjedelar. Spartyp (dubbelt/enkelt) samt antal
och andel godstag under dygnet och under "max 2h". Ar 2015.
Bana Linjedel Spar- Totalt | # Godstag Procent | # Godstag Procent
typ antal tag dygn gods, "max 2h” gods,
per dygn dygn "max 2h”
Vastra stambanan Falkoping — Alingsas D 72
Alingsas — Goteborg * D 112
Sddra stambanan Norrkdping — Linkdping * | D 104
Ho6r — Lund D 127
Lund — Arlév D 236
Arlév — Malmo (y) D 39
Vastkustbanan Varberg — Hamra * E 90
Stambanan genom Bracke — Langsele E 32
ovre Norrland
L&ngsele — Forsmo E 34
Forsmo — Mellansel E 31
Mellansel — Vannéas E 28
Vannas — Umed E 51
Vannéas — Hallnas * E a7
Héllnds — Bastutrésk E 30
Bastutrésk — Nyfors E 32
Nyfors — Boden E 32
Boden — Luled E 52
Norra stambanan Holmsveden — Kilafors E 60
Kilafors — Bollnés D 30
Bollnas — Ljusdal * E 59
Ljusdal — Ramsjo E 35
Godsstraket genom | Avesta/Krylbo — E 51
Bergslagen Fagersta *
Fagersta — Frovi E 45
Frovi — Hovsta D 58
Hovsta — Orebro D 82
Orebro — Hallsberg pbg | D 92
Hallsberg pbg — E 51
Degerdn
Degerdn — Motala D 26
Motala — Mj6lby D 64
Bergslagsbanan Gavle — Storvik * E 65
Vérmlandsbanan Kristinehamn — Karlstad | E 76
Karlstad — Kil * E 110
Hamnbanan Olskroken — G Kville * E 121
G Kville -G E 70
Skandiahamnen
Hallnés — Storuman | Hallnas — Lycksele * E 14

Kalla: (Trafikverket 2016)
Anm: Réd = hogt (81-100%), gult = medelhdgt (61-80% ) och gront = Iagt kapacitetsutnyttjande (max 60%).
Linjedelar mérkta med * analyseras narmare i kapite 5.
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De banor och delar av banor som visas i Tabell 4.1 ar:

« Vastra stambanan: Strackan Norrkping-Linkoping ar ett utpraglat passagerarstrak
men med en del gods férutom under "max 2h” da bara passagerartag kors. Hela
Vastra stambanan har dubbelspér.

«  Stambanan genom 6vre Norrland (endast enkelspar), Norra stambanan (delvis
enkelspar) och Godsstraket genom Bergslagen (delvis enkelspar): Detta ar alla banor
med mycket godstag (vissa linjedelar uteslutande godstag) och till vissa delar med
hdg belastning.

e Delar av Vastkustbanan, Bergslagsbanan, Varmlandsbanan samt Hallnas —
Storuman: Alla dessa banor ar med endast enkelspar, hogt belastade som trafikeras
med en hel del godstag.

«  Hamnbanan: Enkelspéar och som under "max 2h” trafikeras med valdigt mycket
godstrafik, men ovrig tid halften persontrafik.

Utover de rodmarkerade linjedelarna finns det &ven mindre belastade linjedelar som bor
uppmarksammas, inte minst nar det galler sarbarheten pa grund av brist pd alternativa
korvagar i det fall det blir ett langre totalstopp pa en stracka. Ett exempel pa detta ar den
gronmarkerade strackan Vannas-Hallnas (gul under "'max 2h” i Tabell 4.1) som ar den enda
korvagen norr om Vannas for det viktiga nord-sydliga godsstraket. En avstangning av en
delstracka dar far snabbt stora konsekvenser. Linjedelen Umed-Vannas ar ocksa hogt
belastad men den ar ett stickspar. Godsstraket genom Bergslagen har vissa enkelspériga
linjedelar med medelhdgt eller hogt kapacitetsutnyttjande (Tabell 4.1). Ett annat exempel
(visas inte i Tabell 4.1) &r Vastra stambanan, delen Flemingsberg—Katrineholm, dar en stor del
av strackan som gulmarkerade Jarna—Gnesta—Flen-—Katrineholm finns med som stérande
moment. Aven Sodra stambanan forvantas bli hart belastad eftersom hela strackan Aby—
Malmo bara har gula och roda linjedelar, med undantag av Mjélby—Tranas.
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5  Konkurrens pa utvalda
linjedelar

Godstagen far alltsa betydligt Iangre kortider i tAgplanen an de ansokt om, vilket inte
persontdgen far (Figur 3.3). En stor del av persontagen &r regionala och det ar denna relativt
kortvaga regionala tagtrafiken som okat de senaste aren.?® For ett kortvaga tag har en
forlangd kortid med sag 5 minuter storre betydelse &n for ett langvaga tag med langre gangtid,
dar 5 minuter procentuellt ar en liten del. Darmed &r en berattigad fraga om de forlangda
kortiderna for godstagen kan forklaras framst av att godstagen ofta ar mer langvaga. For att
belysa denna frga ska vi titta lite narmare pé vissa strék, bland annat vissa utpraglade
godsstradk med hdg belastning. Vilken effekt far hogt kapacitetsutnyttjande pa
taglagestilldelningen? Hur prioriterar Trafikverket mellan gods- och persontrafik p& en given
stracka nar det ar hard konkurrens om utrymmet pa sparen?

Tio linjedelar har valts ut, tio av de totalt 248 i jarnvagsnatet, alla tio ar linjedelar med hogt
kapacitetsutnyttjande och av stor betydelse for godstrafiken. De tio linjedelarna ar markerade
med asterisk (*) i Tabell 4.1. Analysen avser ruckning av kortider, samma matt som
beraknades i kapitel 3. Pa de tio linjedelarna ar godstagens andel av alla tglagen under ett ar
(T16) allt frAn 14 procent (Norrkoping — Linkdping) till 86 procent (Vannas — Hallnas). Dessa
linjedelar kan betraktas som exempel pa hur kapacitetsférdelningen kan falla ut nar gods- och
persontag konkurrerar. De tio linjedelarna och konkurrensen pa dem i form av olikheter i
ruckning av kortider beskrivs mer detaljerat i Bilagan.

Sammanfattningsvis fick godstagen pa de tio linjedelarna betydligt Iangre kortider i thgplanen
jamfort med kortider de ansokt om. Persontdgen daremot fick i princip rakt igenom de kortider
de ansokt om. Detta galler aven pa strackor dar godstrafiken dominerar stort som Vannas —
Hallnas (86 procent godstag) och Avesta/Krylbo — Fagersta (76 procent godstag).

Forlangningarna kan vara betydande, i genomsnitt mest pa linjedelen Avesta/Krylbo —
Fagersta med 73 min f6ljt av Bollnas — Ljusdal med 60 minuter. P& vissa strackor kan en del
mindre operatérer fa betydligt mer forlangningar an storre operatérer (t.ex. Alingsas—
Goteborg). P& nagon stracka klarar sig den dominerande operatéren utan forlangda kértider
medan 6vriga far betydande forlangningar (till exempel linjedelen Varberg — Hamra dar Green
Cargo klarar sig utan férlangda kortider). 2°

28 Av planerad trafik i tAgplanen ar runt 60 procent organiserad av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
(RKM) och runt 17 procent ar kommersiell trafik med visst ekonomiskt stod frAn RKM. Majoriteten av
persontagstrafiken &r alltsd regional och darmed relativt kortvaga (se (Trafikanalys 2014) Figur 1.2 och Figur
2.7).

29 Vi har i arbetet med denna PM inte haft majlighet att ga vidare for att studera om operatérer far mer eller
mindre ruckningar i sina tglagen beroende pa vilka strackor de kor, beroende pa om de kér mer nattetid
etcetera.
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6 Befintlig kapacitet utnyttjas
Inte fullt ut

Att godstrafiken far langre kortider &n de som ansoékts om i tagplanen féljer bland annat av de
prioriteringskriterier som anvands i tilldelningen av kapacitet. Prioriteringskriterierna beskrivs i
Jarnvagsnatsbeskrivningen.®® Modellen med kriterier anvands for att prioritera mellan tag nar
man inte kan na en samforstandslosning. Hur kriterierna konkret anvands och sammanvags ar
komplext och inte helt transparent. En viktig faktor som vags in vid vardering av olika tag ar
transporttid dvs. tid pa sparen enligt tidtabell.

Tagen delas in i runt 18 olika tgtyper som ges olika monetara varden for transporttid, matt i
kronor per kilometer (Tabell 6.1). Bland de tio hogst rankade tagtyperna finns bara tre slags
godstag, pa plats 6, 9 respektive 10. Rankad 6:a ar "mycket tidskansliga” godstransporter
(just-in-time tag, posttag och kombitag i intermodala transporter dar kort transporttid
efterfragas), 9:a ar "tidskansliga” godstransporter (hogprioriterade system-, kombi- och
vagnslasttag) och 10:a transporter med hogt krav pa leveransprecision (till exempel i
forhallande till produktion och till kund i en logistikkedja). Aven de hdgst rankade godstagen
rankas alltsa lagre an fem persontagskategorier som avser sa kallad storpendel, fjarr-express
och regiontag det vill saga valdigt manga persontdg sammantaget.

Tabell 6.1: Tagtyper och varden for transporttid.

Kod Prioriteringskategori Transpporttid,
kr/min

SP Storpendel 1150
FX Fjarr - express 753
RP Regio - pendel 736
RX Regio - max 499
FS Fjarr - standard 484
GS Gods - snabb 265
FL Fjarr - 1ag 253
RS Regio - standard 240
GT Gods - dver natt 232
GR Gods - regularitet 198
RL Regio - lag 170
GN Gods - natverk 154
FI Fjarr - mini 80
GF Gods - flexibilitet 77
TT Tomtransport 63
GO Gods - ospec. 58
RI Regio - mini 46
EL Ensamt lok 38
PO Person - ospec. 35

Kalla: JNB 2016 (Trafikverket 2015) (Bilaga 4.2)

Prioriteringskriterierna ar under éversyn pa Trafikverket. Utredningen om jarnvagens
organisation skulle bland annat "ta stéllning till om Trafikverkets arbete med att utveckla
prioriteringskriterier, ekonomiska styrinstrument och taglagesprodukter, kan leda till en mer
transparent kapacitetstilldelningsprocess och effektivare anvandning av sparen” (var

30 (Trafikverket 2015) (Bilaga 4.2)
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kursivering).3! Utredaren féreslar att dagens krav om "samhallsekonomisk effektivitet” tas bort
ur jarnvagslagen. Inte for att ineffektiv trafik ska bedrivas, men for att det har visat sig svart att
leva upp till kravet nar kapacitet ska fordelas mellan tagtyper och marknadssegment.
Dessutom papekar utredaren att sarskilt godstrafiken antagligen inte far en rattvisande
vardering i samhallsekonomiska nyttoberakningar, sdsom dessa anvands i
kapacitetstilldelningen idag. Det finns en enorm spannvidd i hur mycket gods kan vara vart
och det ar svart att vardera enskilda tdg pa ett korrekt satt.

Utredaren foreslar ocksa att "regeringen narmare dvervager och tar stallning till vad dagens
och framtidens jarnvagsnat ska anvandas till”.*2 En sddan 6vergripande strategi eller inriktning
skulle mojliggora att inféra mer av "optimering” (i ordets l6sare beméarkelse) av hela
jarnvagssystemet. Idag optimeras i tilldelningen framst ett enskilt tdg mot ett annat, dvs. inte
systemet som helhet.

Frén godsbranschen brukar det framféras att godstagen forfordelas i kapacitetstilldelningen
genom samre taglagen och att godstagen drabbas av oproportionerligt mycket "skogstid”. Det
forefaller finnas olika mer eller mindre strikta definitioner pa "skogstid”, allt ifran att man avser
all vantetid i spar till att det &r vantan i spar pa motande tag enligt tidtabell, men som inte gar
just den dagen (ibland kallade "spéktag”). | en studie finansierad av Trafikverket visas att det
finns mycket onddiga tidtabellagda stopp for godstagen.®® Ett onodigt tidtabellagt stopp
uppstar till exempel om ett t&g enligt tidtabell gar mandag-fredag och ska méta ett annat tag
pa en viss plats, men det motande taget kors bara mandagar. Da ar tidtabellen lagd pa
samma satt alla dagar vilket ar optimalt mandagar men inte tisdag-fredag och kapaciteten pa
sparen utnyttjas inte fullt ut.

Tagen stér i praktiken inte och vantar pa ett icke-mote utan tagklareraren brukar ge det gront
ljus och lata det fortsatta utan stopp om inget méte sker den aktuella dagen. Detta leder dock
kanske senare till att ett annat méte med ett annat tdg kommer att tas ndgon annanstans
istallet for dar det métet var tankt att tas, nagot som till slut blir ganska rorigt. Det olyckliga
med den planerade sa kallade "skogstiden” (dvs. vantetiden som finns i planen men som inte
behovs i verkligheten) ar bland annat att den tvingar tagoperatorerna till extra lokforartid som
egentligen inte behdvs. Aven om tagklareraren trollar bort vantetiden i det operativa skedet s&
har anda operattren tvingats kalkylera och binda resurser for den extra tiden (som de tidigt
vet inte behovs). Det ar alltsa inte tillrackligt med att driftledningen i praktiken suddar ut en hel
del av skogstiden, skadan i form av faststalld tagplan &r anda ett faktum.

Vidare sa ligger det kvarvarande méten och "skrapar" efter tdg som strukits i tAgplanen, och
skapar sdmre ad hoc-tidtabeller &n vad som skulle bli fallet om de skréapande métena kunde
tas bort. | varsta fall kan man inte anordna ad hoc-laget for att de befintliga tdgen har for
manga "skrapande" méten i sig (tdglagen andras inte i faststalld tigplan, &ven om métande
tag stallts in). Dessa omstandigheter gor att tAgplanen blir samre och samre under aret
eftersom allt fler &ndringar kommer till.

Studien namnd ovan kvantifierar "skogstid”, eller tidtabellagda onddiga stopp, for godstrafiken
pa ett antal utvalda strackor som tillsammans svarar for 77 procent av godstrafiken. Métning
av antal stopp gors under tre utvalda matdagar och analys av data leder till ett antal
observationer av relevans for godstrafiken och dess potential att 6ka pa jarnvagen. Vi vill
sarskilt namna féljande tre punkter:

31 Kommittédirektiv 2014:52
32 (sidan 87-88)
33 (Joborn 2014)
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« Tidtabellen innehaller manga tidtabellagda onddiga stopp, sa kallad skogstid. P& de mest
drabbade strackorna Koskuskulle — Lule&, Boden — Ange och Ange — Géavle kan s& mycket
som 35 procent av de tidtabellagda stoppen vara onédiga.

« Godstag gor nastan lika manga oplanerade stopp som planerade stopp. De oplanerade
stoppen (292 000 stopp per &r) ar allts& stopp som sker utanfor tidtabellen. P& strackorna
Hallsberg — Nassjo och Jarna — Géteborg ar de oplanerade stoppen allra hégst och nara
nog dubbelt s& manga som de planerade.

« Ju langre strackor tag kor, desto fler oplanerade stopp har de. Detta drabbar godstagen
mer an persontagen, eftersom godstagen i genomsnitt kor langre strackor (i genomsnitt
ungefar dubbelt sd langt). Studien konstaterar att prioriteringskriterierna idag motarbetar
godstagen, eftersom rattidiga t&g prioriteras av trafikledningen. Kortvaga tag (persontag ar
mer kortvaga) ar mer rattidiga och da tenderar langvaga tag (godstag ar mer langvaga) att
"straffas” ytterligare genom oplanerade stopp som leder till &nnu mer férseningar.

Studien ndmnd ovan har som syfte att visa hur kapacitetsanvandning kan forbattras med hjalp
av malpunktsstyrande system. Dessa system handlar om information till forare, hur de ska
kora optimalt fram till nasta malpunkt. | studien uppskattas den tidsvinst man skulle kunna
gora vid en halvering av oplanerade stopp, till 6 000 timmar per ar. Potentialen att frigora
kapacitet genom att minskat onddiga stopp namns som sarskilt stor pa enkelspar i Norrland
och pa hart belastade dubbelspar som Vastra stambanan och Sodra stambanan dvs. strdk dar
kapacitetsutnyttjandet ar hogt idag (se Tabell 4.1).34

Fran och med aret 2013 finns officiell statistik om punktlighet inom persontrafiken.*®
Utvecklingsarbete pagar for att kunna publicera motsvarande statistik for godstrafiken. Att
maéta forseningar for godstag ar mer komplicerat, bland annat eftersom manga godstag avgar
fore utsatt tid. | den officiella statistiken visas antal persontdg som ankommer till slutstationen
hogst 2, 5, 10, 15, 30, 45 respektive 60 minuter efter tidtabell. Det matt som Trafikverket och
andra aktorer fokuserar pa inom TTT-samarbetet (Tillsammans for tag i tid) ar ett sa kallat
sammanvagt tillforlitighetsmatt (STM) med toleransnivan 5 minuter, kallat STM(5). Detta vill
sdga ett tdg som ankommer till slutstation maximalt 5 minuter efter tidtabell definieras som
"punktligt”.

Punktlighet enligt STM(5) féljs upp 6ver tid pa Trafikverkets hemsida, fér bade persontdg och
godstag.*® Senast tillgangliga uppgift ar for februari 2016 d& punktlighet inom 5 minuter var 74
procent for godstagen, vilket var lagre an for de langvaga persontagen som hade 79
procent.®” Ett matt som STM(5) kommer inte paverkas alls om férseningar pa 30 minuter
minskar till 10 eller 6kar till 50 minuter. Det finns en fara att en malvariabel baserad pa STM(5)
gor att fokus begréansas till de korta férseningarna som drabbar framst kortvaga persontrafik
och att de mer langvaga tagen far agera "buffert” i systemet, eftersom forbattringar och
forsamringar bortom 5 minuter inte paverkar det begransade punktlighetsmalet. Det &r viktigt
att presentera statistik med ett transportkdparperspektiv for att ge en réattvisande bild av
godstagens forutsattningar och hur dessa forandras over tid.

34 D& studien skrevs fanns malpunktsstyrande system endast pa Malmbanan. Malpunktsstyrning ar ett operativt
tagledningssystem for den dagliga trafiken, medan MPK avser planeringssystemet.

35 (Trafikanalys 2016)

36 http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/Rapporter/Manatlig-trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-
tid/Statistik-for-punktlighet/

37 Godstagens punktlighet méats som punktlighet mellan bangardar hégst 5 minuter efter utsatt tid exklusive
installda tdg medan STM(5) for persontagen &r inklusive instéllda tag (dvs. ett installt tdg raknas som forsenat).
Samtliga persont&g hade februari 2016 en punktlighet enligt STM(5) pa 91 procent, varav for kortdistanstagen
95 procent, medeldistanstagen 89 procent och langdistanstagen (fjarr- och snabbtdg) 79 procent.
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Kapacitetstilldelningen har kritiserats i manga sammanhang for att vara ineffektiv, utan
modernt IT-stéd, motesintensiv och resurskravande for bade Trafikverket och operatorer (se
t.ex. (Trafikanalys 2014)). En ny tagplan konstrueras varje ar under stor tidspress och med
stora arbetsinsatser och processen &r i stort icke-transparent. Det finns ingen kvantitativ
uppfdéljning av processen for att illustrera hur val Trafikverket lyckas med tilldelning efter
onskemal och huruvida det blir battre eller samre 6ver tid. Flera operatorer har dock framfort
att kapacitetstilldelningen har fungerat battre de senaste aren, framst tack vare mer av tidiga
samrad i processen och mer tillganglig information. Arbetet bedrivs dock pa i stort satt samma
vis som tidigare, i princip manuellt och utan optimeringsmaojligheter for systemet som helhet.

Trafikverket arbetar nu for att infora sa kallad Marknadsanpassad planering av kapacitet
(MPK) som innebar ett helt nytt satt att arbeta med kapacitetstilldelning, med sé kallad
successiv planering (se nedan) och en webbaserad kapacitetsportal. | och med MPK kommer
handlaggningstiderna att forkortas, det blir stérre flexibilitet och alla operatérer har tillgang till
samma information. Av Trafikverkets hemsida framgar att kapacitetsportalen blir den samlade
plattformen for kommunikation mellan Trafikverket och branschen nar det galler frdgor om
anvandning av jarnvagen. Tagbolag och entreprendrer kan planera, soka lediga tider, jamfora
alternativa upplagg och tjanster, fa prisforslag samt bestalla kapacitet pd egen hand. Portalen
kommer att anpassa sig efter férandringar i JNB, och bestéllningar som gérs i portalen
kommer automatiskt att matcha JNB nar det till exempel galler tillganglighet, kapacitet, regler,
restriktioner och priser.

Datasystemet till MPK liknar det system som idag anvands av bland annat Danmark, Norge
och Storbritannien. Tidplanen for MPK &r att systemet infors stegvis med full implementering
under 2019. MPK ska leda till att kapaciteten pa sparen utnyttjas battre och leda till en robust
tagplan som samtidigt lamnar utrymme for flexibilitet vid andrade transportbehov.*®

Idag om ett tdg ska ga fran till exempel Eskilstuna till Strangnéas sa faststalls i tAgplanen inte
bara avgangs- och ankomststation utan dven ett antal produktionspunkter daremellan.
Successiv planering (eller successiv tilldelning) gar i korthet ut pa att istallet bara tidsatta
punkter dar det finns ett tagande mellan Trafikverket och operatéren, som av- och
pastigande, godsvagnars avkoppling och tillkoppling etcetera. Hela taglaget fryses inte (som
idag) utan tagets lage mellan tva atagandepunkter tillats forandras fran dag till dag om det
gagnar hela tdgplanens genomfoérande. Pa sa satt kan korttidsplaneringen vara mer flexibel
for nya tag, avbokade tag eller mindre banarbeten. Varje dygns tagplan kan pa detta satt
optimeras allt eftersom forutsattningar &ndras och "luft” i systemet kan utnyttjas och tidtabellen
blir samtidigt mer robust dvs. mindre kanslig for storningar (Aronsson and Forsgren 2012).3°

Successiv planering har testats pa nagra pilotstrackor, med goda resultat med minskningar i
skogstid p& upp till halften (fran t.ex. 8 till 4 procent av transporttiden).*° P& en enskild
pilotstracka blev minskningen i transporttid hela 15 procent. Om man dartill lagger
inbesparade accelerationer och retardationer for tdg som inte langre behoéver stanna for
moten som inte blir av, sa kan inbesparingen i tid bli hela 25 procent.*! Pa jarnvagsnatet som
helhet och da successiv planering ar ordentligt inarbetat, uppskattas att narmare 10 procent
av skogstiden ska kunna frigéras (Forsgren, Aronsson et al. 2012). Godstrafiken star for

38 MPK beskrivs pa Trafikverkets hemsida http://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/Kapacitet/battre-kapacitet---for-att-frigora-och-optimera-jarnvagens-totala-
kapacitet/marknadsanpassad-planering-av-kapacitet-mpk/

39 Se 4ven Trafikverkets hemsida http://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/Kapacitet/marknadsanpassad-planering-av-kapacitet/sa-okar-vi-kapaciteten-pa-jarnvagen--
successiv-planering/

40 http://hallbarlogistik.se/2016/03/02/flexibel-tidtabellsplanering-for-okad-kapacitet-det-fungerar/

41 Denna hoga siffra ar for ett visst enkelspar Bréacke och norrut.
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ungefar 80 procent av skogstiden sa det ar dar den stérsta potentialen finns for att frigora
utrymme pa sparen.

Kapacitetstilldelningen sdsom den fungerat hittills kanske inte passar nagon, men sarskilt illa
passar den godstrafiken.*? Situationen kan sammanfattas med féljande blogginlagg:
"Vanligtvis har persontrafiken prioritet i tidtabellsplaneringen. Det beror bland annat pa att
tidsvardet for personresor ar relativt hogt men ocksé pa att persontrafiken kraver hog frekvens
och helst styv tidtabell och ofta séker manga taglagen. Om godstrafiken befinner sig i
lagkonjunktur s& soker inte godstrafikoperatorerna s& manga taglagen och nar efterfragan
Okar kan kapaciteten redan vara tagen i ansprak.”®

Tagplanen ar beslutad upp till 18 manader innan tagens planerade avgang, vilket ar ett storre
problem for godstransportérer som ar mer konjunkturkansliga &n personoperatérer och maste
vara flexibla gentemot godskunder. Efter beslutad tagplan bokar godstagsoperatérer (i
betydligt hdgre omfattning an persontagsoperatérer) av tdglagen som inte behovs, de flyttar
pa bokade taglagen och bokar till taglagen nar nya transportbehov uppstar. Netto ar
godstagen runt 22 procent farre an enligt tdgplanen (Tabell 2.1). Trafikverket har fran och med
T16 infort avbokningsavgifter vilket skulle kunna minska pa "onddigt” bokande av taglagen.*
Att infora avgifter kan snabbt bli administrativt krangligt for ganska sma belopp.*® Dessutom
behdéver godstransportérerna den flexibilitet som det innebar att kunna anpassa sig till
transportképare med kort varsel. Vissa mindre transportorer lever till och med "ur hand i mun”
och forlitar sig i princip enbart pa ad hoc-taglagen.

| sammanhanget kan ndmnas betydelsen av en I6pande verksamhetsnara uppféljning av
kapacitetstilldelningen, nagot som idag inte gors av Trafikverket. Det galler bade att folja
utvecklingen av hur énskemal kan uppfyllas i tagplanen, uppskatta hur sa kallad "skogstid”
utvecklas, hur ad hoc-anstkningar kan tillgodoses och hur val instélld kapacitet kan utnyttjas.
Nar nu ett helt nytt arbetssétt ska inféras i och med MPK finns ett ypperligt tillfélle till fore/efter-
jamforelser och till att mata de forbattringar man forhoppningsvis astadkommer.

42 (Trafikanalys 2015)

43 Bo-Lennart Nelldal, KTH. http://hallbarlogistik.se/2016/02/26/gastbloggaren-50-procent-mer-gods-med-tag/
4 Avbokningsavgiften &r 10-20 procent av taglagesavgiften for godstagen och 20-40 procent for persontagen,
se http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/Fakturering-av-avgifter-
enligt-jarnvagsnatsbeskrivningen/Bokningsavgift-och-kvalitetsavgift-for-akut-installda-tag/bokningsavgift-vid-
avbokningl1/

4 De sa kallade kvalitetsavgifterna har tidigare kritiserats for att innebéra alltfér stor administration i forhallande
till blygsamma belopp.
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7  Avslutande kommentarer

Godstagens andel av ansokta och tilldelade taglagen har minskat de senaste aren. Enligt
resultat i denna PM har godstagen fatt allt mer forlangda kortider i forhallande till sina
Onskemal infor ny tagplan. Godstagen drabbas ocksa av storsta delen av alla
forseningstimmar och betydande kapacitet binds upp av bade planerade onédiga stopp och
oplanerade stopp for godstagen. Det finns allts& potential for att forbattra for godstdgen och
ge utrymme for mer trafik pa sparen, dven i det befintliga jarnvagsnatet.

En del i att mota godstrafikens behov ar en mer flexibel tidtabellsplanering. Med en sé& kallad
successiv planering minskar "luften” i systemet och utrymme frigdrs foér mer trafik. Detta ska
forhoppningsvis infrias med Trafikverkets nya system for kapacitetstilldelning: MPK. Det &r
viktigt att tidplanen och ambitionerna fér MPK haller, eftersom dagens planeringssystem gor
att man inte tar tillvara potentialen att kéra mer trafik pa befintliga spar.

Det ar en uttalad malsattning fran regeringen att 6ka godstransporter pa jarnvag. Den
regionala persontrafiken har ékat kraftigt de senaste 20 &ren och dessutom konkurrerar den
langvaga tagtrafiken om utrymme pa sparen. Pa jarnvagen konkurrerar alltsa olika slags trafik
i ett sammanhangande system, samtidigt som det saknas ett 6vergripande mal for jarnvagens
roll i transportsystemet. Det har efterfragats fran flera hall att regeringen tar ansvaret att
formulera ett sddant mal, istallet for att som idag delegera uppgiften till myndigheter och i
slutanden lata svara beslut kring kapacitetstilldelning hamna hos enskilda tjansteman.*

Med effektiviserad kapacitetsanvandning finns utrymme att 6ka godstrafiken, redan pa
befintligt jarnvagsnat och med befintlig fordonspark. En tydlig statlig styrning kan dock vara
nodvandig om denna potential ska realiseras. | ett langre perspektiv har godstransporterna pa
jarnvag tappat i marknadsandel gentemot lastbilarna. Om dessutom banavgifter hdjs och
samtidigt godstransporter pa vag underlattas (via till exempel langre och tyngre lastbilar) kan
utvecklingen mot mer godstrafik p& jarnvag ga mycket langsamt eller helt utebli.

Battre utnyttjande av befintlig kapacitet pa sparen innebar enkelt uttryckt att minska pa "luft i
tidtabellen”, dock utan att systemet blir alltfor storningskansligt. | ett storre och langre
perspektiv finns forstds en mangd mojliga atgarder for att 6ka kapaciteten ytterligare pa
jarnvagen. Dessa mojligheter summeras val i till exempel Trafikverkets kapacitetsutredning®’
och i en bilaga till FFF-utredningen.*® Exempel p& atgarder for mer godskapacitet ar allt frn
hogre hastigheter for godstag pa banor med mycket persontrafik, investeringar i fordon och
infrastruktur for att mojliggéra stérre lastprofil, tyngre och langre tég, till utbyggnad till
dubbelspar pa vissa strackor. Olika atgarder har naturligtvis olika stor potential, olika
tidshorisont och olika stora kostnader. Men om malet &r att 6ka godstransporter pa jarnvag
finns ett gediget kunskapsunderlag for att géra en konkret handlingsplan.

“6(Alexandersson 2015) (sidan 83)

47 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/planera-och-utreda/planer-och-beslutsunderlag/underlag-och-
utredningar/kapacitetsutredning-for-transportsystemet/

“8 (Froidh 2013)
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Bilaga: Ruckningar i kortider pa enskilda linjedela r

Tabell B1: Ett urval av linjedelar (markerade med *

i Tabell 4.1) dé&r vi skattat ruckningar i kortider

. Beskrivning av konkurrenslaget avser taglageni T 16.

Bana Linjedel Forutsattningar Konkurrenslage i tagp lanen
Vastra Alingsas- Linjedel pa dubbelspér langs viktigt Godstagens andel: 19 %
stambanan Goteborg persontagstrak med dven mycket Regionaltrafik i form av Vésttrafik (operator &r SJ) och SJ:s fjarrtag star tillsammans for 90 procent av alla taglagen for
godstrafik. persontdg. Godstagen kors av nio olika operatérer dar de tva storsta — Green Cargo och Tagfrakt Produktion Sverige AB
tillsammans star for 74 procent av alla godstaglagen. Persontdgen far i princip de kortider de ansdker om medan godstagen
far forlangda taglagen med i genomsnitt 44 min. De pa strackan mindre operatérerna CargoNet och Rush Rail far forlangda
kortider med 220 respektive 113 min i genomsnitt.
Sodra Norrkdping- Linjedel langs starkt personstrak pa Godstagens andel: 14%
stambanan Linkdping dubbelspar men med en del godstdg, | SJ dominerar och Ostgdétatrafiken (operatér ar Arriva) dominerar helt persontrafiken. | godstrafiken kor sex operatérer, i
forutom under "2h max” da bara storleksordning Green Cargo, TX Logistik, Rush Rail, Hector Rail, TM Rail och CargoNet. Persontagen har fatt de kortider de
persontag kors ansokt om medan godstagen fatt forlangda kortider med mellan 30 och 60 minuter, i genomsnitt 33 min. Hector Rail har dock
fatt endast marginellt forlangda kortider.
Vastkustbanan Varberg-Hamra | Linjedel pa hogt belastat enkelspar Godstagens andel: 19%
omgivet av dubbelspar Persontrafiken domineras av regiontdgen med Oresundstrafiken (operatér Veolia) samt SJ:s fjarrtdg. Godstagen kors av sex
operatorer dar Green Cargo har 73 procent av taglagena for godstrafik och nast storst &r DB Schenker Rail Scandinavia med
19 procent. Green Cargo far i princip énskade kortider medan évriga godsoperatorer far rejala forlangningar av kortid, mellan
16 och 62 min i genomsnitt.
Stambana Vannéas- Central stracka for gods langs viktigt | Godstagens andel: 86%
genom Ovre Hallnas strak som gar helt pa enkelspar Botniatdg dominerar persontrafiken. Godsoperattrerna pa linjedelen &r i storleksordning Green Cargo, CargoNet, RealRail
Norrland och TX Logistik. Trots att detta ar ett renodlat godsstrak har godstagen fatt betydligt storre forlangning i kortider, i genomsnitt
51 min mot bara 8 min for persontagen.
Norra Bollnas — Linjedel p& hogt belastat enkelspér Godstagens andel: 62%
stambanan Ljusdal omgivet av dubbelspar Persontagen pa strackan &r regionaltdgen (operatdr ar TAgkompaniet) och SJ:s langvaga tag. | godstrafiken har Green

Cargo, CargoNet och TX Logistik tillsammans 90% av tglagena. Godstagen fatt betydligt storre forlangning i kortider, i
genomsnitt 60 min mot bara 2 min fér persontagen.
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Bana Linjedel Forutséattningar Konkurrenslage i tagp lanen

Godsstraket Avesta/Krylbo Enkelsparig linjedel som &r viktig for Godstagens andel: 76%

genom — Fagersta stalindustrin i Avesta Persontrafiken domineras av Svenska Tagkompaniet. P4 godsmarknaden kér fem operatorer pa linjedelen, i storleksordning

Bergslagen Green Cargo, CargoNet, Hector Rail, DB Schenker Rail Scandinavia och Rush Rail. P4 linjedelen har samtliga operatorer i
bade gods- och persontrafiken fatt stora forlangningar i kértid, utom Tagkompaniet som fatt ansokta kortider. | genomsnitt &r
férlangningen av kértiderna 73 min for godstrafiken och 19 min fér persontrafiken.

Bergslagsbanan Gavle — Storvik | Enkelspar till Storvik som &r en viktig | Godstagens andel: 17%

jarnvagsknut for godstag

Tagkompaniet dominerar helt bland persontdgen och godstagen kors av, i storleksordning, Green Cargo, Rush Rail och
Hector Rail. Persont&gen har fatt i princip ansokta kortider medan godstagen har fatt férlangning med i genomsnitt 26 min.
Operatdren Rush Rail har dock fatt samma kortider som de ansokt om.

Varmlandsbanan Karlstad-Kil Linjedelen pa enkelspar p& en Godstagens andel: 26%
banstracka ndmnt som problematisk Persontrafiken domineras helt av SJ och Svenska Tagkompaniet. Godsoperatérer pa linjedelen &r i storleksordning Green
for Stora Enso, i utredningen om Cargo, CargoNet, Hector Rail och RushRail. Persontdgen har fatt i princip de ansokta kértiderna medan foér godstagen
jarnvégens organisation. kortiderna férlangts med 21 min i genomsnitt.

Hamnbanan Olskroken - G Central linjedel for Géteborgs hamn. Godstagens andel: 26%

Kville Enkelspar dar godstagen konkurrerar | Persontrafiken domineras helt av regiontdgen med Vasttrafik (SJ &r operator). Godsoperatorer pa linjedelen &r i
med mycket persontrafik, framst storleksordning Green Cargo, CFL cargo Sverige (tidigare MidCargo AB) och DB Schenker Rail Scandinavia. Persontagen
regionaltag. far i princip det de dnskat i tdglagen medan godsoperatérerna fatt storre andringar i kortid, frdn stor minskning i kértid for
Green Cargo (-31 min) till stor 6kning i kortid for DB Schenker (+41 min).
Hallnas - Hallnas — Enkelspar namnt av SCA i Sundsvall | Godstagens andel: 39 %
Storuman Lycksele som problematisk stracka pga hard Bara Botniatdg och Green Cargo trafikerar linjedelen. Botniatag far de kortider de ansékt om medan Green Cargo far nagot

konkurrens med persontag

férlangda kortider (9 min i genomsnitt).

Anm: Godstagens andel &r antal tdglagen for godstag

i forhallande till alla tAglagen pa linjedelen und

er aret som T16 avser.
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