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Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

Forord

Regeringen gav i maj 2024 Trafikanalys i uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om
effektiviteten for godstransporter i jarnvagssystemet. Avrapporteringen bestar av denna
rapport samt underlagsrapporter i form av tva konsultleveranser (SWECO 2025, WSP 2025).

Trafikverket och Transportstyrelsen har lamnat underlag. Foretradare for transportbranschen
och naringslivet har ocksa bidragit med kunskap och inspel om hur situationen ser ut och vad
som kan och bor forbattras. Vi vill har tacka samtliga involverade for ett bra samarbete som
lett fram till var slutredovisning.

Krister Sandberg har varit projektledare och skrivit rapporten tillsammans med Abboud Ado,
Sara Berntsson och Hans Lindh ten Berg.

Stockholm i februari 2026

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Denna rapport utgor Trafikanalys redovisning av regeringens uppdrag att ta fram ett
kunskapsunderlag om effektiviteten i de svenska godstransporterna pa jarnvag. Uppdraget
har haft sarskilt fokus pa tre centrala problemomraden: planerad vantetid vid signal (sa kallad
skogstid), banarbeten samt avvikelser fran faststalld tagplan. Analysen syftar till att belysa
omfattningen av dessa foreteelser, deras geografiska férdelning och vilka féretagsekonomiska
och samhallsekonomiska konsekvenser de medfér, samt att genom dialog med branschens
aktorer bidra till en fordjupad forstaelse.

Jarnvagen spelar en viktig roll i det svenska transportsystemet och star fér omkring 20 procent
av transportarbetet trots att den endast svarar for cirka 10 procent av den totala transportera-
de godsmangden. Trafiken domineras av tunga och volymkravande varor sasom malm,
skogsprodukter och metallvaror, och ar i hdg grad koncentrerad till ett begransat antal strak
som i stora delar sammanfaller med EU:s stomnat. Samtidigt praglas jarnvagssystemet av en
langvarig underhallsskuld, bristande tillforlitighet och 6kande konkurrens om kapaciteten, i
synnerhet till féljd av en vaxande persontrafik. Detta har successivt forsamrat forutsattningar-
na for godstrafiken.

Analysen visar att kapacitetsutnyttjandet pa nationell niva framstar som relativt stabilt dver tid,
men att detta doljer betydande variationer mellan olika strak och tidpunkter. Under de mest
belastade timmarna nar manga linjedelar ett mycket hdgt kapacitetsutnyttjande, vilket kraftigt
begransar flexibiliteten for godstrafiken. Sarskilt pa strak med blandad trafik — dar snabba
persontag och langsammare godstag samsas — uppstar strukturella flaskhalsar som bidrar till
Okade vantetider, fler forbigangar och samre punktlighet. Skillnader i hastighet, uppehalls-
monster och prioritering mellan tagtyperna far darmed stor betydelse for godstrafikens
effektivitet.

Ett centralt resultat i rapporten rér den planerade vantetiden vid signal, den sa kallade skogs-
tiden. Analysen visar att skogstid i stor utstrackning ar en inbyggd del av tidtabellerna och
anvands som ett satt att hantera kapacitetsbrist och osékerhet i systemet. Skogstiden varierar
mellan strak och bidrar sammantaget till langre transporttider och samre resurseffektivitet. For
godstagsoperatorerna innebar detta 6kade omloppstider, behov av fler lok och vagnar samt
hdgre personalkostnader. For transportkdpare och industrin leder skogstid till 6kade lager-
hallningsbehov, svarigheter att synkronisera transporter med produktion och i vissa fall direkta
produktionsstorningar.

Banarbeten utgor ett annat tydligt problemomrade. Rapporten visar att det finns brister i data
och uppfdljning av hur avsatt kapacitet for banarbeten faktiskt utnyttjas, samt att sena besked
och andringar ar vanligt forekommande. Branschens aktorer beskriver hur osékerhet kring
banarbeten forsvarar langsiktig planering och ofta leder till omfattande omplanering i ett sent
skede. Detta minskar systemets robusthet och bidrar till att &ven sma stérningar kan f& stora
spridningseffekter i hela natet.

Nar det galler avvikelser fran tagplan visar analysen att dessa ar relativt frekventa och ofta
koncentrerade till redan hart belastade delar av natet. Avvikelserna ar sallan isolerade

handelser utan tenderar att spridas mellan strak och aktorer. Konsekvenserna blir minskad
punktlighet, 6kade kostnader och férsamrad tillforlitighet. Férseningar och installda tag ar i
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hég grad endogena, det vill sdga orsakade av natverkets struktur, kapacitetsutnyttjande och
planeringslogik, snarare an av enskilda yttre faktorer.

Den samlade konsekvensanalysen pekar pa att de tre problemomradena — skogstid, ban-
arbeten och avvikelser fran tagplan — forstarker varandra i ett sjalvforstarkande monster. Hog
skogstid bygger in behov av buffertar och gor tagplanen kansligare for storningar. Avvikelser
fran tagplan forsvarar genomforandet av banarbeten, medan bristande forutsagbarhet i
banarbeten i sin tur okar risken for ytterligare avvikelser och vantetider. Resultatet blir ett
system med lag robusthet och begransad forutsagbarhet, vilket férsamrar jarnvagens
konkurrenskraft, sarskilt for tidskansliga och integrerade logistikkedjor.

Vara dialoger med branschen visar pa en tydlig samsyn bland aktérerna om behovet av ett
starkare systemperspektiv i planering och styrning av jarnvagens godstrafik. Aktérerna
efterfragar mer stabila och férutsagbara planer, tydligare prioriteringar mellan tagtyperna samt
battre utnyttjande av befintlig kapacitet. Flera pekar pa att skillnaderna mellan person- och
godstrafikens logik och produktionsforutsattningar i dag inte fullt ut avspeglas i planerings- och
varderingsprocesser, vilket riskerar att leda till suboptimala samhallsekonomiska prioriteringar.

Mot denna bakgrund bedémer Trafikanalys att det finns behov av atgarder som starker jarn-
vagssystemets robusthet snarare an att ytterligare optimera ett redan hégt utnyttjat system.
Investeringar bor i hdgre grad riktas mot identifierade flaskhalsar och sa kallade hotspots, dar
atgarder kan ge stora systemeffekter. Vidare finns behov av att utveckla metoder for att battre
vardera tillforlitlighet och punktlighet i samhallsekonomiska analyser, samt att forbattra data,
kommunikation och samverkan mellan berérda aktérer. Sammantaget visar rapporten att
effektivare godstransporter pa jarnvag forutsatter en mer sammanhallen syn pa jarnvagen
som ett integrerat produktionssystem, dar planering, genomférande och uppfdljning hanger
ihop, fran langsiktig infrastrukturutveckling till daglig drift.
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Summary

This report constitutes Transport Analysis’ account of the Government’s assignment to
produce a knowledge base on the efficiency of Swedish rail freight transport. The assignment
has had a particular focus on three central problem areas: planned waiting time at signals (the
so-called skogstid), track works, and deviations from the established train timetable. The
analysis aims to shed light on the extent of these phenomena, their geographical distribution,
and the business and socio-economic consequences they entail, as well as to contribute—
through dialogue with industry stakeholders—to a deeper understanding of the issues.

Rail plays an important role in the Swedish transport system, accounting for around 20
percent of freight transport work despite representing only about 10 percent of the total
volume of goods transported. Traffic is dominated by heavy and volume-demanding goods
such as ore, forest products, and metal goods, and is largely concentrated along a limited
number of corridors that in many areas coincide with the EU’s core network. At the same time,
the rail system is characterized by a long-standing maintenance backlog, insufficient reliability,
and growing competition for capacity, particularly due to increasing passenger traffic. These
factors have progressively worsened conditions for freight transport.

The analysis shows that capacity utilization at the national level appears relatively stable over
time, but this masks significant variations between different corridors and times of day. During
peak hours, many line sections reach very high capacity utilization, which greatly limits
operational flexibility for freight trains. Particularly in mixed-traffic corridors—where fast
passenger trains and slower freight trains share tracks—structural bottlenecks arise,
contributing to increased waiting times, more overtakes, and poorer punctuality. Differences in
speed, stopping patterns, and prioritization between train types therefore have a major impact
on freight transport efficiency.

One central finding concerns the planned waiting time at signals, the so-called skogstid. The
analysis shows that skogstid is to a large extent built into timetables and is used as a means
to manage capacity shortages and system uncertainty. Skogstid varies between corridors and
collectively contributes to longer transport times and reduced resource efficiency. For freight
operators, this means longer circulation times, the need for more locomotives and wagons,
and higher personnel costs. For shippers and industry, skogstid leads to increased inventory
requirements, difficulties synchronizing transport with production, and in some cases direct
production disruptions.

Track works constitute another clear problem area. The report shows deficiencies in data and
follow-up on how allocated capacity for track works is actually used, and that late notifications
and changes are common. Industry stakeholders describe how uncertainty regarding track
works complicates long-term planning and often forces extensive replanning at a late stage.
This reduces system robustness and contributes to even small disruptions having widespread
effects across the network.

Regarding deviations from the train timetable, the analysis indicates that such deviations are
relatively frequent and often concentrated in already heavily burdened parts of the network.
Deviations are rarely isolated events; instead, they tend to spread between corridors and
operators. The consequences include reduced punctuality, higher costs, and diminished
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reliability. Delays and cancellations are largely endogenous—that is, caused by the network’s
structure, capacity utilization, and planning logic rather than by isolated external factors.

The combined impact assessment shows that the three problem areas—skogstid, track works,
and timetable deviations—reinforce one another in a self-reinforcing pattern. High skogstid
builds in the need for buffers and makes the timetable more sensitive to disruptions. Timetable
deviations complicate the execution of track works, while poor predictability in track works
increases the risk of further deviations and waiting times. The result is a system with low
robustness and limited predictability, which reduces the competitiveness of rail—particularly
for time-sensitive and integrated logistics chains.

Our dialogue with the industry reveals a clear consensus among stakeholders on the need for
a stronger system perspective in the planning and management of rail freight. Stakeholders
call for more stable and predictable plans, clearer prioritization between train types, and better
use of existing capacity. Several point out that the differences between the logic and
production conditions of passenger and freight traffic are not fully reflected in current planning
and assessment processes, which risks leading to suboptimal socio-economic priorities.

Against this background, Transport Analysis concludes that measures are needed to
strengthen the robustness of the rail system rather than further optimizing an already heavily
utilized system. Investments should increasingly target identified bottlenecks and so-called
hotspots, where interventions can have large system effects. Furthermore, there is a need to
develop methods for better valuing reliability and punctuality in socio-economic analyses, as
well as for improving data, communication, and cooperation between relevant stakeholders.
Overall, the report shows that more efficient rail freight transport requires a more integrated
view of the railway as a production system, where planning, implementation, and follow-up are
connected—from long-term infrastructure development to daily operations.
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Fordjupad sammanfattning

Godstransporter pa jarnvag — en del av ett
system

Den svenska jarnvagen har under lang tid praglats av aterkommande problem kopplade till
bristande tillférlitlighet, en véaxande underhallsskuld och héga kostnader for drift och bristande
systemperspektiv vid infrastrukturinvesteringar. Samtidigt kvarstar bade politiska och narings-
livsdrivna ambitioner om att starka jarnvagens roll for godstransporter, bland annat utifran
klimatmal, transporteffektivitet och industrins konkurrenskraft. Fér att méta underhallsbehovet
har underhallsinsatserna intensifierats. Det ar nédvandigt for att sakra funktion, sadkerhet och
langsiktig kapacitet, men innebar samtidigt att kapacitet tas i ansprak pa kort sikt genom fler
och langre avstangningar, servicefonster och trafikpaverkande arbeten.

Denna utveckling sker parallellt med en fortsatt vaxande persontrafik. Pa flera centrala strak,
dar person- och godstrafik delar samma infrastruktur, forstarks darmed trangseln, konkur-
rensen om attraktiva tdgldgen och behovet av planeringsmarginaler. Fér godstrafiken blir
foljden ofta att robustheten i planering och produktion férsdmras: omloppen blir langre,
buffertar behdver byggas in, och mdjligheten att snabbt anpassa sig till férandringar minskar.
Detta paverkar bade operatorernas produktionskostnader och transportkdparnas leverans-
precision och resursplanering.

Jarnvagen svarar for en mindre andel av den totala fraktade godsmangden men en storre
andel av transportarbetet. Det speglar att jarnvagens styrka i Sverige ligger i tunga och
langvaga floden. De dominerande varugrupperna ar malm, skogsprodukter och metallvaror,
och trafiken ar koncentrerad till stora strak som ofta ocksd sammanfaller med EU:s stomnat.
Detta innebar att godstrafikens prestanda och robusthet inte bara ar en fraga om enskilda
transporter, utan om funktion i viktiga industriella och internationella fléden.

Nar kapacitetsutnyttjandet 6verstiger 80 procent pa en linjedel utnyttjas infrastrukturen nara
sin praktiska kapacitetsgrans, vilket gor systemet sarskilt kansligt for stérningar och ger sma
marginaler for aterhamtning. Ett utnyttjande pa 61-80 procent innebar att viss kapacitet
aterstar, men att utrymmet for ytterligare trafik eller banarbeten ofta ar begransat.

Vid kapacitetsutnyttjande upp till 60 procent finns generellt storre flexibilitet for bade trafik-
dkningar och underhall. Over tid &r kapacitetsutnyttjandet relativt stabilt, med pandemiaret
2021 som undantag.

Samtidigt har andelen linjedelar med mycket hogt utnyttjande och hog stérningskanslighet
Okat fran 2 till 6 procent (Figur 1), vilket tyder pa en successiv fortatning pa vissa strak.
Figuren visar ocksa att 6kningen i hogt kapacitetsutnyttjande ar sarskilt tydlig pa dubbelspar,
vilket indikerar att kapacitetsutmaningar i allt stérre utstrackning aven berér hogtrafikerade
dubbelsparssystem, inte enbart enkelspar.
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Figur 1. Kapacitetsutnyttjande dver dygnet for hela landet. Antal linjedelar med olika grad av
kapacitetsutnyttjande, totalt samt for dubbelspariga och enkelspariga linjedelar, 2021-2024.
Kailla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g)

Aven vid ett genomsnittligt kapacitetsutnyttjiande under 80 procent fSrekommer tidsperioder
under dygnet da banans kapacitet inte kan tillgodose efterfragan. Genom att analysera den
tvatimmarsperiod da utnyttjandet ar som hogst (max-2h) framgar att kapacitetsbristen i stor
utstrackning ar tidskoncentrerad till specifika trafiktoppar snarare an jamnt férdelad éver
dygnet. Under dessa max-2h-perioder nar ett betydligt stérre antal linjedelar ett medelhogt
eller hogt kapacitetsutnyttjande (Figur 2).

300

250

150
28% 32% 29% o949, l
32% 40% 35% 32%

20%
19% 18% 179

2021 2022 2023 2024 2021 2022 2023 2024 2021 2022 2023 2024
Totalt Dubbelspar Enkelspar

Antal linjedelar

m<=60 =61-80 =81-100

Figur 2. Kapacitetsutnyttjande éver max 2-timmar for hela landet. Antal linjedelar med olika grad av
kapacitetsutnyttjande, totalt samt for dubbelspariga och enkelspariga linjedelar, 2021-2024. Kalla: Bearbetning
av data fran Trafikverket (2025g)
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For godstrafiken innebar detta att tillganglig kapacitet i praktiken begransas till specifika
tidsfonster. Pa strackor dar utnyttjandet ar hogt under dessa perioder minskar marginalerna
for aterhamtning, vilket medfor forsdmrad robusthet och 6kad kanslighet for stérningar.

Digitalisering och inférandet av ERTMS kan pa sikt 6ka kapacitet och sdkerhet, men kraver
omfattande investeringar och samordning och ger i regel inte omedelbar avlastning i de mest
trangda delarna av systemet. Sammantaget star jarnvagsnatet infér en situation dar
kapacitetslaget, robustheten och underhallsbehoven behdver hanteras samtidigt — vilket
staller krav bade pa langsiktiga prioriteringar och pa forbattrade arbetssatt och incitament i
planering och drift.

Regeringsuppdraget och arbetets genomférande

For att fordjupa kunskapen om férutsattningarna for effektiva godstransporter pa jarnvag gav
regeringen Trafikanalys ett uppdrag som i huvudsak omfattar tre fragestallningar:

1) att beskriva och fortydliga omfattningen av den tidtabellslagda, planerade vantetiden vid
signal i samband med godstransporter ("skogstid”),

2) att kartlagga och beskriva omfattningen av avsatta tider for planerade banarbeten i
tagplaner och i vilken grad den reserverade kapaciteten utnyttjats, samt

3) att analysera och redovisa hur ofta godsoperatorer avviker fran tagplanen.

Arbetet har genomfoérts genom inldsning av tidigare analyser, egna databasanalyser och
genom 21 djupintervjuer med branschféretradare, operatorer, transportkdpare, underhélls-
entreprendrer, Trafikverket och Transportstyrelsen. | slutet av 2025 genomférdes dessutom en
hearing/workshop med ett stort antal deltagare langs transportkedjan. Trafikanalys har aven
intervjuat tagklarerare.

| januari 2026 genomférdes aven en dialog med Norrbotniabanegruppens samverkansgrupp
for godstrafik. Sammantaget har upplagget syftat till att koppla samman planeringsnivan
(tagplan och banarbetsplanering) med genomférandenivan (operativ drift, prioritering och
faktisk produktion), eftersom manga av systemets stérsta kostnader och osakerheter uppstar i
glappet mellan plan och verklighet.

| flera av rapportens delanalyser ar det viktigt att skilja mellan vad som kan matas direkt i
tillgangliga data och vad som kraver kompletterande uppfdljning eller metodutveckling. Detta
galler sarskilt banarbeten, dar brist pa data om faktiskt utnyttjande begransar analysen. En
central slutsats i rapporten ar darfor att forbattrad uppfoljning och datadelning i sig ar en
mojliggorare for effektivisering och battre prioritering.

Overgripande resultat: tre problemkomplex
som forstarker varandra

Rapporten pekar sammantaget ut tre strukturella foreteelser i den svenska godstrafiken pa
jarnvag som pa ett avgorande satt paverkar bade systemets effektivitet och méjligheterna att
dra robusta slutsatser om dess funktionssatt. Det handlar om (1) omfattande planerad vantetid
vid signal (skogstid), (2) brister i uppf6ljning och datatillgang om i vilken utstrackning tider for
planerade banarbeten faktiskt utnyttjas, samt (3) betydande avvikelser fran planerade tider i
form av bade forseningar och tidiga ankomster.
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Utvecklingen behdver ses i ljuset av att persontrafiken pa jarnvag har okat kraftigt under de
senaste tva decennierna och i regel prioriteras framfor godstrafiken i kapacitetstilldelningen.
Detta har successivt bidragit till Iangre gangtider, storre tidtabellsmarginaler och 6kad
osakerhet for godstagen. Det ar en konsekvens av att planeringslogiken i hégre grad bygger
pa att hantera potentiella konflikter snarare an faktiska trafikupplagg. | praktiken kan detta
innebara att tidtabeller konstrueras kring méten och forbigangar som inte blir aktuella nar
reserverade taglagen inte utnyttjas. Samtidigt forekommer tidiga ankomster i stor omfattning,
vilket i sin tur kan skapa konflikter i drift, eftersom tadg da "hamnar fel” i systemet i relation till
andra taglagen och planerade resurser i terminaler och industriprocesser.

En central mekanism som framtrader ar att osakerhet i planeringen i stor utstrackning har
normaliserats. Kapacitet binds upp i tagplanen men utnyttjas inte fullt ut, samtidigt som
tidtabeller dimensioneras for konfliktlagen som ofta inte realiseras. Detta skapar en paradox
dar langre gangtider och samre forutsagbarhet samexisterar med outnyttjad kapacitet. For
branschen innebar det hdgre produktionskostnader, samre fordonsutnyttjande och 6kat behov
av buffertar, och foér samhallet innebar det risk for hdgre samhallsekonomiska kostnader och
samre forutsattningar att utnyttja jarnvagens potential fér godstransporter.

Effekterna varierar mellan olika godsslag och logistikkedjor. Vissa aktérer kan till viss del dra
nytta av tidiga ankomster, medan andra saknar sddana forutsattningar och i stallet drabbas av
Okade kostnader och storningar i sina floden. Dessutom mats punktlighet i huvudsak i relation
till tidtabell, medan det ur ett affarsperspektiv ofta ar den kontrakterade leveranstiden som ar
avgorande. Detta forsvarar en mer traffsaker samhallsekonomisk vardering av férseningar,
tidiga ankomster och behovet av stora planeringsmarginaler.

Omfattning och storleksordning av skogstid

Den planerade vantetiden vid signal, skogstid, framstar som ett strukturellt inslag i gods-
trafikens tidtabeller. | tdgplanen fér 2024 motsvarar den planerade skogstiden omkring

140 000 timmar, det vill sdga cirka 13 procent av godstagens totala tidtabellslagda tid. Detta
innebar att en betydande del av godstagens planerade schemalagda tid redan fran boérjan
bestar av inplanerad vantan for att trafiken ska kunna rymmas inom befintlig kapacitet och
tidtabellsupplagg.

Over dygnet ar den genomsnittliga stopplangden relativt stabil, men antalet stopp varierar
tydligt (Figur 3). Stopptillféllena dkar sarskilt under eftermiddag och kvall (cirka kl. 16—22), nar
persontrafiken fortfarande ar omfattande samtidigt som fler godstag ofta satts i trafik. Monstret
indikerar att skogstid i hdg grad hanger samman med aterkommande trafiktoppar och fungerar
bade som en foljd av trangsel och som en inbyggd buffert for att minska risken att mindre
avvikelser snabbt sprids i systemet.
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Figur 3. Genomsnittligt antal kapacitetsuppehall och uppehallstid per timme, 2024.
Kalla: Bearbetad data fran Tydal (2025)

Skogstid behdver darmed forstas bade som ett symptom och som ett verktyg: den ar ett
uttryck for trangsel och prioritering, men ocksa en planeringsmekanism for att skapa buffertar
och minska risken for att sma variationer omedelbart skapar spridningseffekter. Problemet ar
att denna buffert samtidigt innebar langre omlopp, lagre planerad medelhastighet och hdgre
kostnader, sarskilt for langvaga och resurskravande tagupplagg.

Analysen per bana visar att skogstid behover forstas i flera dimensioner: total stoppvolym,
stopp per tag och stopptidens langd. Stambanan genom Ovre Norrland utméarker sig med hég
stoppvolym och hég stoppintensitet, vilket innebar att manga enskilda godstag paverkas ofta.
Malmbanan har i stallet den hégsta ackumulerade stopptiden, driven av langre genomsnittliga
stopp, vilket tyder pa att vantan dar blir tidsmassigt dyr och svér att ta igen. Samtidigt visar
stambanor i s6dra Sverige att dubbelspar i sig inte eliminerar planerade stopp: vid mycket
hogt trafiktryck och en komplex trafikmix blir stopp en mekanism for att fa godstagen att passa
in mellan tata taglagen.

Planerade och oplanerade stopp samt “sp6kméten”

Tidigare resultat och aktérernas beskrivningar understryker att bade planerade och oplane-
rade stopp ar centrala for godstrafikens kvalitet. P& vissa strackor bedéms en del av de tid-
tabellagda stoppen kunna vara onddiga. Samtidigt kan oplanerade stopp uppga till mycket
stora volymer, och i vissa korridorer kan de vara nastan dubbelt s& manga som de planerade.

Detta paverkar godstag sarskilt eftersom de i genomsnitt kor langre strackor och darmed
exponeras for fler konflikter, kapacitetsbegransningar och stérningshandelser. | intervjuer
framhalls fenomen som “spokmdten” som exempel pa hur planeringsupplagg inte alltid
speglar verklig trafik: taglagen reserveras men utnyttjas inte, eller sa varierar trafiken pa ett
satt som gor att planerade méten inte blir relevanta. Resultatet kan bli tidtabeller som
dimensioneras for konflikter som inte intraffar, vilket innebar 6kad skogstid och samre
effektivitet utan att robustheten nédvandigtvis forbattras.
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Konsekvenser och behov av uppféljning

For att omsatta kunskapen i forbattringar kravs en mer heltackande uppféljning. Det racker
inte att skogstid enbart mats centralt; operatérernas egna matningar av bade planerad och
oplanerad skogstid behovs for att koppla vantetid till produktionskostnader, resursutnyttjande
och transportkvalitet. Operatorsdata som redovisas i rapportens underlag indikerar 6kande
skogstid och fallande planerad medelhastighet 6ver tid, vilket tyder pa att konsekvenserna
riskerar att forstarkas om inte bade tidtabellsupplagg och kapacitetsutnyttjande hanteras mer
systematiskt.

Banarbeten: omfattning, planeringsosakerhet och brist pa
uppfdljningsdata

Ett av rapportens mest barande resultat ar att det i dag saknas tillracklig data for att analysera
i vilken grad reserverade tider for banarbeten faktiskt utnyttjas. Detta innebar att vi endast i
begransad utstrackning kan besvara fragor om effektiviteten i servicefénster, om avbokningar
och omplaneringar, och om reserverad kapacitet i praktiken star outnyttjad trots att den
stanger ute trafik. Detta ar problematiskt pa flera satt. For det forsta forsvaras prioritering: om
man inte kan folja upp utfallet av banarbetstider blir det svart att veta var forbattrings-
potentialen ar storst. FOor det andra férsvaras incitament och styrning: utan robust uppféljning
blir det svart att utforma ersattnings- och uppféljningsmodeller som beldnar stabilitet och
genomférandegrad och som minskar kostnaderna for sena andringar. For det tredje forsvaras
samverkan: i dialogen mellan aktorer blir det svarare att enas om problembild och atgarder
nar underlagen ar ofullstandiga.

Banarbeten framstar ddrmed som en central kélla till osékerhet i planering och genomférande.
Samtliga aktdrsgrupper ser behovet av ett omfattande underhall, men upplever samtidigt att
dagens planeringsprocess skapar betydande stérningar. Transportkdpare beskriver hur langa
avstangningar och 6kad omfattning av atgarder driver kostnader och skapar produktions-
stérningar. Underhallsentreprendrer och Trafikverkets projektledare beskriver en planerings-
process praglad av andrade servicefonster, sena tillaggsbestallningar, bristande framfor-
hallning och aterkommande omplaneringar — aven i den period som formellt ska vara last.
Detta leder i sin tur till ineffektivitet, 6kade kostnader och férlangda tider i spar. Aktorer
beskriver att banarbeten ofta koncentreras till tider da godstrafiken trafikerar jarnvagsnatet.
Detta kan delvis forklaras av att man forséker minimera paverkan pa persontrafiken genom att
lagga arbeten nattetid och under perioder med Iagre resande. Eftersom godstrafiken i sin tur
ofta utnyttjar kvallar och natter blir effekten att just godstrafiken paverkas. Denna malkonflikt
blir sarskilt tydlig pa strak dar godstrafiken behdver robusta omlopp och dar sma tidsfor-
skjutningar far stora konsekvenser i logistikkedjan.

Trafikverket klassificerar planerade banarbeten i fyra paverkanskategorier: liten, medelstor,
stor och mycket stor, beroende pa hur omfattande trafikpaverkan atgarden medfor. Figur 4
visar den samlade trafikpaverkan i antal timmar, uppdelad efter atgardstyp och tid pa dygnet.
Diagrammet visar att den storsta delen av alla paverkade timmar harror fran atgarder i
kategorin liten, sarskilt nattetid. Detta speglar ett stort antal korta och aterkommande
servicefonster som var for sig ar begransat stérande, men som sammantaget ger mycket
stora timvolymer.

For trafikens funktion ar det dock inte de sméa atgarderna som ar mest avgoérande, utan de
som klassificeras som stor och mycket stor. Dessa atgarder ar relativt fa till antalet men
innebar omfattande avstangningar eller kapacitetsbegransningar. Av Figur 4 framgar att dessa
atgarder i huvudsak planeras till nattetid. Sammantaget uppgar trafikpaverkan fran stora och
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mycket stora banarbeten nattetid till cirka 35 000 timmar under T24 och cirka 50 000 timmar
under T25. Det ar dessa timmar som star for den storsta systempaverkan, trots att de utgor en
mindre del av den totala mangden banarbetstimmar.

Timmar per klassificering och tid pa dygnet

mEm Dag (06-22) (T24) Natt (22-06) (T24)
w7 Dag (06-22) (T25) @7 Natt (22-06) (T25)
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Figur 4. Trafikpaverkande atgarders fordelning pa natt och dag. Forklaring: De hoga staplarna for kategorin
”liten” avser manga korta servicefonster. De redovisade 35 000-50 000 timmarna i texten avser endast atgarder
klassade som ”stor” och "mycket stor”.

Kélla: Trafikverket (2023d, 2024h)

Rapportens underlag pekar pa att avsatta tider for banarbeten har 6kat éver tid. Det innebar
att banarbeten i praktiken blir ett mer varaktigt villkor for hur kapacitet kan nyttjas, snarare an
en marginell stérning. Darmed blir det allt viktigare att planeringen av banarbeten sker med
hogre traffsdkerhet, stabilitet och uppféljningsbarhet.

Indikationer fran fallstudier och tidigare underlag

Aven om fullstdndiga uppgifter om nyttjandegraden av planerad tid fér banarbeten saknas i
det aktuella datamaterialet pekar tidigare fallstudier pa ett i vissa fall 1agt utnyttjande av
servicefonster och pé att en del arbete aven utférs utanfor avsatta fonster. Samtidigt finns
indikationer pa att man over tid blivit battre pa férebyggande underhall i stallet for avhjalpande
underhall. Denna férandring kan vara positiv ur ett robusthetsperspektiv, men forutsatter att
planeringen blir mer forutsagbar och att reserverad kapacitet i hdgre grad utnyttjas pa ett
effektivt satt. En slutsats i underlaget ar att banunderhéllets paverkan pa godstrafikens
punktlighet kan vara svar att faststalla. Detta kan forklaras av att det finns betydande
variationer i utfall beroende pa atgard, strak och tidpunkt, samt att aktérernas inbyggda
tidsmarginaler medfor att den direkta paverkan inte far fullt genomslag i punktlighets-
statistiken. Samtidigt &r branschens bild tydlig: instabil planering, sena &ndringar och
aterkommande omplaneringar ar kostnadsdrivande. Effekten visar sig da inte alltid primart
som “minuter i forsening” utan som samre resursutnyttjande, fler reservidésningar och storre
behov av redundans i produktionen.
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Avvikelser fran tagplan: tidiga avgangar, forseningar och dynamik
under resan

Analysen visar att avvikelser fran tadgplanen &r vanliga och i manga fall snarare regel an
undantag. Det géller bade tdg som avgar fore tidtabell och tdg som ankommer bade fére och
efter tidtabell. Dartill finns stora variationer under rutten, med perioder da tagen kan ligga bade
fore och efter sin planerade tid. Sammantaget innebér detta att en betydande del av den
planerade tidtabellen inte foljs i genomférandet, vilket paverkar robusthet och férutsdgbarhet.

Férre godstag i rétt tid — fler tidiga ankomster och avgangar

Andelen godstadg som ankommer i ratt tid (RT+/- 5 minuter) har legat mellan cirka 17 och 22
procent med fallande tendens 6ver tid. Andelen férsenade och for tidiga tag har dock varierat
mer, dar tidiga tag okat nagot, fran att utgdra cirka 50 procent under tidigt 2000-tal, till att
narma sig 60 procent under det senaste decenniet.

Jamfort med 2001 har andelen tag som under 2024 ankommit inom 15 min fran RT (ratt tid,
tidtabellslagd tid) minskat fran 44 procent till 35 procent och andelen tdg som ankommit inom
+60 min frdn RT minskat fran 84 till 72 procent (Figur 5).

Samtidigt har extremvarden fatt en stérre andel, &ven om de fortfarande utgor en liten del av
alla tdg. Vidare ar andelen tag som avgar fore sin avgangstid betydande. Under 2024 avgick
ungefar 44 procent av tdgen minst 60 minuter fore sin planerade avgangstid.
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Figur 5. Andel godstag med olika tidsavvikelser for forsenade och for tidiga godstag 2001-2024. RT betyder
Ratt Tid och RT+ ar forsenade godstag och RT- ar for tidiga godstag.
Killa: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Andel tag med tidavvikelser

Avvikelser tidigt i omloppet far langvariga effekter

En tolkning av det monster som framtrader ar att avvikelser delvis fungerar som en operativ
anpassning for att na destinationen i tid. Aktorer forsoker skapa en buffert genom att utnyttja
tillgéngliga luckor och méjligheter i drift. Samtidigt uppstar avvikelser ocksé som resultat av
storningar, konflikter i trafikledningen i ett system med begransad aterstaliningsférmaga. Ett
tydligt resultat ar kopplingen mellan punktlighet vid avgang fran start och punktlighet vid
ankomst till slutdestination (Figur 6).
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Cirka 74 procent av de tag som avgick tidigt (minst 6 minuter fore utsatt tid) ankom aven tidigt
till slutdestination. Motsvarande galler omvant fér sena avgangar: cirka 71 procent av tagen
som avgar sena ankommer aven sena. Detta visar att tidslaget tenderar att besta, vilket har
betydelse for hur man bor arbeta med férebyggande atgarder och aterstallning: tidiga eller
sena avvikelser i borjan av ett omlopp riskerar att félja med langt.

60000

60,265 11,308 10,063
(73.8%) (13.9%) (12.3%) 50000

- 12,532 12,350 8,345
Réttidig - (37.7%) (37.2%) (25.1%)

Avgang fran Forsta Station

-20000
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Sen- (16.3%) (12.4%) (71.3%)
-10000
Tidig Rattidig Sen

Ankomst vid Sista Station

Figur 6. Matris for kopplingen mellan punktlighet vid avgang vid start och ankomst vid slutdestination. Antal
tag och andelen i procent.
Kailla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Den totala sa kallade tidighetstiden under tidtabellsperioden T24 &verstiger forseningstiden:
omkring 70 000 timmar tidigt jamfért med cirka 60 000 timmars forsening. Detta ar anmark-
ningsvart och indikerar att tidtabellen i praktiken innehaller betydande marginaler, samt att
genomforandet ofta innebar att dessa marginaler delvis realiseras som tidiga ankomster.

Samtidigt visar underlaget att tidslaget inte ar statiskt under resans gang. En tidig ankomst
behover darfor inte spegla en genomgaende tidig fard, utan kan vara resultatet av vaxlande
forhallanden dar taget periodvis ligger efter for att senare ta igen tid, eller vice versa. Denna
dynamik innebar att tidighet i sig inte nédvandigtvis motsvarar samhallsekonomisk eller
foretagsekonomisk nytta. Nytta uppstar férst om den vunna tiden kan realiseras i efterféljande
led i transportkedjan, exempelvis vid rangering, lastning och lossning, terminalprocesser eller i
anslutning till nasta taglage. Om sa inte ar fallet riskerar tidiga ankomster i stéllet att skapa
nya konflikter och vantetider i systemet.

Sammantaget understryker resultaten behovet av analyser som omfattar hela transportkedjan,
snarare an att enbart fokusera pa avvikelser matt som minuter i tagtrafiksystemet. For att
utforma traffsakra atgarder kravs darmed ocksa en battre forstaelse av hur tidslaget utvecklas
langs rutten och vilka typer av stopp, konflikter och uteblivna eller foérkortade uppehall som
driver dessa forandringar.

Foretags- och samhillsekonomiska konsekvenser

Den samhallsekonomiska analysen visar att kostnaderna for godstrafiken pa jarnvag ar
betydande och i huvudsak kopplade till hur tidtabellen planeras och anvands i praktiken. De
storsta kostnaderna uppstar inte primart genom att gods kommer fram sent, utan genom langa
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planerade transporttider, stora marginaler och ett svagt utnyttjande av tilldelad kapacitet, vilket
driver upp transportkostnaderna.

Den enskilt storsta kostnadsposten ar planerad vantetid vid signal (skogstid). Under tidtabells-
perioden T24 uppgar den totala vantetiden till cirka 140 000 timmar, vilket med ASEK:s
kalkylvarden motsvarar éver 1 miljard kronor per ar i samhallsekonomiska kostnader.
Kostnaderna domineras av 6kade trafikeringskostnader — framfér allt sdmre utnyttjande av lok,
vagnar och personal — medan godsets tidsvarde star fér en mindre andel.

Forseningar i férhallande till tdgplanen ger ytterligare kostnader. Den totala forseningstiden
uppgar till cirka 60 000 timmar, motsvarande drygt 550 miljoner kronor per &r. Aven har ar det
Okade transportkostnader snarare an sjalva foérdrojningen av godset som star for huvuddelen
av den samhallsekonomiska kostnaden.

Samtidigt ar tidiga ankomster minst lika omfattande som férseningar. Den totala tidighetstiden
i T24 uppgar till cirka 70 000 timmar, vilket i kalkylen motsvarar en samhallsekonomisk vinst i
samma storleksordning som forseningskostnaden. Det ar dock osakert hur stor del av denna
teoretiska vinst som kan realiseras i praktiken, eftersom tidiga ankomster endast skapar nytta
om tidsvinsten kan utnyttjas i efterféljande led i transportkedjan. Till viss del kan dven detta
argument anvandas nar det galler kostnaderna for skogstiderna, som vi konstaterar inte alltid
uppstar i verkligheten da tagen vid de aktuella tidpunkterna ofta befinner sig pa andra platser
an planerat. Resultaten pekar ddrmed pa att bade kostnader och nyttor ar starkt beroende av
hur tidsmarginaler faktiskt anvands langs hela logistikkedjan.

For banarbeten saknas i dag tillrackligt underlag for kvantitativa kostnadsskattningar, vilket
innebar att samhallsekonomiska kostnader inte kan beraknas fér dem pa ett tillforlitligt satt.
Den kvalitativa analysen indikerar dock betydande indirekta kostnader kopplade till bristande
samordning, sena avbokningar och lag férutsagbarhet. Dessa tar sig uttryck i 6kad osakerhet,
mer buffertar i industrins fléden och risk for framtida akuta atgarder med storre trafikpaverkan.

Sammantaget visar analysen att de totala samhallsekonomiska kostnaderna for godstrafiken
uppgar till miljardbelopp arligen, dar den dominerande kostnadsdrivaren ar hur kapacitet
planeras och binds upp snarare @n enbart som faktiska storningar. Resultaten indikerar ocksa
att godsets tidsvarde och nyttan av forbattrad tillforlitlighet sannolikt &r underskattade i dagens
kalkylvarden, vilket riskerar att undervardera atgarder som forbattrar punktlighet, robusthet
och planeringsstabilitet.

Branschens samlade bild: robusthet, prioriteringar och battre
utnyttjande av kapacitet

Intervjuerna och hearingen ger en samstammig bild av att problemen inte ar isolerade utan
forstarker varandra. En hdg andel skogstid innebar langre planerade gangtider och storre
tidsmarginaler i tdgplanen, vilket minskar flexibiliteten och 6kar risken for att stérningar far
genomslag i trafiken. Bristande stabilitet i planering och genomférande av banarbeten skapar
fler avvikelser och langre vantetider. Avvikelser fran tadgplan gor i sin tur banarbeten svarare
att genomfora i tid och dkar risken for sena justeringar. Resultatet blir ett sjalvforstarkande
monster av osakerhet och ineffektivitet som paverkar godstrafikens punktlighet, kostnads-
struktur och konkurrenskraft.

Flera aktorer betonar att systemet darfér behdver bli mer robust, snarare an mer optimerat.
Robusthet efterfragas i form av stabilare planeringsprocesser, battre realtidsinformation och
tydligare prioriteringsprinciper, men ocksa i form av praktiska kapacitetshdjande atgarder dar
sma stérningar annars far stor spridning.
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Sammantaget efterfragar branschen tre saker: stabila och férutsagbara planer, tydligare
prioriteringar och battre utnyttjande av befintlig kapacitet. Aktdrerna betonar att I6sningarna
inte ligger hos en enskild part utan kraver gemensamt ansvarstagande och en mer
sammanhallen syn pa jarnvagens funktion — fran langsiktig planering till daglig drift.

Trafikanalys samlade slutsatser och forslag

Analysen visar pa ett antal kritiska omraden dar dagens systemupplagg och planerings-
forutsattningar brister. For att adressera dessa systemfel och starka jarnvagens konkurrens-
kraft foreslar Trafikanalys tre riktade regeringsuppdrag till Trafikverket (i ett fall tilsammans
med Trafikanalys och ett fall med Transportstyrelsen). Forslagen syftar till att 6ka trans-
parensen, optimera kapacitetsutnyttjandet och skapa tydligare drivkrafter for samtliga aktorer
att bidra till ett mer effektivt logistiksystem. Nedan presenteras de omraden som dessa
uppdrag bér omfatta.

Uppfdljningen av planerad och genomfoérd trafik bor forbattras, inte minst nar det galler tider
for banarbeten och deras faktiska nyttjandegrad. Ett mer robust uppféljningssystem skulle
forbattra mojligheten att identifiera aterkommande problem i systemet och att arbeta mer
systematiskt med tag, strak och situationer dar avvikelser och ineffektivitet aterkommer. Det
bér ocksa ge battre forutsattningar att dimensionera servicefénster, minska onddig
kapacitetsblockering och skapa mer traffsakra incitament.

Den nya tagplaneprocessen innebar en 6kad langsiktighet med flerarig planering. Det kan
skapa stabilitet, men riskerar ocksa att binda upp kapacitet i onédan. Manga taglagen bokas
men anvands inte idag. Planerings- och incitamentsstrukturer som driver 6veransdkningar och
stora skillnader mellan sokta och framférda taglagen bor darfér ses over. Har kan det inga att
prova en modell med bokningsavgift per taglage som avraknas mot banavgiften nar taget
framférs, i kombination med tydliga rutiner for avbokning och snabb aterforing av frigjorda
taglagen till en gemensam pool.

Den nya kapacitetsférordningen ger majligheter att forplanera attraktiva godstaglagen mellan
storre godsnoder, om branschen sa onskar. Samtidigt finns det forbattringspotential i
hanteringen av associationer for godstrafik. | dag anvands associationer i hog grad for
persontrafiken, men mer begransat for godstransporter. For att associationer ska fa effekt
kravs dock inte bara att foretag ans6ker om dem, utan ocksa att Trafikverkets system och
planeringsmetoder kan omsatta dessa behov i tadgplanen. Syftet ar att battre kunna ta hansyn
till hur godsfléden planeras och genomférs och darmed minska friktion mellan plan och
verklighet.

Det finns behov av atgarder som starker kapaciteten och minskar sarbarheten, sarskilt pa
enkelsparsstrak med hogt kapacitetsutnyttjande men aven péa delar av dubbelsparsnatet. For
att sddana atgarder ska f& genomslag behdver de hanteras inom ramen for langsiktig
planering av infrastrukturatgarder, exempelvis genom prioriteringar i den nationella
planeringen. Atgarder bor inte begrénsas till fysiska investeringar som métes- och férbigangs-
spar, utan ocksa omfatta regel- och systemanpassningar dar de kan ge snabb effekt.

Som framgar av den samhallsekonomiska analysen finns det ocksa forbattringspotential i hur
godstransporter pa jarnvag varderas. Trafikverket bor fortsatta arbetet i ASEK med att
utveckla och uppdatera godsvarden. Mot bakgrund av resurskonkurrens och neddragningar
finns risk att utvecklingsarbetet inte bedrivs i tillracklig omfattning om det inte tydligt prioriteras.
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Vidare kan det finnas skal att prova ett mer strukturerat samordningsforum med tydligt mandat
att prioritera, initiera provningar och folja upp atgarder kopplade till tagplanering, banarbeten
och kapacitetsutnyttjande.

Trafikanalys forslag pa fortsatt utredning

Regeringen bor ge Trafikverket tilsammans med Trafikanalys i uppdrag att
genomfora fordjupade analyser av de tre huvudfragorna.

Ta fram mer detaljerade analyser av var skogstid, banarbeten och avvikelser fran
tagplan ar mest systempaverkande och vilka atgarder som ger storst effekt. |
uppdraget bor det inga att ta fram ett atgardspaket. Sarskild tonvikt bor Iaggas pa
banarbetens faktiska genomférande och skillnader mellan planerad och utnyttjad
kapacitet. Uppdraget boér aven omfatta starkt uppféljning och datatillgang samt
utveckling av samhallsekonomiska underlag (t.ex. inom ASEK) for battre
prioriteringar.

Regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att préva ett mer strukturerat
samverkansforum for godstrafik pa jarnvag.

Forumet bor samla berdrda aktorer, ha ett tydligt uppdrag och ett avgransat mandat
att prioritera atgarder, initiera provningar och folja upp genomférande. Det bor
kopplas till ordinarie planerings- och uppféljningsprocesser och inriktas pa ater-
kommande samordningsbrister, sarskilt inom tagplanering, banarbeten och
kapacitetsutnyttjande.

Regeringen bor ge Trafikverket och Transportstyrelsen i uppdrag att utveckla
den successiva planeringen for att minska 6veransokningar och stéirka
kortsiktig flexibilitet.

Uppdraget bér genomféras i dialog med branschen och omfatta tydligare rutiner och
tidsgranser for avbokning och atertag, samt en ordning dar frigjorda tadgldgen snabbt
aterfors till en gemensam pool och kan tilldelas transparent pa kort sikt. Uppdraget
bér aven inkludera gemensamma definitioner, systematisk uppféljning av faktiskt
utnyttjande och en 6versyn av incitamenten, inklusive att préva att infora av avgift vid
ansokning om taglagen, en avgift som sedan raknas av mot banavgift nar taget
framforts.
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1 Inledning

Under lang tid har situationen fér svensk jarnvag diskuterats. Det har exempelvis handlat om
bristande tillférlitlighet, 6kad underhallsskuld, hdga banavgifter' och bristande system-
perspektiv vid investeringar i jarnvagsnatet.?® Samtidigt finns det en uttalad vilja bade inom
politiken och bland foéretagen att frakta mer gods pa jarnvag nar férutsattningar finns att gora
sa.

For att astadkomma en forstarkning av jarnvagen och forbattra moéjligheterna att frakta mer
gods pé jarnvag 6kar nu underhallsinsatserna. Okat underhall leder i ett kortare perspektiv till
en upplasning av kapacitet som darmed inte kan anvandas for transporter. Parallellt ser vi
ocksa en fortsatt tillvaxt i efterfragan pa personresor foljt av ett 6kat utbud av taglagen for
persontdgen. Sammantaget leder det till att godstdgsoperatérerna och deras kunder far allt
svarare att hitta taglagen och transportupplégg som passar dem.*

For att fordjupa kunskapen om férutsattningarna for godstransporter pa jarnvag gav
regeringen Trafikanalys ett uppdrag® som i huvudsak bestar av tre fragestéllningar:

e Beskriva och fortydliga omfattningen av den tidtabellslagda, planerade vantetiden vid
signal i samband med godstransporter.

e Kartlagga och beskriva omfattningen av avsatta tider for planerade banarbeten i
tagplaner och i vilken grad den reserverade kapaciteten utnyttjats.

e Analysera och redovisa hur ofta godsoperatorer avviker fran tagplanen.

Analysen ska innehélla en redovisning av omfattningen av dessa brister, var i landet de ar
mest forekommande, samt vilka och hur stora de foretagsekonomiska och samhalls-
ekonomiska konsekvenserna ar. En bred dialog med branschens aktorer ska ocksa
genomforas.

Arbetet har bedrivits genom studier av tidigare genomférda analyser, egna databasanalyser
och genom 21 djupintervjuer med branschféretradare, operatorer, transportkdpare, under-
hallsentreprendrer, Trafikverket och Transportstyrelsen vilket gav ett fordjupat underlag om
erfarenheter och uppfattningar kring effektiviteten i godstransporter pa jarnvag. Resultatet av
arbetet redovisas nedan i kapitel 2-5 samt samlat i en sammanhallen konsekvensanalys i
kapitel 6. En sammanfattning av de inspel och synpunkter som framkom vid en hearing med
branschen redovisas i kapitel 7. Slutsatserna summeras sedan i kapitel 8 tilsammans med
Trafikanalys forslag pa atgarder.

| detta kapitel redovisas nagra centrala uppgifter om jarnvagssystemet, dess aktérer och
anvandningen. Uppgifterna syftar till att kortfattat presentera godstransporter pa jarnvag som
en del i ett storre system.

" Trafikanalys (2025b).

2 Detta &r nagot Trafikverket har haft ambition att ratta till i forslaget till Nationell Plan (Trafikverket 2025p).

3 Se exempelvis Trafikanalys (2025d).

4 Pyddoke, Olstam m.fl. (2014), Pyddoke, Karlsson m.fl. (2016), Trafikanalys (2016), Karlsson (2022)

5 Uppdragstexten i sin helhet har inkluderats i appendix 9.3. Respektive fragestélining redovisas mer utforligt i
kapitel 3-6.
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1.1 Det svenska jarnvagssystemet och
dessa aktorer

Transportsystemet bestar av fyra trafikslag; vag, sjofart, jarnvag och flyg, samtliga med
varierande grad av standard, lokalisering och nyttjande. De fyra trafikslagen interagerar med
varandra, det vill sdga trafikslagen maojliggér varierade transportupplagg tack vare att de ar
sammankopplade med varandra i omlastningsnoder.

Jarnvagsnatet stracker sig éver knappt 16 000 km och trafikeras av bade gods- och person-
trafik.® Darutdver finns det ett stort antal véxlar, broar, tunnlar etc. (Tabell 1.1) samt ett
omfattande natverk av omlastningspunkter, bland annat kombiterminaler och rangerbangardar
(Figur 1.1).

Tabell 1.1. Anldaggningsdata, trafikerad anlaggning (urval).

Anlédggningsdel Vérde
Sparlangd inklusive sidobanor (kilometer) 15 800
Banlangd, enkelspar (kilometer) 8 800
Banlangd, dubbelspar och flerspar (kilometer) 2100
Banlangd med ERTMS (kilometer) 700
Vaxlar (st.) 10 600
Broar (st.) 4 300
Tunnlar (st.) 170
Plankorsningar (st.) 6 316
Stationer (st.) 550

Kalla: Trafikanalys (2025a), Trafikverket (2025s)

Kombiterminaler ar specialiserade terminaler dar gods byter transportsatt utan att sjalva
godset berdrs, vilket mojliggér intermodala transporter. Det finns ett 30-tal kombiterminaler i
Sverige, varav de storsta ar Nassjo, Gavle och Eskilstuna. Rangerbangardar ar storre
godsbangardar déar olika vagnar kopplas samman till utgdende godstag.” Sverige har

8 rangerbangardar. De storsta finns i Hallsberg, Savenas (Goéteborg) och Malmé. Darutéver
finns det ett stérre antal taxepunkter®.

Jamfort med fyra decennier tillbaka ar det ett relativt glest system av noder som finns kvar dar
gods kan skickas och tas emot. Sedan 1987 har 400 orter i Sverige tappat méjligheten att
lasta gods — en nedgang med 73 procent. 80 procent av de en gang 1 200 industrispar in till
lokala industrier har tagits ur drift.

6 Det statliga jarnvagsnatet bestar av 14 200 sparkilometer, 550 stationer, 10 600 véxlar och 170 tunnlar
(Trafikverket 2025s).

" For en beskrivning av bangardar och terminaler, se (Trafikverket 2025I) kapitel 5. For respektive ranger-
bangards méjlighet att ta emot respektive bilda langa tag 2025, se (Trafikverket 2025I) tabell 4, sid. 61.

8 En "taxepunkt" inom jarnvag och jarnvagsnatet ar en plats dar det &r mojligt att boka ordinarie transporter till
och fran. Det innebar att vagnar kan hamtas och lamnas pa denna plats, vilket underlattar for transportképare
att anvanda jarnvagstransporter. Utan en taxepunkt maste varje transport hanteras individuellt, vilket kan vara
mindre effektivt.
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Figur 1.1. Lastplatser (vanster karta) for gods = lila (inkl. rangerbangardar = rétt), anslutning till hamn = blatt
och kombiterminal med jarnvagsanslutning = gront. Rangerbangardarna ar sarredovisade i mittenkartan.
Tatorter med godstagstrafik (hoger karta) - rott = tatorter som blivit av med godstrafik pa jarnvag sedan 1987,
svart = Tatorter som har kvar sin godstrafik pa jarnvdg sedan 1987, vit = tatorter som har fatt ny godstrafik pa
jarnvég sedan 1987.

Anm: Observera att det forekommer 6verlapp av kategorier i den véanstra kartan.

Kalla: Froberg (2025), Nelldal och Ahlistedt (2025), Trafikverket (2025e).

Generellt for godstrafik i Sverige ar att godstagen kan vara max 630 meter langa med en
axellast® pa 22,5 ton per axel, en metervikt'® pa 6,4 ton per meter och att tagen kan
framfoéras' i 100 km/tim med referensprofil SEa.'? Undantag fran dessa generella granser
férekommer. Se vidare om olika kapacitetsvillkor i avsnitt 2.2. Stambanesystemet i Sverige

® Linjekategorin avgér hur tunga vagnar som kan framféras pa jarnvagsnétet. De flesta linjer i Sverige har idag
Linjekategori D2. Linjekategorin inkluderar tva delar: axellast och storsta tillatna metervikt. Axellasten avgor hur
tung en vagn kan vara. | Sverige ar den vanligast tillatna axellasten 22,5 ton (STAX D). Det innebar att en vagn
med tva axlar kan vaga 45 ton och en vagn med 4 axlar kan vaga 90 ton. Vid nybyggnad byggs banor for gods-
trafik med en tillaten axellast pa 25 ton. Pa Malmbanan ar tillaten axellast 30 ton, det pagar ett arbete att upp-
gradera Malmbanan till 32,5 tons tillaten axellast.

© Den andra faktorn som paverkar linjekategorin ar hur tung en vagn ar per meter, stérsta tillatna metervikt
(STVM). | Sverige ar den vanligaste tillatna metervikten 6,4 ton/meter. Detta ar en avvikelse mot manga andra
lander i Europa som tillater 8,0 ton/meter pa de flesta banorna. Vid nybyggnad i Sverige pa banor for godstrafik
byggs det normalt med minst 8,0 ton/meter. P4 Malmbanan tillats 12 ton/meter.

" Hur hég axellast och metervikt en godsvagn framférs med kan paverka den hastighet godstaget kan fram-
foras i. De flesta lastade godsvagnar far framféras i 100 km/tim upp till STAX D (22,5 ton). Ett antal av dessa
vagnar far framféras i 120 km/tim om de inte 6verskrider STAX C (20 ton). Pa vissa strackor forekommer dock
nedsattningar dar vagnar med normal linjekategori inte far framforas i 100 km/tim.

12 Referensprofil ar det utrymme i sid- och hojdled inom vilket vagn och last ska rymmas. Tidigare benamningen
lastprofil har delats upp i statisk och dynamisk referensprofil. Varje bana ar anpassad for en viss profil. | Sverige
finns tva statiska referensprofiler: A och C samt tva dynamiska referensprofiler SEa och SEc. For att inte tagen
ska sla i objekt utmed banan maste infrastrukturen anpassas for den dynamiska referensprofilen som aven tar
hansyn till vagnens fjadringsrorelser. Denna profil &r darfoér storre. Den dynamiska referensprofilen SEc ar en
utdkad profil som inférs pa alla nya linjer. En annan typ av lastprofil &r P/C-profilerna som anvands for att kéra
kodifierade transporter av lastbilstrailers och containers pa jarnvag sa kallade 16sa lastbarare. Genom att
kodifiera en stracka for en viss P/C-profil kan I6sa lastbarare av en viss hojd transporteras pa jarnvagen utan
specialtransportillstand.
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byggdes med max 10 promilles lutning i genomsnitt med undantag for strdckorna norr om
Langsele dar det forekommer lutningar pa upp till 17 promille.™

Ett 15-tal foretag bedriver kommersiell godstrafik pa det svenska jarnvagsnatet. ' Marknaden
kan storleksmassigt delas in i fyra olika kategorier. Green Cargo ar med god marginal det
storsta foretaget, med en marknadsandel pa 49 procent. Darefter féljer Hector Rail och LKAB
Malmtrafik, med en marknadsandel pa 16 respektive 15 procent. Ytterligare darefter foljer
Real Rail, Railcare T, TAGAB, CFL Cargo och TX Logistik, samtliga med en marknadsandel i
intervallet mellan 2 och 4 procent. Slutligen har vi ett antal mindre féretag i Nordiska Tag,
Inlandstag, Tagfrakt, Grenland Rail och BLS Rail, alla med en marknadsandel under

1 procent.'®

Herfindahl-Hirschman-index (som ett matt pa markandskoncentration) har minskat kontinu-
erligt den senaste femarsperioden, med en sarskilt kraftig minskning mellan 2022 och 2023.
Detta pekar pa en minskad marknadskoncentration och en 6kad konkurrens. Utvecklingen
speglar att Green Cargo:s marknadsandel har minskat 6ver tid, medan den har 6kat bland
ovriga aktorer. Konkurrens mellan jarnvagsforetag ar framst forekommande inom segmentet
for systemtransporter, det vill sdga hela tadg i aterkommande fléden, medan konkurrensen med
andra trafikslag ar begransad. Ett motsatt forhallande rader inom segmentet for vagnslast-
transporter, dar enskilda godsvagnar transporteras mellan olika avsdndare och mottagare.
Foretagens relativa styrkeférhallanden varierar alltsa beroende pa vilken typ av transport som
avses.

Trots en minskad efterfragan har omsattningen fortsatt att 6ka. Kostnaderna har dock 6kat
mer an sa, vilket har lett till att branschens ekonomiska tillstdnd har férsamrats pa en over-
gripande niva. Samtidigt ar skillnaderna mellan foretagen storre an tidigare. Det ar framst
bland de storre foretagen som I6nsamheten har forsamrats, medan den har forbattrats bland
manga av de mindre.®

Trafikverket kdpte basunderhall pa jarnvag till en volym av 4 918 miljoner kronor 2024,
fordelat pa 4 524 miljoner for entreprenader, 66 miljoner for tekniska tjanster och konsulter
samt 328 miljoner fér material och 6vriga tjanster.'” Marknaden fér basunderhall bestar i
huvudsak av ett fatal stora leverantorer som beharskar jarnvagens samtliga teknikomraden.
Marknadskoncentrationen ar hég och statligt agda Infranord har den i sarklass stérsta andelen
inom basunderhall jarnvag. Darefter kommer de privata aktérerna Strukton, BDX och NRC
och Infrakraft (Figur 1.2). Inom kategorin tekniska tjanster och konsulter ar InfraTech
Consulting, Infranord och Myvi de dominerande.

13 Banans lutning och hastighetsprofil paverkar hur tunga tag som kan framféras (Trafikverket 2025I).

4 Trafikanalys (2025a)

'S Transportstyrelsen (2025f)

6 Transportstyrelsen (2025f)

7 Basunderhallet utfors till stor del via sa kallade baskontrakt som upphandlas fér geografiska omraden.
Kontraktstiden for ett baskontrakt ar oftast fem ar med option pa tva ars férlangning. Trafikverket upphandlar
cirka fem till sju kontrakt per ar.
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Figur 1.2. Trafikverkets ink6p av basunderhall jarnvag per entreprenor 2022-2024.
Kalla: Trafikverket (2025a)

Det finns dock fler féretag i branschen utéver de som Trafikverket anlitar. FSJ (Féreningen
Sveriges Jarnvagsentreprendrer) listar 25 medlemsforetag som tillsammans omsatter cirka
16,9 miljarder kronor och sysselsatter omkring 4 000 personer. Medlemmarna ar féretag som
arbetar med drift och underhall, markarbeten och nybyggnation av jarnvagen. '

Den tredje stora aktdrsgruppen ar teknikleverantérerna. Swedtrain (Féreningen Sveriges
Jarnvégsindustrier) ar en svensk branschorganisation som samlar féretag och akademiska
institutioner verksamma inom jarnvagsindustrin. ' Bland medlemmarna finns leverantérer med
kompetens inom jarnvagsfordon, fordonskomponenter, sparteknik, underhall, konsulttjanster
och forskning. Vid arsskiftet 2024/2025 slogs Swedtrain samman med Swedish Rail Industry
Group (Swerig).

1.2 Jarnvagsnatets anvandning

| det svenska jarnvagsnatet framférdes drygt 147 000 godstag under 2024 (Figur 1.3). Det &r
en nedgang fran knappt 214 000 ar 2011. Punktligheten fér godstagen har den senaste
15-arsperioden pendlat mellan 70 och 80 procent. Under samma period har persontagen okat
fran cirka 790 000 till drygt 1 miljon, med en punktlighet som varierat mellan 87 och 95
procent.

'8 Jarnvagsentreprendrerna - Féreningen Sveriges Jarnvagsoperatérer (FSJ) (2026).
9 Swedtrain (2026)
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Figur 1.3. Antal framférda godstag och deras punktlighet (RT+5), 2009-2024.
Kalla: Trafikanalys (2025d)

| forhallande till de 147 000 genomfdrda taglagena for godstagen planeras det for ytterligare
cirka 100 000 taglagen, men som helt eller delvis stalls in. Antal tagldgen och andelen
installda godstag uppvisar en liten variation 6ver arets 12 manader. Det vill saga, att det
planeras fér 20 000 taglagen per manad. Av dessa genomfors cirka 12 000 och 8 000 stalls
in2° (Figur 1.4).
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Figur 1.4. Antal framforda samt partiellt och helt instéllda godstag per manad, 2024.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Antalet tdg som startar sin rutt vid olika klockslag (Figur 1.5) ar som lagst pa natten och ar
relativt jamnt under dagen med en liten topp under eftermiddagen. Daremot ar antalet godstag

20 Nastan alla instéllda tag stélls in helt och hallet. En mindre del stélls in delvis, dvs. det gar en del av sin
stracka.
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som ar i trafik nagon gang under dygnets timmar (Figur 1.6) som storst under kvallen, éver 90
tag per timme. Natten ar den period da persontrafiken ar som lagst, vilket till viss del utnyttjas
av godstrafiken.
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Figur 1.5. Fordelningen av antalet godstag som pabérjar sin rutt under dygnets timmar.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).
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Figur 1.6. Genomsnittligt antal aktiva godstag som trafikerar respektive timme.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Godset ar inte nédvandigtvis framme hos kunden nar tdget kommer fram till sin destination,
eftersom det ofta krdvs en matartransport med tag eller lastbil till slutkunden. Forseningarna i
godstrafiken ar anda ett matt pa hur produktionssystemet for godstrafik fungerar pa en
overgripande niva. Om férseningarna ar frekventa och stora sa minskar ocksa sannolikheten
att godset ska komma fram till kunderna i ratt tid. Godstrafiken ar inte heller lika styrd av
tidtabellerna som persontrafiken. En relativt stor andel av godstagen kommer fram for tidigt
och de far ocksa avga for tidigt (se mer om dessa avvikelser i kapitel 5).
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Om man mater genomsnittsforseningen for alla godstag var den 19 minuter 2019. Om man i
stallet mater genomsnittsférseningen for de tdg som var mer an 5 minuter férsenade var den
84 minuter (Figur 1.7). Den lag pa cirka 50 minuter fram till 2009 darefter omkring 70 minuter
och 2018 6kade den till 90 minuter. Den har sedan legat kvar pa 80-90 minuter. Punktligheten
for godstag ligger pa ungefar samma niva som fjarrpersontag vilket ar naturligt da de flesta
godstag ar fjarrtadg. Dock ar medelférseningen for godstagen mycket hogre.
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Figur 1.7. Medelférsening i minuter 2001-2024.
Kailla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Att avstandet har betydelse framgar av mattet antal férseningsminuter per 1 000 tagkilometer
(Figur 1.8). Med det som grund uppskattas att godstag som transporteras mer an 50 mil blir i
genomsnitt 30 minuter férsenat. Samtidigt kommer cirka 60 procent av godstagen mer &n

5 minuter for tidigt men de kan ocksa ha avgatt for tidigt och de hjalper ju inte de godstag som
ar forsenade.
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Figur 1.8. Antal forseningsminuter per 1000 tagkilometer, per tagtyp, 2001-2024.
Kalla: Trafikverket (2025m)
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Medan transporttiderna minskat succesivt pa landsvagssidan sker det motsatta pa jarnvags-
omradet. Under 1980-talet var godstransporter pa jarnvag som snabbast. Direktgodstag
mellan Stockholm och Géteborg tog da 5 timmar - i dag maste man rakna med 6 timmar.
Mellan Stockholm och Malmé var gangtiden, det vill sdga den tid som avsatts i tidtabell
inklusive planerade méten och marginaler, 7 timmar — i dag ar 10 timmars gangtid inte
ovanligt. Aven till Norrland gick det snabbare &n i dag. Tidtabellstiderna fér godstag har ékat
kraftigt sedan ar 2000. Fran Hallsberg till Malmé har dagtidstransporten 6kat fran 6 till 8
timmar (+33 %), till Géteborg fran 3,1 till 4,2 timmar (+35 %) och till Stockholm fran 2,1 till 3
timmar (+43 %). Den storsta 6kningen har skett fran 2010. Tidtabellstiden fér godstag och
utvecklingen av foérseningar hanger huvudsakligen ihop med tagvolymen (fler persontag) och
mycket enkelspar med tagmoéten, samt 6kade hastighetsskillnader mellan tagen pa
dubbelspar.?’

Sett dver en langre period har antalet tonkilometer pa jarnvag ékat med 10 procent mellan
aren 2000 och 2024 medan antalet tagkilometer har minskat med 4 procent (Figur 1.9). En
tydlig nedgang i antal tagkilometer inleddes under ekonomiska krisen 2008—-2009 for att sedan
stabiliseras efter 2015. Det innebar att godstrafiken har blivit effektivare med mer last per tag.

Antalet bruttotonkilometer av vagnar?? har under perioden 6kat med 7 procent, ndstan som
antalet tonkilometer. Det beror bland annat pa en 6kad andel systemtag och en ékad andel
kombitrafik med tyngre vagnar (hégre taravikt?®) i férhallande till lastvikt samt en minskad
andel vagnslasttrafik. Antal transporterade ton har ocksa 6kat, med 15 procent sedan ar 2000,
dock huvudsakligen pa samma niva sedan 2010 men en topp kring 2021.
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Figur 1.9. Utvecklingen av godstrafiken pa jarnvag: Transportarbete, tagkilometer, transporterad godsmangd
och bruttotonkilometer av vagnar ar 2000-2024, index 2000=1.
Kalla: Trafikanalys (2025a)

Lastfaktorn, matt som antalet godstonkilometer per bruttotonkilometer har under perioden
gradvis 6kat fran 51 procent 2000 fram till 2018 (55 %) for att sedan vanda nedat igen till

52 procent 2024. Lastfaktorn beror, dels pa vagnens vikt i férhallande till godsets vikt, dels pa
att returtransporter ofta gar tomma eller med lag fylinadsgrad. Ett exempel ar systemtag av

2! Nelldal och Ahlstedt (2023).

22 Bruttotonkilometer av en vagn berdknas som bruttovikt av en vagn ganger strackan vagnen dragits i
kilometer.

2 Godsvagnarnas egenvikt.
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malm- och timmertransporter som oftast gar tomma i returriktningen och en 6kad andel
kombitrafik med hogre taravikt i forhallande till lastvikt i kombination med en minskad andel
vagnslasttrafik.
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Figur 1.10. Godsvolymer per kommun, tusentals ton. Produktion for nationell och internationell konsumtion
samt konsumtion baserat pa nationellt producerat och importerat gods.
Anm: Bearbetning av modellresultat fran Samgods version 1.2.2. Det innebéar att volymerna avser ar 2019.
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Under det senaste decenniet har den arliga totala transporterade godsmangden varit relativt
stabil pa knappt 700 miljoner ton gods inom och till eller fran Sverige (Figur 1.10), vilket
genererat ett transportarbete pa nastan 100 miljarder tonkilometer. Pa jarnvagen fraktas

10 procent av den totala godsmangden och drygt 20 procent av det totala godstransport-
arbetet (Figur 1.11).
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Figur 1.11. Andel av transporterad godsmangd samt transportarbete med sjofart, vag och jarnvag.
Inrikestransporter, utrikestransporter samt totalt. Ar 2024.
Kalla: Trafikanalys (2025a, 2025e, 2025c, 20259g)

Av den totala godsmangden som transporteras utgor inrikestransporterna cirka 70 procent.
Godstransporterna ar i hog grad koncentrerade till storre strak som i stora drag foljer de
svenska delarna av EU:s stomnat for transporter, TEN-T (Figur 1.12).

Genom att lagga ihop de stora flodena av gods- och persontrafik kan vi konstatera att de
sammanfaller i de stora straken fran Stockholm till Géteborg och fran Stockholm till Skane.
Godstrafiken pa det svenska jarnvagsnatet gar till stor del i nord — sydlig riktning med
undantag fér Malmbanan mot Narvik i Norge och Vastra stambanan, som &r det huvudsakliga
straket for gods mot Goteborgs hamn.
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Figur 1.12. Totala godstransportfloden, tusentals ton.

Anm: Bearbetning av modellresultat fran Samgods version 1.2.2. Det innebar att volymerna avser ar 2019, men
kostnadsparametrar och infrastruktur m.m. avser en situation 2024. Det innebdr att har presenteras en sa
aktuell bild som det ar mojligt att fa. Floden till och fran Ryssland som fanns 2019 har exkluderats. Bla =
sjofart, Rod = vag och Gron = jarnvag.

Till skillnad fran persontrafiken har Stockholmsomradet en relativt begransad godstrafik och
de stora godsvolymerna passerar i stallet Hallsberg som utgdr navet i den svenska
godstrafiken.?* Nar det galler specifikt floden pa jarnvag kan aven antal tag per dygn vara
intressant (Figur 2.1), se vidare om jarnvagsnatets kapacitetsutnyttjandet i avsnitt 2.1.

Malm och andra produkter fran utvinning ar den stérsta varugruppen som transporteras pa
jarnvag (Figur 1.13). Andra storre varugrupper som transporteras pa jarnvag ar jordbruks- och
skogvaror, metallvaror samt gruppen oidentifierbart gods vilken i hdg grad kan éversattas till
lastbilar och trailers med okant innehall.

24 For en beskrivning av vagnslast-, kombi- och systermtagstrafiken hanvisas till Trafikverket (2025l) kapitel 6.
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Figur 1.13. Transporterad godsmangd inrikes och utrikes med sjofart, tunga lastbilar och jarnvag efter
varugrupp. Ar 2024.
Kalla: Trafikanalys (2025a, 2025e, 2025c, 2025g).

1.3 Sammanfattning

Den svenska jarnvagen har under lang tid praglats av problem som bristande tillfrlitlighet,
o0kande underhallsskuld och hdga banavgifter, samtidigt som ambitionen att 6ka andelen gods
pa jarnvag kvarstar. For att forbattra forutsattningarna har underhallsinsatserna intensifierats,
vilket pa kort sikt begransar kapaciteten for transporter. Detta sker parallellt med en vaxande
persontrafik, vilket gor det allt svarare for godstagsoperatorer att hitta I1ampliga taglagen.

Jarnvagsnatet, som omfattar cirka 16 000 kilometer spar och ett begrénsat antal omlastnings-
punkter, har minskat kraftigt sedan 1980-talet. Godstag ar generellt begransade till 630 meter i
langd, 22,5 tons axellast och hastigheten 100 km/h. Marknaden domineras av Green Cargo,
foljit av Hector Rail och LKAB Malmtrafik, men konkurrensen har ékat under senare ar. Trots
effektivisering genom tyngre och langre tag har punktligheten férsamrats och transporttiderna
Okat, framst pa grund av trangsel och hastighetsskillnader mellan tagtyper.
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Jarnvagen star for cirka 10 procent av den totala fraktade godsmangden och 20 procent av
transportarbetet. De storsta varugrupperna ar malm, skogsprodukter och metallvaror, och
trafiken ar koncentrerad till stora strak som sammanfaller med EU:s stomnat. Samtidigt har
antalet tagkilometer minskat, medan transportarbetet 6kat, vilket tyder pa en viss effek-
tivisering. Punktligheten ligger pa 70-80 procent, men medelférseningarna ar héga och
transporttiderna har 6kat med upp till 40 procent sedan 1980-talet.

Sammanfattningsvis visar kapitlet att jarnvagens godstransporter har betydande strukturella
utmaningar kopplade till kapacitet, punktlighet och konkurrens, men ocksa en potential for
effektivisering och 6kad intermodalitet. Syftet med Trafikanalys uppdrag ar att ge underlag for
atgarder som kan starka jarnvagens roll i framtidens transportsystem.
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2 Tillstandet i jarnvagsnatet

For att satta fragestallningarna i ratt perspektiv behovs ett utgangslage. Som vi redan har sett
i inledningskapitlet har kapacitetsutnyttjandet for godstransporter pa jarnvag minskat de
senaste 15 aren medan det har 6kat for persontagen. | detta avsnitt redovisas det planerade
kapacitetsutnyttjandet med fokus pa godstransporterna, processen for taglagestilldelning och
en beddémning av infrastrukturens tillstand éver tid. Det kan ses som en introduktion till de mer
detaljerade analyserna som redovisas i de féljande kapitlen.

2.1 Kapacitetsutnyttjandet

211 Kapacitetsutnyttjandet - nationelit

Som framgick av Figur 1.12 finns det ett antal stérre och mindre floden av gods som trans-
porteras med jarnvag. Dessa floden kan grovt 6versattas till antal godstag per medeldygn
(Figur 2.1).

-
-
=Y

Figur 2.1. Antal godstag per vardagsmedeldygn ar 2019 (utford trafik).

Kalla: Trafikverket (2025l)

Anm: Vardagsmedeldygn = genomsnittligt trafikdygn berdknat 6ver vardagar, vanligtvis mandag—fredag, och
exklusive helger och helgdagar.
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Men det ar forst nar antalet tdg som anvander banorna satts i relation till jarnvagens kapacitet
som analysen blir relevant kring méjligheten att framféra dagens trafikniva utan problem och
forutsattningarna att framfora ytterligare tag pa samma infrastruktur.

Kapaciteten pa jarnvag kan definieras som infrastrukturens férmaga att transportera personer
och gods med tag pa en viss bana eller linjedel under en given tidsperiod. Den faktiska
kapaciteten bestams inte enbart av den fysiska infrastrukturen, utan i hdg grad av hur trafiken
ar sammansatt och planerad i tidtabellen, exempelvis av antalet taglagen, trafikmixen mellan
gods- och persontag samt skillnader i hastighet och uppehallsmonster.

Kapacitetsutnyttjandet ar ett matt pa hur stor andel av den tillgangliga kapaciteten som tas i
ansprak av den planerade trafiken. Mattet berdknas bade for ett genomsnittligt dygn och for
den tvatimmarsperiod under dygnet da belastningen ar som hogst (max 2 timmar). Berak-
ningen visar hur stor del av tiden som respektive linjedel ar belagd av tag enligt faststalld
tagplan® och anvands for att identifiera strukturella kapacitetsbegransningar i jarnvagsnatet.?

Nar kapacitetsutnyttjandet 6verstiger 80 procent pa en linjedel innebar det att infrastrukturen
utnyttjas nara sin praktiska kapacitetsgrans. | dessa situationer ar systemet sarskilt kansligt for
storningar, eftersom tidsmassiga marginaler och aterhamtningsférmaga ar begransade. Ett
kapacitetsutnyttjande i intervallet 61-80 procent indikerar att viss kapacitet aterstar, men att
mojligheterna att tillgodose ytterligare trafik eller att planera in banarbeten anda kan vara
begrénsade. Vid kapacitetsutnyttjande pa hdgst 60 procent finns generellt storre flexibilitet for
bade trafikokningar och underhallsatgarder.?” Kapacitetsutnyttjandet 2024 for respektive
linjedel 6ver hela dygnet respektive 2 timmars maxperiod redovisas som kartor i appendix i
Figur 9.1 och Figur 9.2.

Sett dver en langre period ar kapacitetsutnyttjandet relativt stabilt, med undantag fér pandemi-
aret 2021.28 Samtidigt har andelen linjedelar med hég kénslighet for stérningar dkat fran 2 till 6
procent (Figur 2.2). Detta tyder pa en successiv fortatning av trafiken pa vissa strak, trots att
antalet linjedelar med minst ett planerat godstag per dygn minskat nagot under perioden.

Figur 2.2 visar aven att antalet dubbelspariga linjedelar med hogt kapacitetsutnyttjande har
Okat markant. Detta indikerar att &ven strak med hogre teoretisk kapacitet i allt storre utstrack-
ning nyttjas nara sin praktiska grans, sarskilt under trafiktoppar. Kapacitetsutmaningarna ar
darmed inte enbart kopplade till enkelspariga banor, utan aven till hogtrafikerade dubbelspars-
system.

25 Berakningarna har skett enligt Trafikverkets modell fér berékning av linjekapacitet som utgar fran den
internationella standarden for kapacitetsberékning enligt U/C Code 406.

% Detta stammer val 6verens med hur persontrafiken sedan anvander jarnvagsnatet. Men fér godstagstrafiken,
med upp emot 40 procent installda tag, bor analysen goras med forsiktighet.

27| modellen réknas varje dygn 6 timmar bort for banarbeten. Daremot raknas alla tag éver dygnet med. Detta
leder till att kapacitetsutnyttjandet kan bli dver 100 procent. Den férenkling som gors i kapacitetsberakningen
avseende tagens egenskaper och tidtabellens utformning kan ocksa leda till att utnyttjandet éverdrivs. Pa
strackor med mycket hdg belastning kan det ocksa vara sa att det helt enkelt inte finns utrymme for 6 timmars
underhall vilket gor att det i praktiken gar att framfora fler tdg, men det innebar da mycket stora svarigheter att
underhalla banan.

28 Aldre uppgifter for perioden 20102015 presenteras i Trafikanalys (2016). Aven om vi inkludera denna &ldre
period blir slutsatsen att kapacitetsutnyttjandet ar férhallandevis stabilt 6ver tid.
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Figur 2.2. Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet for hela landet. Antal linjedelar med olika grad av
kapacitetsutnyttjande, totalt samt for dubbelspariga och enkelspariga linjedelar, 2021-2024.

Anm. Av olika anledningar kan antal linjedelar variera mellan aren, som t.ex. planerat banarbete pa en viss
stracka eller tillkommande eller sammanslagningar av linjedelar.

Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Aven om kapacitetsutnyttjandet oftast &r under 80 procent kan det finnas tidsperioder under
dygnet dar banans kapacitet inte kan tillgodose énskemal om trafik. Darfér redovisas aven
den 2-timmarsperiod da kapacitetsutnyttjandet ar som hogst fér respektive linjedel (Figur 2.3).
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Figur 2.3. Kapacitetsutnyttjande éver max 2-timmar for hela landet. Antal linjedelar med olika grad av
kapacitetsutnyttjande, totalt samt for dubbelspariga och enkelspariga linjedelar, 2021-2024.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Under max-2h-perioden har ett betydligt storre antal linjedelar medelhdgt eller hogt kapacitets-
utnyttjande. Det visar att kapacitetsbristen i stor utstrackning ar tidskoncentrerad och kopplad
till trafiktoppar, snarare an till ett jamnt hoégt utnyttjande éver dygnet. For godstrafiken innebar
detta att tillganglig kapacitet i praktiken blir mer bundet till vissa tidsfonster och att robustheten
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forsamras pa de strackor dar kapacitetsutnyttjandet ar hégt under max-2h-perioden, eftersom
marginalerna for aterhamtning blir sma.

21.2 Kapacitetsutnyttjandet per bana

Figur 2.4 visar antal linjedelar med planerad godstrafik per bana som uppvisar hogt
kapacitetsutnyttjande (6ver 80 procent) under den tvatimmarsperiod da belastningen ar som
hogst for respektive linjedel ar 2024. Redovisningen ger en tydlig bild av vilka banor som har
de mest uttalade kapacitetsutmaningarna under trafiktoppar.
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Figur 2.4. Antal hogt belastade linjedelar per bana, 2024.

Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Anm: Figuren visar antal linjedelar med planerad godstrafik per bana som uppvisar hogt kapacitetsutnyttjande
(6ver 80 procent) under den tvatimmarsperiod da belastningen d&r som hogst for respektive linjedel.

Vastra stambanan utmarker sig som den bana med flest hgbelastade linjedelar, totalt
11 stycken. Darefter foljer S6dra stambanan med 10 linjedelar. Bergslagsbanan och
Stambanan genom 6vre Norrland uppvisar ocksa ett betydande antal linjedelar med hogt
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kapacitetsutnyttjande, 7 respektive 6 linjedelar. For dessa banor ar kapacitetsutmaningarna i
hoégre grad kopplade till enkelspar, langa avstand mellan métesstationer och en hég andel
godstrafik. Ostkustbanan, Kust till kustbanan och Varmlandsbanan har vardera 4 linjedelar
med hogt kapacitetsutnyttjande. Dessa banor representerar regionalt viktiga strak dar
kapacitetsproblemen ar mer lokalt koncentrerade. Svealandsbanan, Malmbanan samt
Norge/Vanernbanan uppvisar vardera 3 linjedelar med hogt kapacitetsutnyttjande. For
Malmbanan bor resultatet tolkas mot bakgrund av de omfattande avstangningar och
trafikpaverkan som férekommit under aret.

En fordjupad analys for linjedelarna som ingar i de ovannamnda banorna, bade for ett
genomsnittligt dygn och fér den tvatimmarsperiod under dygnet da belastningen ar som hogst
for respektive linjedel (max 2 timmar), redovisas i appendix i avsnitt 9.1. Analysen visar att i ett
nationellt perspektiv ar det framfor allt Vastra stambanan och Sédra stambanan som utmarker
sig. Dessa strak har flest linjedelar med hogt kapacitetsutnyttjande under max-2h och
kannetecknas av en mycket tat trafikering med blandtrafik, dar snabbtag, regionaltag och
godstag konkurrerar om samma taglagen. Har ar kapacitetsutmaningen bade omfattande och
sammanhangande: i maxtimmarna pressas stora delar av straken upp i hog belastning, vilket
ger sma tidsmassiga marginaler och en hog risk for att aven sma storningar sprids vidare. |
praktiken innebar detta att maxtimmarna i dessa strék satter granser for bade trafikokningar
och fér nar och hur underhall kan genomféras utan stora konsekvenser for punktlighet och
regularitet.

En annan typ av kapacitetsutmaning framtrader tydligt pa Bergslagsbanan och Stambanan
genom 6vre Norrland. Dessa banor uppvisar ocksa ett betydande antal hogbelastade
linjedelar under max-2h, men utmaningarna ar i hogre grad kopplade till foérutsattningar som
enkelspar, métesberoende och en hdg andel godstrafik. Dygnsperspektivet kan har ge intryck
av en relativt lugn bild, medan maxtimmarna visar att belastningstopparna blir dimensioneran-
de for systemet. Kapacitetstrycket uppstar da inte nédvandigtvis genom extremt hdga tag-
volymer Over dygnet, utan genom att flera tag behdver samsas inom begransade tidsfonster
och pa avsnitt dar métesmojligheter och marginaler ar avgérande. Det gor dessa strak sarskilt
kansliga: ndr marginalerna ar sma och avstanden langa kan férseningar bli svara att ater-
hamta, och effekterna kan fa stor spridning i logistikfldden och anslutningar.

En tredje grupp utgoérs av banor dar kapacitetsproblemen i hdgre grad ar lokalt koncentrerade,
men anda tydliga och aterkommande under hégtrafik: Ostkustbanan, Kust till kustbanan och
Varmlandsbanan. | dessa strak visar dygnsperspektivet ofta relativt mattliga nivaer, men max-
2h-analysen pekar ut flera linjedelar dar belastningen nar hég niva. Har ar det typiskt att ett
fatal delavsnitt — ofta knutpunktsnara eller pa delstrackor dar trafikupplédgg koncentreras — blir
dimensionerande for hela strakets robusthet. Effekten blir att &ven om stora delar av banan
inte ar hart belastade éver dygnet, kan kapacitetstrycket i de kritiska avsnitten begransa
mojligheten att bade utveckla trafiken och planera arbeten utan omfattande paverkan.

Slutligen finns det banor dar antalet hégbelastade linjedelar under max-2h ar farre, men dar
problemen kan vara smala men skarpa: Svealandsbanan, Norge/Vanernbanan och Malm-
banan. P& dessa banor framtrader ofta ett tydligt topproblem pa ett begrénsat antal linjedelar,
vilket anda kan vara tillrackligt for att skapa patagliga konsekvenser i praktiken. Fér Svea-
landsbanan blir detta tydligt genom att olika delstrackor nar sin topp vid olika tider pa dygnet,
vilket gor robustheten beroende av ett fatal kritiska tidsfonster. Fér Norge/Vanernbanan ar
toppbelastningen tydligt koncentrerad till Géteborgsnara avsnitt dar pendel- och regionaltrafik i
hogtrafik samverkar med godstrafik. For Malmbanan ar tolkningen sarskilt viktig att gora i
ljuset av att trafikupplagg och kapacitetsutnyttjande kan paverkas av omfattande avstang-
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ningar och trafikpaverkan under aret, vilket innebar att utfallet behéver lasas tillsammans med
dvriga forutsattningar for trafiken.

Sammantaget visar analyserna att kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsnatet inte bara handlar om
“hur mycket trafik” som gar, utan i h6g grad om var och néar trafiken koncentreras samt vilka
strukturella forutsattningar som rader pa straket. | de mest belastade stambanestraken ar
utmaningen i hdg grad kopplad till tat blandtrafik och sma tidsmarginaler, medan den pa flera
andra banor framst handlar om toppar och métesberoende pa enkelspar eller om lokala
flaskhalsar i knutpunktsnara lagen. Den gemensamma namnaren ar att ett hogre kapacitets-
utnyttjande under maxtimmarna minskar systemets robusthet och gor bade trafikplanering och
underhdll svarare att genomféra utan spridningseffekter. Det innebar att max-2h-analysen &r
sarskilt central for att forsta var kapacitetsbristen blir praktiskt begransande, samtidigt som
dygnsperspektivet kompletterar bilden genom att visa var belastningen aven utanfér toppar
ligger pa en niva som riskerar att minska flexibiliteten 6ver tid.

213 Behov av kapacitetstillskott

Som ett komplement till analysen ovan redovisas har Green Cargos sa kallade screening-
analys, for att identifiera de strackor som har stérst behov av kapacitetstillskott. Analysen
utgar fran T25 och dess blockstrackor?® for att berékna tre matt: Antal tag per dygn (minst 20
godstag per dygn), belagd tid per dygn (minst 420 minuter) samt antal taglageskonflikter per
dygn (minst 8 pa enkelspar och minst 5 pa dubbelspar). Strackor som uppfyller alla kriterier
identifieras som i behov av 6kad kapacitet. Enligt denna analys framtrader behov av 6kad
kapacitet framst pa Sédra stambanan och langs norrlandskusten (Figur 2.5). | en liknande
analys med fokus pa persontagstrafiken ar behoven av mer kapacitet relativt samstammig,
aven om persontrafik framst genererar ett behov av atgarder i Stockholmsomradet och pa
banor med blandad trafik, t ex Ostkustbanan, Bergslagsbanan, Godsstraket genom Skane och
Varmlandsbanan.

2 En blockstrécka ar en avgransad del av jarnvagssparet mellan tva punkter (ofta mellan tva signaler) dar
endast ett tag far befinna sig at gangen. Signaler styr om ett tag far kora in i nésta blockstracka. Om den ar
upptagen, visar signalen stopp.
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Figur 2.5. Identifierade behov av kapacitetsatgarder for godstagstrafiken.
Kalla: Warg (2025)

214 Processen for tilldelning av kapacitet

Férplanerade taglagen i godskorridoren

Enligt Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) 2025 (kapitel 4.2.1.2) publiceras forplanerade
taglagen, Pre Arranged Paths (PaPs), senast elva manader fore tagplanens trafikstart for
Scandinavian-Mediterranean Rail Freight Corridor (ScanMed RFC). Publiceringen sker pa
ScanMed RFC:s webbplats samt direkt i ansdknings- och koordineringsverktyget PCS.%°

Korridorens forplanerade taglagen ar en produkt som ar reserverad for internationell godstrafik
i den arliga tagplanen. Taglagena ar framtagna av infrastrukturférvaltarna i samrad med
korridororganisationen och grundar sig pa en studie av transportmarknaden. Kapaciteten
ansoks och tilldelas direkt hos korridorens C-OSS-funktion®'.

30 Information om kapacitetstilldelning inom godskorridor ScanMed finns i godskorridorens Corridor Information
Document, CID, kapitel 4. CID presenteras pa ScanMeds webbplats. En uppdaterad version av dokumentet
finns tillganglig 11 manader fore tagplanestart.

31 Corridor One Stop Shop (C-OSS) ska samordna och tilldela erbjudanden av férplanerade tidtabeller och
kapacitetsansokningar varje ar.
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Tagplan

Trafikverket ansvarar for den samlade planeringen av trafik och banarbeten pa jarnvags-

sparen, den sa kallade tagplanen. Planen innehaller tidtabell for persontag, godstag etc. samt
avsatta tider for banarbeten.3?

Processen inleds med att Trafikverket i december tar fram en jarnvagsnatsbeskrivning
(JNB)*3, dér forutsattningarna for att bedriva tagtrafik och att anséka om att fa anvanda
kapacitet i jarnvagsnatet redovisas (Figur 2.6). Under januari och februari nastfoljande ar
bjuder Trafikverket in till dialog for att prata om forutsattningarna infér tdgplanen som ska bérja
galla i december. Fran februari till april gar det att anséka om taglagen i den kommande
tagplanen. De som ansoker ar tagbolag, kollektivtrafikmyndigheter, kommuner, industrier,
forsvaret, museiverksamheter (turism), entreprenérer i jarnvagsbranschen med flera. Under
ansokningsperioden ansoker aven Trafikverket om tider for arbeten i sparet.

peller porjar gélla
NG

ge\dded PlIgISisey

Utkast till tagpan

Figur 2.6. Trafikverkets sammanfattning av tagplaneprocessen i en arsklocka.
Kalla: Trafikverket (2024i)

Nar ansokningsperioden ar slut bjuds tagbolagen och andra sékande in till samradsméten.
Ambitionen ar att sa langt det ar mojligt tillmoétesga dnskemal om tidpunkter att fa kora tag.
Ibland ansoker flera tdgbolag om samma taglagen, det vill sdga de vill kora tdg samma
stracka vid samma tid. Detta férekommer visserligen, men det ar en ovanlig kalla till konflikter i

32| strikt mening &r det en plan dver alla taglagen under en viss angiven period (1 kap. 9 § Sveriges riksdag
(2022)), dvs. uppgifter om alla planerade rorelser av tag och rullande materiel som kommer att &ga rum pa den
berérda infrastrukturen under den tid som tagplanen galler (artikel 3.28 i SERA-direktivet). | tdgplanen
reserveras ocksa tider for banarbeten vilket reducerar méjligheten att planera in tider for tagrorelser.

33 Information om jarnvagsnétet och om hur man ansdker om kapacitet och vilka tjanster, avtalsvillkor och
avgifter som galler under en tagplan finns i jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) (Trafikverket 2025z, f). Den

publiceras i december varje ar. Dér finns aven planeringen av de storsta banarbeten med. Se aven kapitel 7 i
Sveriges riksdag (2022).
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tagplaneprocessen. Det vanliga ar i stallet att olika ansdkningar inte ar férenliga pa grund av
att det blir for kort tid mellan tagen, att det inte finns plats for tagmoten etc. sa att ett antal tag
behoéver justeras.®* | férsta hand férsoker Trafikverket da justera tidtabellen, i andra hand far
de s6kande komma Overens om en gemensam Iésning (se mer om detta nedan under
rubriken dverbelastning). Nar tagplanen faststalls i slutet av september ar alla beslut om
tilldelning i den langsiktiga planeringen fattade och alla konflikter behandlade. Den nya
tidtabellen for tagen och tidplanen for banarbeten startar klockan 24.00 andra I6rdagen i
december och galler i ett ar. Tagplanen for trafikering huvudsakligen under 2025 benamns
T25.

Revisionsprocessen av tagplanen

Taglagen som annu inte ar anpassade till banarbeten i den faststallda arliga tagplanen
anpassas i stallet i den sa kallade revisionsprocessen (se avsnitt 4.8.2.1 JNB 2025).
Revisionsprocessen avser den detaljerade planeringen av framst mindre och medelstora
kapacitetsbegransningar som gors I6pande under tagplanen. Alltsa inte den féregaende
hanteringen av stdrre kapacitetsbegransningar. Moten genomférs med jarnvagsféretag och
trafikorganisatorer inom ramen fér denna process. Trafikverket ar skyldigt att leverera
uppdaterade taglagen senast fyra manader i forvag for persontadg och senast en manad i
forvag for godstag.® For att kunna leverera de reviderade taglagena till sokande enligt de
tidskrav som galler arbetas anpassningar till banarbeten under perioden 15 december—28
februari in i den faststallda tagplanen.

Nar det géller revisionsprocessen sker den alltsa i flera steg.*® Kapacitetspaverkande
begransningar (TCR) redovisas i fyra graderingar vid tre tillfallen raknat baklanges fran
trafikstart (X-24, X-12 och X-4), enligt definitionerna i Tabell 2.1. Det innebar ocksa att en del
banarbeten planeras in i den ordinarie tagplaneprocessen.

Genom att folja dessa regler sakerstaller Trafikverket att alla operatérer har transparent och
aktuell information om trafikpaverkande kapacitetsbegransningar, vilket i sin tur underlattar
deras planeringsprocesser och bidrar till en effektiv trafiksamordning. Baserat pa Trafikverkets
underlag anpassar sedan alla tdgbolag sin trafik utifran de unika férutsattningarna for varje
banarbete. Hur val detta stammer 6verens med den faktiska situationen diskuteras i kapitel 4.

34 Transportstyrelsen (2026)

35 EU-kommissionen har beslutat om en bilaga VII till SERA-direktivet (Single European Railway Area). Det
innebar bland annat att Trafikverket maste avisera kommande stora avsténgningar av jarnvagsnatet tva ar
innan tagplanen faststalls. Det staller hogre krav an tidigare pa framférhallning i planeringen av stérre
underhallsatgarder (Trafikverket 2025s).

3% Trafikverket (2023e)
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Tabell 2.1. Kategorier av trafikpaverkande atgarder.

Kategori

Tillfalliga kapacitetsbegransningar
med mycket stor paverkan.

(Major impact TCR)

Tillfalliga kapacitetsbegransningar
med stor paverkan.

(High impact TCR)

Tillfalliga kapacitetsbegransningar
med medelstor paverkan.

(Medium impact TCR)

Tillfalliga kapacitetsbegransningar
med liten paverkan.

Sammanhéngande dagar

Mer an 30 pd varandra foljande
dagar.

Mer an 7 pa varandra foljande
dagar.

7 eller farre pa varandra foljande
dagar.

Trafikpaverkan**

Mer an 50 % av den uppskattade
trafikvolymen
pa en jarnvagslinje

Mer an 30 % av den uppskattade
trafikvolymen
pa en jarnvagslinje

Mer an 50 % av den uppskattade
trafikvolymen
pa en jarnvagslinje.

Mer an 10 % av den uppskattade
trafikvolymen

pa en jarnvagslinje
(Minor impact TCR)

* TCR (Temporary capacity restriction) = Tillfalliga kapacitetsbegransningar

** Uppskattad trafik stalls in, leds om, ersatts med andra transportslag

Kalla: Trafikverket (2023e).

Trafikverket har ratt att efter samrad ta tillbaka tilldelad kapacitet eller tjanst i den man
Trafikverket i forvag bedomer att anvandningen av tjansten och kapaciteten medfér
oacceptabla risker for person- eller sakskador. En sadan oacceptabel risk ar att omfattande
skador sannolikt kan intraffa, exempelvis vid extrema vaderforhallanden.®” Vidare har
Trafikverket ratt att aterta ett tilldelat taglage om Trafikverkets avtalspart inte anvander
taglaget i tillracklig omfattning.3®

Ad hoc-tilldelning och successiv planering av tagldgen

Efter att tagplanen slagits fast finns det fortfarande mojlighet att s6ka nya taglagen. Om det
finns ett ledigt utrymme pa sparen kan tagbolag gora en séa kallad ad hoc ans6kan®. De
ansoker da om restkapacitet i den faststallda tagplanen.

Utifran tilldelat taglage i arlig tdgplan, kompletterad tagplan samt ad hoc fortsatter Trafikverket
att kontinuerligt justera och optimera fardplaner for taglaget fram till fem dagar fore tagets
avgang eller, nar behov uppstar pa grund av sena andringar, senast 24 timmar fore tagets
avgang. Trafikverket optimerar och justerar inte avtalade tider och platser. Vid publicering av
produktionsplanen blir tiderna och platserna for ett tag lasta langs hela rutten.

37 Avsnitt 4.8.2.2 av JNB 2025 (Trafikverket 2025f).

38 Utbver detta kan Trafikverket franga reglerna i bilaga VII genom undantagen i punkt 14 (se avsnitt 4.3.2 i
JNB). Detta &r en av de mest kontroversiella fragorna just nu for svenska jarnvagsforetag.

39 5-dagarsregeln vid ad hoc-taglagen innebar att Trafikverket ska Idmna besked om en ansékan om ett ad hoc-
taglage inom fem arbetsdagar fran det att ansékan inkommit. Regeln géller nar ett jarnvagsforetag ansdker om
kapacitet utanfor den ordinarie tagplaneprocessen (Ho66k 2019, Trafikverket 20250).
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Overbelastning

Om det ar uppenbart att det kommer att uppsta en betydande kapacitetsbrist pa en del av
infrastrukturen kan en stracka forklaras 6verbelastad. | praktiken anvander sig TRV i stort sett
inte av denna mojlighet, utan forklarar infrastruktur dverbelastad om tvistiésningen inte ger en
I6sning som alla parter accepterar.*® Nar en konflikt inte gar att I6sa genom samordning eller
tvistlosning tillampas sarskilda forutbestamda prioriteringskriterier for att avgora vilka tdg som
far féretrade i tagplanen for att hitta den l16sning som ger stérsta samhéllsekonomiska nytta.*!

Nar en bana ar 6verbelastad ska Trafikverket dven ta fram en analys och férslag pa atgarder
over hur kapaciteten kan forstarkas pa kort och lang sikt genom tidtabellsatgarder och/eller
atgarder i infrastrukturen. Kapacitetsforstarkningsplanen ska visa vilken eller vilka atgarder
Trafikverket avser att vidta samt en tidsplan for detta arbete. Denna process ar lagstadgad
och ska dokumenteras.*? Processen med kapacitetsanalys och kapacitetsférstarkningsplan
har inte direkt med kapacitetstilldelningen att géra utan ar tankt som en aterforing till planering
infor kommande tagplaner.*®

For tagplanerna for 2019-2022 (T19-T22) resulterade éverbelastningarna i att Trafikverket
arligen tog fram ett tiotal kapacitetsanalyser och kapacitetsforstéarkningsplaner.** For tagplan
T23 togs det inte fram nagon analys eller plan. For tagplan 2024 togs det fram en kapacitets-
analys och en kapacitetsforstarkningsplan for strackan Stockholm-Myrbacken*®. For tagplan
2025 producerades tva kapacitetsanalyser och forstéarkningsplaner (Lerum-Savedalen*® och
Nassjo-Ralingsas*?).

40 Transportstyrelsen (2026)

41 En detaljerad beskrivning av hur detta hanteras framgar av kapitel 4.6 och Bilaga 4B i jarnvagsnats-
beskrivningen for T25 (Trafikverket 2025f). Kostnadsparametrar framgar av kapitel 5 och hur de
samhallsekonomiska berakningarna gors framgéar av kapitel 6 i Jarnvagsnatsbeskrivningen (Trafikverket 2025f).
42 Enligt Sveriges riksdag (2022) ska Trafikverket ta fram en kapacitetsanalys och en kapacitetsfoérstarknings-
plan. Kapacitetsanalysen ska vara klar inom sex manader efter 6verbelastningsforklaringen. Sex manader
darefter ska kapacitetsforstarkningsplanen vara klar. | kapacitetsanalysen ges forslag pa hur kapacitetsbristen
kan I0sas pa den dverbelastade strackan pa kort sikt (hogst ett ar) och medellang sikt (hogst sex ar).
Kapacitetsanalysen ska innehalla identifiering av orsaken till dverbelastningen, beskrivning av férutsattningarna
for infrastrukturen, trafiken och tjanster, forslag pa metoder for att atgarda orsakerna till dverbelastningen, samt
planerade och pagaende férandring av infrastrukturen. Kapacitetsforstarkningsplanen knyter an till kapacitets-
analysen och innehaller bland annat en sannolik framtida trafikutveckling, eventuella hinder for infrastruktur-
utveckling samt analyser av de metoder som framtogs i kapacitetsanalysen och dess effekter for jarnvags-
foretagen (Trafikverket 2024c).

43 Transportstyrelsen (2021) har férelagt Trafikverket om att férbattra denna process.

4 Trafikverket kan forklara en viss bana 6verbelastad nar det finns risk for att det blir f6r manga tag pa sparet,
eller nar flera jarnvagsforetag har ansokt om samma taglage (tid i spar). En bana kan forklaras 6verbelastad
antingen i forarbetet till tagplanen, eller nar en konflikt inte gar att I0sa. Enligt jarnvagslagen ska Trafikverket
skriva tva rapporter efter en dverbelastningsforklaring. Det ar kapacitetsanalysen och kapacitetsforstarknings-
planen. Analysen ska goras inom sex manader efter verbelastningsforklaringen. Senast sex manader darefter
ska kapacitetsforstarkningsplanen vara klar. | kapacitetsanalysen ger Trafikverket forslag pa hur de kan atgarda
den 6verbelastade banan. Trafikverket foreslar atgarder pa bade kort och medellang sikt. Kort sikt ar upp till ett
ar, och medellang sikt ar upp till tre ar, Trafikverket (2021e, 2021c).

4 Trafikverket (2024f, 2024g)

6 Trafikverket (2025h, 2025j)

47 Trafikverket (2025i, 2025k)
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Prévning av tvist hos Transportstyrelsen

Jarnvagsforetag eller den som ansokt om eller beviljats infrastrukturkapacitet eller tillgang till
en tjanst, kan genom att hanskjuta tvist*® fa prévat om en infrastrukturforvaltares eller tjanste-
leverantors beslut star i Gverensstdmmelse med gallande regler. | Sverige ar det
Transportstyrelsen som provar tvister enligt 10 kap. 8 § jarnvagsmarknadslagen.®

Det som Transportstyrelsen kan prova ar bland annat féljande:
o trafikeringsratt och tilldelning av infrastrukturkapacitet,
e innehallet i jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB),
o trafikledning,
e planering av moderniserings- eller underhallsarbete,
e avgiftsuttag,
o tillhandahallande av jarnvagsrelaterade tjanster, samt
e infrastrukturférvaltarens oberoende och opartiskhet.
Transportstyrelsens beslut kan 6verklagas till férvaltningsratten.

Transportstyrelsen har under de senaste aren fattar beslut i ett antal tvister och tillsyns-
arenden.® For att atgarda de brister som identifierats och skapa en mer réttvis, effektiv och
transparent process for kapacitetstilldelning och tvistlésning inom jarnvagssektorn har
Trafikverket infort tydligare och mer strukturerade samradsprocesser for att sakerstalla att alla
berdrda parter informeras och ges mdjlighet att yttra sig i tid. Trafikverket har reviderat sina
prioriteringskriterier for att sékerstalla att de medfor ett samhallsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen. Detta inkluderar att utveckla metoder for att hantera situationer
dar prioriteringsmodellen inte kan skilja mellan tva I6sningar. Trafikverket har ocksa infort
rutiner for att konsekvent dokumentera alla atgarder som vidtas vid kapacitetstilldelning, vilket
gor det mojligt for utomstaende att granska processen och sakerstaller att den foljer radande
lagstiftning. 5!

Trafikverket har utvecklat en ny tvistldsningsmodell som uppfyller kraven pa opartiskhet och
effektivitet. Den nya modellen sakerstaller att alla parter ges mdjlighet att komma till tals och
att beslut fattas inom rimlig tid. Trafikverket har ocksa arbetat for att 6ka transparensen i sina
beslutsprocesser genom att offentliggéra mer information och ge battre insyn i hur beslut
fattas.5?

Taglagesprocessen har genomgatt flera forbattringar, men det finns fortfarande utmaningar
och kritik fran branschen. Trafikverket har haft problem med att leverera reviderade tagplaner
och enstaka taglagen med tillracklig framforhallning. | vissa fall har taglagen levererats med
bara nagra veckors eller till och med nagra dagars varsel. Detta paverkar jarnvagsforetagens
mojlighet att planera sin verksamhet. Branschen har uttryckt behov av battre kommunikation

48 Observera att tvister som hanskjuts till Transportstyrelsenttillsynsmyndigheten inte &r samma sak som
Trafikverkets tvistidsning som ar en del av tilldelningsprocessen.

“ Transportstyrelsen (2025d)

50 Samtliga beslut i tvisterna redovisas pa Transportstyrelsen (2025d). Transportstyrelsens beslut inom tillsyn pa
jarnvagsmarknaden, se Transportstyrelsen (2025a).

5! Transportstyrelsen (2025b)

52 Transportstyrelsen (2025a) Trafikverket (2025t)
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och samverkan med Trafikverket. Det finns en fortsatt 6nskan om tydligare malsattningar och
strukturer for samverkan mellan myndigheten och branschaktérerna.5?

TTR, ny EU-lagstiftning och paverkan pa tagléagestilldelningen

Timetabling Redesign for smart capacity management (TTR Sverige) ar namnet for inforandet
av en ny process for planering och tilldelning av kapacitet pa den svenska och europeiska
jarnvagsmarknaden. TTR ar fran starten 2014 ett multinationellt projekt inom EU, som drivs
gemensamt av Rail Net Europe (RNE)®* och den europeiska branschorganisationen for
jarnvagsforetag, Forum Train Europe (FTE). Malet med TTR ar att uppna en marknads-
anpassad, forutsagbar och flexibel kapacitetstilldelning i Europa. Bland annat flyttas
planeringshorisonten for kapacitetstilldelning fran ett ar till fem ar bakat i tid. Tagplanen
foreslas alltsa forplaneras genom en femarig process med stegen kapacitetsstrategi,
kapacitetsmodell och kapacitetsutbud.

Effekten som ska uppnas med den nya TTR-processen vad galler godstrafiken specifikt ar att
godstrafiken ska kunna boka kapacitet pa attraktiva tider nar ett konkret transportbehov
identifierats, i stallet for att som i dag boka kapacitet i den arliga tagplanen och darmed lasa
attraktiva taglagen pa langre sikt.

| samband med att tagplan 2024 startade blev ocksa den forsta delen av TTR-processen —
kapacitetsstrategin - en skarp leverans. Strategin ar ett dokument som visar branschen hur
Trafikverket bedomer att tiligang till kapacitet ser ut tre ar framat i tid vad galler férandringar i
infrastrukturen, banarbeten med mycket stor trafikpaverkan och hur férvantat kapacitets-
utnyttjiande ser ut pa olika delar av jarnvagsnatet.®® Strategin syftar dven till att definiera
planeringsprinciper for det fortsatta arbetet i kapacitetsplanerings- och tilldelningsprocessen.
Strategin publiceras i samband med att en ny tagplan tas i drift, men avser det trafikala laget
tre ar framat i tiden (X-36).5¢

Stora delar av TTR-processen ar dock inte méjlig att genomféra utan att andra den europeiska
lagstiftningen. Europeiska kommissionen presenterade darfor ett forslag till en ny jarnvags-
kapacitetsforordning den 11 juli 2023. Forslaget syftar till att 6ka kapaciteten pa de europeiska
jarnvagsnaten och underlatta gransoéverskridande trafik genom férbattrade processer for
kapacitetstilldelning och trafikledning. Forslaget innebar en omarbetning av delar av SERA-
direktivet som i dagslaget berér kapacitetstilldelningsprocessen och en upphavning av
godskorridorforordningen®. Forslaget innebar att det stalls storre krav pa tidigare planering
och samordning av tillganglig infrastruktur och infér nya omraden som beredskapsplanering,
trafikledning samt kris- och stérningshantering.%®

53 Tagfortagen (2022)
% RNE har nationella infrastrukturférvaltare som medlemmar och Trafikverket &r en av dess medlemmar.
% Strategin, som publicerades i december omfattar nio transportfléden (se Figur 2.10). Kommande strategi ska
omfatta hela jarnvagsnatet som Trafikverket forvaltar. Samtliga Ianders kapacitetsstrategier finns har: RNE
Europe (2025).
% Kapacitetsstrategin bestar av tre kapitel:

1) Foérvantad infrastrukturkapacitet — tillkommande och minskande kapacitet.

2) Tillfélliga kapacitetsbegréansningar (TCR) — planeringsprinciper och kanda, stora tillfalliga

kapacitetsbegransningar.
3) Trafik — planeringsprinciper for efterféljande steg samt grov uppskattning av trafikfléden.

Framtagandet av kapacitetsstrategin beskrivs i den nya delprocessen "Ta fram kapacitetsprocessen” i huvud-
processen "Planera genomférande av transportplaner”.

57 Ber6r ScanMed-korridoren.

%8 Regeringskansliet (2023), Transportstyrelsen (2025c¢)

49 (198)



Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

| november 2025 enades radet och parlamentet om preliminar éverenskommelse® om
jarnvagskapacitetsforordningen for att harmonisera, forenkla och rationalisera forvaltningen av
den tillgangliga kapaciteten for tag i EU:s jarnvagsnat, bade inom och mellan medlems-
landerna. Parterna har kommit 6verens om allménna regler for kapacitetsférvaltning vid
planering, tilldelning och omlaggning av ankomst- och avgangstider i EU:s jarnvagsnat, mot
bakgrund av den pagaende digitaliseringen av verksamheten. Det ger en mer langsiktig
planering av tagtrafiken utdver den arliga tagplanen, samtidigt som det blir lattare att planera
ytterligare tagtrafik med kort varsel. Aven om de nationella infrastrukturférvaltarna fortsatt
kommer att leda samordnings- och planeringsprocesserna, sa att varje medlemsland kan
garantera att planeringen och anvandningen av den egna jarnvagskapaciteten ar férenlig med
landets mal och politiska beslut, kommer det europeiska natverket for infrastrukturforvaltare
(ENIM) att ha en viktig uppgift vid utarbetandet av tre ramar:

e en europeisk ram for kapacitetsforvaltning med riktlinjer och kriterier for olika aspekter
av langsiktig kapacitetsplanering och tilldelning av tagtrafik som ska fungera som
vagledning for var och en av de nationella infrastrukturférvaltarna,

e en europeisk ram fér samordning av granséverskridande trafikledning, hantering av
stérningar och krishantering, som infrastrukturférvaltarna ska anvanda for att hantera
andringar av de tilldelade kapacitetsratterna,

e en europeisk ram for prestationsgranskning som gor det mgjligt att 6vervaka
utvecklingen inom jarnvagstransporter.

Den preliminara 6verenskommelsen gor att medlemslanderna kan ge strategisk vagledning
som tar hansyn till de unika omstandigheterna for vart och ett av deras jarnvagsnat. De maste
dock samordna sig med varandra och garantera att prioriteringarna ar foérenliga, sarskilt
mellan angransande medlemslander. Vagledningen ska ocksa bidra till att faststalla de
sociala, ekonomiska, operativa och miljomassiga kriterier som anvands for hanteringen av
situationer dar alltfér manga begaranden gors fér samma del av natet under planering och
konfliktldsning.

2.2 Jarnvagens kvalitet

221 Sparlage och infrastrukturrelaterade fel

Trafikverket mater regelbundet kvaliteten pa sparlaget, det vill siga hur rakt sparet ligger i
hojd- och sidolage i forhallande till sitt ursprungslage. Kvalitetstalet QS (Figur 2.7) ar ett
sammanvagt varde for sparlaget. Ett hdgre QS-tal (maximalt 150) innebar battre kvalitet vilket
innebar en hogre upplevd komfort for resenarerna och minskar slitaget pa spar och fordon.

Sett Over en langre period har QS-talet forbattrats nagot for samtliga bantyper, med viss
nedgang de senaste aren for Storstadsbanorna (jarnvagsnatet per bantyp visualiseras i
appendix, Figur 9.42). Banor i storstad, pa storre strak och med omfattande gods- och
resandetrafik har samtidigt hégre QS-tal an 6vriga bantyper. Det beror dels pa att andelen

% Medlemslandernas foretradare i radet (Coreper) och Europaparlamentet maste nu bekréafta den prelimindra
overenskommelsen. Den kommer sedan att antas formellt av bada institutionerna.
80 Europeiska unionens rad (2025)
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aldre spar ar storre pa banor med mindre trafik, dels pa att mer trafikerade banor ar hégre
prioriterade.®"
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Storstad Storre strak
Godstransport och resandetrafik Dagliga resor och arbetspendling

= Qvriga fér naringslivet viktiga banor

Figur 2.7. Medelvérde for QS-tal (maxvarde 150), per bantyp.
Kalla: Trafikverket (2021b, 2025t)

Trots en relativt stabil utveckling av QS-talet pekar Trafikverket i arsredovisningen pa att
infrastrukturen var den kategori som 6kade sin negativa paverkan pa punktligheten mest
under 2024. Detta hanger ihop med att Trafikverket under 2024 noterade fler sparfel eller
daliga sparlagen®, med efterfoljande hastighetsnedsattningar® som féljd. Trafikverket hade
ocksa fler planerade® banarbeten, med tillfalliga hastighetsnedsattningar for tagen, som
minskar punktligheten. Dessa banarbeten uppges vara viktiga eftersom de syftar till att
forbattra och fornya infrastrukturen pa sikt, sa att férseningarna efter utférda banarbeten ska
minska pa de berérda banarbetsstrackorna.®® Samtliga paverkar punktligheten, men de ar inte
samma sak som aviserade nedsattningar i JNB. De ar dynamiska och uppstar i drift.

&1 Trafikverket (2021b)

62 Uttrycket "daliga sparlagen” anvands inom jarnvag for att beskriva punkter eller strackor dar sparet har brister
i geometri eller stabilitet.

83 En hastighetsnedséttning innebar att tagen maste kéra langsammare an den normala linjehastigheten pa en
viss stracka. De kan exempelvis orsakas av slitage pa spar, vaxelarbete, tillfélliga fel, vaderpaverkan eller
planerade underhallsarbeten. Hastighetsnedsattningen innebar férlangd gangtid pa den berérda strackan. En
kapacitetsnedséttning uppstar nar banan inte kan hantera lika manga tdg som normalt, t.ex. vid enkelsparsdrift,
avstangningar eller langre uppehall fér arbeten. En kapacitetsnedsattning innebar att farre taglagen kan
erbjudas. Hastighetsnedsattningar paverkar kapaciteten indirekt: Lagre hastighet — langre tid for ett tag att
passera en blockstracka — stdrre tidsavstand mellan tagen — farre taglagen per timme. Kapacitets-
nedsattningar kan ocksa uppsta utan hastighetsnedsattning, t.ex. vid enkelspar eller begransade signalfunk-
tioner. Trafikverket namner i samma arsredovisning att det fran och med 2023 inte langre finns nagra hastig-
hetsnedsattningar till féljd av bristande underhall aviserade i jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB). Situationen ar
densamma 2024. Det innebar att Trafikverket har bibehallit standarden i natet avseende aviserade trafik-
paverkande hastighetsnedsattningar.

54 Har bor det alltsa observeras att dessa planerade banarbeten inte har funnits med i JNB som hastighets-
nedsattningar till féljd av bristande underhall.

5 Trafikverket (2025t)
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For att folja upp anlaggningens driftsakerhet mater Trafikverket bland annat antalet infra-
strukturrelaterade, tagstérande fel i forhallande till trafikeringen (tagkilometer).5¢ Dessa fel
minskade under perioden 2016—2020 fér alla bantyper®” utom for 6évriga fér néringslivet viktiga
banor, som 6kade pa grund av att felen 6kade och trafikeringen minskade.®® Darefter har felen
Okat igen for samtliga bantyper forutom for évriga for néringslivet viktiga banor (Figur 2.8).
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Figur 2.8. Andel fel berdknat som antal infrastrukturrelaterade tagstérande fel per 1 000 tagkilometer,
2020-2024.
Kalla: Trafikverket (2025t)

Mellan 2023 och 2024 6kade antalet fel per tagkilometer fér samtliga bantyper, vilket kan
harledas till fler tagstérande fel inom bandverbyggnad och banunderbyggnad. Den negativa
trenden for bantypen “storstad” kan dven den harledas till ett 6kat antal tagstérande fel i
bandverbyggnaden samt i elanldggningen. Det handlar framst om fel i sparvaxlar och i
kraftforsorjningen dar flertalet allvarliga sprickor i sparvaxlar intraffat med stopp i trafiken som
foljd. Inom kraftférsorjningen ar det primart kontaktledningar som rivits ner och bortfall av
strémférsérjning som orsakat storningar i trafiken. En stor 6kning av tadgstérande fel syns aven
for bantypen "0vriga for naringslivet viktiga banor”. Har gar det dock inte sa mycket trafik.
Ovriga fér naringslivet viktiga banor star for under en procent av den totala trafiken, medan
banor i storstadsomraden star for cirka 25 procent.

Barighetsnedsattningar fran storsta axellast 30 ton pa Malmbanan tillkom under 2022 och var
inte aviserade i jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB), och de har kvarstatt under 2024.

% Ett satt att folja upp anlaggningens drifttillganglighet ar att mata antalet tagstérande och infrastruktur-
relaterade fel i relation till antalet framférda tagkilometer. Drifttiligénglighet betyder att en bana ar tillgénglig for
trafik nar den ar tankt att trafikeras. Att mata drifttiliganglighet pa det har sattet visar om antalet tagstérande fel
har okat eller minskat i férhallande till trafikmangden, och det ger en indikation pa funktionen (Trafikverket
2025s).

57 Trafikverket delar in jarnvagsinfrastrukturen i en av fem bantyper. Bantyperna ar en mix av en geografisk och
funktionell indelning och utgdr bland annat en grund for prioritering av resurser till underhall.

% Trafikverket (2021b)
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Samtidigt finns det sedan 2023 inte nagra aviserade hastighetsnedsattningar till féljd av
bristande underhéll aviserade i JNB.% Det &r ett matt pa langsiktig standard och utfallet
innebar att Trafikverket har lyckats halla en standard dar man inte langre har behovt férvarna
om permanenta hastighetsbegransningar pa grund av eftersatt underhall.

Trafikverket har med andra ord bibehallit den langsiktiga standarden (inga permanenta
nedsattningar p.g.a. underhallsbrister), men punktligheten paverkas énda av tillfélliga
nedsattningar vid fel och arbeten i sparen. Se mer om banunderhall och andra planerade
nedsattningar i avsnitt 2.2.2.

222 Planerade underhallsatgarder och deras effekt pa
jarnvagens kapacitet

De ekonomiska behoven for vidmakthallande av jarnvagsinfrastrukturen uppskattades av
Trafikverket till nastan 284 miljarder kronor (i 2021 ars priser) under planperioden 2026—
2037.7" Det storsta behovet for vidmakthallande av jarnvagen ar underhall och
reinvesteringar, 154 miljarder kronor (Figur 2.9).

Det nast storsta behovet ar eftersatt underhall, 76 miljarder kronor. Underhall och reinvester-
ingar och eftersatt underhall ar i sin tur uppdelat i olika teknikomraden. De stdrsta behoven
finns inom teknikomradena basunderhall (89,9 miljarder kronor), bana (60,6 miljarder kronor),
elkraft (42,6 miljarder kronor), ERTMS och signal (sammantaget 35,3 miljarder kronor).

Omradet med tredje storst behov ar drift, 38,2 miljarder kronor. Behoven for drift ar uppdelade
i fyra delomraden. De storsta delomradena inom drift ar trafikledning och anlaggnings-
overvakning (17,4 miljarder kronor) och IT-anlaggning (11,3 miljarder kronor).

8 | jarnvagsnatsbeskrivningen annonseras hastighetsnedsattningar som ar minst en kilometer langa och som
kan vantas ge en forlangd restid med minst en minut. Det géller om nedsattningen galler storsta tillatna axellast
eller storsta tillatna vikt per meter, eller om nedsattningen avsevart forsvarar tillgangen till en hel bandel eller en
viktig del av en bangard. Tagplanen anpassas utifran de aktuella nedsattningar som annonserats dar. Trafik-
verket har som mal att i slutet av planperioden ska fyra sarskilt utpekade transportfléden (Figur 2.10) vara fria
fran hastighetsnedsattningar (eller nAmnvard risk for nedsattningar). Det finns for narvarande inga hastighets-
nedsattningar aviserade i jarnvagsnatsbeskrivningen fér 2026—-2027 som harstammar ifran underhalls-
verksamheten (Trafikverket 2025t) diagram 7.

0 Trafikverket (2024k) sid. 90, Tabell 16. | beloppet 283 600 ingar inte intékter fran banavgifter med 28 500
kronor. Totalen i inriktningsunderlaget inkluderar banavgifter och ar darfér 255 100.

" Behoven ar grupperade till sex omraden: underhall och reinvesteringar, eftersatt underhall, klimatomstélining,
civil beredskap, indirekt underhall samt drift. Trafikverket (2024k) redovisar tio omraden, sid. 90, Tabell 16.
Forskning och innovation &r inte med i Figur 2.9 da det inte finns nagon kostnad for den ar 2026-2037. Inte
heller intakterna fran banavgifter ar med, da vi fokuserar pa de ekonomiska behoven for utgifterna och eftersom
figuren inte kan visa pa negativa floden. Trafikverket sarredovisar kostnaderna for ERTMS for underhall och
reinvesteringar respektive eftersatt underhall. | Figur 2.9 har vi inkluderat de ekonomiska behoven for ERTMS i
kostnadsposterna for underhall och reinvesteringar respektive eftersatt underhall. Det resulterar i att vi har sex
huvudsakliga kostnadsposter.
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Figur 2.9. Struktur for ekonomiska behov for vidmakthallande av jarnvagsinfrastrukturen inriktningsunderlaget
for planperioden 2026-2037 i miljoner kronor.
Kalla: Trafikanalys (2025h)

Omraknat till 2023 ars priser uppgar det eftersatta underhallet pa jarnvag till 91 miljarder. Med
de anslag som regeringen planerar for perioden 2026—2037 (totalt 236 miljarder kronor)
beréknas underhallsskulden minska till 78 miljarder kronor."

| Trafikverkets forslag till Nationell Plan har uppgifterna sedan justerats nagot. Anslaget for
vidmakthallande av jarnvagsinfrastrukturen uppgar till 210 miljarder kronor fér planperioden.
Till detta adderas intakter fran banavgifter som beraknas generera cirka 34 miljarder kronor.
Sammanlagt blir det 244,5 miljarder (2025 ars prisniva). Forslaget vad géaller atgarder innebar
att omkring 10 procent av det eftersatta underhallet, i enlighet med Trafikverkets bedémning i
inriktningsunderlaget, férvantas ha aterstallts till 2037.7° Atgarderna kommer att koncentreras
till fyra strak (Stockholm—-Géteborg, Stockholm/Hallsberg—Malmo—-Képenhamn, Hallsberg—
Lulea och Lulead—Narvik) (Figur 2.10).7

2 Nystrém (2025). | Trafikverket (2024€) redogjorde Trafikverket for bedémningen av kostnaden for att
vidmakthalla funktionaliteten och aterta det efterslapande underhallet pa vag- och jarnvagsanlaggningen i 2023
ars prisniva. For att vidmakthalla funktionaliteten samt aterta det efterslapande underhallet pa tolv ar uppskattas
det genomsnittliga arliga behovet till 15,4 respektive 23 miljarder kronor pa jarnvag for perioden 2026-2037,
Trafikverket (2025s), diagram 1.

3 Trafikverket (2025aa), se fotnot 14 pa sid. 52.

™ Trafikverket (2025s). Prioriteringen foljer av tidigare inriktningar och &r inte nagot nytt stéllningstagande infor
denna planrevidering. Inom ramen fér branschsamverkan har nio transportfléden (Figur 2.10) med bade person-
och godstrafik pekats ut som viktiga. Av dessa har fyra séarskilt pekats ut som Sveriges samhallsekonomiskt
viktigaste transportfldden. Pa banor langs dessa transportfléden planerar Trafikverket att 6ka robustheten och
aterstalla hastigheten dar den i dag ar nedsatt samt minimera risken for nya hastighetsnedsattningar. Pa de
ovriga fem flddena planerar Trafikverket for att bibehalla tillstandet. Pa andra delar 6kar efterslapningen av
underhallet, med en oférandrad och i vissa fall forsamrad robusthet som foljd Trafikverket (2025s).
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Figur 2.10. Transportfloden som ar viktiga for person- och godstrafik.

Kalla: Trafikverket (2025t) och Trafikverket (2024d).

Anm: Numreringen avser planerade storre atgarder som Trafikverket bedomer kommer att paverka kapaciteten
i T28.

De planerade hastighetsnedsattningarna’ pa de fyra sarskilt utpekade flédena planeras vara
helt aterstallda efter att atgarder har genomférts, och ytterligare atgarder ar planerade for att

S En av effekterna som underhallsplanen har pa trafiken &r férandringar i hastighet och barighet. Nar under-
hallet slapar efter paverkas anlaggningens standard och funktion. Om anlaggningens standard inte klarar av
den tankta funktionen maste hastighets- och barighetsgranserna séankas, sa kallade nedsattningar. Ned-
sattningar kan uppkomma nér reinvesteringstakten blir fér 1&g, och de kan tas bort nar en reinvestering genom-
forts. Nedsattningar kan ocksa uppkomma vid handelser som Trafikverket inte kan férutspa, som exempelvis
hbéga vattenfloden.
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minska risken for nya nedsattningar. Pa évriga floden kommer det fortfarande finnas anlagg-
ningar som behover bytas eller atgardas. Trafikverket bedémer dock att funktionaliteten i allt
vasentligt kommer kunna uppréatthallas pa dessa strak.”®

Det kan tyckas underligt att det forekommer planerade hastighetsnedsattningar nar det i det
foéregadende avsnittet omnamndes att det inte namns nagra hastighetsnedsattningar i kom-
mande JNB. Forklaringen ligger i skillnaden mellan JNB och Trafikverkets langsiktiga
planering.

JNB ar ett dokument som galler for ett specifikt tagplanear och visar vilka fasta férutsattningar
som galler for kapacitet och hastighet under den perioden. Dar ska operatdrerna kunna
planera sin trafik utifran en stabil standard. JNB avser endast det aktuella aret och innehaller
inte framtida planerade nedsattningar. De kommuniceras i stallet via tagplaneprocessen och
revisionsplanering nar arbetena narmar sig, samt i Trafikverkets planeringsunderlag och
arsredovisning.

Planerade stora nedsattningar handlar om kommande ar och ar kopplade till stora
reinvesteringar och upprustningar pa prioriterade transportfloden. Dessa arbeten kraver
omfattande banarbeten som inte kan genomféras utan att sénka hastigheten under langre
perioder.”” Arbetena kraver langvariga hastighetsnedsattningar under byggperioden, men
dessa ar inte aviserade i JNB forran de ligger inom det aktuella tagplanearet.

Det har skett en upprustning, och ytterligare atgarder ar planerade pa de fyra sarskilt utpekade transportflédena
for att minska risken for nya nedsattningar. Pa ovriga floden kommer det fortfarande att finnas anlaggningar
som behdver bytas eller atgardas, och har kommer det fortsatt att finnas brister som kan antas ge upphov till
storningar. Trafikverket bedémer dock att funktionaliteten i allt vasentligt kommer att kunna uppratthallas pa
dessa strak. Prognoserna for hastighetsnedsattningar aren 2026-2028 bygger pa att ingen av de risker for
ytterligare nedsattningar, som ar annonserade i jarnvagsnatsbeskrivningen, faller ut. Riskerna fér nedsattningar
arbetas bort efter hand genom exempelvis reinvesteringar. | jarnvagsnatsbeskrivningen redovisas det antal
sparkilometer som riskerar en nedsattning. Under 2025 ar det cirka 454 kilometer, och antalet beraknas minska
till cirka 370 kilometer under 2026. Eftersom Ovriga fldden inte prioriteras i den nationella planen ar det dar
eventuella risker i forsta hand faller ut.

78 Trafikverket (2025s). | en underlagsrapport till Nationell Plan 2026—-2037, Trafikverket (2025aa) om
vidmakthallande pa jarnvagen redovisas i kapitel 3 en samlad bedémning per transportfléde (alla nio fldden)
under rubrikerna Trafik, Planerade atgarder och Tillstdndsutveckling.

" Trafikverket (2025t)
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Tabell 2.2. Sammanstillning av skillnader i dokument och information om nedséttningar.
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Vad redovisas om

Varfér némns inte

beskrivning)

trafik och ansdka
om taglagen.

ar (ex. 2024)

nedsattningar som
galler hela aret.

Dokument Syfte Tidshorisont hastiahet? planerade stora
ghet: nedsttningar?
Ge operatorer Aviserade JNB ska visa
JNB férutsattningar Ett tagplane- | permanenta stabila forut-
(Jarnvagsnats- | for att planera sattningar for aret,

inte framtida
projekt.

Redovisa utfallet
och paverkan pa

Faktiska tillfalliga

Fokus ar pa
resultat och

é;snriido- punktlighet, g?[ggagggz) nedsattningar p.g.a. | effekter, inte
9 robusthet och ) fel och banarbeten. planering for
kapacitet. kommande ar.
Beskriva Dessa kom-
A _— Kommande stora .

Langsiktig kommande arbeten som kréver municeras senare

planering investeringar och | 3—-10 ar hastighets- via tagplane-

(Nationell plan, | underhalls- framat nedsgttnin ar under | Processen och

strakplaner) atgarder for att l3nare eri%der revisions-
héja standard. grep ’ planering.

Trafikverket skrev i en artikel pa sin webbplats i februari 2025 att "under 2025 genomfér vi fler
an 1 700 jobb &ver hela landet”®. Utdver de cirka 1 700 trafikpaverkande arbetena kommer
det att genomféras manga arbeten under sa kallade servicefonster’. Det handlar kort sagt om
de atgarder Trafikverket inkluderar i underhallsplanen® fér perioden 2025-20288%'. De manga
banarbetena innebar att resenarer och transporter paverkas. For att minimera paverkan utférs
de flesta arbetena pa natter och helger nar farre eller inga persontag gar. Stérre underhalls-
arbeten forlaggs ocksa till storhelger da arbetspendling och skolresor ar mindre omfattande.

Trafikverket skriver vidare i kapacitetsstrategin: "No planned permanent reductions on the
railway network that the Swedish Transport Administration manages” — dvs. inga planerade

78 Trafikverket (2025b)

9 For att motverka trafikens effekter pa banarbetstider har Trafikverket infort sa kallade servicefénster. Service-
fonster ar tider i spar som ar avsedda for basunderhall. Fonstren syftar till att sakra tillgangen till anlaggningen
for underhallsarbeten, och till att skapa en forutsagbarhet for entreprendrerna nar de ska berakna kontrakts-
kostnaden. Nar servicefonstren planeras in under dygnet kan variera mellan olika tagplaner och beroende pa
andra atgarder i anldggningen, men summan i tid ska vara konstant. Under ett servicefonster behover trafiken i
regel stéllas in, ledas om eller ersattas med annat trafikslag (Trafikverket 2026a). Den 6kade trafiken paverkar
ocksa tillgangen till tider i spar for banarbete. Det medfér 6kade kostnader pa grund av foljande:

®  Langre stalltider — korta eller osammanhangande arbetstider samt natt- och helgarbete skapar
kostnader for tiden nar arbete inte utfors.

e  Underhall — korta tider for arbete i sparen 6kar mangden provisoriska lagningar tills ett storre utbyte
kan ske.

o Okad total tidsatgang — 6kad total tidsatgang fér att genomfora atgérderna skapar hogre kostnader for
personal och maskiner Trafikverket (2025s).

8 | underhallsplanen redovisas hur Trafikverket prioriterar och anvander tilldelade medel fér underhallsatgarder,
och vilka effekter det ger i transportsystemet. Trafikverkets underhallsplanering utgar fran den nationella planen
for transportinfrastrukturen och Trafikverkets underhallsstrategier. Underhallsplanens atgarder aterfinns ocksa i
Trafikverkets genomférandeplan, som redovisar de effekter atgarderna ger nar de ar genomférda och den trafik-
paverkan som kan uppkomma nar de genomférs. Underhallsplanen ar en rullande fyraarig plan, dar de ekono-
miska ramarna for ar ett ar beslutade, och ramarna for ar tva till fyra ar preliminara. De ekonomiska ramarna
och de beslutade atgarderna kan justeras I6pande under aret. Det ar jarnvagsnatsbeskrivningen som ger forut-
sattningarna for att bedriva tagtrafik och anstka om kapacitet i jarnvagsnatet. Den &r ettarig och redovisar
underhallsplanens paverkan nar det galler planerade nedsattningar och risken fér oplanerade nedsattningar, for
bade hastighet och barighet.

81 Trafikverket (2025s)
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kapacitetsneddragningar av permanent art. Daremot forekommer det i strategin betydande
temporéra kapacitetsnedsattningar (se Figur 2.10, samt Tabell 6 pa sid. 30-31 i strategin®) for
vilka strackor som det planeras bli stor paverkan for T28%%. Den paverkan som atgarderna
forvantas fa pa kapacitetsutnyttjandet®* framgar sedan av sammanstéliningen for respektive
strak i tabellerna 8—16 i kapacitetsstrategin.

223 Teknisk utveckling av rullande material och uppkoppling till
infrastruktur

Givet en fortsatt digitalisering av fordon och vagnar och deras uppkoppling med omkring-
liggande infrastruktur 6kar méjligheterna att tidigt upptacka och atgarda fel bade pa den
rullande materielen och i infrastrukturen. Okad anvandning av ny teknik® kan potentiellt ocksa
medfora att kapaciteten i jarnvagsnatet okar, utan att sjalva infrastrukturen behdver utokas.

Idag ar en stor del av persontagsflottan digitaliserad och méjlighet till uppkoppling till infra-
strukturen finns. Daremot ar motsvarande for godstagen och dess vagnar inte inford i nagon
storre omfattning. Det innebar samtidigt att méjliga kapacitetsvinster och férdelar med tidig
upptéckt av fel, med ny teknik inte kan realiseras.%¢

Inférandet av European Rail Traffic Management System (ERTMS) i Sverige och andra
EU-lander ar en del i en omfattande och pagaende process for att skapa en mer integrerad
och effektiv jarnvagsinfrastruktur i hela Europa. ERTMS ar en del av digitaliseringen av jarn-
vagen och syftar till att skapa ett gemensamt tagskyddssystem inom EU. Systemet ersatter de
gamla ATC-systemen och innebar mindre utrustning langs sparen, vilket minskar risken for fel
och forbattrar potentiellt punktligheten. Implementeringen av ERTMS ar tekniskt och logistiskt
komplex. Det kraver omfattande ombyggnad av bade infrastruktur och tag, samt samordning
mellan olika aktorer. Varje tagtyp maste utrustas med ny datautrustning och testas noggrant
innan det kan godkannas for trafik.%”

Cirka 80 procent av Sveriges jarnvagsnat bestar av trafikeringssystem H eller E2 (hinder-
frihetskontroll eller ERTMS?®8). En tagklarerare styr och 6vervakar en langre stacka med flera
driftplaster. Aterstaende del av nétet har olika varianter av trafikeringssystem med enklare och
till viss del manuell hantering. | Trafikverkets anlaggning finns tva olika tagskyddssystem,
ATC?® och ETCS. Det nya europeiska signalsystemet ERTMS inférs i varierande takt i
Europa. Samtliga nya fordon som tillverkas idag utrustas med ETCS ombordutrustning som

82 Trafikverket (2024d)

8 Atgarderna véantas leda till total stAngning i allt fran nagra veckor till nistan ett ar. De innebér ocksa i nagot
fall en neddragning till enkelsparstrafik. Stérre atgarder har definierats som innebar kapacitetsneddragningar
under minst 30 sammanhallna dagar och som paverkar minst 50 procent av trafiken pa linjen (se mer om detta i
Tabell 2.1).

84 | kapacitetsstrategin har det enbart gjorts en expertbedémning av hur kapaciteten férandras (Trafikverket
2025u).

8 Exempelvis ger ERTMS version 2 ingen storre kapacitetsforbattring, daremot skulle ett inférande av version 3
potentiellt kunna innebéra en utékad kapacitet (samtal med Sverker Hoflin, SwedTrain 2025-09-05).

8 Ett exempel &r tagursparningen vid Vassijaure i december 2023 dar systemévervakande teknik ombord pa
taget och eller langs banan tidigt hade kunnat identifierat att det uppstatt fel pa ett av hjulen och gjort att taget
hade stannats innan omfattande skador pa ralsen uppstatt och ursparningen (Statens haverikommission 2025).
87 Trafikverket (2023c), Bane NOR (2026)

8 ERTMS har redan inférts pa pilotbanorna Adalsbanan, Botniabanan, Haparandabanan och Vésterdalsbanan.
Nasta steg ar att inféora ERTMS pa Malmbanan, som har en av de aldsta signalanlaggningarna i bruk.

8 System som utvecklades av Statens Jarnvagar pa 1970-talet. Systemet bestar av baliser som éverfor
signalinformation till en lokdator som ingriper om féraren inte bromsar i tid.
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standard.® ERTMS finns i tre nivaer. Niva 1 liknar det nuvarande ATC-systemet, dar baliser®’
overfor information till lokdatorn. | niva 2 och 3 6verférs signal- och hastighetsinformation
kontinuerligt till tAgen via radio (GSM-R), och denna information visas for féraren pa en skarm
i hytten. Den kontinuerliga informationséverféringen ger 6kad flexibilitet och kapacitet. En
ytterligare kapacitetshdjande effekt av ERTMS ar att det mojliggdr hogre hastigheter i for-
hallande till bromsprocenten.®2% ERTMS kan ocksa innebéra negativa effekter pa
kapaciteten.®* ERTMS har ocksa bade fordelar och nackdelar vid trafikstérningar. %

Beskrivning

B ERTMS LASER

I ERTMS ESTER

N/

ATC

Outrustad bana (Ingen ATC)

Figur 2.11. Tankt utrullningsplan 2037 (till vénster) och 2042 (till hoger), med ERTMS samt ATC som slutlig
signalteknisk 16sning.
Kalla: Trafikverket (2025d).

% ERTMS (European Rail Traffic Management System) &r det 6vergripande ramverket for att harmonisera
jarnvagstrafikstyrning i Europa. Det syftar till att skapa ett gemensamt system for signalering och trafikledning,
sa att tag kan kora Over nationsgranser utan att byta utrustning. ETCS (European Train Control System) &r en
del av ERTMS - det ar sjalva tagets sakerhetssystem for hastighetsdvervakning och signalering. ETCS ersatter
nationella system (som ATC i Sverige) och fungerar som standarden for tdgkontroll inom ERTMS. ERTMS
bestar i huvudsak av: ETCS - for tagkontroll och signalering samt GSM-R — ett kommunikationssystem baserat
pa GSM, anpassat for jarnvag.

9! En balis &r en markbaserad radiotransponder som placeras mellan ralerna och kommunicerar med ett pas-
serande tag. Den anvands framst for att Overfora sékerhetskritisk information, sasom hastighetsrestriktioner och
signalbesked, till tdgets omborddator.

92 Bromsprocenttabeller ar en dversattning av signalsystemets utformning och hur tidigt det ger lokdatorn
besked om att en signal star i stopp. Beroende pa vilken bromsprocenttabell som anvands pa en stracka
varierar kraven pa hur stor bromsférmaga ett tdg behdver ha for att kdra i en viss hastighet. Uppfyller tagen inte
kraven méaste taget framféras med en lagre hastighet. | en analys av nagra specifika taglagen pa Sodra stam-
banan och Vastkustbanan med nya bromsprocenttabeller for T26 dkas snitthastigheten betydligt jamfért med
T25, i nagot fall med drygt 40 procent (Warg 2025).

9 Se exempelvis Monteiro Melim (2011) som analyserade hur évergangen till moderna signalsystem (ETCS)
kan minska férseningar i det svenska jarnvagsnatet. Aven om fokus ligger pa teknik, behandlas effekter pa
punktlighet och kapacitet.

% Exempelvis tillats det en lagre éverhastighet jamfort med ATC (5 km/tim i hastigheter relevanta fér godstag
istallet for 10 km/h) vilket gor att godstagen ofta haller en storre marginal till tillaten hastighet for att undvika
bromsingrepp. Darmed tar godstag nagot mer kapacitet i ansprak pa banor med ERTMS jamfért med banor
med ATC.

% Trafikverket (20251)
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Trafikverket har utformat en plan® fér jarnvagens signalsystem och darmed samman-
hangande teknisk utveckling fram till 2042. Utruliningen av ERTMS i jarnvagsnatet vantas ske
i olika takt for olika delar av natet (Figur 2.11).

224 Avgifter och regler

For trafikeringen av jarnvagsinfrastrukturen finns det férutom de interna kostnaderna som
aktorerna har for sjalva transporterna aven en banavgift, samt da det uppstar en merférsening
aven en kvalitetsavgift.

Banavgifter

Banavgifter ar avgifter som operatoérerna betalar till infrastrukturagaren for att fa kora sitt tag
pa jarnvagsnatet. Banavgifterna ska fran och med tagplan 2025 vara i niva med de infra-
strukturrelaterade kortsiktiga marginalkostnaderna.®” Trafikverket har sedan i ett regerings-
uppdrag undersokt om avgifterna behdver hdjas ytterligare till foljd av nya skattningar av
slitage, samt om det ar majligt att differentiera avgifterna sa att de blir effektivare och mer
traffsakra.

Det skulle méjligen ga att reducera avgifterna nagot for godstrafiken givet en tydligare diffe-
rentiering som skulle gynna den pa persontrafikens bekostnad, atminstone i forhallande till
uppdaterade gemensamma banavgifter.®® A andra sidan indikerar de nya berékningarna att
marginalkostnaderna méjligen ar underskattade och pé totalen skulle behéva hojas. Differen-
tiering kan alltsa bidra till att minska kostnadstrycket pa godstrafiken, men det beror pa hur
modellen implementeras.

Aven om banavgifterna primart séatts for att motsvara marginalkostnaderna fér de kostnader
tagtrafiken orsakar bidrar intakterna till att delfinansiera Trafikverkets kostnader for drift,
underhall och reinvesteringar. Okade banavgifter innebar darmed i princip att underhéllet kan
atgardas i snabbare takt an vid en lagre niva. Samtidigt kan det férmodligen upplevas kontra-
intuitivt att banavgifterna har 6kat de senaste aren och majligen skulle behéva hojas ytter-
ligare trots att jarnvagssystemet inte levererar en tjanst med en av branschen férvantad
serviceniva®. | det perspektivet ar det forstaeligt att det finns ett motstand mot nivaerna pa
banavgifterna. Ur branschens perspektiv ses ju banavgifterna sannolikt framst som en utgifts-
post for att trafikera jarnvagsnatet.

A andra sidan ar det rimligt att jarnvagen, pa samma sétt som dvriga trafikslag, betalar sina
samtliga icke-internaliserade marginalkostnader for externa effekter, inte endast for sitt
orsakade slitage. Idag betalar jarnvagstrafiken en relativt h6g andel av dessa externa
kostnader och den aterstdende icke-internaliserade kostnaden ar lag i férhallande till andra
trafikslag. Detta andras dock tydligt ifall miljokompensationen inkluderas i kalkylen for vad
operatérerna betalar for att anvanda jarnvagen. Da blir utfallet for jarnvagstrafiken inte langre

% Trafikverket (2025q)

9 Trafikverket (2023a)

% Trafikverket har endast réknat pa vad en differentiering av de nya beréknade hégre banavgifterna skulle
innebara. Eftersom en studie av vad en differentiering av dagens skattade marginalkostnader inte har gjorts gar
det inte att med sakerhet saga att godstrafikens banavgifter kan sankas fran dagens niva, endast fran den nya
gemensamma hogre nivan.

% Har kan exempelvis anféras lag punktlighet, flera Iangre avbrott i trafikeringen (planerade och ovéntade) och
lag prioritet i taglagestilldelningen. Se mer om tillstandet i jarnvagssystemet i Trafikanalys (2025d).
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lika klart positivt, inte ens i forhallande till vagtrafiken'®. Andra avgifter utéver banavgifter
skulle darfor behdva hojas for att &stadkomma en hogre grad av internalisering.

Valet av perspektiv att utga fran leder till olika svar pa fragan om Sverige har for hdga eller for
laga banavgifter. Ska vi ga pa vad lagen sager sa har vi ett korrekt banavgiftsuttag idag. Men
sa lange jarnvagssystemet inte levererar vad som kan upplevas vara en rimlig niva, far vi ha
forstaelse for att det framfors protester mot avgifterna och deras niva. Det ar i detta ljus vi
ocksa bor betrakta miljokompensationen, som hdéjts parallellt med att banavgifterna hojts.
Gods har da kunnat transporteras pa jarnvag i stallet for med lastbil, vilket ar gynnsamt i ett
systemperspektiv. Aven efter att miljdkompensationen tagits i beaktande understiger namligen
jarnvagens icke-internaliserade externa kostnad véagtrafikens, men avstandet till vagtrafiken
och andra trafikslag har minskat.

Kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter ar avgifter som ska betalas av den part som orsakar avvikelser fran det
anvandande av infrastrukturen som &r faststallt i tdgplan och trafikeringsavtal.'®! Infrastruktur-
forvaltaren har ansvar for avvikelser som huvudsakligen omfattar merférseningar som
orsakats av storningar i infrastrukturen eller driftledningen medan jarnvagsféretagen och
trafikorganisatérerna har ansvar for avvikelser som omfattar deras verksamhet. Avvikelser
som beror pa foljdorsaker och olyckor, tillbud eller yttre omstandigheter belastar inte nagon av
parterna. Det ar mojligt att bestrida Trafikverkets orsakskodning och det finns ocksa en
process for tvistlésning ifall parterna inte nar en 6verenskommelse. %2

Pa en dvergripande niva var Trafikverket vallande till knappt 1 120 000 (1 140 000 ar 2023)
merférsenade minuter for godstrafiken 2024 (Tabell 2.3). Jarnvagsféretagen a andra sidan
orsakade knappt 1 780 000 minuter 2024 (1 100 000 ar 2023).

100 vagtrafiken, har exemplifierat med tung lastbil med sldp, har en internaliseringsgrad pa cirka 37%, samtidigt
som den icke-internaliserade externa kostnaden ar 0,154 kr/tonkm, se Trafikanalys (2025f) Tabell 1.7 och 1.9.
101 Kvalitetsavgifterna baseras pa merférseningar och instéllda tag jamfort med kérplanen och bestams utifran
en orsakskod (Trafikverket 2025r). En merforsening ar en extra férsening som uppstar utéver den ursprungliga
planerade eller redan intraffade forseningen. Exempel: Om ett tag redan ar 5 minuter sent och ett méte med ett
tungt godstag gor att det blir ytterligare 7 minuter sent, sa ar merférseningen 7 minuter. Merférsening anvands
tillsammans med andra matt som punktlighet vid slutstation, forseningsbidrag, smaférseningar och kritiska
storningar for att fa en mer nyanserad bild av trafikens tillforlitighet (Joborn och Ranjbar 2022).

192 Trafikverket (2025¢)
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Tabell 2.3. Kvalitetsavgifter for merforseningar 2024.

Utfall kvalitetsavgifter merférseningar - heldr 2024

Godstag Resandetdg = Tjanstetag

Artikel Minuter/st Minuter/st Minuter/st . Totala minuter/st Kronor

Avtalspart ar vallande 1772815 603 636 422794 2799245 209 943 375 kr

och betalnings-skyldig
(75 kr)

Trafikverket ar vallande 1119 486 1232873 241 308 2593667 320325625 kr

och betalnings-skyldig
(T24 125 kr, T25 75 kr)

Trafikverket ar vallande 1427 1427 19 978 000 kr
och betalnings-skyldig
Antal ensidiga avgifter
RST 60-min

{14 000 kr)

Trafikverket ar vallande 3194 3194 19 164 000 kr
och betalnings-skyldig
Antal ensidiga avgifter
RST 30-59 min

(6 000 kr)

Trafikverket ar vallande 3585 3585 . 21510000 kr
och betalnings-skyldig
Antal ensidiga avgifter
GT 60-min

(14 000 kr)

Trafikverket ar vallande 2682 2682 37 548 000 kr
och betalnings-skyldig
Antal ensidiga avgifter
GT 30-59 min

(6000 kr)

Total omsattning

628 469 000 kr

Totalt Avtalspart vallande

209 943 375 kr

Totalt Trafikverket

418 525 625 kr

vallande

Kalla: Trafikverket (2025y)

Regler for trafikering

En del av det svenska jarnvagsnatet tillater inte godstag att kéra snabbare an 100 km/h
(Tabell 2.4). Utmaningen ligger dock framst pa strackor dar godstrafik konkurrerar med
persontrafik, och dar det idag finns godstag som kor i lagre hastigheter, till exempel 80 eller 90
km/h1%3,_ Att hoja hastigheten till 100 km/h pa dessa stréackor skulle kunna forbattra flddet och

193 Att de inte kor i hogre hastighet &n s4, trots att de pA manga stallen skulle kunna géra det, kan ofta forklaras
av att den 6kade energiférbrukning som hoégre hastigheter medfér inte kan motiveras ekonomiskt. Bedémningen
huruvida en lagre hastighet an STH A 100 km/h utgdr en betydande brist ar darmed inte sjalvklar. Det ar
normalt inte heller en brist som i férsta hand fors fram av transportbranschen. Dar ser man exempelvis brister
som kopplas till kapacitet och madjlighet att fa fram godstagen, tdgmoéte och forbigangar, fordrojningstid fér gods,
som mycket stérre och allvarligare brister.
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minska kapacitetskonflikter, medan hastigheter éver 100 km/h fér godstag sannolikt kommer
att vara undantagsfall. Trafikverket anger att ungefar halften (176 km) av den sammanlagda
strackan ' (343 km) med lagre hastighet har STH A 90 eller 95 km/h. Totalt 146 km har 80
eller 85 km/h och totalt 22 km har mellan 60 och 75 km/h.

Tabell 2.4. Trafikverkets lista 6ver strak i stomnatet for gods med delstrackor pa linjen dar hogsta tillatna
hastighet &r lagre dn 100 km/h.

Jarnvigsspar | Segment | Avstand (km)

Malmbanan Kiruna - Narvik 81
Malmbanan Buddbyn - Gallivare 73
Adalsbanan Sundsvall - Harmésand 62
Malmbanan Gallivare - Kiruna 34
Ostkustbanan Stderhamns véstra - Sundsvalls C 28
Haparandabanan Buddbyn - Morjarv 17
Adalsbanan Harnésand - Vasteraspby 13
Norge-Vanerbanan Skalebol - Kornsjé grénsen 11
Godsstraket genom Bergslagen Avesta Krylbo - Frévi 10
Sédra stambanan Jarna - Aby 4
Sodra stambanan Aby - Mjslby 3
Stambanan genom &vre Norrland Boden - Lulea 3
Godsstraket genom Bergslagen Frovi - Hallsberg 3
\armlandsbanan Kil - Charlottenberg 2
Véstkustbanan Kungsbacka - Eldsberga 1

Kalla: Trafikverket (2021a)

Den 1 juni 2025 inférdes nya bromsprocenttabeller i Sverige, vilket maéjliggor 1angre godstag i
hogre hastigheter, upp till 120 km/h).1% Det skapar forutsattningar for att ta emot tag upp till
850 meter, bland annat via Oresundsbron, som i dagsléget har en gréns pa 730 meter. Figur
2.12 visar hur férutsattningarna for att kéra 750 meter langa godstag vantas utvecklas mellan
planperiodens borjan och slutet av Nationell plan 2018-2029."% Kartan till vanster illustrerar
laget vid planperiodens start, medan kartan till hdger visar den férvantade situationen ar 2029,
under antagandet att nya bromsprocenttabeller har inforts.

e Ro&da strackor: Betydande brister som specifikt forsvarar trafik med langa tag. Dessa
brister ar planerade att atgardas inom projektet Langa, stora, tunga tag (LTS).

e Gula strackor: Banor dar det ar tekniskt mojligt att kora 750 meter langa tadg, men dar
kapacitetsbegransningar gor att sadan trafik forsvaras i betydande grad.

e Grona strackor: Banor dar 750 meter langa tag beddéms kunna framféras med hansyn
till kapacitetssituationen.

Ar 2029 férvantas réda strackor i princip forsvinna, men manga gula strackor kvarstar. Det
betyder att &ven om infrastrukturen tekniskt sett moéjliggér 750 meter langa tag, kommer
kapacitetsbrister fortsatt att begrénsa antalet taglagen for langa tag. Detta galler framst Vastra

194 Enligt riktlinjerna i TEN-T-férordningen EU (nr) 1315/2013 ska medlemsstaterna om det ar majligt, uppfylla
kravet att banor som tillhér TEN-T stomnat fér godstrafik ska medge 100 km/h for godstag ar 2030. Om TEN-T-
forordningens krav ska tolkas som att STH A ska vara storre an eller lika med 100 km/h finns det enligt
Trafikverket sammanlagt 343 km pa stomnatet fér gods som inte uppfyller detta.

195 Trafikverket (2025n)

1% Trafikverket (2021a)
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och Sodra stambanan, samt Varmlandsbanan.

p’

) e 750 meter méjligt

[ == 750 meter mdjligt men brist pa kapacitet
| forsvarar trafik i betydande grad

w750 meter méjligt

— 750 meter méjligt men brist pa kapacitet
férsvarar trafik | betydande grad

= 750 meter ej mgjligt

Figur 2.12. Strak dar 750 meter langa godstag ar mojligt och déar det inte &r mojligt, 2018 (vanster) och en
forvantad situation 2029 (hoger).
Kalla: Trafikverket (2021a)

Storsta tillatna axellast (STAX) paverkar mangden jarnvags gods som kan transporteras per
vagn. Pa det svenska jarnvagsnatet ar STAX 22,5 ton standard, vilket ocksa ar kravet i EU:s
TEN-T-férordning for stomnatet.'%” P4 flera strackor ar det majligt att kéra med STAX 25 ton,
men ofta med restriktioner. Malmbanan ar ett undantag dar STAX 30 ton tillampas, och planen
ar att hoja till 32,5 ton pa delar av strackan under planperioden 2018-2029."% Fdrutom
axellast ar storsta tillatna vikt per meter (STVM) en begréansande faktor. | Sverige ar STVM
normalt 6,4 ton/m, medan delar av Europa tillater upp till 8 ton/m, vilket paverkar méjligheterna
till internationell trafikering med tyngre tag.'% Figur 2.13 visar i gront de bandelar som medger
STAX 25 ton och STVM 8 ton/m, och i rétt de delar som inte medger STAX 25 ton trots
betydande efterfragan.

Straket Luled—Kiruna—Riksgransen anger en betydande brist da banan endast medger STAX
30 vid ny planperiods borjan (dvs. 2022). Vid gallande plans slut (2029) har strackan Lulea—
Gallivare pa Malmbanan atgardats genom utbyggnad till 32,5 tons axellast, medan delarna
Gallivare—-Riksgransen samt Ratsi—-Svappavaara aterstar.

107 Trafikverket (2021a)
198 Trafikverket (2026b)
1% Trafikverket (2021a)
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= Enligt JNB utbyggt till 25 ton 8 ton/m
== Betydande brist 25 ton 8 ton/m — Betydande brist Lastprofil C
Betydande brist 32,5 ton 12 ton/m w Betydande brist Lastprofil A

Figur 2.13. Betydande brister for storsta tillatna axellast (STAX) och storsta tillatna vikt per meter (STVM)
(vdnster) och Betydande brister avseende lastprofil C enligt Baninformationssystemet (BIS) 2020. Data for
laget vid planperiodens slut saknas (hoger).

Kalla: Trafikverket (2021a)

Anm: Gron markering visar strackor dar jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB 2020) anger linjekategori E4, dvs.
STAX 25 ton och STVM 8 ton/m.

Ofta soks taglagen for godstadgen med en standardlangd for ett givet strak, for att forsakra sig
om att kunna fa framféra taget sa tungt och langt som méjligt om behovet skulle uppsta. Med
den 6kade trafikeringen de senaste decennierna kan det innebéra att godstagen far annu
samre tidtabeller med maxvikt och maxlangd an vad de skulle fa vid en ansékan med optime-
rade egenskaper. Pa ett urval av banor kan det konstateras att det finns betydande avvikelser
(Tabell 2.5).

Som exempel kan det namnas att det pa Vastra stambanan''® finns en mycket stor andel av
tdgen som har en planerad taglangd pa mellan 600 och 699 meter medan en mycket liten
andel av tagen som framférs har denna langd. Cirka hélften av alla kérda tag har en taglangd
pa under 400 meter medan mer an 85 procent av tdgen stks med en taglangd pa éver 400
meter. P4 samma satt soks taglagen med tagvikter pa mellan 1400 och 1800 ton i en mycket
hég grad medan néastan halften av tdgen har en tagvikt under 800 ton.

0| rapporten redovisas liknande detaljerade resultat dven fér Sédra stambanan och Stambanan genom &vre
Norrland.
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Tabell 2.5. Genomsnittliga planerade och utforda taglangder samt tagvikter, T24.

Strak Planerad Utford Planerad Utford
taglangd taglangd tagvikt tagvikt
Godsstriket genom Bergslagen 575 m 393 m 1547t 088t
Godsstraket genom Skine 587 m 346 m 1483t 882t
Malmbanan 629 m 496 m 3605t 2740t
Norra stambanan 586 m 415 m 1607t 1156t
Stambanan genom 6vre Norrland 581 m 369 m 1501t 1018t
Sodra stambanan 536 m 364 m 1342t 832t
Vistkustbanan 562 m 366 m 1264t 895t
Vistra stambanan 567 m 392 m 1459t 912t
Oresundsbron 707 m 544 m 1932t 1461t

Kalla: Trafikverket (2025l)

Lastprofil ar det utrymme i sid- och héjdled inom vilket fordon och last ska rymmas. Hela
jarnvagsnatet kan trafikeras av fordon som uppfyller kraven fér den sa kallade lastprofil A
(dynamisk referensprofil SEa och statisk referensprofil A). Lastprofil C (dynamisk referens-
profil SEc) méjliggér for transporter av stérre vagnar. Overskrids lastprofil A klassas trans-
porten som specialtransport. | Figur 2.13 noteras brister i form av banor med betydande och
konkret behov av att lastprofil C ska medges. Det innefattar banor dar man idag kér med
lastprofil C som specialtransport.

En utdkad lastprofil for en storlek mellan A och C ar profilen P/C 447. Den ger 6kade mdjlig-
heter till kombitransporter och att sa kallade semi-trailers (lastbilsslap) kan transporteras pa
jarnvag. Banor med betydande och konkret behov av lastprofil av P/C 447 som ska medge
detta illustreras i Figur 2.14.
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— Utbyggt profil P/C247
= Betydande brist PfC447

— Utbygat profil P/C34T7
e Betydande brist P/Caa7

Figur 2.14. Betydande brister avseende lastprofil P/C-profil 447. Till vinster visas ldget vid ny planperiods
borjan, till héger vid géllande plans slut 2029.
Kalla: Trafikverket (2021a)

2.3 Sammanfattning

Analysen visar att kapacitetsutnyttjandet i det svenska jarnvagsnatet ar relativt stabilt pa
nationell niva, men med tydliga flaskhalsar pa strdk med blandad trafik, sarskilt Sédra och
Vastra stambanan. Under de mest belastade timmarna nar manga linjedelar hégt kapacitets-
utnyttjande, vilket begransar flexibiliteten for godstrafiken. Green Cargos screeninganalys och
Trafikverkets kapacitetsstrategi pekar pa behov av forstarkningar pa prioriterade strak, dar
bade person- och godstrafik konkurrerar om utrymme.

Processen for kapacitetstilldelning har éver tid forbattrats genom tydligare samrad och
reviderade prioriteringskriterier, men branschen upplever fortsatt brister i framférhallning och
transparens. Inférandet av EU:s nya kapacitetsférordning och TTR-processen innebar en
omstallning mot mer langsiktig och flexibel planering, med krav pa digitalisering och
harmonisering.

Jarnvagens tekniska tillstand ar éver lag stabilt, med forbattrade sparlagesvarden, men
oOkningen av infrastrukturrelaterade fel och fler hastighetsnedsattningar vid banarbeten
paverkar punktligheten. Underhallsbehoven ar omfattande: Trafikverket uppskattar kost-
naderna for vidmakthallande till cirka 284 miljarder kronor under perioden 2026—2037. Fyra
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prioriterade strak ska rustas for att minska risken for hastighetsnedsattningar och starka
robustheten.

Digitalisering och inférandet av ERTMS vantas pa sikt 6ka kapacitet och sakerhet, men kraver
stora investeringar och samordning. Avgiftssystemet med banavgifter och kvalitetsavgifter
diskuteras som styrmedel, men upplevs hogt i relation till levererad kvalitet.

Sammanfattningsvis star jarnvagsnatet infor betydande utmaningar i kapacitet, robusthet och

underhall, samtidigt som nya regelverk och tekniska I6sningar éppnar for forbattringar. For att
mota framtidens transportbehov kravs en kombination av strategiska investeringar, effektivare
planeringsprocesser och fortsatt utveckling av digitala I16sningar.

68 (198)



Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

3 Vantetid vid signal — skogstid

Ur regeringsuppdraget:

Trafikanalys ska: beskriva och fortydliga omfattningen av den tidtabellslagda, planerade
véntetiden vid signal i samband med godstransporter, dess omfattning i tid, pa vilka
banor/strak véntetid &r mest frekvent forekommande, tdgoperatérernas kostnader till foljd av
véntetid samt om mdjligt de samhéllsekonomiska kostnaderna till féljd av véantetiden.

Vantetid vid signal, ofta bendmnd skogstid, uppstar i grunden nar den tillgangliga infrastruk-
turen inte racker till for att mota efterfragan pa taglagen. Fran godsbranschen framférs exem-
pelvis att godstdgen missgynnas i kapacitetstilldelningen genom samre taglagen och att de
darmed drabbas oproportionerligt hart av skogstid. """ Samtidigt ar efterfragan fran bade gods-
och persontagsoperatorer hog: fler tag vill framféras an vad bankapaciteten medger. Vissa
strackor och omraden ar mer kritiska an andra fér godstag, och andelen enkelspar ar en viktig
forklaring till bade antalet skogsmoéten och omfattningen av skogstid.

Pa enkelspar kraver tagmoten att minst ett av tdgen tas in pa en moétesstation och invantar att
det moétande taget passerar. Nar ett tag stannar for ett sadant mote uppstar skogstid. Det ar
samtidigt viktigt att skilja mellan planerad skogstid (inlagd i tidtabellen) och oplanerad skogstid
(stopp som uppstar i drift utanfér tidtabellen).

Skogstid ar problematisk av flera skal. Skogsmoéten innebéar att tunga godstag maste stoppas
och startas upprepade ganger, vilket 0kar energiatgangen. Skogstid bidrar ocksa till att hastig-
heten pa en given stracka varierar och att bade turlangd och resursatgang blir mer varierande.
Acceleration och retardation gér dessutom att den tid som gar at vid ett planerat stopp i
praktiken blir Iangre, vilket innebar att godstaget upptar banan under langre tid och att den
tillgangliga kapaciteten darmed minskar.

| detta kapitel avhandlar vi den planerade skogstiden, medan den ovantade skogstiden framst
analyseras i kapitel 5.

1 Det traditionella sattet att planera ar olyckligt for godstransporterna ur flera aspekter. Dels hamnar godstag
"pa vant” i 6verlamningspunkterna mellan konstruktionsomradena (Sveriges jarnvagsnat ar uppdelat i drygt 20
geografiska konstruktionsomraden, vart och ett med en planerare.). Dels far godstagslagena halla till godo med
den kapacitet som finns kvar efter att persontagstrafiken planerats in. De far ocksa fler varianter pa ett flertal
taglagen eftersom de gar 6ver langre strackor i samband med da banarbeten schemalaggs och tag behover
stallas in eller omledas. Till exempel hander det att lokala taglagen (inom enbart ett eller tva konstruktions-
omraden) planeras in i tdgplanen i avvaktan pa att de langvaga tagen "’kommer fram” fran angransande
konstruktionsomraden. Vid den tidpunkt som det hogprioriterade langvaga taget sedan "lamnas over” till ett nytt
konstruktionsomrade blir det omstandligt att forandra de "redan fardiga” taglagen med lagre prioritet for att
optimera for transporter med hogre prioritet. Ett tydligt matt pa detta ar att "skogstiden” i de langvaga tagen
tenderar att stiga ju narmre slutstationen de kommer (Trafikverket 2019).
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3.1 Definition av vantetid vid signal -
skogstid

For att undvika missforstand inleds kapitlet med definitioner. Begreppet "skogstid” anvands
namligen ibland olika — fran att betyda all vantetid i spar till mer en mer snav betydelse i
vantan i spar for moten enligt tidtabell som inte blir av den aktuella dagen (ibland benamnt
"spoktag”).

| en tidigare PM fran Trafikanalys''? definierades skogstid som "tidtabellagda onédiga stopp”.
"Skogstid” kan enligt denna definition inga bade i den ansdkta gangtiden pa 2 timmar, och i
ruckningen (skillnad mellan sékt och tilldelat taglage) pa 30 minuter extra gangtid (Figur 3.1).
Vid skogstid ar stoppen onddiga satillvida att ett tdgmote planerats in i tagplanen, utan att
nagot mote sker den aktuella dagen. Skal till detta kan vara att det métande taget inte gar den
aktuella veckodagen, men andra veckodagar och tidtabellen ar 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.''®

Vidare sa ligger det kvarvarande méten och "skrapar” efter tdg som strukits i tdgplanen, och
skapar sdmre ad hoc-tidtabeller an vad som skulle bli fallet om de skrapande moétena kunde
tas bort. | varsta fall kan man inte anordna ad hoc-laget for att de befintliga tagen har for
manga "skrapande" méten i sig (tdglagen andras inte i faststélld tdgplan, aven om moétande
tag stallts in).

10:00 12:00 12:30 13:15
LN N N N
Avgang enligt Ansdkt Tilldelad Verklig
ansokan samt enligt ankomst ankomst i ankomst
thgplan 10:00 12:00 ':ézgglglﬂﬁﬂ 1315

Figur 3.1. Exempel pa ett tdgupplégg for Godstaget AB med ansokt ankomsttid, tilldelad ankomsttid och en
forsening. Den streckade roda linjen avser sa kallad skogstid.
Kalla: Trafikanalys (2016)

Skogstiden kan till viss del finnas redan i den gangtid operatéren anséker om, och till viss del i
den férlangda gangtiden de far i tagplanen. Till viss del kommer begreppen skogstid —

2 Trafikanalys (2016)

13 Ett onddigt tidtabellagt stopp uppstar till exempel om ett tag 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.

14 Tagen star i praktiken inte och véntar pa ett icke-méte utan tagklareraren brukar ge det gront ljus och lata det
fortsatta utan stopp om inget moéte sker den aktuella dagen. Detta leder dock kanske senare till att ett annat
mote med ett annat tag kommer att tas nagon annanstans i stallet for dar det moétet 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 behdvs i verkligheten) &r bland annat att den tvingar tdgoperatorerna till extra lokforartid
som egentligen inte behévs. Aven om tagklareraren trollar bort vantetiden i det operativa skedet sa har &nda
operatdren tvingats kalkylera och binda resurser for den extra tiden (som de tidigt vet inte behdvs). Det ar alltsa
inte tillrackligt med att driftledningen i praktiken suddar ut en hel del av skogstiden, skadan i form av faststalld
tagplan ar anda ett faktum.

5 Férutom skogstid tillkommer &ven extra accelerations- och retardationstider fére/efter inplanerade onddiga
stopp. Totalt kan alla dessa stopp sta for ansenlig andel av transporttiden.
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forlangd gangtid — och férsening att dverlappa varandra dvs. den totala "extra” tiden pa sparen
for godstagen jamfort med det ideala, 6verskattas om de tre begreppen summeras. | exemplet
(Figur 3.1) var den totala férlangda gangtiden 75 minuter, 30 minuters ruckning plus 45
minuters forsening. Skogstiden kan vara en storre eller mindre del av de forsta 45 minuterna.

En systematisk genomgang av olika definitioner och kallor gjordes av Carlsson och Nystrém
(2016). Definitionerna av skogstid som redovisas ar 6vergripande desamma, men skiljer sig at
i en konsekvensanalys. Vissa pekar pa konsekvenser vad galler tid och effektivitet och andra
pa produktionsbortfall ger att skogstid kan definieras som:

¢ Den tid, inklusive start- och stopptillagg, som tag star stilla for planerade moéten pa
enkelspar eller vid forbikdrning pa dubbelspar. Pa enkelspar maste moten ske pa
motesstationer. Dessa moéten bendmns som skogsmaoten och tiden som taget star
stilla for motet benamns skogstid. Till skogstiden inrdknas start- och stopptillagg samt
infastillagg.

e Den summerade tid som uppkommer pa grund av trangsel, kapacitetsbrist vid méten
och forbikdrning.

e Tillagget pa tiden det tar for godstag att ta sig fran startdestination till slutdestination.

e Bortslosad tid som inte gar att nyttja och som kraver ytterligare resurser som lok och
vagnar.

e Tid som last star utan verksamhet, bortslésad tid, som genererar produktionsbortfall.

e Halitidtabell och ett planerat stillestand pa banan. Stopp som gor systemet
ineffektivt.

Skogstiden kan sammanfattas som besta av tre typer:
1. Skogstid som anbringas av planerat méte eller forbigang med annat tag.

2. Skogstid som anbringas av planerat méte eller forbigang som ej blir av. Leder inte till
faktisk tid, utan endast i tidtabell.

3. Ej planerad skogstid som anbringas av férsenade tag och flyttade moéten.

Skogstid typ | ar den planerade skogstiden som genomférs, skogstid typ Il ar den planerade
skogstiden som inte genomfors (spoktag) och skogstid typ Il &r den oplanerade skogstiden
som uppstar pa grund av bland annat stérningar. Ytterligare en uppdelning kan goras;
planerad skogstid (typ | och 1) samt oplanerad skogstid (typ IlI):
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Tabell 3.1. Skogstid och dess komponenter.

Flygande moéten Moten eller forbigangar som sker utan stopp for nagot av tagen.

Infas Etapp dar taget vaxlar in pa motesstation.

Moten mellan tag vid motesstationer, dar tagen inte stannar av andra skal

SIEEmEE an moten eller forbigangar.

Skogstid Den tid, inklusive start- och stopptillagg, som tagen star stilla for moten.
Skogstid typ | Planerad tidtabellslagd skogstid som genomférs.

Skogstid typ Il Planerad tidtabellslagd skogstid som inte genomférs (spoktag).
Skogstid typ Il Oplanerad icke tidtabellslagd skogstid.

Skogstid typ | och Il | Planerad tidtabellslagd skogstid.

Spoktag Tag som inte kommer till ett planerat mote.

Utfas Etapp dar taget vaxlar ut pa sparet.

Kalla: Carlsson och Nystrom (2016).

Givet denna definition av skogstid bér man aven vara tydlig med om skogstid aven raknar
med in- och utfas liksom tiden som spenderas inne pa bangarden eller inte, exempelvis pa
grund av att godstaget inte blir utslappt i sparet i vantan pa ett motande persontag.

Bade i matningen av planerad och oplanerad skogstid ingar all tid fér genomférande av
stoppet, inklusive retardation, infas, stillastdendet, utfas och acceleration. Rekommendationen
ar att planerad och oplanerad skogstid sarskiljs fran varandra och att vardera kategorin mats
som en andel av den totala gangtiden. Pa detta satt mojliggors jamférelser mellan planerad
tidtabellagd skogstid och icke-planerad skogstid som inte finns med i tidtabell.

Stillastaende godstag ar det faktiska stoppet fér mote. Infas ar etappen dar taget vaxlar in pa
motesstation och utfas etappen dar taget vaxlar ut pa sparet. For att kunna mata den tid som
kravs for invaxling, tagets stillastdende tid samt for utvaxling pa enkelspar utgar matning
mellan matpunkter vid moétesplats.

Retardation ar bromsning av tag och acceleration ar 6kning av hastighet. Planerad gangtid ar
den planerade tiden som det tar for ett tag att kora fran A till B. Verklig gangtid ar den faktiska
tiden som det tar for ett tag att kora fran A till B i verkligheten. Planerad kortid &r den
tidtabellsplanerade tiden som taget kor med nominell hastighet. Verklig kortid ar den faktiska
tiden som taget kér med nominell hastighet.
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Acceler-
ation

Figur 3.2. Nyckeltal vid matning av skogstid.
Kalla: Carlsson och Nystrom (2016)

For att stalla skogstid i relation till verkligt utfall krévs det att skogstid mats som en procentuell
andel av den faktiska gangtiden. Detta galler for alla typer av skogstid. Effektiv kortid i minuter
ar densamma oavsett skogstid, dock varierar andelen kortid i procent beroende pa skogs-
tiden. Ett exempel ar att ett tdg med 50 minuters kortid och 10 minuter skogstid har en effektiv
kortid pa 86 procent. Ett tdg med 50 minuters kortid och 20 minuter skogstid har en effektiv
kortid pa 71 procent.

3.2 Analys

| analysen nedan separerar vi fyra komponenter som har att géra med vantetid vid signal:
1. Gangtid = total tid mellan punkterna A och B.
2. Kortid = Den tid som taget ar i rorelse mellan A och B.

3. Uppenhallstider for aktiviteter = Tid som agnas at nédvandiga aktiviteter vid stopp,
sasom av- och palastning av gods, byte av personal etc.

4. Kapacitetsstopp = Den tid som tagen tvingas stanna vid signal pa grund av méten,
forbigang etc.

| analysen av vantetid vid signal nedan ar det den fjarde punkten som ar i fokus. | analysen
nedan ar det Skogstid typ | och Il (Tabell 3.1) som ingar.
3.21 Tider for sokt respektive tilldelad tid for aktiviteter

| ansdkningarna till tagplanen lAmnar operatérerna dnskemal om uppehalistider for aktiviteter
(punkt 3 i punktlistan ovan). Dessa dnskemal tillmétesgar Trafikverket i hdgre och mindre
grad. Storst negativ skillnad mellan sokt och tilldelad tid forekommer for aktiviteterna gods-
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vagnars av- respektive tillkoppling samt av- och palastning av gods. Trafikverket ger & andra
sidan i regel operatorerna mer tid for bland annat uppehall fér rastuppstallning, rundgang med
lok och personalbyte an vad de ansokt om. Det innebar att vissa aktiviteter maste hinnas med
under kortare tid &n planerat vilket i sin tur kan leda till férseningar eller att operatéren behdver
planera om omloppen och resursbehovet, medan andra aktiviteter i stallet far outnyttjad tid.
Anledningar till varfor det skiljer sig at har vi inte undersokt narmare och det forefaller inte
finnas nagra uppgifter insamlade om hur dessa tider utnyttjas i praktiken.
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60000 N Faktisk

50000

40000

d (minuter)

30000

Ti

20000

10000

GP GA G RU RL VX PF up GX L Ovriga
Aktivitetstyp (Forkortning)

Fork. Aktivitetsbeskrivning

GP Uppehall for godsvagnars tillkoppling

GA Uppehall for godsvagnars avkoppling

G Uppehall for godsvagnars av- och tillkoppling
RU Uppehall for rastuppstalining, forare

RL Rundgéng med lok

VX Vaxling under uppehall

PF Uppehall for personalbyte, forare

upP Uppstallning

GX Uppehall for gods av- och pélastning

L Uppehall for loks av- och tillkoppling

Figur 3.3. Total ansokt uppehallstid (planerad) och total tilldelad (faktisk) uppehallstid for de tio mest anvanda
trafikaktiviteterna.
Kailla: Bearbetad data fran Trafikverket (2023b).

3.2.2 Tid pa dygnet

De planerade stoppen vid signal for godstag utgor en betydande del av den tid som redan fran
bérjan byggs in i godstrafikens produktion. Totalt handlar det om omkring 140 000 timmar
planerad stopptid under T24, vilket motsvarar ungefar 13 procent av godstagens totala
tidtabellslagda tid. Det innebar att en stor del av godstagens schemalagda tid utgors av
inplanerad vantan — inte som ett undantag, utan som en aterkommande del av hur godstagen
far plats i systemet.

Over dygnet ar den genomsnittliga stopplangden relativt stabil, medan antalet stopp varierar
tydligt Figur 3.4). Ett sarskilt monster ar att stopptillfallena 6kar under eftermiddag och kvall
(cirka kl. 16—22). Det ar ett tidsfonster dar persontrafiken fortfarande ar omfattande samtidigt
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som fler godstag ofta satts i trafik, vilket ger fler konflikter om taglagen. | praktiken fungerar de
planerade stoppen da bade som en konsekvens av trangsel (godstag “far vanta in” sin plats i
flodet) och som en form av planerad buffert som minskar risken att mindre avvikelser direkt
sprider sig vidare i tidtabellen. Det ligger ocksa nara den évergripande bilden av
kapacitetsutnyttjande. Analysen av kapacitetsutnyttjande (avsnitt 2.1 samt appendix 9.1) visar
att kapacitetsproblemen ofta ar tidskoncentrerade och att betydligt fler linjedelar hamnar i
hégre belastningsklasser under max-2h &n nar man ser till dygnsmedel. ' Det starker
tolkningen att 6kningen av planerade stopp under eftermiddag och kvall framst speglar
aterkommande trafiktoppar, snarare an ett jamnt hogt kapacitetstryck dver dygnet. Det ska
ses som ett tecken pa tidskoncentrerad trangsel i toppar, dar marginalerna snabbt blir sma.
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Figur 3.4. Genomsnittligt antal kapacitetsuppehall och uppehalistid per timme, 2024.
Kailla: Bearbetad data fran Tydal (2025).

3.2.3 Banor

Skillnaderna mellan banor ar stora och det ar viktigt att skilja pa tre saker: hur manga stopp
som uppstar totalt, hur stoppintensiv varje enskilt godstag blir (stopp per tag) och hur “dyra”
stoppen ar i tid (minuter per stopp och ackumulerad stopptid). | absoluta tal ligger flera
huvudstrak mycket hogt. Stambanan genom 6vre Norrland sticker ut med omkring 83 000
stopp per ar, vilket ocksa aterspeglas i en mycket hég stoppintensitet — ungefar 2,5 stopp per
tdg — och en stor ackumulerad stopptid (cirka 18 000 timmar per ar) (Tabell 3.2). Sédra
stambanan ligger ocksa hogt med cirka 54 000 stopp per ar, omkring 1,1 stopp per tdg och
drygt 14 000 timmar.

Vastra stambanan har cirka 42 000 stopp per ar, men farre stopp per tag (0,7) och en lagre
total stopptid (runt 9 000 timmar), vilket tyder pa att volymen framst drivs av att valdigt manga
godstag maste passera ett extremt tatt trafikerat system, snarare an att varje tag stoppas ofta.
Godsstraket genom Bergslagen och Bergslagsbanan ligger i samma storleksordning som

16 Kapacitetsutnyttjandet beraknas for respektive linjedel ver hela dygnet respektive under den 2-timmars-
period da utnyttjandet &r som hogst.
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Vastra stambanan i antal stopp (cirka 39 000 respektive 38 000), med stopptider pa omkring
11 000-12 000 timmar och ungefar 0,7—1,0 stopp per tag.""”

Samtidigt framtrader en annan typ av kapacitetsproblem pa banor dar stoppen blir I&nga.
Malmbanan ar det tydligaste exemplet: den har ungefar 36 000 stopp per ar och cirka 1,1
stopp per tdg, men en mycket hég genomsnittlig stopplangd pa 32 minuter, vilket ger den
hoégsta ackumulerade stopptiden — cirka 19 200 timmar per ar. Det ar en viktig signal om att
problemen dar i hogre grad handlar om att nar tagen val maste invanta mote, taglage eller
uppluckring i flédet, sa kan vantan bli lang. Pa ett strak med tunga, langvaga godstag och
begransad mojlighet att “kéra i kapp” tidtabell férhojer Ianga planerade stopp den praktiska
kansligheten: de laser upp resurser i systemet under langre tid och minskar flexibiliteten att
hantera avvikelser.

Tabell 3.2. Vantetid vid signal for de 15 mest trafikerade banorna.

Antal Antal Genom- Genomesnittlig Total
Bana stopp planerade | snittliga stopp | tid (minuter per stopptid
per ar tag pa ar per tag stopp) per ar
Sl d o 83 293 33010 2,5 13 18012
Ovre Norrland
Sddra stambanan 53615 50 876 1,1 16 14 392
Vastra Stambanan 42 236 63 583 0,7 13 9015
Godsstraket genom | 34 gag 54 527 0.7 18| 11724
Bergslagen
Bergslagsbanan 37 905 38 204 1,0 17 11 013
Malmbanan 35574 30 986 1.1 32 19 205
Norra Stambanan 34 304 36 408 0,9 20 11 296
Varmlandsbanan 25142 22 869 1,1 12 5122
Norge/Vanern-
banan med 20 551 17 028 1,2 18 6 141
Nordlanken
Ostkustbanan 18 316 33504 0,5 18 5576
Dalabanan 11 491 27 525 0,4 14 2 676
Vastkustbanan 8738 24 023 0,4 15 2238
Mittbanan 8 625 18 294 0,5 26 3740
Goteborgs 8 582 44 540 0.2 11 1590
naromrade
Malmé ndromrade 4 292 43 428 0,1 1 97

Kailla: Bearbetad data fran Tydal (2025).

Nar sparstandard vags in blir ménstret mer begripligt. Pa enkelspariga eller enkelspars-
dominerade banor ar trafikupplagget i grunden motesberoende: det finns farre méjligheter att
“parallellisera” fldden, och tidtabellen maste i hdgre grad byggas runt métespunkter och om-
korningsmojligheter. Det skapar oftare behov av planerad vantan — antingen som fler stopp
per tag eller som langre stopp vid vissa driftplatser. Det harmonierar val med att banor som

7 Som jamforelse kan har namnas trafikeringen pa Botniabanan. Godstagstrafiken har 6kat pa banan sedan
dess Oppnande och for T24 planerades det att framforas dryg 7 100 godstag, vilket innebar att Botniabanan var
den 26:e mest trafikerade banan i Sverige (Sweco 2026).
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domineras av enkelspar och har omfattande godstrafik, som Stambanan genom &vre Norrland
och Malmbanan, far hdga vérden for stoppintensitet och/eller stopptid. Aven strak som delvis
har dubbelspar men dar enkelsparet fortfarande praglar framkomligheten — exempelvis vissa
bergslagsrelaterade godsstrak — kan fa en liknande profil: nar det finns kritiska enkelspars-
avsnitt racker det med att ett fatal sddana delar blir dimensionerande for att stopp ska behdva
planeras in i stérre omfattning.

Samtidigt visar resultaten tydligt att dubbelspar inte i sig eliminerar planerade stopp for gods-
tag. Pa de stora dubbelspariga stambanorna ar problemet snarare att trafiktrycket ar sa hogt
och trafikmixen sa komplex att godstag ofta maste anpassas till tat persontrafik, sarskilt i hog-
trafik. Da blir stopputfallet ett uttryck for konkurrensen om tidsluckor: antalet stopp blir stort i
absoluta tal, aven om stopp per tag kan vara lagre an pa godstunga enkelspar. | de mest
belastade tidsfonstren — sarskilt pa eftermiddagen och kvallen — blir godstagens planerade
stopp ett satt att fa tidtabellen att ga ihop nar marginalerna i systemet redan ar sma. Det har
monstret ar aven forenligt med analysen om kapacitetsutnyttjande per bana (Appendix 9.1).

Vastra stambanan och Sddra stambanan ar de banor som 2024 har flest hogbelastade linje-
delar (6ver 80 procent i max-2h), vilket ligger i linje med att de ocksa far manga planerade
stopp i absoluta tal. For enkelsparsdominerade strak kan dygnsmedlet samtidigt se mattligt ut
medan max-2h visar aterkommande toppfonster med hdg belastning — en typisk profil for
motesberoende trafik som bidrar till hog stoppintensitet och/eller langa vantetider.

3.24 Resultat 6ver tid - resultat fran tidigare studier

En studie finansierad av Trafikverket''® visar att det férekom manga tidtabellagda onddiga
stopp for godstag aven under tidigare ar. Studien kvantifierar “skogstid”, det vill sdga
tidtabellagda onddiga stopp, for godstrafiken pa ett antal utvalda strackor som tillsammans
svarar for 77 procent av godstrafiken. Matningen av antal stopp genomférdes under tre
utvalda matdagar och visar bland annat féljande.

For det forsta inneholl den da aktuella tidtabellen omfattande mangder tidtabellagda onddiga
stopp. P& de mest drabbade stréckorna Koskuskulle—Luled, Boden—-Ange och Ange-Gavle
bedéms s& mycket som 35 procent av de tidtabellagda stoppen kunna vara ondédiga.

For det andra framgick det att godstag gor nastan lika manga oplanerade stopp som
planerade. De oplanerade stoppen uppgick till 292 000 per ar och avsag stopp som sker
utanfor tidtabellen. Pa strackorna Hallsberg—Nassjé och Jarna—Goéteborg var de oplanerade
stoppen som hogst och nastan dubbelt sd manga som de planerade.

For det tredje fanns det ett tydligt samband mellan kdrstracka och antal oplanerade stopp: ju
langre strackor tag kor, desto fler oplanerade stopp har de. Detta drabbar godstagen mer an
persontagen, eftersom godstagen i genomsnitt kér langre strackor (ungefar dubbelt sa langt).
Studien konstaterar ocksa att dagens prioriteringskriterier missgynnar godstag eftersom
trafikledningen prioriterar rattidiga tag. Kortvaga tag — dar persontag oftare ar kortvaga — ar
generellt mer rattidiga, vilket innebar att langvaga tag — dar godstag oftare ar langvaga —
riskerar att "straffas” ytterligare genom oplanerade stopp som i sin tur leder till 6kade
forseningar.

Omkring 25-35 procent av stoppen pa enkelspar i Norrland var planerade stopp av typ Il, det
vill saga stopp som ligger i tidtabell men som inte genomfors eftersom det saknas métande

18 Joborn (2014)
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tag en viss gangdag. | sédra Sverige var andelen typ Il lagre. Oplanerade stopp &r ungefar
lika manga som planerade, vilket innebar att 50—100 procent extra stopp sker pa jarnvagen.'®

En annan férekommande handling som skapar skogstid av typ Il &r nar godstagsoperattrer
ansoker om taglagen som de inte ar sdkra pad om de kommer att nyttja. De vill férsakra sig om
att taglagen finns tillgangliga vid behov. | tagplanen for 2015 stalldes 22,1 procent av gods-
tdgens ansokta taglagen in. Det har okat till cirka 40 procent 2024 (Figur 1.4). Tidpunkten for
nar tagen stélls in har en spridning dar halften sker minst 40 dagar innan och resten senare
an sa. Nar de stalls in for sent, eller inte alls, kan luckor skapas i tidtabellen och foljaktligen blir
da de planerade tagmétena onddiga. Fenomenet kallas spoktag.'?° Spoktagen kan generera
skogstid och 6kad resursatgang.

Tabell 3.3 visar respektive godstagsoperatdrers andel planerad skogstid (typ | och Il) i olika
tagplaner fram till ar 2015. For tva operatorer saknas siffror aren 2011—2013 beroende pa att
inga matningar utférts for de operatorerna de aren.

Tabell 3.3 Jimférelse av andel skogstid mellan olika godstagsoperatérer (i procent). Ar 2011-2015.

T11 10,52 13,00 - -
Ti2 10,18 14,01 - -
T13 0,25 14,86 - -
Ti4 0,67 11,25 13.50 12,24
Ti5 11,03 10,81 10,20 12,39

Kalla: Carlsson och Nystrom (2016).

Green Cargo star for runt halften av godstransporterna pé jarnvag i Sverige (réaknat i ton-
kilometer). Enligt foretagets statistik har skogstiden for deras godstag 6kat kraftigt sedan ar
2000, och nastan fordubblats mellan 2007 och 2025 (Figur 3.5). En analys for 2025 ars forsta
10 manader visar att tiden for kapacitetsuppehall ar mellan 14,7 och 17 procent av den
tidtabellslagda tiden. | sin analys har Green Cargo aven visat att 6vriga godsoperatorer har
fatt liknande andelar skogstid tilldelad i T26 (upp till 20,9 procent).

18 Joborn (2014)
120 Trafikanalys (2016)
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Utveckling skogstid under aret 2025
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Figur 3.5. Andel skogstid for Green Cargo i procent av tidtabelistid i faststélld tidtabell (utveckling T07-T26,
samt per manad och i jamforelse till utford tidtabell for T25). Notera att definitionen av skogstid skiljer sig
nagot fran 6vriga kapitel, da tiden inkluderar bade tid for kapacitetsuppehall samt skillnader i tilldelad och
ansokt tid for uppehall med trafikaktiviteter.

Killa: Green Cargo (2025a).
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Skogstid noteras framst for godstrafiken (Figur 3.6), cirka 80 procent. Motsvarande uppgifter
redovisades aven i Trafikanalys (2016).
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Figur 3.6. Skogstid per operator for godstag och persontag (i figuren bendmns dessa resandetag) (véanster)
och Tagkilometer per operator enligt fastslagen T25 (hoger).

Kalla: Green Cargo (2025b)

Anm: TrainPlan = Trafikverkets digitala system for att skapa och hantera den arliga tagplanen - alltsa den
detaljerade planeringen av alla tagrérelser och banarbeten pa det svenska jarnvagsnatet.
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Nar den planerade tidtabellstiden 6kar sjunker den planerade medelhastigheten. Fram till
2013 lag den 6ver 60 km/tim men darefter ligger den under denna niva for i princip alla
godstag (Figur 3.7), fran 65 km/h i TO9 till 56 km/h i T20.2"

66
B4
b2

B0

TO9 T13 T15 T18 T19 T20

Figur 3.7. Utveckling av medelhastighet for Green Cargos tag 2009-2020.
Kalla: Trafikverket (2020b)

3.3 Vantetid vid signal — branschens
perspektiv

Nedan féljer en sammanfattning av de huvudsakliga resultat och iakttagelser som framkommit
i den intervjustudie om planerad vantetid vid signal, sa kallad skogstid som genomforts inom
ramen for regeringsuppdraget. Sammanfattningen lyfter de monster, likheter och skillnader
som aktorerna beskriver kring orsaker, konsekvenser och atgardsbehov kopplade till skogstid.

3.31 Ett gemensamt problem i det samlade jarnvagssystemet

Det rader bred enighet bland de branschaktérer som ingar i studien om att planerad véantetid
vid signal ar ett betydande och vaxande problem som paverkar bade effektivitet, kostnader
och konkurrenskraft for godstransporter pa jarnvag. Naringslivet och branschorganisationerna
ar genomgaende mest kritiska, medan myndigheterna har en mer forsiktig hallning och efter-
fragar battre data innan de drar langtgaende slutsatser.

Transportkdpare, sarskilt inom skogs- och basindustrin, beskriver att skogstiden har okat 6ver
tid och att det har lett till lAngre omloppstider, stdrre behov av vagnar, lok och personal samt
minskad flexibilitet. Godstagsoperatorer bekraftar denna bild och anger att skogstiden i dag
uppskattas ligga kring 11-12 procent av gangtiden'??, jamfért med cirka 7 procent for drygt tio
ar sedan. Branschorganisationer anger ibland annu hdgre nivaer, omkring 16—17 procent,
men betonar samtidigt att det saknas gemensamma och officiella nyckeltal.

21 Trafikverket (2025I)
122 | enlighet med myndigheternas terminologi anvander denna rapport begreppet 'gangtid' (vilket i
intervjustudien ofta kallades 'kortid' av de intervjuade aktérerna) fér att beskriva den totala restiden.
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Hamnar, logistik- och terminalaktorer presenterar en mer blandad bild. Vissa uppger att de
paverkas i begransad utstrackning, medan andra beskriver vantetider och osaker gangtid som
en aterkommande utmaning, sarskilt pa hart belastade anslutningsstrackor. Myndigheterna
bekraftar att skogstid ar ett reellt problem, sarskilt for godstrafiken, men framhaller att upp-
féljningen i dag ar bristfallig.

Aktoérernas beskrivningar av 6kande skogstid och férsamrad forutsagbarhet stdmmer delvis
overens med den kvantitativa analysen (avsnitt 3.2) som genomforts inom ramen for upp-
draget. Skogstiden i T24 uppgar till omkring 140 000 timmar — motsvarande 13 procent av
godstagens totala planerade gangtid. Denna niva ligger i linje med transportkdpares och
operatorers upplevelse av att vantetiderna successivt vuxit och blivit ett strukturellt inslag i
systemet. Analyserna visar vidare att de uppehall som planeras i tagplanen ofta inte genom-
fors som avsett, utan flyttas, férandras eller uteblir i den operativa driften. Detta innebar att de
faktiska uppehallen avviker fran de planerade, vilket bidrar till 6kade omloppstider, behov av
buffertar och hégre kostnader.

Sammantaget finns det en relativt god éverensstammelse mellan aktérernas upplevelser och
de statistiska trenderna nar det galler 6kad belastning, langre gangtider och stigande vante-
tider. Samtidigt gor avsaknaden av ett gemensamt, officiellt nyckeltal for skogstid att osaker-
heten kring exakta nivaer och férdelning mellan olika strak kvarstar, vilket i sin tur forsvarar
analys, uppfoéljning och atgardsprioritering.

3.3.2 Gemensamma orsaksbilder

Trots att aktorerna har olika roller i systemet beskriver de i stort sett samma grundldggande
orsaker till de 6kade vantetiderna vid signal. En central forklaring ar det hdga kapacitets-
utnyttjandet pa flera av landets mest belastade strak, dar enkelspar, brist pad motesmojligheter
och en stark prioritering av persontrafik gor att godstag ofta far sta tillbaka nar konflikter
uppstar. | intervjuerna aterkommer ocksa en upplevelse av ett etablerat "narrativ” i planering
och operativ drift om att godstag kan vanta, vilket gor att skogstid i praktiken accepteras som
en del av systemet.

Flera geografiska flaskhalsar beskrivs av aktdrerna som sarskilt problematiska. Det géller
bland annat delar av Sédra och Vastra stambanan, enkelsparstrackor mellan Hallsberg och
Mjolby samt vissa moétesstationer pa Varmlandsbanan, och pa Mittbanan. P& dessa strak
skapar aterkommande kapacitetskonflikter regelbundna vantetider och férlangda gangtider for
godstag. Det ar pa sin plats att notera att intervjuresultaten baseras pa ett begransat urval av
aktorer. En mer strukturerad analys som bidrar till att bekrafta eller nyansera dessa pastaen-
den aterfinns i avsnitt 2.1.

Dartill lyfter bade branschorganisationer och myndigheter att dagens planeringsmodeller och
verktyg inte fullt ut speglar den verkliga trafiken. Planeringen utgar ofta fran att godstagen kors
varje dag, vilket innebar att taglagen reserveras trots att trafiken varierar betydligt i praktiken.
Detta bidrar till onédiga moéten och vantetider planeras in och forstarker kapacitetsbristen
ytterligare. | flera intervjuer beskrivs ocksa att godstag ofta far sta tillbaka vid konflikter med
persontrafik. Vidare pekar vissa aktorer pa att planering och tilldelning av taglagen inte alltid
upplevs som tillrackligt anpassad till faktiska trafikmonster, vilket kan bidra till vantetider nar
forutsattningarna avviker fran plan.

Forekomsten av sa kallade "spoktag” — oanvanda taglagen som anda ligger kvar i planen —
pekas ut som ett tydligt exempel pa hur bristande flexibilitet paverkar utbudet av kapacitet
negativt. Samtidigt framhaller en intervjuperson fran Trafikverket att minskade véantetider vid
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signal inte ses som ett eget planeringsmal, utan som en konsekvens av hur robusthet,
kapacitet och samhallsnytta balanseras i tagplanen.

Slutligen finns det en bred enighet om att avsaknaden av gemensamma nyckeltal och
bristande datakvalitet férsvarar bade analys och uppféljning. | dag finns det ingen officiell
statistik dver skogstid, och uppféljningen bygger darfor delvis pa operatérernas egna mat-
ningar, branschstudier och indirekta indikatorer sdsom kapacitetsutnyttjande och férandrade
gangtider. Transportstyrelsen framhaller att begreppet dessutom ar definitionsmassigt otydligt,
vilket gor jamforelser svara. Flera aktorer efterfragar darfor en gemensam definition och ett
matt som kan anvandas som underlag for saval planering som verksamhetsutveckling.

3.4 Slutsats

Den planerade vantetiden vid signal (skogstid) framstar som ett strukturellt inslag i gods-
trafikens tidtabeller och inte som ett marginellt fenomen. | tagplan T24 motsvarar den
planerade skogstiden omkring 140 000 timmar, det vill siga cirka 13 procent av godstagens
totala tidtabellslagda gangtid. Det innebar att en betydande del av godstagens planerade
produktionstid redan fran bérjan bestar av inlagd vantan for att trafiken ska kunna rymmas
inom befintlig kapacitet och tidtabellsupplagg. Aven av aktdrerna uppfattas detta idag som ett
strukturellt inslag i jarnvagens godssystem snarare an som ett tillfalligt eller avgransat
problem.

Dygnsanalysen visar att problemen &r tydligt tidskoncentrerade. Aven om den genomsnittliga
stopplangden &r relativt stabil 6ver dygnet 6kar antalet stopp markant under eftermiddag och
kvall (cirka kl. 16—22). Det pekar pa att det framfér allt ar trafiktopparna — i kombination med
fortsatt hdg persontrafik och fler godstag i trafik — som driver fram planerad vantan. Vantetiden
blir da bade en direkt foljd av trangsel och ett satt att bygga in buffertar for att hantera varia-
tioner utan att stérningar omedelbart sprids i systemet.

Resultaten per bana visar samtidigt att skogstid behdver forstas i flera dimensioner: total
stoppvolym, stopp per tag och stopptidens langd. Stambanan genom &vre Norrland utmarker
sig med hogst stoppvolym och hdgst stoppintensitet (stopp per tag), vilket innebar att manga
enskilda godstag paverkas ofta. Malmbanan har i stallet den hégsta ackumulerade stopptiden,
driven av langre genomsnittliga stopp, vilket tyder pa att vantan dar ofta blir tidsmassigt "dyr”
och svar att ta igen i ett strdk med tunga och langvaga tag.

Samtidigt visar stambanorna i sédra Sverige att dubbelspar i sig inte eliminerar planerade
stopp: vid mycket hogt trafiktryck och en komplex trafikmix blir stopp en mekanism for att fa
godstagen att passa in mellan tata taglagen, sarskilt i hogtrafik.

Tidigare resultat pekar ocksa pa att bade planerade och oplanerade stopp ar centrala for
godstrafikens kvalitet. Pa vissa strackor bedéms en stor del av de tidtabellagda stoppen
kunna vara onddiga, samtidigt som oplanerade stopp uppgar till mycket stora volymer och i
vissa korridorer nastan ar dubbelt s& manga som de planerade. Det finns aven ett tydligt
samband mellan langre korstracka och fler oplanerade stopp, vilket paverkar godstag sarskilt
eftersom de i genomsnitt kor langre strackor. Sammantaget understryker detta vikten av att
minska "spokmoten” och att starka forutsattningarna for langvaga godstag i planering och
trafikledning.

Ett genomgaende resultat ar att skogstid inte enbart ses som ett tekniskt eller operativt
fenomen, utan som en konsekvens av hur robusthet byggs in i tdgplanen och hur konflikter
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hanteras mellan olika tagtyper. For godstrafiken innebar detta langre planerade gangtider,
Okade omloppstider och ett storre behov av resurser i form av lok, vagnar och personal.
Dessa effekter beskrivs av aktérerna som betydande, men att de i begransad utstrackning ar
synliga i befintliga uppfdljnings- och analysunderlag.

Samtidigt visar intervjuerna att det finns skillnader i hur skogstid uppfattas och varderas
mellan olika aktérsgrupper. Naringsliv och operatérer beskriver tydliga negativa konsekvenser
for effektivitet och konkurrenskraft, medan myndigheter i hogre grad betonar osakerheter i
datalaget och behovet av forbattrad uppfdljning innan langtgaende slutsatser dras. Avsaknad-
en av gemensamma definitioner och officiella nyckeltal framstar darmed som en central
begransning fér bade analys och dialog.

Sammantaget indikerar resultaten att skogstid behover forstds som en systemeffekt av
dagens planerings- och prioriteringsprinciper snarare an som ett isolerat problem. For att
kunna bedéma atgardsbehov och effekter pa ett mer tillforlitligt satt framstar utveckling av
gemensamma matt, forbattrad datakvalitet och en tydligare koppling mellan planerad
robusthet och faktiska konsekvenser for godstrafiken som viktiga forutsattningar.

For att omsatta kunskapen i forbattringar behdvs slutligen en mer heltdckande uppfdljning. Det
racker inte att skogstid enbart mats och foljs upp centralt; operatdrernas egna matningar av
bade planerad och oplanerad skogstid ar nédvandiga for att kunna koppla vantetid till
produktionskostnader, resursutnyttjande och transportkvalitet. Den utveckling som redovisas i
operatorsdata — med 6kande skogstid och fallande planerad medelhastighet 6ver tid —
indikerar att konsekvenserna riskerar att forstarkas om inte bade tidtabellsupplagg och
kapacitetsutnyttjande hanteras mer systematiskt.
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4 Banarbeten

Ur regeringsuppdraget

Trafikanalys ska: kartldgga och beskriva omfattningen av avsatta tider for planerade
banarbeten i tdgplaner och i vilken grad den reserverade kapaciteten utnyttjas. | kart-
ldggningen ingdr att beskriva omfattningen av hur ofta planerade banarbeten avbokas sa pass
sent att jarnvagsféretagen dnda behéver férhalla sig till den tidtabell som togs fram fér att
hantera banarbetet, samt om mdjligt beskriva de samhéllsekonomiska kostnaderna till féljd av
de sent avbokade banarbetena.

4.1 Brist pa data

Trafikverket har inte kunnat leverera data till oss om nar det galler spenderad tid i spar for
banarbete, med hanvisning till att data inte finns tillgangligt.'?® Det handlar om information om
vilka tider entreprenéren faktiskt var ute och arbetade i sparen.'?* All potentiell uppféljning av
utnyttjandet av planerade banarbeten bygger pa att Trafikverket kan utnyttja digitalt system-
stod hos trafikledningen, sa kallad Digital graf'?®. Tidigare manuella fors6k har misslyckats pa
grund av att arbetsuppgiften blir for betungande och ofullstandig, da trafikledningen saknar
resurser for omfattande manuell uppféljning. Den digitala grafen har aldrig varit fullt utrullad pa
alla trafikcentraler i Sverige och tyvarr har anvandningen varit pausad sedan 2022.1%

Analysen av utnyttjade tider fér banarbeten bygger darfér pa en aldre undersékning (Bandat-
projektet'?”) for perioden 2015-2019 samt pa 6vergripande uppgifter fran uppféljnings-

123 Viss uppfdljning gors i Trafikverkets system Bessy, men avser endast en valdigt liten andel av arbetena och
omfattar endast besiktningsanmarkningar.

124 Trafikverket (2025w)

125 Trafikverket har tidigare, pa forsok, folja upp detta med systemstédet Digital graf. Detta anvands inte i
dagslaget. Digital graf ar ett digitalt planerings- och beslutsstddssystem for tagtrafikledare. Det ersatter tidigare
analoga verktyg. Syftet och malet ar att skapa effektivare trafikledning genom battre framférhalining, méjliggéra
styrning genom planering snarare an reaktiv styrning, férbattra punktlighet och trafikinformation samt underlatta
omplanering vid stérningar och stédja inférandet av ENTL (Nationell Trafikledning) och system som ERTMS.
126 Trafikverket (2025v). | mars 2022 inledde Transportstyrelsen sin arliga tillsyn av Trafikverkets arbete med
tagplanen for 2023. Det ledde till att delar av Trafikverkets digitaliseringsarbete — inklusive digital graf —
pausades eller omprioriterades. Trafikverket forelades att:

®  Analysera orsakerna till problemen.
e  Vidta ytterligare atgarder for att forbattra sékerhetsstyrningen.
®  Svara pa forelaggandet senast i mars 2024.

Inférandet av digital graf hr samman med introduktionen av planeringssystemet MPK (se avsnitt 2.1.4). Vid
inférandet av planeringssystemet MPK identifierades brister i systemintegrationen mot digital graf som poten-
tiellt kunde paverka trafiksakerheten, varfér anvandandet av digital graf pausades. Trafikverket hade da inte
mott de kriterier som kravdes for att ater aktivera digital graf (alltsa pa den minoritet av trafikcentraler, dar den
var i drift). Ett vitesforeldggande utfardades i januari 2025. | juni 2025 meddelade Transportstyrelsen (2025¢) att
Trafikverket hade visat att ett omfattande arbete har genomfoérts med att analysera och fullfélja genomférda,
pagaende och planerade atgarder.

Trafikverket (2025x) har sedan meddelat Trafikanalys att "anledningen till att det drojer ar specifikt relaterat till
Digital Graf, da en omstart av arbetsséattet kommer att fordra viss utveckling och ta tid. Man kan ténka sig att det
gar mycket lattare for de TC som tidigare arbetat med Digital Graf, men att det kommer fordra mycket tid for de
centraler som aldrig prévat arbetssattet. Erfarenhetsmassigt behdvs en ganska omfattande anpassning av
befintliga arbetssatt.”

127 Trafikverket (2022)
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systemet Lupp'?. Detta kompletteras med en kvalitativ beddmning om banarbeten fran
involverade aktorer.

Forebyggande underhall utgér en stor andel av kapacitetspaverkan. For dessa underhalls-
arbeten har regelbundna, inplanerade servicefonster borjat inféras sedan 2016 for att
effektivisera underhallet och kapacitetsbegransningarna. Dessa ingar i analysen. Vissa
basunderhallsentreprendrer har servicefonster, till exempel 100 natter per ar, som ar
avropningsbara sex manader innan. | denna statistik ingar dock inte oplanerade och akuta
underhéllsarbeten.

Eftersom manga arbeten planeras pé tider dar godstrafiken dominerar paverkas framst
godstagsoperatérerna av dessa. Om planerade banarbeten avbokas sa pass sent att
jarnvagsforetagen anda behdver férhalla sig till den tidtabell som togs fram for att hantera
banarbetet kan kapaciteten begransas i onddan, och kostnader uppstar fér operatérerna och
transportkopare.

4.2 Analys

421 Avsatta tider for banarbeten

For att belysa hur planerade banarbeten kan paverka trafiken redovisas har inledningsvis
nagra illustrativa exempel. Syftet ar att visa olika typer av upplagg och konsekvenser;
exemplen ar inte avsedda att vara statistiskt representativa.

Det forsta exemplet avser ett tagplaneanpassat servicefénster med begransad paverkan pa
Grédingebanan mellan Jarna (Véstra stambanan) och Flemingsberg. Atgarden aterkommer
tisdag—fredag kl. 00.00-5.00 och innebar att ett av de tva sparen stangs i taget, vilket
reducerar kapaciteten, men méjliggdr underhall. Atgarden klassas som “liten” (upp till cirka 10
procents paverkan), men kan trots detta leda till installda tag, sarskilt inom godstrafiken, vilket
gor att klassningen i praktiken kan uppfattas som missvisande.

Ett andra exempel galler en enkelsparig stracka mellan Hakantorp och Lidkdping, dar trafiken
aterkommande stangs av nattetid kl. 22.10-5.10 under fyra pa varandra foljande arbetsnatter.
Upplagget mojliggor effektivt underhall utan samtidiga tagrorelser, men medfor samtidigt
installda godstag och omplanering trots att atgarden aven har klassas som “liten”.

Som kontrast kan en trafikpaverkande atgard med mycket stor paverkan illustreras av bytet av
elkraftsanlaggningen pa Vastra stambanan mellan Géteborg och Alingsas. Arbetet genomférs
under cirka tva och ett halvt ar och ar indelat i fem etapper dar ett spar i taget stdngs (Figur
4.1, vanster). Under 2025 genomférs 16 avstangningar om 40 timmar vardera (fredag Kl.
22.00 till séndag kl. 14.00). Under vecka 12 kravdes dessutom en 96-timmarsavstangning
(torsdag kl. 5.00 till mandag kl. 5.00).

| T26 planeras en totalavstangning pa atta veckor eftersom vissa arbetsmoment kraver langre
sammanhéngande perioder. Ovriga arbeten — cirka 15 delprojekt — samordnas med huvud-
projektet for att koncentrera och darmed effektivisera den samlade trafikpaverkan. | enlighet
med géallande foreskrifter har avstangningarna och tillhérande trafikatgarder analyserats i

128 LUPP &r ett system hos Trafikverket som innehaller jarnvéagsdata (Trafikverket 2025m). Det anvands for att
ta fram statistik om punktlighet, stérningar samt information om anlaggningens tillstdnd. LUPP sammanstaller
trafik- och anlaggningsinformation fran andra kallsystem i ett datalager. Detta méjliggdr uppféljning av
anlaggningen och dess trafik utifran ett helhetsperspektiv.
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forvag for att begransa negativa effekter. Omledningar genomfors enligt kartan i Figur 4.1
(hoger), och berdrda banor har forstarkts i forvag for att klara den 6kade belastningen. En
betydande del av godstrafiken planeras till tider med farre persontag, vilket har minskat

behovet av instéllda godstadg under arbetenas genomférande.
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Figur 4.1. Etapper for banarbeten for byte av elkraftsanlaggning pa Vastra Stambanan samt omledning av

trafik.
Kalla: Trafikverket (2025ab).

Antalet planerade timmar for jarnvagsunderhall har nastan férdubblats mellan 2015 och 2019,
vilket leder till fler konflikter med tagdriften. For perioden 2020-2025 uppskattas antalet

timmar ha fortsatt att 6ka, till cirka 125 000 under 2025.
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Figur 4.2. Planerad tid for banarbete i respektive tagplan 2015-2025.

Kalla: For aren 2015-2019 anvandes data fran Trafikverket (2022). Co-pilot har skattat perioden 2020-2025. For
perioden 2020-2025 anvéandes da: Trafikverkets Tagplan-dokumentation (T22-T24): Antal tillfdlliga
kapacitetsrestriktioner (TCR:er): T22: cirka 1 500, T23: cirka 1 600 och T24: cirka 1 700, med klassificering av
paverkan enligt EU-direktiv (stor, medel, liten). Transportstyrelsens tillsynsrapporter som bekraftar 6kande
mangd banarbeten och kapacitetsbegransningar i T22-T24. (Killa: Transportstyrelsens granskning av
Trafikverkets revisionsprocess), samt Trafikverkets reinvesteringsplaner och branschdata (Okade satsningar
pa Véastra stambanan, Malmbanan och ERTMS-implementation. (Kélla: Trafikverkets investeringsplaner och
TPA-listor)). Metod for uppskattning: Antal arbeten x genomsnittlig tid per arbete (40-70 h) — totala timmar.
For T22-T24: T22: ~75 000 h, T23: ~85 000 h, T24: ~95 000-115 000 h. Fér T25: antagande om fortsatt 6kning —
125 000 h (baserat pa trend och 6kade projektvolymer).

Antalet trafikpaverkade aktiviteter och deras omfattning uppgar i T24 till cirka 35 000
aktiviteter och lika manga timmar (Figur 4.3). For dessa ar antalet aktiviteter jamforbart for
tagplanerna under 2025, men paverkanstiden for dem ar langre i T25. Omfattningen av
aktiviteter och paverkande timmar ar samtidigt hogre fér persontrafiken for bada aren.

Jamforelse av totala timmar och aktiviteter

140000 W Ej gods (T24) - Gods (T24)

v Ej gods (T25) Gods (T25)

120000

100000

80000

Timmar
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0l

Totala timmar Aktiviteter

Figur 4.3. Oversikt planerade trafikpaverkande atgarder vid faststillelse av tagplanen T24 och T25.

Kalla: Trafikverket (2023d, 2024h).

Anm: Andelen som betecknas med "Gods” avser banarbeten som leder till omledning, instéllelse och/eller
erséttningstrafik for godstrafik. ”Ej gods” indikerar banarbeten pa banor med liten paverkan pa godstrafiken.

Generellt forsoker Trafikverket samordna banarbetena och planerar in trafikpaverkande
atgarder nar de har sa lite paverkan som mojligt, det vill saga nar fa tadg gar, exempelvis pa
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natten eller under sommaren/helger (Figur 4.4). Analysen om kapacitetsutnyttjande (Appendix
9.1) betonar ocksa skillnaden mellan dygnsmedel och max-2h, en bana kan framsta som
relativt avlastad 6ver dygnet men anda vara mycket anstrangd under aterkommande toppar.
For banarbetsplaneringen innebar det att konflikterna ofta uppstar just nar ett arbete
sammanfaller med de mest belastade tvatimmarsfonstren, och att stabila, aterkommande
servicefonster far extra stor betydelse pa strak med hég toppbelastning.

Timmar per dagstyp

100000 - 724
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20000

0

Vardag Helgdag

Figur 4.4. Fordelning av trafikpaverkande atgarder under typ och del av dagen vid faststillelse av tagplanen
T24 och T25. Dagtid rdknas som 06:00-22:00 och nattid som 22:00-6:00.
Kélla: Trafikverket (2023d, 2024h)

Trafikverket klassificerar underhallet till fyra paverkanskategorier — liten, medelstor, stor och
mycket stor trafikpaverkan fran underhall. Av dessa utgors en évervaldigande del av arbeten
som betecknas som liten, dar arbetet ofta kan atgardas under korta servicefonster med hastig-
hetsnedsattningar eller enskilda sparavstangningar. Nar det galler trafikpaverkan star dock en
kategori ut — mycket stor — som ar fa till antalet men dar varje atgard far stor trafikpaverkan
(Figur 4.5).

Timmar per klassificering och tid pa dygnet
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Figur 4.5. Trafikpaverkande atgarders fordelning pa natt och dag.
Kalla: Trafikverket (2023d, 2024h)
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Bade stora och mycket stora tenderar att planeras in under natten, da framst godstrafik
trafikerar systemet. Under dessa tider paverkas trafiken (bade gods- och persontrafiken)
under cirka 35 000 timmar under T24 och cirka 50 000 timmar under T25.

Nagra av banunderhallsaktiviteterna ar sarskilt utmarkande. Det ror sig om 10 atgarder, som
under T24 hade en trafikpaverkan under minst 5 000 timmar vardera. Under T25 har de 10
stdrsta aktiviteterna en paverkan p& minst 7 000 timmar vardera (Figur 4.6).
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Gammelstads bangardsforlangning

Projekt Ostlanken, Nykopings Resecentrum

Cst Stationsatgarder plattformsarbeten spar 3,4
Avstangt skotselhall

Karlstad C Etapp 1
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Karlstad C Etapp 2

Cst Stationsatgarder plattformsarbeten spar 7, 8,10
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Uddevalla bangard kontaktledningsupprustning
Jarna-Branninge

Arbetarskydd i Hagalund

CST Stationsatgarder spar G2-G9
Hastighetsnedsattning Nykoping Ostlanken. Hela T25

Efterbehandling av Almhult f.d. impregnieringsplats...

H-Skm Baliser och hastighetsnedséttning
Hastighetsnedsattning pga plankorsning Uppsala

Sparbyte (Géllivare C) - (Ratsi): kapacitet for...
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Nykoping Ostlanken avstangt spar 4 och 5
Olskroken, Planskildhet. Arbete kring skétselhallen.
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Figur 4.6. Sammanstéllning av banarbeten med storst trafikpaverkan i tid (T24 och T25). Avser paverkan pa

bade gods- och persontag.
Kalla: Trafikverket (2023d, 2024h)

4.2.2

Tider for genomférande av banarbeten

Som noterades redan i avsnitt 4.1 finns det idag inget system for uppféljning av genomférda
banarbeten. Darfor baseras den har analysen pa intervjuer, stickprov och tidigare forskning.
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Hur effektivt de planerade tiderna for banarbeten utnyttjas varierar beroende pa typ av arbete.
Arbeten som medfor stora och medelstora avbrott kraver enligt lag tidig publicering, samrad
med entreprendrerna samt effektbeddomning och val av de mest effektiva alternativen. Regel-
bundna och/eller Idngvariga avstangningar — till exempel varannan helg under ett eller flera ar,
eller under en eller flera efterféljande somrar/storhelger — kan oftast utnyttjas mer effektivt an
korta eller oregelbundna avstangningar. Skalet ar att flera arbeten kan samordnas och
planeringen kan optimeras. Exemplet pa Vastra stambanan (Figur 4.1) visar detta tydligt.
Outnyttjad tid for underhallsarbeten forekommer exempelvis nar ett arbete ar klart tidigare an
planerat. Eftersom det aligger entreprentren att avboka den planerade trafikpaverkan om
arbetet inte genomfodrs och det inte finns nagra incitament fér detta, kan en uppf6ljning bara
gOras genom stickprov eller med hjalp av en stdrre inventering som skulle krava att entre-
prendrerna registrerar sin faktiska vistelsetid i sparen.

For mindre banarbeten tilldelas entreprendrerna som beskrivits servicefonster, oftast i
samband med att tadgplanen blir faststalld och utan foregadende samrad med underhalls-
entreprenor. Detta resulterar i mindre optimala tider som exempelvis kan vara i konflikt med
personalens arbetsschema. Det kan ocksa handla om att uppehallsfonster planeras under tva
efterféljande veckor, dar det hade varit mer resurseffektivt att i stallet boka in dessa tva veckor
under olika delar av aret for fullt utnyttjande av bada. | basta fall avbokar entreprenérerna
dessa overflodiga tider direkt. Nar avbokningar sker efter att tagplanen faststallts kan den
frigjorda kapaciteten dock endast anvandas for ad hoc-behov, vilket medfér att taglagen enligt
den ursprungliga tagplanen anda maste anpassas till arbeten som sedan inte blir genomférda.
Med en kontinuerlig dialog mellan underhallsentreprendrer och tagplaneplanerare hade denna
typ av problem kunnat stoppats tidigare i processen, med en effektivare planering som
resultat.

Buffertar laggs ocksa in for att kunna utféra arbeten vid behov och for att hantera eventuella
problem med vaderforhallanden. Nar dessa buffertveckor inte anvands avbokas de generellt
sent varvid mojligheten till ad hoc-planering i realiteten blir liten. Detta star dock i balans till det
omvanda scenariot dar banarbeten forlangs 6ver den planerade tiden och darmed innebar att
trafiken behover stallas in utéver den planerade installningsperioden. Nar dessa alternativ
stalls emot varandra ar det ofta att féredra med planerbara avstangningar som ibland ar for
langa mot oférutsagbara férlangningar av avstéangningar.

Ett problem med avbokningar av dverflodig tilldelad tid i spar ar att det saknas incitament for
underhallsentreprendrerna att avboka dessa nar de inte behdvs. Underhallsentreprendrerna
har ett kontrakt med Trafikverket som garanterar en viss mangd underhall. Om det fram-
kommer att den tilldelade tiden ar 6verflodig for en viss bana finns det en méjlighet att antalet
underhallstimmar minskas i efterféljande tagplan, vilket fér underhallsentreprendren innebar
ett minskat kontrakterat underhall. Da kan det finnas anledningar for dessa att inte avboka
tider som inte anvands. Detta ar inget som det har hittats belagg for att det férekommer i
denna analys, men &r nagot som riskerar att hidnda med nuvarande process. '?°

4.2.3 Vetenskapliga studier om analys av banarbeten

| Bandat-projektet beraknades Percent Plan Complete (PPC, procentandel av planen som ar
utférd) for att utvardera underhallsentreprendrernas anvandning av bokad tid i spar.'3° All tid i
spar som bokats for banarbete men inte utnyttjats kallas waste (bortfall). PPC beraknas alltsa

129 Ur intervjuerna framgar att det varierar hur ofta och nar banarbeten avbokas mycket mellan entreprendér och
stracka. Vissa tekniker avbokar skift valdigt ofta och sent pa grund av bagateller, medan vissa kdmpar i motvind
men utfor arbetena trots problem. Problem kan vara nagot avsaktat dokument, férlorat verktyg, och sa vidare.
130 lvina och Olsson (2020)
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som foérhallandet mellan utfort arbete och planerat arbete. Sédra Sverige anvandes som
studieobjekt 2019. Fyra stora underhallsentreprendrers aktiviteter analyserades. Data bestod
av uppgifter om tiden pa sparet som sokts i banutnyttjandeplanens dokument, anvand tid pa
sparet och tiden som registrerats i BAR-data'®'. Dessa data kombinerades och filtrerades ner
till de arbeten som utférdes av dessa féretag. PPC berdknades som en procentandel av tiden
som anvants av entreprendren i forhallande till den totala mangden banarbetstid som sokts i
banutnyttjandeplanen. Variationen mellan bokad tid och faktisk arbetstid betraktades har som
bortfall.

Alla fyra studerade féretag anvande mer an 60 procent eller mer av sin ansdkta banarbetstid
(Figur 4.7). Foéretag A hade hdgst PPC - endast 6 procent av den begarda tiden anvandes
inte. Féretag C underskattade tiden som behdvdes for att utféra underhall vid ansékan om
arbetstid i banutnyttjandeplanen, vilket resulterade i att man behévde ytterligare 24 procent tid
for banarbeten.
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Figur 4.7. Percent Plan Complete analys (som en procent av anvidnd banarbetstid)
Kalla: Trafikverket (2022)

31 Data som anvandes i denna studie var planerade banarbeten fran TrainPlan och det utférda banarbetet vilket
kallas BAR-data. TrainPlan, innehaller register éver alla planerade banarbetstider pa banan, tillampade av
entreprenéren, medan BAR-data innehaller statistiska uppgifter om faktiskt utfort arbete. Viktigt att nédmna é&r att
BAR-data meddelats av Trafikverket som opélitligt och har tagits bort fran LUPP-systemet efter att denna studie
avslutats. Att studien anda anvande dessa data motiverades med att det kunde ses som en demonstration av
metoden att mata effektivitet oberoende av datakallans kvalitet.
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| projektet analyserades vidare i hur hdg utstrackning servicefonster'®? utnyttjades. ' Detta
gjordes for strackan Arlév—Nassjo C under tva perioder 2019 och 2020."3* Man fann dé att

10 procent av den totala kapaciteten pa strackan reserverades for servicefonster, och att

11 procent den totala kapaciteten pa strackan anvandes for underhall.'® Cirka 70 procent av
banarbetet skedde dock utanfér servicefonstren, medan endast omkring 40 procent av
kapaciteten reserverad som servicefonster utnyttjades for underhall av sparen. Det fanns i
detta fall alltsa en stor diskrepans mellan nar och var tid for underhall reserveras for service-
fonster och hur de faktiskt anvands. Detta exempel pekar pa ett problem, dar skillnader mellan
planerade och faktiska underhall ar markant, vilket leder till oférutsagbara forutsattningar for
tagtrafiken.

Under de tva analyserade aren utférdes huvuddelen av banarbetet (76 %) nattetid (22:00—
6:00) (Figur 4.8). Av dessa utfordes 44 procent utanfor servicefénster och 32 procent inom
servicefonster. De aterstdende 24 procent av banarbetet utférdes pa dagtid och darmed
utanfér servicefonster.

132 pPlanerade servicefonster r avsedda att ge tillrackligt med tid fér att basunderhall ska kunna utféras, vilket ar
entreprendrernas ansvar. Servicefonster ar framst avsedda for sa kallat "basunderhall”, aktiviteter som maste
utforas ofta for att bevara infrastrukturens skick. Tva veckor fére utférandedagen 6ppnas de tider som inte har
nagra planlagda banarbeten upp for tagdrift. Pa strackor med dubbelspar innebar servicefonster delvis spar-
avstangning med korning med reducerad hastighet pa motsatt spar. Pa enkelspariga strackor leder de till full-
standig sparavstangning. Banarbeten far uppta maximalt tvd segment, avgransade av narmaste stationer, inom
ett servicefonster at gangen — detta gors for att minimera tagfoérseningar. Trots férdelarna med det nya plane-
ringssystemet har nagra studier visat att servicefénster knappt anvands. Studien visade pa vissa begransningar
for entreprendrer att boka och utféra banarbeten inom servicefdnster. Anvandningen av servicefonster kan bero
pa vilken tid pa dygnet entreprendrens arbete ska utféras, om det ska utféras pa en vardag eller en helg samt
arbetets komplexitet och typ. Arliga férandringar av servicefénster skapar osékerhet i entreprenérernas planer,
vilket generellt paverkar anvandningen av servicefonster. | vissa fall skulle det vara sakrare for entreprendren
att boka en langre banarbetstid utanfor servicefonstren.

133 Refererad till som Ivina och Palmqvist (2022) i Trafikverket (2022) och slutligen publicerad som Ivina och
Palmqvist (2024).

13 | en dataanalys undersoktes hur servicefonster har anvants med hjélp av data fran utfért banarbete och
planerade servicefonster pa en jarnvag i sédra Sverige (Arloév-Nassjo) under 2019-2020. Den forsta data-
mangden innehdll information om planerade servicefonster. Varje post specificerade servicefonstrets unika
identifikationsnummer, plats, starttid och sluttid. Totalt bokades 781 timmar pa strackan for underhall inom 13
servicefonster. Den andra datamangden bestod av banarbeten som samlades in manuellt fran trafiklednings-
centralen. Dokumenten innehdll datum, starttid, sluttid och plats fér underhall och infrastruktur. | de matchade
uppgifterna stod basunderhallet fér 80 procent av banarbetet, medan investeringarna stod for de aterstaende 20
procent. | denna studie skattades utnyttjandegraden for servicefonstret som férhallandet mellan aktiv banarbets-
tid inom servicefonstret och den totala tid som reserverats for servicefonster. Aktiva timmar inom servicefonster
definieras som att minst en uppgift utforts inom ett planerat servicefonster. Den hdgsta utnyttjandegraden for ett
servicefonster skulle innebéara att all bokad kapacitet for banarbeten inuti servicefénstret anvandes 100 procent
av tiden pa 100 procent av tilldtna platser (tvd segment per servicefonster). Det ar dock inte mgjligt att
uppskatta 100 procent av utnyttjandet kopplat till platsen i denna studie pa grund av databegransningar; darfér
fokuserades pa tidsdimensionen.

135 | de analyserade tidsramarna, juli-oktober 2019 och januari-december 2020, var den totala kapaciteten for
den analyserade strackan mellan Arlév och Nassjo C 7 746 timmar. Varje minut pa det analyserade natverket
tilldelas en status: (1) ledig, (2) upptagen av banarbeten och ett servicefonster, (3) upptaget av banarbete utan
ett planerat servicefonster, eller (4) upptaget av ett servicefonster utan banarbete. Reserverad kapacitet for
banarbete inom planerade servicefonster i fallstudien stod for 10 procent av den totala jarnvagskapaciteten (781
timmar), medan 11 procent av den totala kapaciteten utnyttjades fér banarbeten (826 timmar).
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Figur 4.8. Planerade servicefonster, utfért banarbete, banarbete utfort inom servicefonster samt grad av
nyttjande av servicefonster per veckodag mellan Arlév och Nassjo C.
Kalla: Trafikverket (2022)

Det ar en jamn fordelning av banarbeten 6ver hela veckan, inklusive helger. Servicefonster
var inte planerade fér sondagskvallar, men banarbeten utférdes varje kvall hela veckan. Totalt
visade den analyserade datamangden 826 timmars utfort banarbete, cirka 5 procent mer an
vad som bokades. Ytterligare analys visade att banarbeten utanfor servicefonster var jamnt
férdelade mellan natt och dag under veckan. Pa varje analyserad vardag utférdes cirka

75 procent av banarbetet utanfoér servicefonster nattetid och 25 procent dagtid. Den hdgsta
utnyttjandegraden (44 procent) av servicefonster identifierades for mandagar (22:00 D-1-
22:00 D).

| projektet analyserades slutligen effekten av banarbeten pa tagens férseningar.*® Resultaten
visar sammanfattningsvis att td4g som passerar bandelar med planlagda banarbeten I6pte 31
procent storre risk att bli forsenade. Risken att bli férsenad var ocksa stérre om spararbetet
utférdes pa enkelspariga jarnvagar. Dessa resultat pekar sammantaget pa att paverkan pa
tagforseningar bor vara en del av utvarderingen av spararbetens effektivitet.

Bryter man ner resultaten nagot framstar monstren tydligare. Regressionsresultat visar inled-
ningsvis att varje forklaringsvariabel i den analyserade modellen har en statistiskt signifikant
effekt pa 6kning av forsening (Tabell 4.1). En 6kning av férsening ar positivt korrelerad med
banarbeten och att taget passerar pa ett enkelspar.'3” Samtidigt ar férseningsékningen nega-
tivt korrelerad med persontag och med att taget inte avgar tidigt fran forsta stationen pa den
studerade banstrackan. Tid pa dagen for tagpassage har en marginell inverkan pa 6kade
férseningar.

136 |vina, Palmqvist m fl. (2021) En multipel logistisk regressionsanalys baserad pa mer &n 225 000 planlagda
banarbeten och 25 600 000 tagrorelser under 2017. Uppgifterna aggregerades i relation till tagtyper (gods- och
persontag) och spartyp (enkel- och dubbelspar). Det anvanda datasetet for tdgpunktlighet innehdll information
om planerad avgangs- /ankomsttid och faktisk avgangs-/ankomsttid till varje station pa den tilldelade tagvagen,
med en uppldsning pa en minut. Datatsetet innehdll aven information om ID-for tagrutten, tagtyp samt typ av
infrastruktur (enkel- eller dubbelsparig). De utvalda uppgifterna innehéll cirka 25 600 000 tagrorelser.
Information om banarbeten har hamtats fran banutnyttjandeplanen, som specificerar ungefar 225 000 planlagda
banarbeten med tillhérande tider, platser och trafikrestriktioner.

37 En oddskvot storre 8n 1 indikerar att det finns en positiv korrelation mellan variabeln och sannolikheten for
en 6kning av férseningen.
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Tabell 4.1. Sammanfattning av den multipla logistiska regressionen.

Variabler 5,3 efficienter” Odds ratio R_'elativ
risk
(Intercept) -0.592 0.553
Banarbete (ja=1; nej=0) 0.370 1.448 1.31
Tagtyp (person=1; gods=0) -0.234 0.791 0.84
Spartyp (enkel=1; dubbel=0) 0.116 1.123 1.09
Tagavgangsstatus (inte tidigt=1; tidigt=0) | -0.689 0.502 0.60
Tid pa dagen (natt=1; dag=0) -0.046 0.955 0.96

****p< 0.0001
Kalla: Trafikverket (2022)

Oddskvoten (OR) tyder vidare pa att oddsen for en férseningsokning for ett tdag som passerar
en stracka med banarbeten ar 1,448 ganger hogre an nar det inte finns nagra banarbeten.
Resultaten visar att tdgens interaktion med banarbeten 6kar sannolikheten for férseningar.
Den relativa risken for forseningsdkning var 31 procent hogre nar tag passerade spar-
segmentet med planerat banarbete. Okning av férseningar var vanligare fér godstéag jamfort
med persontag, pa enkelspar jamfért med dubbelspar samt vid dagtid jamfért med nattetid.

Resultaten visade ocksa att sannolikheten for en fordréjningsokning i samband med ban-
arbete ar 7 procent hogre an i fallet med inget banarbete. Banarbeten kan orsaka vissa drifts-
restriktioner fér den I6pande trafiken. Persontdg hade 4 procent lagre sannolikhet an godstag
att fa 6kade forseningar pa grund av banarbete.

Det ar aven mer sannolikt att banarbeten ledde till férseningar pa enkelspariga an pa dubbel-
spariga strackor (Tabell 4.2). Férseningar var 44 procent mer sannolika om ett tdg passerade
ett planerat banarbete pa ett enkelspar och 25 procent mer sannolikt om det passerade ett
banarbete pa ett dubbelspar.

Tabell 4.2. Relativa risker for forseningar pa enkel- och dubbelspar.

Relativ risk for forsening pa
Variabler

Enkelspar Dubbelspar
Banarbete (ja/nej) 1.44 1.25
Tagtyp (gods/person) 1.21 1.19
Tagavgangsstatus (tidig/ej tidig) 1.57 1.74
Tid pa dagen (dag/natt) 1.04 1.03

Kalla: Trafikverket (2022)

Ivina och Ma (2024)'38 har vidare analyserat hur planering av banarbeten paverkar kapacitet
och punktlighet i det svenska jarnvagsnatet. Aven om fokus ligger pa underhéllsplanering,
behandlas konsekvenser for bade gods- och persontrafik, inklusive férseningar och kapaci-
tetsutnyttjande. Studien undersoker hur stabila planerade banarbeten &r éver tid i det svenska
jarnvagsnatet. Eftersom tillgangen till spar for underhall ar begréansad och trafiken 6kar, blir

138 lvina och Ma (2024)
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det allt viktigare att forsta hur ofta och varfér planerade arbeten maste omplaneras. Studien
bygger vidare pa teman fran Kriger, Vierth m fl. (2013), men med nyare data och fokus pa
planeringsaspekter. Den bygger pa omfattande data fran Trafikverket och inkluderar bade
gods- och persontrafik. Fokus ligger pa hur stérningar i planeringen kan leda till férseningar,
sarskilt i ett natverk med hogt kapacitetsutnyttjande. | studien har ett ars data fran
Trafikverkets rullande planering av banarbeten anvants med fokus pa atta nyckelplatser i det
svenska jarnvagsnatet for att kvantifiera instabilitet i planeringen genom att undersoka
veckovisa forandringar i planeringen. Resultaten pekar pa att det férekommer betydande
instabilitet i planeringen av banarbeten. Instabiliteten ar inte jamnt fordelad — vissa platser ar
mer utsatta an andra. De observerade férseningarna och omplaneringarna paverkar kapaci-
tetsutnyttjande och punktlighet, sarskilt fér godstag. Med andra ord skulle en férbattrad
planeringsstabilitet kunna reducera férseningarna och oka tillforlitligheten.

Odolinski, Ait-Ali m fl. (2025) visar att servicefonsternas inférande har haft positiva effekter.
Med ekonometriska modeller analyserade de hur inférandet av servicefonster pa det svenska
jarnvagsnatet 2011-2023 och olika granser for utférarens kostnadsansvar paverkat
underhalisutfall och trafikstérningar. Analysen visar att implementeringen av servicefonster
resulterat i ett minskat behov av avhjalpande underhall, farre tagstérande fel och farre
merforseningsminuter. Den bakomliggande orsaken kan antas vara att servicefonster har
underlattat for fler insatser i ratt tid. For att kunna bedéma denna hypotes kravs dock
information om hur servicefénstren har nyttjats. Sddan information saknas i nulaget.

Sammantaget ar det svart att bedéma hur stort problemet faktiskt ar for skillnader mellan
planerade och utnyttjade underhallsfonster. De kvalitativa resultaten pekar pa osékerhet om
storleken pa problemet och battre datakallor skulle behdvas for att systematiskt kunna uttala
sig om detta ar ett reellt problem i dagslaget.

4.3 Banarbeten - branschens perspektiv

Nedan féljer en sammanfattning av de huvudsakliga resultat och iakttagelser som framkommit
i de intervjuer som genomforts inom ramen for uppdraget. Sammanfattningen lyfter de mon-
ster, likheter och skillnader som aktorerna beskriver kring banarbeten och deras paverkan pa
godstrafikens effektivitet. Resultaten bygger pa intervjuer med projektledare, arbetsledare och
planerare inom jarnvagsunderhall.

4.3.1 Planering och genomférande av banarbeten — erfarenheter
fran Trafikverkets projektledare och entreprendrer

Som komplement till vara intervjusvar (avsnitt 4.3.2 och 4.3.3) redovisas forst resultatet fran
tva tidigare studier'®® med intervjuer med 12 projektledare fran Trafikverket och 10 platschefer
fran entreprendérer, samt med nio arbetsledare och planerare hos entreprendrer for jarnvags-
underhall. Fragorna som studerades handlade om: 1) avtalsrelationer mellan Trafikverket och
entreprendrer; 2) entreprendrens erfarenhet av banarbetsplanlaggning; 3) osakerheter i
projektet som finns i banarbetsplaneringen och planldggningsprocessen och vilka strategier
som tillampas for att hantera dem.

Branschen upplever flera problem i planeringen och planlaggningen av banarbeten. Ett cen-
tralt problem &r avtalsrelationerna mellan Trafikverket och entreprendrerna. De tva kontrakts-

139 |vina, Olsson m fl. (2022), Ivina och Ma (2024). Dessa bada studier redovisas kortfattat i Trafikverket (2022).
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typer som anvands — ABTO0G6 (totalentreprenad) och AB04 (utférandeentreprenad) — skapar
olika utmaningar. Eftersom kontrakten ofta tilldelas den som lamnar lagst pris, uppstar kon-
flikter kring kostnader och kvalitet. Entreprendrer forsoker ibland kompensera laga anbud
genom att hoja priser for tilldggsarbeten, vilket leder till misstro. Den korta kontraktstiden pa
fem ar bidrar till h6g personalomsattning och kunskapsforlust, vilket gér langsiktig planering
svar. Kommunikation mellan parterna ar ofta ineffektiv och beroende av personliga relationer,
vilket ytterligare forsvarar samarbetet.

Entreprendrerna upplever ocksa praktiska hinder i planeringsprocessen. Manga har svart att
l&sa sina planer i tid, trots att regelverket kraver ansdkan om banarbetstid senast fyra veckor
fore utférande. Brist pa tillracklig tid i spar for férebyggande underhall ar ett aterkommande
problem, vilket leder till att akuta reparationer prioriteras. Om ansdkningar avslas eller redu-
ceras uppstar hdga omplaneringskostnader. Dessutom uppfattas Trafikverkets uppféljnings-
matt, som upplevelseindex och underhallsindex, som otydliga och ibland orattvisa.

Osakerheter ar en annan stor utmaning. Externa faktorer som férandringar i servicefonster,
avslag pa ansokningar, sena tillaggsbestallningar och vaderpaverkan skapar instabilitet.
Interna faktorer som brist pa personal, trasig utrustning och svarigheter att férutse tidsatgang
for arbeten gor planeringen annu mer komplex. Férebyggande underhall prioriteras ofta bort
pa grund av begransad budget och tid.

Planlaggningen av banarbeten syftar till att optimera anvandningen av tid och resurser, men
resultaten ' visar att instabiliteten i planerna ar betydande. Omplanering ar den vanligaste
reaktionen pa osakerheter, vilket innebar att arbeten flyttas eller tidslangden justeras. Det
finns tva typer av omplanering: mindre justeringar och fullstdndig omplanering. Mindre
justeringar gors for att spara tid eller resurser, medan fullstdndig omplanering skapar en helt
ny plan.

Analysen av banutnyttjandeplanen (denna benamns numera x-4 faststéllelse) visar att
forandringar sker kontinuerligt under den rullande planeringshorisonten (12—4 veckor fore
utférande), men aven under den Iasta perioden (4-0 veckor) da inga andringar borde goéras
enligt regelverket. Andelen férandringar 6kar kraftigt mot slutet av planeringsperioden: fran
cirka 40 procent vid vecka 12 till 6ver 80 procent under utférandeveckan. Detta indikerar att
planerna blir mer instabila ju narmare utférandet man kommer. Instabiliteten ar sarskilt hog pa
strackor i norra Sverige och for nattarbeten, dar storre tidsjusteringar sker. Dagplanerade
arbeten har fler sma andringar, medan nattarbeten star for de storsta volymférandringarna.

Instabiliteten skapar stora utmaningar for kapacitetstilldelningen eftersom tagplaneringen
bygger pa att banarbeten ar Iasta i god tid. Nar andringar sker sent maste tagtidtabeller
justeras, vilket ar svart att genomféra utan att paverka trafiken negativt. Detta leder till fler
konflikter mellan banarbeten och tagdrift, 6kad risk for férseningar och ineffektiv anvandning
av sparkapacitet. Férandringar under den lasta perioden underminerar hela syftet med plan-
lasning och gor det svart att uppratthalla en stabil trafikplanering. Dessutom 6kar kostnaderna
for entreprendrerna och Trafikverket, samtidigt som punktligheten férsamras — sarskilt pa
enkelspariga strackor dar flexibiliteten ar begransad.

For att forbattra stabiliteten krévs battre prognoser, incitament for att félja planlasning och
digitala verktyg som kan méata och kontrollera férandringar i realtid. Detta skulle minska antalet
sena justeringar och bidra till en mer forutsagbar kapacitetstilldelning, vilket i sin tur forbattrar
punktligheten i tagtrafiken.

140 |vina, Tiong m fl. (2022) inkluderad i Trafikverket (2022).
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For att hantera dessa problem har Trafikverket infort servicefonster som en strategi for att ge
entreprendrerna garanterad tid i spar och minska osakerheter. Trots detta anvands service-
fonster inte fullt ut — endast cirka en tredjedel av banarbetena sker inom dessa fonster.
Trafikverket erbjuder ekonomisk kompensation vid reducerade fonster och har regler for att
lasa planerna fyra veckor fore utférande, men i praktiken sker manga andringar aven under
den lasta perioden. Trafikverket foljer upp entreprendrernas prestationer genom olika index
och foreskrifter for kapacitetstilldelning, men dessa upplevs som otillrackliga. Kommunikation
och samverkan ar en viktig strategi, liksom ekonomiska incitament och regler for plan-
processen. Trafikverket avrader fran direktplanering, men entreprendrer anvander det anda
som en reservldsning vid akuta behov.

4.3.2 Banarbeten - ett gemensamt problem i det samlade
jarnvagssystemet

Banarbeten betraktas av i stort sett samtliga intervjuade aktérer som nédvandiga for jarn-
vagens langsiktiga funktion och konkurrenskraft, men att dagens satt att planera och genom-
foéra dem skapar betydande utmaningar i hela systemet.

Godstagsoperatorer, hamnar, logistikaktérer, underhallsentreprendrer, branschorganisationer
och myndigheter beskriver samma grundproblem men ur olika perspektiv, ett jarnvagsnat med
vaxande underhallsbehov, begrénsad redundans och sméa marginaler. Kapacitet, punktlighet
och planeringsforutsattningar paverkas sarskilt nar banarbeten andras med kort varsel.

Denna bild aterspeglas aven i de ovan ndmnda intervjustudierna med projektledare och entre-
prencrer (avsnitt 4.3.1), dar banarbeten inte bara framstar som tekniska atgarder utan som en
central kalla till osékerhet i planlaggningen, med aterkommande omplaneringar, 6kade
kostnader och svarigheter att uppratthalla en stabil trafikplan.

Transportkdpare, sarskilt inom basindustrin, beskriver hur bade omfattningen och langden pa
underhallsperioderna har 6kat markant 6ver tid. Kapaciteten koncentreras till farre timmar per
dygn, vilket gér systemet mer stérningskansligt. Aven mindre férseningar kan da fa stora
konsekvenser i form av installda tag, produktionsbortfall och minskad férsaljning. | vissa fall,
dar omledning inte ar maojlig, behdver produktionen stoppas helt, med mycket héga kostnader

per dygn.

Aktorerna i intervjustudien beskriver banarbeten som en kélla till planeringsosékerhet, sarskilt
vid sena andringar och kort framférhalining. Aven om de kvalitativa resultaten pekar pa ater-
kommande problem med skillnader mellan planerade och faktiskt utnyttjade underhallsfonster,
ar det i dagslaget ar svart att kvantifiera omfattningen av dessa effekter (se avsnitt 4.2). Be-
gransad datatillgang och brister i uppféljningen innebar att det inte gar att dra sakra slutsatser
om hur stort problemet ar pa systemniva. Foér att battre kunna bedéma i vilken utstrackning
planerade banarbeten bidrar till planeringsosakerhet kravs darfér mer utvecklade och sam-
manhangande datakallor.

4.3.3 Gemensamma orsaksbilder

Trots att aktérerna har olika roller i jarnvagssystemet beskriver de i stort sett samma grund-
laggande orsaker till de aterkommande problemen kring banarbeten. En central férklaring ar
den langvariga underhallsskulden, som Trafikverket menar ar en foljd av manga ars under-
finansiering. Nar anslagen nu 6kar utfors fler och mer omfattande atgarder, vilket i sin tur 6kar
behovet av trafikpaverkande arbeten pa ett redan hart belastat nat. Underhallsentreprendrer
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bekréftar att méngden extra arbeten, inte minst ATA-arbeten'', har vuxit kraftigt och gér
planeringen mer instabil. Denna bild aterkommer ockséa i Trafikverkets intervjuer (avsnitt
4.2.1), dar projektledare och entreprendrer beskriver hur sent tillkomna behov maste pressas
in i ett redan trangt planeringslage, vilket leder till fler omplaneringar och ett utdraget
genomférande med upprepade trafikpaverkande avstangningar.

Ett annat genomgaende tema ar bristande framférhallning och kommunikation. Transport-
kopare, operatorer, hamnar och logistikaktorer vitthar om att besked om planerade, andrade
eller installda banarbeten ofta kommer sent — nadgot som férsvarar produktion, omlopp och
bemanning och leder till omfattande omplaneringar i sista stund. Trafikverkets intervjuer
bekréaftar denna bild fran planeringshall. Ansékningar om banarbetstid méaste ofta justeras eller
kompletteras sent, servicefonster andras under den rullande planeringshorisonten och
tillaggsbestallningar kommer in nara utférandet. Detta skapar en oséker planeringsmiljé som i
sin tur innebar hoga omplaneringskostnader for bade entreprendrer och operatorer.

Godstagsoperatorerna framhaller dessutom att servicefonstren ofta ar for korta, fragmen-
terade eller daligt anpassade till anlaggningens faktiska struktur. Mycket av tiden gar at till
etablering och forflyttning, medan den effektiva tiden i spar blir begransad. | manga fall kan
servicefénster inte anvandas alls eftersom de kolliderar med trafik eller inte motsvarar behovet
av underhall. Trafikverkets intervjustudier visar att &ven entreprendrerna upplever att service-
fonstren inte ger den stabilitet som avsags. Analysen av banutnyttjandeplanen (x—4 fast-
stallelse) visar dessutom att en stor andel andringar sker bade fére och under den period som
egentligen ska vara last, och att endast en mindre del av banarbetena slutligen genomférs i
sina planerade fonster. Nar fonstren reduceras eller flyttas tvingas entreprendrer till direkt eller
omplanering, vilket ytterligare minskar den effektiva underhallstiden och bidrar till den
kapacitetsproblematik som aven transportkdpare och operatoérer lyfter.

Till detta kommer resursbrist och en upphandlingsstruktur som gor det svart att bygga upp
langsiktigt stabila organisationer for banunderhall. Brist pa personal, maskiner och tid i spar
anges aterkommande som forklaring till sena andringar och utdragna projekt. Entreprencrer
pekar pa att upphandling per delstracka och ar férsvarar mer industriell hantering av storre
atgarder, vilket kan gora att exempelvis kontaktledningsbyten stracker sig 6ver lang tid med
manga aterkommande storningar. Trafikverkets intervjuer understryker att nuvarande
kontraktsformer bidrar till konflikter kring kostnader och kvalitet, medan korta kontraktstider
leder till h6g personalomsattning och kunskapsforluster. Féljden blir att férebyggande under-
hall ofta trangs undan till férman fér akuta insatser, vilket ytterligare 0kar systemets sarbarhet.

Slutligen spelar bristen pa redundans i jarnvagsnatet en stor roll. Aktérer papekar att avstang-
ningar ofta sker pa strdk dar det saknas alternativa rutter, eller dar kapaciteten redan ar sa
begransad att &ven mindre stérningar snabbt far stora konsekvenser. Aven om Trafikverkets
intervjuer inte direkt fokuserar pa fragan om alternativa rutter, ligger de beskrivna planerings-
problemen och bristen pa tid i spar i linje med bilden av ett system dar redundansen &r otill-
racklig.

4.3.4 Forankring i statistik och tidigare studier

Den bild som aktérerna ger av banarbeten som en kalla till planeringsosakerhet och
kapacitetsproblem har stdd i tillganglig statistik och tidigare granskningar. Trafikverket (2025s)
beskriver att anslagen for jarnvagsunderhall har 6kat kraftigt, vilket mojliggor fler och mer
omfattande atgarder an tidigare. Samtidigt kvarstar en betydande underhéllsskuld, sarskilt pa

1 Andrings-, Tillaggs- och Avgaende arbeten och anvénds framst i entreprenadkontrakt, exempelvis inom
bygg- och anlaggningssektorn — inklusive jarnvagsunderhall.
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mindre prioriterade delar av natet. Enligt Trafikverket (2024j) har antalet trafikpaverkande
atgarder tredubblats under en kort period, &ven om en viss minskning skett genom battre
klustring och planering. Prognoserna visar att andelen avhjalpande underhall kan minska nar
fler reinvesteringar genomfors, men att risken fér hastighets- och barighetsnedsattningar
fortfarande ar betydande.

Naringslivet har pekat pa att en betydande del av de servicefonster som avsatts for underhall
inte utnyttjas fullt ut. Det innebar att nddvandiga atgarder for att uppratthalla och forbattra
jarnvagsnatets standard fordrojs, samtidigt som kapacitet blockeras for trafik utan att arbete
utfors. Detta ligger i linje med underhallsoperatérernas och operatorernas beskrivningar av
korta, felanpassade eller outnyttjade servicefonster.

Systemet med kvalitetsavgifter har inforts for att skapa incitament for bade Trafikverket och
jarnvagsforetagen att minska stérningar, men branschen upplever att avgifterna ofta slar hart
mot operatérerna medan de faktiska kostnaderna for férseningar och sena férandringar till stor
del ligger hos operatorer och transportkdpare. Riksrevisionens granskning har dessutom visat
pa betydande kostnadsavvikelser i underhallskontrakt, dar staten inte alltid bar den eko-
nomiska konsekvensen av forseningar i entreprenadledet (Riksrevisionen 2020).

4.4 Slutsats

Ett centralt problem ar bristen pa tillforlitlig data om faktisk arbetstid i spar, da Trafikverket
saknar system for uppfoljning av detta. Digitala verktyg som "Digital graf” har pausats sedan
2022, vilket gor att analysen bygger pa aldre studier (Bandat-projektet 2015-2019), uppgifter
fran LUPP och intervjuer.

Antalet planerade timmar fér underhall har 6kat kraftigt — fran cirka 60 000 timmar 2015 till
ungefar 125 000 timmar 2025. Detta har lett till fler konflikter med tagtrafiken, sarskilt for
godstag som ofta paverkas av nattliga arbeten. Trafikverket férs6ker samordna arbeten och
lagga dem pa tider med lag trafik, men installda tdg och omledningar ar vanliga vid storre
projekt, exempelvis elkraftsanlaggningsbytet pa Vastra stambanan som kraver langvariga
avstangningar.

Analysen visar att planerade servicefonster inforts for att effektivisera basunderhall, men
utnyttjandegraden ar lag. En fallstudie (Arlév—Nassjo) visade att endast 40 procent av
reserverad kapacitet inom servicefonster anvandes, medan 70 procent av arbetet skedde
utanfér dessa. Avbokningar av dverflodig tid sker ofta sent, vilket begréansar méjligheten till
omplanering och skapar ineffektivitet. Incitament for entreprendrer att avboka saknas, vilket
riskerar att forstarka problemet.

Tidigare studier visar att banarbeten Okar risken for forseningar med cirka 31 procent, sarskilt
pa enkelspar och for godstag. Forskning pekar ocksa pa instabilitet i planeringen och behov
av battre datakallor for att bedéma skillnader mellan planerade och utnyttjade tider. Inférandet
av servicefonster har haft positiva effekter pa minskat avhjalpande underhall, men nyttjande-
graden behover forbattras.

Sammantaget finns en tydlig dverensstammelse mellan statistik, tidigare studier och de
genomférda intervjuerna. Banarbeten framtrader som bade en férutsattning for ett robust
jarnvagssystem och en central kalla till planeringsosakerhet, kapacitetsproblem och
fortroendeutmaningar for de aktérer som ar beroende av effektiva godstransporter pa jarnvag.
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Trafikverkets tidigare intervjustudier med projektledare och entreprencrer bekraftar denna
overgripande bild, men fran ett annat led i kedjan. Studierna visar att sjéalva planerings-
processen for banarbeten praglas av interna och externa osakerheter, aterkommande plan-
andringar, bristande resurser och svarigheter att halla fast vid planlasning. Detta paverkar i sin
tur effektiviteten i banarbetsplaneringen och bidrar till den planeringsinstabilitet som de inter-
vjuade aktorerna upplever som stérande langre ut i logistikkedjan.

Trots atgarder och strukturella reformer kvarstar stora utmaningar, sarskilt kring anvandningen
av servicefonster, stabilitet i planlaggningen, resursférsérjningen och kunskapsoverféring
mellan kontraktsperioder. Sammantaget pekar bada studierna — fran olika perspektiv — pa ett
system dar bade genomférandet och konsekvenserna av banarbeten har betydande paverkan
pa jarnvagens totala kapacitet och forutsagbarhet.

Sammanfattningsvis ar databrister, lag utnyttjandegrad av reserverad kapacitet och sena
avbokningar centrala utmaningar som paverkar effektivitet, punktlighet och kostnader i
jarnvagsunderhallet.
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5 Avvikelser fran tagplan

Ur regeringsuppdraget

Trafikanalys ska: Analysera och redovisa hur ofta godsoperatérer avviker fran tagplanen. Om
mojligt &ven beskriva orsakerna till att den tilldelade tidtabellen inte féljdes samt de samhélls-
ekonomiska kostnaderna av dessa avvikelser.

5.1 Analys

Som vi sett i avsnitt 2.1 ar kapacitetsutnyttjandet hogt pa flera banor dar en stor del av gods-
transporterna genomfors. Samtidigt visar tidigare resultat att en betydande andel av de
planerade taglagena inte utnyttjas utan att installda tag ar vanliga (Figur 1.4). Det innebar att
avvikelser fran tagplanen behdver forstds bade som ett utfallsproblem — hur trafiken faktiskt
genomfors — och som ett planeringsproblem, dar tilldelade taglagen inte alltid utnyttjas.

| denna del av analysen kartlaggs och beskrivs de avvikelser som gors fran tagplanen, samt
anledningarna till att avvikelserna sker, var dessa sker och deras omfattning. | denna del
avses faktiskt utford trafik, vilket innebar en skillnad i datakalla mot kapitel 3, dar all planerad
trafik ingick. Analysen ar baserad pa data fran Trafikverkets uppf6ljningssystem Lupp, dar
information fran flera av Trafikverkets system sammanstélls, med syftet att kunna samman-
stélla statistik kring punktlighet, férseningar och stérningar.'#? Samtliga tdg med datum for
avgang pa forsta stationen (utgangsstationen) under ar 2024 finns med. Detta innebar att det
finns en viss skillnad i de tdg som anvants i den forsta delen av analysen dar tagplan T24
(2023-12-10 till 2024-12-14) anvandes. Analysen gors med data for tdg som bade finns i den
faststallda tagplanen och ad hoc-tag som trafikerar pa restkapacitet utanfor ordinarie tagplan.
Tre datamangder har anvants i denna del av analysen:

e merforseningar,
e tidsavvikelser fran tagplan, samt
o fullstandigt och partiellt installda tag.

| enlighet med definitionen for punktlighet och rattidighet, "RT+5”, anses ett tdg som ar hogst
sex minuter efter den utsatta tiden vara sent, minst sex minuter fére utsatt tid tidigt och inom
fem minuter tidigt eller sent som rattidigt.

Datamangden med merférseningar innehaller alla rapporterade merférseningar under 2024.
Nar en incident sker som innebar att ett tag blir minst 3 minuter sent mellan eller vid en
trafikplats finns det krav pa att detta maste rapporteras med en specifik orsak'*3. Detta galler
aven om taget redan innan incidenten var férsenat. Om ett tag ar tidigt nar en incident sker

142 Trafikverket (2025m)

43 Vid en incident rapporteras antalet minuters férsening som incidenten ledde till samt en orsakskod som visar
anledningen till férseningen. Denna kod 6versatts till orsaker pa tva eller tre nivaer. Den forsta nivan visar
oversiktlig orsak (ex. Infrastruktur, Driftledning, Féljdorsaker, Jarnvagsforetag, och Olyckor/Tillbud och yttre
faktorer). For alla koder finns det en andra niva som visar mer detalj (ex. Personal, Stort av annat tag). For
vissa koder finns &ven en tredje niva med an mer precis férseningsorsak.
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och om taget aven efter incidenten &r tidigt eller i tid registreras ingen merférsening, dven om
denna incident innebar en férseningsdkning pa 3 minuter eller mer. Detta innebar att det finns
ett visst bortfall i datamangden som denna analys baseras pa.

Alla tdg som passerar en trafikplats far de faktiska ankomst- och avgangstiderna registrerade.
Tillsammans med de planerade tiderna i tagplanen beraknas tidsavvikelsen, positiv for sena
tag och negativ for tidiga tag. Vid trafikplatser med planerade uppehall rapporteras bade en tid
for ankomst och avgang. Vid trafikplatser som endast passeras, rapporteras endast avgangs-
tid och -avvikelse. Alla tag som ar tidiga, rattidiga och sena finns med i dataméngden. 4

511 Inledning

For att belysa hur godstrafikens trafikering pa flera satt skiljer sig fran persontrafiken presen-
teras ett exempel pa avvikelser fran tagplan. Exemplet syftar till att visa typiska monster och
fragestaliningar, utan att vara avsedda att vara statistiskt representativt.

Exemplet ar ett godstdg mellan Kristinehamn och Flisskar i januari 2024 (Figur 5.1). Figuren
visar tidsavvikelserna, det vill sdga skillnaden mellan registrerade ankomst- och avgangstider
och motsvarande planerade tider, for samtliga trafikplatser som taget passerar. Det framgar
ocksa att merférseningar endast registreras nar merfoérseningen ar minst tre minuter och dar
taget har en férsening gentemot tidtabellen efter forseningen (rod del i figuren).

| detta fall avgar taget 22 minuter fore planerad avgang fran Kristinehamn och ankommer till
Flisskar 5 minuter fore planerad ankomst. Under farden pendlar dock laget avsevart: taget ar
som mest 25 minuter sent och som mest 26 minuter tidigt. Tidslaget paverkas bade av inci-
denter och forlangda uppehall, men ocksa av att planerade uppehall har kunnat hoppas éver
samt att vissa delstrackor korts snabbare an planerat. Sammantaget innebar detta att taget
startar och slutar tidigt, men uppvisar en positiv genomsnittlig tidsavvikelse relativt tidtabell
over de 57 trafikplatser som trafikeras, vilket illustrerar hur mattvalet paverkar bedémningen.
Detta exempel illustrerar hur godstag kan vaxla mellan forsprang och férsening, och hur utfall
over fardvagen inte alltid aterspeglas i en enskild punktmatning vid start eller mal.

144 De fullstandigt installda tagen ingar inte i statistiken dver tidsavvikelser och merforseningar och behandlas
darfor separat. Partiellt installda tag, det vill sdga dar en del av den planerade strackan stalls in, finns dock med
i analysen (dessa utgdr endast en liten andel av totalen), men da bara pa den del av strackningen som inte var
installd.
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Tagresa Analys - Tag 20240101913
202401 | 57 stationer | Resa: Kristinehamn - Fliskar
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Figur 5.1. Exempelgodstag mellan Kristinehamn och Flisskar i januari 2024.
Kalla: Trafikverket (2025m)

Andelen godstag som ankommer i ratt tid vid slutstation har legat mellan cirka 17 och 22
procent med fallande tendens 6ver tid (Figur 5.2). Andelen férsenade och for tidiga tag har
dock varierat mer, dar tidiga tag 6kat nagot, fran att utgora cirka 50 procent under tidigt 2000-
tal, till att narma sig 60 procent under det senaste decenniet.
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Figur 5.2. Ankomstfoérsening godstag 2001-2024.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Jamfor man godstagens forseningar med persontrafikens ar andelen férsenade godstag i niva
med langdistans, medan medel- och kortdistanstagen har en lagre andel (Figur 5.3) Daremot
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ar medelférseningen hogst for godstagen och visar en uppatgaende trend (Figur 1.7). Genom
att mata forseningsminuter per 1 000 tagkilometer (Figur 1.8) beaktar man delvis de langre
korstrackorna. Detta matt har utvecklats ungefar likartat for alla persontrafikprodukter — med
langre forseningar ju langre strackor — men ligger vasentligt hogre for godstagen.
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Figur 5.3. Andel forsenade tag 2001-2024.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

En forsamrad rattidighet kan aven skonjas (Figur 5.4), dar tidiga tag blir alltmer tidiga och
sena tag blir alltmer sena. Darmed har avvikelserna mot de planerade tiderna 6kat sedan
millennieskiftet.
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Figur 5.4. Genomsnittliga tidsavvikelser for forsenade och for tidiga godstag 2001-2024.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).
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Jamfort med 2001 har andelen tag som under 2024 ankommit inom 15 min fran RT (ratt tid,
tidtabellslagd tid) minskat fran 44 procent till 35 procent och andelen tdg som ankommit inom
1460 min fran RT minskat fran 84 till 72 procent (Figur 5.5). Samtidigt har extremvardena fatt
storre andelar aven om de fortfarande utgor en liten del av alla tdg. Vidare ar andelen tdg som
avgar fore sin avgangstid betydande. Under 2024 avgick ungefar 44 procent av tdgen minst
60 minuter fore sin planerade avgangstid.
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Figur 5.5. Andel godstag med olika tidsavvikelser for forsenade och for tidiga godstag 2001-2024. RT betyder
Ratt Tid och RT+ ar forsenade godstag och RT- ar for tidiga godstag.
Kalla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

En orsak till att manga godstag ankommer tidigt ar att de ofta avgar fore tidtabell fran forsta
stationen. Det kan gynna operatorernas logistik och férbattra ankomstpunktligheten pa
destinationen. Trots att manga godstag trafikerar langa strackor under lang tid finns det ett
tydligt samband mellan férsening och punktlighet vid avgang och férsening och punktlighet vid
ankomst till slutdestinationen (Figur 5.6). Matrisen visar att avgangslaget har stor betydelse for
utfallet vid slutdestination, 74 procent av tdgen som avgick tidigt (minst 6 minuter fére utsatt
tid) ankom aven tidigt, medan 71 procent av tagen som avgick sent ocksa ankom sent.

Matrisen fangar dock inte hur tidslaget varierar under resan (Figur 5.1). Rattidigheten skiftar
ofta under farden till féljd av incidenter som leder till merférseningar, men ocksa genom att
planerade uppehall uteblir eller kan kortas.
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Figur 5.6. Matris for kopplingen mellan punktlighet vid avgang och ankomst vid slutdestination.
Kailla: Bearbetat data fran Trafikverket (2025m).

Avvikelser kan aven uttryckas som tagens kanalpunktlighet for godstag, nagot Trafikverket
beraknat for trafikering under vardag och helger 2024 (Figur 5.7). Antalet tag i kanal ar i stort
sett lika som under 2019 som ocksa redovisas i Trafikverkets rapport. Detta kan till viss del
forklaras med att en kanal med endast 5 minuters bredd ar svar att pricka fér langa och tunga
godstag. Jamfort med 2019 har andelen tidiga tdg 2024 minskat nagot, fran knappt 60 procent
till drygt 50 procent totalt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 0% 80%

mEfterkanal mKanal WFore kana

Figur 5.7. Godstagens kanalpunktlighet 2024.
Kalla: Trafikverket (2025l)

Utford trafik i Tagplan 2019 gav ett 6verskott av tidtabellstid pa knappt 40 000 timmar for
godstagen (antal timmar tidiga tdg minus antal timmar sena tag). Antal timmar tidiga godstag i
Tagplan 2019 utan avdrag for forseningar uppgick till 99 000 timmar. 4

En tidigare analys, om fordelningen av godstagens ankomster vid slutstationer i tid och rum
for aren 2008 och 2009, visade att de 20 procent storsta férseningarna stod for cirka
74 procent av férseningstimmarna vid godstagens slutstationer, vilket innebar att for-
seningarna &r langt ifran normalférdelade. 6 Forseningarna har "feta svansar”, dar fa men

45 Trafikverket (2025I)
146 Kriiger, Vierth m fl. (2013). Resultaten fran rapporten sammanfattas kortfattat i Vierth och Nystrém (2013).
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mycket stora forseningar star for majoriteten av total férseningstid.'#” P4 motsvarande satt
koncentreras 6ver halften av férseningstimmarna till sju procent av stationerna (Figur 5.8).
Cirka tio procent av alla ankomstférseningarna var relaterade till ankomsten till
rangerbangéarden i Hallsberg. Inkluderas aven de fyra stationerna Borlange C, Boden C,
Malmoé rangerbangard och Géteborg Skandiahamnen fangas 25 procent av
ankomstférseningarna.

['otal Arrival
delay (hour)
0-200
201 -700
® 701-1800
1801 - 3000

Total arrival delay (hour) in 2008 Total arrival delay (hour) in 2009

Figur 5.8. Total forsening (timmar) vid ankomststation 2008 och 2009.
Kalla: Kriiger, Vierth m fl. (2013)

147 Det faktum att jarnvagstransporternas forseningar inte &r normalférdelade innebar att standardavvikelsen
inte ar ett bra riskmatt och att det finns stora besparingspotentialer om man reducerar de stérsta avvikelserna
fran tidtabellen. Overgangen mellan "vanliga férseningar” och extrema héndelser &r séledes flytande. Det
implicerar att extremférseningar kraver stérre buffertar an vad normalférdelningsantaganden antyder. | fall-
studien som analyserades i studien framholls att buffertlagret kan behdva vara 70 procent stoérre &an beraknat
med normalférdelning.
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Dessa stationer ar ocksa natverksmassiga knutpunkter med manga inkommande tag. Studien
pekar aven pa stora variationer mellan veckodagar — mest forseningar tisdagar och onsdagar,
men att det inte fanns nagon tydlig koppling mellan minskat antal tag (till exempel under lag-
konjunkturen 2009) och minskade genomsnittliga férseningar. Vissa delar av natet hade ocksa
en lag utnyttjandegrad, vilket mojliggjorde aterhamtning av forseningar. Noterbart ar dven att
manga godstag kom for tidigt till bangardarna 2009. Dessutom framgar det att "antalet for
tidiga timmar” vid slutstationen éversteg "antalet férseningstimmar” vid slutstationen.

5.1.2 Tid pa dygnet

Genomsnittsavvikelsen for bade avgang och ankomst for samtliga godstag, per manad, ar
generellt hogre for forsenade tag an tidiga tag 2024. Dessutom ar det generellt sa att antalet
tag som ar forsenade ar farre an antalet som ar tidiga. Detta gor att medelavvikelsen ar
negativ (tdgen ar i snitt fore tidtabell).

Den genomsnittliga tidsavvikelsen dver dygnets timmar varierar tydligt. For varje trafikerings-
timme dar ett tdg har minst en datapunkt (en passage eller ett uppehall) berdknas avvikelsen
mot den tidtabellslagda tiden (Figur 5.10). Nar utfallet vdgs med antalet tag per timme blir
medelavvikelsen fortsatt negativ (Figur 5.9).

Dygnsprofilen pekar darmed pa hogre avvikelser under morgonens mest belastade timmar
och ett mindre uppsving under eftermiddagens maxtimmar. Detta ar forenligt med att avvikel-
serna i hdg grad drivs av trafiktoppar och konfliktlagen i blandtrafik, snarare an av en jamnt
fordelad avvikelseproblematik. Den storsta positiva avvikelsen aterfinns under morgonens
trafiktoppar (cirka kl. 6.00-9.00), vilket sammanfaller med persontrafikens maxtimmar. Under
dagen minskar avvikelserna, i takt med att antalet godstag i trafik ocksa ar lagre. Under efter-
middagens maxtimmar (cirka kl. 16.00—18.00) okar avvikelserna nagot igen. Under natten
finns timmar dar den genomsnittliga avvikelsen ar negativ (cirka kl. 22.00—1.00), vilket innebar
att tdg i genomsnitt ligger fore tidtabell. Denna dygnsprofil ligger nara slutsatserna om tids-
koncentrerad trangsel frdn analysen om kapacitetsutnyttjande (Appendix 9.1). Det ar i
toppfénstren (max-2h) som manga linjedelar nar hég belastning, medan dygnsmedlet ddljer
variationen. Att avvikelserna ar som storst under morgonens maxtimmar ar darfor férenligt
med att det &r da kapacitetsmarginalerna ar som minst och konfliktlagen i blandtrafik far storst
genomslag.

20

W Forsenad (Positiv Avvikelse)
I Tidig (Negativ Avvikelse)

= -
= o

Genomsnittlig Avvikelse (Minuter)
Cd

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Timme pa Dygnet

Figur 5.9. Genomsnittlig tidsavvikelse under dygnets timmar, samt antalet godstag som trafikerar dessa
timmar.
Kailla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).
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Figur 5.10. Antal registrerade avvikelser under dygnets timmar.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

51.3 Stationer

De trafikplatserna med stérst total rapporterad merférseningstid 8 under 2024 redovisas i
Figur 5.11.

Peberholm

Malmo Godsbangard
Goéteborg Skandiahamnen
Hallsbergs rangerbangard
Angegodsbangard
Bjérnfiell gransen
Géteborg Kville

Borlange central
Falképings ¢

Bodens ¢

Storvik

Kil

Néssjo ¢

Ockelbo

Norrkdpings ¢

Séavenas rangerbangard
Langsele

Vannas

Gavle godsbangard

Ange

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
Totalt registrerad merforsening (timmar)

Figur 5.11. Stationerna (med minst 2000 godstag/ar) med hogst forseningsbidrag (merférsening) i timmar for
2024.
Kailla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Stationen Peberholm (Oresundsbron) har det stérsta bidraget av merférseningstimmar av alla
stationer med godstagstrafik. En viktig forklaring ar att Peberholm som férsta trafikplats pa det
svenska jarnvagsnatet far merférseningar registrerade som egentligen uppstatt i Danmark och
Tyskland fér de godstdg som ankommer sent darifran. Detsamma galler aven for stationen
Bjornfjell pa Malmbanan som aven den far registrerade férseningar som till viss del uppstar i

148 Detta &r en sammanstalining av alla merférseningar som rapporterats, och som darmed har gett upphov till
minst tre minuters foérsening for ett godstag. Observera att incidenter inte ingar om tagen ar i tid eller ligger fore
sin tidtabell.

111 (198)



Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvéag — ett kunskapsunderlag

Norge. Bland trafikplatser dar en stor del av utfallet inte kan forklaras av gransregistreringar
har Malmo godsbangard storst bidrag, foljt av Géteborg Skandiahamnen, Hallsberg ranger-
bangérd och Ange godsbangérd. Dessa &r trafikplatser med omfattande godstrafik, dér rutter
ofta startar eller slutar, och som dessutom ligger i eller nara strak med hog 6vrig trafikering.
(Malmé, Géteborg och Hallsberg).

Ser vi endast till registrering av passageregistrering framgar det att det sker saval inhamtning
som tillagg for godstagen pa de flesta banorna (Figur 5.12). Nagot tydligt geografiskt monster
ar svart att identifiera.

Stark aterhamtning (< -5 min)
Aterhamtning (-5 till 0 min)

Liten aterhamtning

Lagger till fordrdjning (0-10 min)
Stor fordrojning (= 10 min)

Figur 5.12. Stationsférsening (genomsnittlig fordréjning per station) - Inkrementell fordréjning
(tillagd/aterhamtad tid vid varje station).

Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Anm: Denna karta finns dven som interaktiv karta pa Trafikanalys webbplats.
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51.4 Banor

| detta avsnitt redovisas tva matt fér avvikelser fran tagplanen per bana. Forst redovisas den
totala tidsavvikelsen, det vill saga den férsening som godstagen har pa respektive bana
oavsett var den uppstatt. Darefter redovisas merforseningar, det vill sdga den férseningstid
som registreras som ny och som uppstar pa den aktuella banan. Den totala tidsavvikelsen
inkluderar darmed "arvd” férsening, exempelvis nar tdg ankommer sent fran utlandet eller fran
tidigare delar av sin korning. Tilsammans ger matten bade en bild av transportens slutliga
utfall och en bild av var i systemet férseningar faktiskt skapas.

Figur 5.13 visar banor med storst antal totala forseningstimmar, antal trafikerade tadg samt
genomsnittlig tidsavvikelse per tag for respektive bana.
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Figur 5.13. De 15 banor med storst genomsnittlig tidsavvikelse per tag och deras total tidsavvikelse for hela
aret, 2024.
Kailla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Oresundsforbindelsen har den hégsta genomsnittliga tidsavvikelsen gentemot tidtabellen,
med ett snitt som ar mer an tre ganger hogre dn nasta strak. En viktig forklaring ar att mattet
fangar total tidsavvikelse och att statistiken darfor paverkas starkt av forsta svenska trafikplats
i straket (Peberholm), dar manga tag ankommer med férsening som uppstatt innan de nar
Sverige. Utéver Oresundsférbindelsen har Stambanan genom évre Norrland, Norra stam-
banan och Malmbanan relativt héga medelavvikelser. Det sammanfaller med strak dar gods-
trafiken utgoér en stor andel av trafiken och dar langa transportuppldgg ofta kombineras med
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begrénsade aterhamtningsmajligheter, exempelvis pa enkelsparsavsnitt med motesberoende
trafik. Nar det galler totala forseningsminuter aterkommer i grunden samma strak, men har blir
trafikvolymen mer styrande: strak med manga godstag kan fa ett stort minututfall aven om
medelavvikelsen per tag ar mattlig.

Figur 5.14 visar den genomsnittliga tidsavvikelsen (i minuter) per tdg och timme under dygnet
for nagra utvalda strak. Positiva varden innebar att tdgen i genomsnitt &r sena i den aktuella
timmen, medan negativa varden innebar att de i genomsnitt ligger fore tidtabell. Dygnsprofilen
ar tydligt toppstyrd pa flera strdk. Sédra stambanan och Norra stambanan har sarskilt stora
positiva avvikelser under morgonens timmar. Sédra stambanan nar som mest cirka 30 minuter
under morgontrafiken (kl. 6.00) och Norra stambanan nér cirka 38 minuter kl. 9.00. Aven
Stambanan genom 6vre Norrland ligger genomgaende hogt och nar cirka 32 minuter kl. 11.00.

Malmbanan avviker genom att de storsta positiva avvikelserna i stallet ligger sent pa kvallen
och natten: omkring 28 minuter (kl. 22.00-23.00). Det tyder pa att férseningar i detta strak i
hoégre grad koncentreras till sena driftfénster, snarare an till de klassiska pendlingstopparna.
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Figur 5.14. Genomsnittlig tidsavvikelse under dygnets timmar per bana, 2024.
Kalla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).
Anm: Positiva varden = forsening jamfort med tidtabell.

Godsstraket genom Bergslagen ar samtidigt det enda av de redovisade straken som i genom-
snitt ligger fore tidtabell dver dygnet (negativa varden). Mest negativt ar utfallet under efter-
middag (cirka —18 minuter kl. 16.00), medan morgonen i stallet visar positiva avvikelser (upp
till cirka 14 minuter kl. 7.00). Monstret kan indikera att tidtabellen innehaller relativt stora tids-
marginaler som ofta inte utnyttjas, och att tidslaget paverkas starkt av hur tagen slapps fram i
morgonens trangsel jamfért med senare pa dygnet.
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Vastra stambanan har ett mer balanserat dygnsmonster. Avvikelserna ar positiva pa mor-
gonen (som mest cirka 12 minuter kl. 7.00), men blir ndra noll eller negativa under
eftermiddag och kvall, med det mest negativa utfallet omkring =7 minuter kl. 22.00. Det ar
férenligt med att trangseln i blandtrafik framst slar i topparna, medan &terhamtning och
tidtabellsmarginaler far stérre genomslag utanfor peak.

| Figur 5.15 visas registrerade merférseningar per strak, det vill sdga de férseningar som upp-
star pa det aktuella straket. Detta skiljer sig fran Figur 5.13, som visar total tidsavvikelse och
darmed aven fangar upp forseningar som inte har sitt ursprung i det aktuella straket. | grunden
ar det dock manga av samma strak som aterkommer som problematiska. Oresundsférbindel-
sen hamnar har langre ner i rangordningen, vilket ar forenligt med att en stor del av den totala
tidsavvikelsen i Figur 5.13 ar "arvd”.

Stambanan genom 6vre Norrland far hogst merférsening, och Sédra stambanan hamnar hogt
eftersom straket kombinerar stor total trafik med blandtrafik, vilket 6kar konfliktidgen och goér
att incidenter latt far systemeffekter. Generellt ar det strak med hoég godstrafikandel och/eller
stor total trafikering som rapporterar flest merférseningstimmar, vilket understryker att
férseningar skapas dar robusthetsmarginalerna ar sméa och dar manga tag paverkas
samtidigt.
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Figur 5.15. Registrerade merférseningar i timmar per bana.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

5.1.5 Orsaker till avvikelser

Vid incidenter dar taget redan ar forsenat och som orsakar ytterligare forseningar pa minst

3 minuter sker en rapportering av orsaken till incidenten. Jarnvagsféretag ar den vanligaste
orsaken till férseningar (som innefattar till exempel problem med foérarbyte eller fordonsfel),
med drygt dubbelt s& manga incidenter mot tvaan infrastruktur (Figur 5.16). Denna orsak foljs
tatt av driftledning och olyckor/tillbud och yttre faktorer.

Antalet forseningsminuter som orsakas inom de olika koderna visar aven att jarnvagsfoéretag
star for en stor del av dessa. Medelférseningen per incident foér denna kod (18 min/incident) ar
ungefar densamma som for infrastruktur (16 min/incident), men betydligt hogre an driftledning
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(8 min/incident). Flest minuter per incident har olyckor/tillbud och yttre faktorer (35 min/inci-
dent) som ocksa innebar att det ar den orsakskod som leder till nast flest férseningstimmar
trots att antalet incidenter ar betydligt lagre.

Antal
0 20000 40000 60000 80000 100000 120000

Jarnvagsforetag

Infrastruktur

Driftledning

Olyckor/Tillbud och yttre faktorer

Foljdorsaker

HH]

Ytterligare utredning kravs

m Antal avvikelser ®Tid i timmar

Figur 5.16. Antal rapporterade merforseningar per orsakskategori pa niva 1 for godstrafik samt totalt antal
merforseningstimmar per rapporterad orsak.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).

Anm: Tva interaktiva kartor finns publicerade pa Trafikanalys webbplats 6ver forseningsorsaker pa niva 1 och

2 per méatpunkt.

5.1.6 Planerade stopp som uteblir

Mer &n en tredjedel av de enligt T24 planerade uppehallen utférs inte (Figur 5.17), vilket ar

linje med resultat fran kapitel 3. | antal ar férdelningen jamnt éver dagen, dock ar tidsvinsten

storst under sen kvall, vilket sammanfaller med tiden pa dygnet dar godstagen har storst
tidspaslag i den planerade tidtabellen.
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Figur 5.17. Uppehall som inte genomférs (fordelning 6ver dygnet).
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025m).
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Per station kan vi aven titta pa vilka av de tider som reserverats for tdgméten eller forbigangar
i thgplanen men som inte blev anvanda (Figur 5.18). Det framgar tydligt att antal dverhopp

(ej intraffad vantetid vid signal) ar mycket vanligt forekommade pa banorna i sédra Sverige.
P& Stambanan genom 6vre Norrland och Malmbanan ar férekomsten hog till mattlig, vilket
indikerar att trafikeringen pa dessa banor i hogre grad kan genomféras i enlighet med
planerad trafik an de i s6dra Sverige. Detta ar sannolikt férklaringen till att vi inte ser nagot
tydligt monster i férseningarna vid respektive station (Figur 5.12). Tagoperatérerna har
internaliserat detta i sin verksamhetsplanering.

@ | ag overhoppningsgrad (< 5%) o7
Mattlig Gverhoppningsgrad (5-15%)
Hig dverhoppningsgrad (15-50%)

® Mycket hig dverhoppningsgrad (> 50%)
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Figur 5.18. Efterlevnad av planerade uppehall (vantetid vid signal) per station, T24.
Kaélla: Bearbetad data fran Trafikverket (2025m).
Anm: Denna karta finns dven som interaktiv karta pa Trafikanalys webbplats.
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51.7 Tagklarerarnas perspektiv

For att fordjupa forstadelsen av hur godstrafiken hanteras i den dagliga driften har Trafikanalys
genomfort tva interviuer med tagklarerare i Géteborg respektive Ange. Syftet har varit att
komplettera de kvantitativa analyserna genom att belysa hur tagplaner omsétts i praktiken och
hur avvikelser hanteras i realtid. Intervjuerna ger en bild av hur arbetet fungerar och vilka
faktorer som kan paverka godstagens framkomlighet och punktlighet inom ramen for
regeringsuppdraget.

Tagklarerarna beskriver att arbetet utgar fran en faststalld tagplan, men att den ofta behéver
justeras pa grund av sena eller tidiga tag, hastighetsnedsattningar och andra stérningar.

| detta sammanhang framstar tidig avgang for godstag som ett etablerat arbetssatt. Om ett
godstag ar klart for avgang tidigare och inte bedéms skapa konflikt med annan trafik upplevs
det som rationellt att lata tadget avga, eftersom nagra minuters férsprang kan ge handlings-
utrymme senare. Beslutet bygger pa en helhetsbeddémning av trafiklaget langre fram i straket,
med hansyn till méten, tillgangliga kapacitetsluckor, skillnader i hastighet mellan tagtyper och
risken att tdget senare behdver stéllas at sidan. Acceptansen for arbetssattet hanger ocksa
samman med att ett tdg som avgar tidigt kan behdva invanta andra tag langre fram, vilket
upplevs mer hanterbart nar taget fortfarande ligger inom sin tidtabell.

Ett aterkommande tema i intervjuerna ar att framkomligheten pa sparen framst begransas av
kapacitetsbrist samt brister i anlaggningens funktion och underhall. Nar trafikintensiteten ar
hog far aven sma avvikelser snabbt stora foljder, och fel i anlaggningen eller underhalls-
relaterade begransningar beskrivs som vanliga orsaker till vantetider och omdisponeringar. |
detta perspektiv blir fokus pa att vinna minuter begripligt, eftersom sma tidsforluster kan ge
foljdeffekter for flera tag.

Tagplanen beskrivs som den viktigaste gemensamma utgangspunkten i driftledningen. Ater-
kommande brister i planeringen och oftillracklig hansyn till lokala forutsattningar kan bidra till
onddiga konflikter i drift, exempelvis nar moétesupplagg eller tidsmarginaler inte stammer med
topografi, driftplatsutformning eller andra begransningar. Den dagliga grafen, som fortfarande
till stor del &r pappersbaserad, ar det centrala verktyget for att bedéma moten och kapacitets-
luckor. Tagklarerarna lyfter att battre digitalt stéd kan férbattra éverblicken och ge mer preci-
sion i den finplanering som ofta avgdér om ett tag kan rulla eller behéver invanta.

Intervjuerna tar aven upp att godsoperatorers val av rutter paverkar trangseln i natet. Ett
exempel ar att gods i 6kande grad koncentreras till hart belastade avsnitt langs norrlands-
kusten, samtidigt som det upplevs finnas mer tillganglig kapacitet pa alternativa strak, sasom
Stambanan genom 6vre Norrland. Ur ett effektivitetsperspektiv kan detta forstarka kapacitets-
problemen dar de redan ar som storst, samtidigt som kapacitet i andra delar av systemet inte
utnyttjas fullt ut.

Sammanfattningsvis visar intervjuerna att beslut i trafikstyrningen i hég grad bygger pa
praktiska 6vervaganden for att halla trafiken rullande och skapa handlingsutrymme i en trafik
med pressade marginaler. Tidig avgang framstar som ett viktigt arbetssatt, medan de mest
begransande faktorerna i vardagen ar kapacitet samt anldggningens funktion och underhaill.
Intervjuerna belyser darmed centrala fragor for regeringsuppdraget: samspelet mellan plan
och drift, betydelsen av fungerande infrastruktur och underhall, samt hur natets samlade
kapacitet kan utnyttjas battre genom minskad trangsel pa hart belastade strak.
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5.2 Avvikelser fran tagplan - branschens
perspektiv

Nedan féljer en sammanfattning av de huvudsakliga resultat och iakttagelser som framkommit
i de intervjuer som genomférts inom ramen fér uppdraget. Sammanfattningen lyfter de
monster, likheter och skillnader som aktorerna beskriver kring avvikelser fran tagplan och
deras paverkan pa godstrafikens effektivitet.

5.21 Ett gemensamt problem i det samlade jarnvagssystemet

Intervjuerna visar i flera avseenden en samstammig bild. Avvikelser fran tagplan — bade
férseningar och tidiga avgangar och ankomster — utgor ett centralt hinder for effektiva gods-
transporter pa jarnvag. Frekvenserna av avvikelser varierar men alla aktérsgrupper beskriver
ett system dar sma stérningar snabbt vaxer till storre problem i ett nat med hogt kapacitets-
utnyttjande, begransade marginaler och Iag flexibilitet.

Godstrafiken paverkas av bade egenvallade avvikelser (resursbrist, interna planerings-
problem, fordonsfel) och externa orsaker (infrastrukturrelaterade stérningar, banarbeten,
kapacitetskonflikter, prioritering av persontag). Ingen enskild orsak dominerar. Det ar snarare
kombinationen av manga faktorer i ett redan hart utnyttjat system som gor godstrafiken
sarbar.

Ett sarskilt drag i godstrafiken ar att tag ofta avgar och kor fore tidtabell nar de ar klara for
avgang. Det kan ge operatoren tidsmarginaler men kan ocksa innebara att tagen hamnar "fel”
i systemet, tar upp kapacitet i fel tidsfonster och darmed bidrar till nya konflikter och sekun-
dara forseningar.

Aktorernas bild av ett system dar sma storningar far stora genomslag bekraftas av de
kvantitativa analyserna som genomférts. Se exempelvis Figur 5.1 som visar ett godstag som
varierar mellan 25 minuter sent och 26 minuter tidigt under samma resa, trots att det bade
startar och slutar for tidigt. Detta speglar exakt den systemproblematik som aktérerna
beskriver: brist pad marginaler, begransad flexibilitet, kapacitetskonflikter och ett operativt
arbetssatt som ofta bygger in variation snarare an att reducera den. Resultaten varierar
kraftigt beroende pa var i resan férseningar mats, vilket stodjer aktérernas bild av att dagens
uppfdljning inte fullt ut fangar de stérningar som paverkar dem i vardagen. Sammantaget ger
analysen ett kvantitativt stod at upplevelsen av att avvikelser fran tagplanen ar ett ater-
kommande och strukturellt fenomen.

5.2.2 Gemensamma orsaksbilder

Trots aktérernas olika roller i systemet beskriver de i stort sett samma grundproblem. Manga
lyfter att kapacitetsutnyttjandet pa flera strak ar sa hogt att det saknas utrymme att hantera
stérningar. Enkelspar, brist pa moétesspar och tranga in- och utfarter till hamnar och ranger-
bangardar aterkommer som flaskhalsar vilket gor systemet sarbart.

Flera aktorer, inklusive Trafikverket, framhaller dessutom att en del av problemen "byggs in”
redan i tdgplanen. Méten pa enkelspar planeras ofta med otillrackliga marginaler, samtidiga
infarter kan vara svara att genomfora i praktiken och omloppen ar hart optimerade. Nar nagot
avviker finns det darfér endast begransade majligheter att kéra i kapp, vilket gor att sma
storningar snabbt kan fa stora foljdeffekter.

119 (198)



Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

Godstagsoperattrer betonar ocksa att brister i infrastrukturen — exempelvis kontaktledningsfel
— i kombination med resursbrist och pressade omlopp forsvarar hanteringen av avvikelser. De
lyfter att bade banarbeten, prioritering av persontrafik och tidiga avgangar kan skapa sekun-
dara forseningar, dar nagra fa minuters avvikelse riskerar att sla igenom i flera dygns produk-
tion.

Nar det galler planeringen och genomférandet av banarbeten beskriver flera aktorer att infor-
mationsflodet vid storre arbeten ofta fungerar relativt val, men att mindre eller akuta ingrepp ar
svarare att hantera. Sena besked, bristande samordning och svarigheter att avsatta tillrackligt
med "skogstid” for ett effektivt genomférande aterkommer i intervjuerna. Slutligen framhaller
branschorganisationer, operatérer och transportkdpare att godstag ofta prioriteras ned vid
storningar, vilket ytterligare forstarker osakerheten i systemet. Fér exportberoende och tids-
kritiska floden Okar detta upplevelsen av jarnvagen som mindre palitlig an vagtransporter.

Sammantaget beskriver aktérerna ett system dar planering, kapacitetsbegransningar och
operativ styrning samspelar och dar orsakerna till avvikelserna ar fordelade mellan flera
parter.

5.3 Slutsats

Nar det galler avvikelser fran tagplan visar analysen att dessa ar relativt frekventa och ofta
koncentrerade till redan hart belastade delar av natet. Avvikelserna ar sallan isolerade
handelser utan tenderar att spridas mellan strak, tagtyper och aktorer. Konsekvenserna blir
minskad punktlighet, 6kade kostnader och férsamrad tillforlitlighet.

Pa en dvergripande niva ar den totala férseningstiden for tidtabellsperioden T24 cirka 60 000
timmar. A andra sidan kommer tagen fram fére sin planerade tidtabell motsvarande 70 000
timmar. Godstagen har ocksa en hog forekomst av for tidiga avgangar. Under 2024 avgick
ungefar 44 procent av tdgen minst 60 minuter fére sin planerade avgangstid. Detta leder i
manga fall till merkostnader for de berdrda foretagen pa samma satt som om tagen ar forse-
nade eller stalls in.

Manga godstag gar med andra ord utanfor sitt taglage. Vissa tag blir av olika orsaker
férsenade och hamnar efter sitt planerade taglage, men det stora problemet ar att godstagen
ofta ar tidiga. Det finns flera orsaker till detta. Trafikverket anger bland annat som orsaker att
tagen gar olika lastade beroende pa bland annat veckodag och konjunktur medan tidtabellen
oftast ar konstruerad for den maximala vikt som kan féorekomma. Genom att den framforda
medelvikten oftast ar lagre an den planerade blir den tidtabellslagda gangtiden langre an den
faktiska, se Tabell 2.5.

Godstagen ar inte heller bundna av fasta tider for uppehall under vag utan kan kora pa efter
formaga. Om taget har avgatt fore tidtabell eller att ett méte av annan anledning bortfaller sa
faller ofta hela forplaneringen. Taget hamnar da mer och mer foére sin planerade kanal.
Orsaken till att godstagen blir tidiga kan skifta men en tumregel ar att ju mer uppehallstid for
moten och forbigangar tagen har i sina tidtabeller, ju storre ar sannolikheten att tdgen kommer
att ga fore eller langt fore sina planerade kanaler.

Tidiga godstag kanske inte verkar sa allvarligt men utgor ett stort problem for godstrafik pa
jarnvag. De tidiga godstagen speglar den férmaga de har att kora fran A till B pa en viss tid,
medan tidtabellerna foljer regler for konstruktion och sakerhet. Jarnvagsféretagen maste
allokera resurser for transporterna utifran tidtabellerna, nagot annat ar inte méjligt. Pa sa vis
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blir kostnaden for transportkdparna hogre an nédvandigt och konkurrenskraften for jarnvags-
sektorn sjunker.

Hur mycket overskottstid som finns i tidtabellerna kan med andra ord diskuteras, men helt
klart ar det en betydande mangd. Denna 6verskottstid innebéar att jarnvagsféretagen far
avsatta mer tid for personal och rullande materiel an vad som ar nédvandigt. Kostnaden for
Overskottstiden rullas sedan Over pa godstrafikens kunder vilket férsamrar jarnvagssektorns
konkurrenskraft. For godstrafikens del ar det darfor viktigt att kapacitetstilldelningen ses éver
och anpassas sa att godstagens tidtabeller i hdgre utstrackning motsvarar den tid det faktiskt
tar att kora.

Intervjuerna visar att avvikelser fran tagplan i godstrafiken uppfattas som en aterkommande
och strukturell utmaning snarare an som en f6ljd av enskilda incidenter eller tillfalliga stor-
ningar. Aktorernas beskrivningar pekar sammantaget pa att avvikelser uppstar i ett system
med hogt kapacitetsutnyttjande, begransade marginaler och starka beroenden mellan
planering och operativ drift, dar sma stérningar snabbt kan f& omfattande foljdeffekter.

Ett centralt resultat ar att avvikelser fran tagplanen inte enbart handlar om férseningar, utan
aven om tidiga avgangar och ankomster. For godstrafiken kan tidiga avgangar vara ett satt att
skapa handlingsutrymme, men intervjuerna visar att detta samtidigt kan bidra till att tagen
hamnar i andra tidsfonster an de planerade, vilket i sin tur kan skapa nya kapacitetskonflikter
och sekundara avvikelser. Avvikelserna beskrivs darmed som en del av ett cirkulart moénster
dar planering, genomférande och hantering av storningar forstarker varandra.

Aktorerna beskriver vidare att orsakerna till avvikelser ar férdelade mellan flera nivaer och
aktorer. Brister i infrastrukturen, kapacitetskonflikter, banarbeten, resursbegransningar hos
operatorer samt prioriteringar i den operativa styrningen samverkar i ett system dar méjlig-
heterna att aterhamta férseningar ar begransade. Detta innebar att &ven mindre avvikelser
riskerar att fa konsekvenser som stracker sig éver flera tag och flera dygn, sarskilt i gods-
trafikens sammanhangande planeringskedjor. De kvantitativa analyserna ger ett tydligt stod
for denna bild genom att visa stora variationer i faktisk gangtid langs en och samma resa och
betydande skillnader beroende pa var i flodet matningen sker. Detta bekraftar aktdrernas
upplevelse av att dagens uppfdljning i begransad utstrackning fangar den samlade paverkan
av avvikelser pa godstrafikens effektivitet och tillforlitlighet.

Sammantaget indikerar resultaten att avvikelser fran tagplan i godstrafiken behdver forstas
som ett strukturellt férhallande kopplat till hur kapacitet planeras, prioriteras och anvands i
praktiken. For att kunna minska avvikelsernas omfattning och konsekvenser framstar 6kad
planeringsstabilitet, battre anpassning av tagplanen till faktiska trafikménster samt férbattrad
uppfdljning av bade tidiga och sena avvikelser som centrala forutsattningar.
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6 Konsekvenser av bristerna

| detta kapitel redovisas konsekvenserna av identifierade brister i jarnvagssystemet for
industrin och andra delar av naringslivet som ar beroende av godstransporter. Analysen tar
sin utgangspunkt i de tre problemomraden som behandlats i rapporten — vantetid vid signal
(skogstid), sent avbokade eller andrade planerade banarbeten samt avvikelser fran tagplanen
— och belyser hur dessa paverkar effektivitet, kostnader och férutsédgbarhet genom hela
logistikkedjan. Darutéver uppmarksammas, i den man det bedéms relevant, aven andra
faktorer som framkommit i analysen och som har betydelse fér godstransporternas funktion
och naringslivets forutsattningar. Kapitlet syftar darmed till att ge en samlad bild av bade
direkta och mer langsiktiga konsekvenser av bristerna i systemet, som underlag for vidare
analys, uppfdljning och atgardsdévervaganden.

| avsnitt 6.1 beskrivs konsekvenserna ur aktérernas perspektiv, med fokus pa hur effekterna
slar olika for transportkopare, operatorer, terminaler/hamnar och underhallsaktérer men sam-
tidigt skapar en gemensam bild av 6kad osakerhet och minskad tillit. Avsnitt 6.2 gar vidare
med féretagsekonomiska och samhallsekonomiska konsekvenser, dar tonvikten ligger pa hur
vantetid, planinstabilitet och foljdférseningar driver merkostnader och resursbehov hos framfér
allt godstagsoperatorer och transportkdpare. | detta avsnitt ingar aven en genomgang av hur
kostnader kan varderas med etablerade kalkylvarden samt vilka osakerheter som behdver
beaktas, inklusive svarigheter att beddma nyttor av tidiga ankomster och effekter av planerade
men installda banarbeten.

6.1 Aktorernas perspektiv - konsekvenser i
hela logistikkedjan

De tre problemomraden som behandlas i rapporten — skogstid, banarbeten och avvikelser fran
tagplanen — ger upphov till en samlad och genomgaende negativ konsekvensbild for hela
logistikkedjan. Aven om mekanismerna skiljer sig &t, och effekterna tar sig olika uttryck bero-
ende pa aktorernas roll, beskriver samtliga aktérsgrupper hur bristande férutsdgbarhet, 6kade
vantetider och aterkommande omplanering underminerar bade effektivitet och tillit i jarnvags-
systemet.

For transportkdpare och industrin yttrar sig problemen framst genom 6kade omloppstider,
produktionsstorningar och svarigheter att synkronisera transporter med produktions- och
lagringskapacitet. Skogstid och avvikelser fran planerad trafik leder till behov av extra lager,
mer administration och i vissa fall rena produktionsstopp, sarskilt i sekventiella och just-in-
time-baserade floden. Banarbeten forstarker dessa effekter nar kapaciteten begransas eller
nar besked om avstangningar kommer sent. Lastbil anvands i vissa fall som en sista utvag for
att hantera avbrott, men beskrivs som dyr, administrativt krdvande och inte alltid mdjligt att
skala upp i den omfattning som kravs.

Godstagsoperattrerna beskriver konsekvenserna av kapacitetsbrist, skogstid och avvikelser i
termer av 6kade kostnader och minskad flexibilitet. Ineffektiva omlopp driver behov av fler lok,
vagnar och personal samt mer komplex planering. Pa enkelspar genererar méten skogstid,
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medan dubbelspar kraver forbigangar sa lange snabba och langsamma tag trafikerar
samtidigt. Sena andringar i samband med banarbeten forstarker denna instabilitet ytterligare,
da omlopp och bemanning behdver planeras om med kort varsel och frigjord kapacitet ofta
inte kan utnyttjas nar beskeden kommer sent. Sammantaget leder detta till 6kade vantetider,
hoégre kostnader och ett ineffektivt resursutnyttjande, vilket férsamrar jarnvagens konkurrens-
kraft, sarskilt for tidskansliga floden. Samtidigt aterkommer i samtliga delomraden en tydlig
fortroendeproblematik. Nar vantetider, avvikelser och banarbeten upplevs som otydliga,
ojamnt fordelade och bristfalligt kommunicerade forstarks bilden av jarnvagen som ett riskfyllt
alternativ for tidskritiska godstransporter.

Godstagsoperatorerna ar eniga om att skogstid leder till 6kade kostnader, bland annat genom
hogre energiatgang, och att oférutsedda stopp i jarnvagsnatet skapar skogstid som inte kan
forutses i planeringslaget. Gemensamt uttrycker operatorerna ett behov av 6kad
forutsagbarhet nar det galler gangtider och darmed kostnader fér energi, personal samt lok
och vagnar, for att kunna planera sina logistiska forutsattningar och vara férutsagbara
gentemot marknaden samt dimensionera resurser utifran verkligt utfall.

For att inte paverka punktligheten negativt anser godstagsoperatérerna samtidigt att gods-
tagen ibland maste tillatas avga tidigare fran bangard an planerat. Tidig avgang ger godstaget
ett forsprang och 6kar méjligheten att ankomma i tid. Aven om tidiga avgangar kan bidra till ett
mindre effektivt kapacitetsutnyttjande och 6kad risk for féljdstérningar i systemet, anser gods-
tagsoperatorer att de i praktiken ar ndédvandiga for att skapa tillréackliga tidsmarginaler och
darmed vara konkurrenskraftiga.

Aven hamnar, terminaler och logistiktjansteleverantorer paverkas tydligt av osékra gangtider
och aterkommande omplanering till féljd av avvikelser och sena &ndringar. Aterkommande
avvikelser leder till merarbete, omplanering och i vissa fall trangsel pa bangardar och
terminaler nar tag blir stdende. Storre, val aviserade banarbeten kan ofta hanteras, men sena
besked om mindre eller akuta atgarder skapar snabbt flaskhalsar. P& kort sikt gar problemen
ofta att I6sa operativt, men pa langre sikt minskar viljan att Iagga tidskritiska floden pa jarnvag,
med risk for langsiktig dverflyttning till vag.

Underhallsoperatérerna lyfter konsekvenser som ror bade effektivitet och arbetsmiljé. Korta,
fragmenterade eller sena servicefonster, tillsammans med trafikavvikelser, gér det svart att
genomfora planerade arbeten inom tilldelad tid. Nar forebyggande underhall trangs undan till
forman for felavhjalpning okar risken for kvarstaende brister, hastighetsnedsattningar och
akuta fel, vilket i sin tur genererar ytterligare trafikpaverkan. Darmed uppstar en negativ spiral
dar bade underhall och trafik successivt blir mer sarbara.

Branschorganisationer och myndigheter beskriver konsekvensbilden i mer évergripande
termer och pekar pa risken fér dvergripande och strukturella effekter. Aterkommande stor-
ningar, omfattande skogstid och lag férutsagbarhet bedéms kunna leda till att godsvolymer pa
sikt flyttas fran jarnvag till vag, med negativa konsekvenser for bade konkurrenskraft och
klimatmal. Samtidigt framhalls att brist pA gemensamma nyckeltal och systematisk uppféljning
forsvarar mojligheten att fullt ut kvantifiera effekterna och prioritera atgarder.

Sammantaget visar analysen av aktorsintervjuerna att planerad véantetid vid signal (skogstid),
instabila banarbetsprocesser och aterkommande avvikelser fran tdgplanen samverkar och
forstarker varandra pa ett satt som paverkar effektiviteten i godstransporter pa jarnvag
strukturellt. Konsekvenserna ar inte begransade till enskilda aktorer eller handelser, utan far
genomslag i hela logistikkedjan och i jarnvagssystemets samlade funktionssatt.
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En hog och 6kande andel skogstid innebar langre omloppstider och ett samre resurs-
utnyttjande av lok, vagnar och personal. Detta driver kostnader fér godstagsoperatorer och
minskar flexibiliteten i trafikupplaggen, samtidigt som systemet blir mer kansligt for ytterligare
stérningar. Pa systemniva bidrar skogstiden till att kapacitet binds upp i tdgplanen utan att
bidra till ett effektivt kapacitetsutnyttjande.

Banarbeten framtrader som en nédvandig men samtidigt starkt stérande faktor nar planering-
en praglas av kort framférhallning, forandringar sent i processen och lag stabilitet i service-
fonstren. Nar planerade banarbeten avbokas eller andras med kort varsel uppstar osékerhet
som paverkar bade operatoérernas produktionsplanering och transportkoparnas leverans-
fléden. Analysen visar att en betydande del av den kapacitet som reserveras for banarbeten
inte utnyttjas, vilket ytterligare forstarker upplevelsen av ineffektivitet och bristande forutsag-
barhet. Konsekvensen blir 6kade kostnader, kvarstaende fel i anlaggningen och en jarnvag
som upplevs som svar att planera kring, sarskilt for aktérer med kontinuerliga och tidskritiska
floden.

Avvikelser fran tagplanen, i form av bade férseningar och tidiga avgangar eller ankomster,
bidrar ytterligare till systemets instabilitet. Nar godstég inte foljer sina planerade tider uppstéar
foljdeffekter i omlopp, personalplanering och terminalprocesser som kan kvarsta under flera
dygn. Avvikelserna hanger samman med ett hart utnyttjat system med sma marginaler, dar
aven mindre storningar snabbt far systempaverkan. Sammantaget leder detta till 6kade
kostnader, forsamrad punktlighet och minskad tillit till jarnvagens formaga att leverera enligt
avtalade tider.

Pa en Overgripande niva pekar analysen pa att dessa tre foreteelser tillsammans bidrar till en
planeringslogik dar osdkerhet i praktiken har normaliserats. Kapacitet reserveras for att
hantera potentiella konflikter som ofta inte realiseras, samtidigt som verkliga stérningar ar
svara att hantera inom befintliga planerings- och styrmodeller. Resultatet blir langre transport-
tider, samre forutsagbarhet och 6kade samhallsekonomiska kostnader, vilket i férlangningen
paverkar jarnvagens konkurrenskraft som transportslag for gods.

Analysen visar darmed att konsekvenserna av skogstid, banarbeten och avvikelser fran
tagplan inte enbart kan forstds som operativa problem, utan som uttryck for mer grund-
laggande brister i systemets robusthet, planeringsférutsattningar och samordning. For att
bryta detta monster kravs atgarder som starker forutsagbarheten, forbattrar kapacitets-
utnyttjandet och minskar den inbyggda sarbarheten i jarnvagssystemet.

6.2 Samhallsekonomiska konsekvenser

6.2.1 Samhillsekonomiska konsekvenser

Den samhallsekonomiska analysen foljer de tidigare presenterade fragorna enligt féljande.
Vantetider vid signal (kapitel 3) — kvantifierar samhallskostnaden av vantetiderna, utifran
ASEK:s varden om minskning av gangtider fér godstag. Det ar den planerade tidtabellstiden
enligt tdgplanen som ingar i denna del eftersom det ar den som driver kostnader sasom
mindre effektiva personalscheman, fler férare for att framféra ett tag samt fler lok och vagnar.

Utnyttjandegrad av underhall (kapitel 4) — analyseras endast kvalitativt da data om omfatt-
ningen ar okand. Darfor fors har endast ett dversiktligt resonemang om effekten pa samhalls-
niva.
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Avvikelser for tagplan (kapitel 5) — kvantifierar den samhallsekonomiska kostnaden av for-
seningar, utifran ASEK:s varden om forseningar for godstag. Denna del ar tudelad och
hanterar dels forsenade godstag, dels tidiga tag. Tidiga tag innebar en nettonytta, dar tids-
vardet fran ASEK anvénds, medan férsenade tadg anvander forseningsvarden. Varderingen av
tidiga tag ar dock svarbedémd, da nettonyttan skulle kunna betraktas som noll, om nasta del i
logistikkedjan inte har méjlighet att hantera godset tidigare. Dock, som visats ovan, sa ar
tidiga tag sa pass vanligt forekommande att en viss anpassning troligtvis redan idag sker inom
branschen. Det finns vidare hypoteser om att for tidiga godstag skulle ha negativt inflytande
pa persontagens punktlighet och darmed samhéllsekonomin, men forskning'° har snarare
visat motsatsen och det har darfor inte tagits hansyn till i den har analysen.

Analysen anvander ASEK 80 som grund, med féljande detaljerade kalkylvarden:

e Samtliga varden har indexerats till kalkylar 2024, i linje med att T24 i huvudsak avser
kalenderaret 2024.

o Tidsberoende kostnader for (exempelvis 16n for personal) enligt tabell 8.14. Da for-
delningen i tagtimmar for olika tagslag ar okand antas medelvarden fér de redovisade
typerna.

e Vardering av tid tillampas genomsnittliga tidvarden exklusive moms enligt tabell 10.1.

e Vardering av férseningar anvands genomsnittliga férseningsvarden exklusive moms
enligt tabell 10.3.

o Da analysen avser Sverige totalt anvands genomsnittligt varde for lastat gods per tag,
antaget att samtliga tagtyper ar lika vanliga.

For en fordjupad diskussion om vardering av godstransporter och matproblem, se avsnitt
6.2.2.

Fran éversikten av vantetider vid signal (kapitel 3), ges att den totala vantetiden vid signal for
tidtabellsperioden T24 ar cirka 140 000 timmar. Den totala kostnaden for vantetiden ar mycket
stor, dver 1 miljard SEK for 2024, vilket pekar pa mycket stora samhallsekonomiska kostnader
(Figur 6.1). A andra sidan beréknas godsets férsening utgéra en relativt liten del av kostnad-
en, snarare ligger kostnadsbasen pa sjalva transportkostnaden i sig, i huvudsak kapitalkost-
nader kopplade till lok och vagnar (i praktiken att fordonsparken behdéver vara stérre).

Godstidsvarde
Personalkostnader (lokforare)
Kapitalkostnader, lok
Kapitalkostnader, vagnar
Ovriga kostnader (overhead)

Summa

-1 200 -900 -600 -300

o

Miljoner SEK, kalkylar 2024

Figur 6.1. Samhillsekonomisk kalkyl av véntetid vid signal, kalkylar 2024. Godstidsvéardet avser
kapitalkostnader for ytterligare frakttid for gods (berdaknat per ton).

149 Se exempelvis Sipila (2015), Joborn och Ranjbar (2021).
%0 Trafikverket (2024a)
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Darutover finns osakerheter om hur skillnaderna mellan planerade och faktiskt tilldelad
vantetid for utforande av aktiviteter ska hanteras, se avsnitt 3.2.1, dar tagoperatorerna far
markant mindre tid for vissa aktiviteter an de sokt for. Det ar dock svart att bedéma vad detta
innebar i praktiken, da det ar osdkert om den sokta tiden behdvs eller om den innehaller
osakerhetsmarginaler. | vissa fall, framst forarbyte/rast och for lokrundgang, fick operatdérerna
mer tid tilldelat vilket skulle kunna inkluderas bland kostnaderna ovan.

Nar det galler kostnader for utnyttjade banarbeten ar denna bedémning uteslutande kvalitativ
da det saknas kvantitativt underlag for att vardera storleksordningen pa effekterna. Intervjuer-
na som redovisas i kapitel 4 indikerar att avbokade eller uteblivna underhallsinsatser inte ar ett
genomgaende stort problem, men att brister i samordning, begransade incitament och sub-
optimal planering anda skapar samhallsekonomiska kostnader. Den mest patagliga effekten
ar okad osdkerhet och samre kapacitetsutnyttjande. Nar planerade atgarder skjuts upp kvar-
star fel eller forebyggande atgardsbehov. Det 6kar risken for akuta insatser, hastighetsned-
sattningar och trafikpaverkan vid ett senare och ofta mer kostsamt tillfalle. Detta samtidigt som
kapaciteten som frigors i de flesta fall inte kan utnyttjas pa grund av att installelsen sker for
sent eller uteblir. For operatorer och transportkdpare betyder detta mer buffertar, och darmed
en hogre kapitalbindning. Samtidigt tenderar atgarder att klustras for att "hinna i kapp” med
underhdllet, vilket kan ha bade for- och nackdelar fér tagplanens effektivitet. Pa livscykelniva
kan uteblivet férebyggande underhall paskynda forslitningen, fordyra framtida atgarder och
Oka behovet av stérande felavhjalpningar.

Planeringsinstabilitet ger dessutom lagre produktivitet i entreprenadledet, riskpaslag i anbud
nar sena avbokningar inte sanktioneras tydligt, och minskade incitament till metodutveckling.
Effekterna blir sarskilt kdnnbara dar redundans saknas, med férsamrad tillganglighet och kon-
kurrenskraft i exportberoende fléden. Tilliten till systemet riskerar att urholkas nar tag-
planeringsfunktionen inte levererar forutsagbarhet, vilket 6kar transaktionskostnaderna for alla
parter. Dessutom vantas det ske en overflyttning till vag med darmed 6kade externa kostnader
i form av utslapp, olycksrisker och slitage. For att moéjliggora en kvantitativ vardering behovs
en strukturerad insamling av data om planerade, genomférda och instéllda arbeten. Endast
delvis har detta kunnat fangas pa ett fullgott satt.

Fran kapitel 5 ges att den totala forseningstiden for tidtabellsperioden T24 ar cirka 60 000 tim-
mar. Utifran kalkylvarden fran ASEK har de totala forseningskostnaden for gods pa jarnvag
beraknats till ver 550 miljoner SEK (Figur 6.2).

Fdrseningsvarde, gods |
Personalkostnader (lokférare) |
Kapitalkostnader, lok |
Kapitalkostnader, vagnar |
Ovriga kostnader (overhead) [

Summa |
-600 -400 -200 0

Miljoner SEK, kalkylar 2024

Figur 6.2. Samhillsekonomisk kalkyl dver avvikelser, avseende forseningar. Godstidsvardet avser kapital-
kostnader for forseningar for gods (beréknat per ton).

Forseningsvardet for gods star for cirka 30 procent av den totala kostnaden, medan den
storsta delen av vardet handlar om kostnader for sjalva transporten, i huvudsak i form av
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kapitalkostnader for lok och vagnar (i praktiken for att fordonsparken behéver vara storre). Det
bor dock papekas att ASEK anvander sig av "vanliga” I6nekostnader, medan 6vertids-
ersattningen for tagpersonal ar i storleksordningen 1,5-2 ganger I6nen (Almega, Tagféretagen
m.fl. 2023), varav denna kostnad kan vara nagot underskattad (&ven om det ar troligt att
tagoperatoérerna har viss marginal i tidsschemat da férseningar ar vanliga).

Som visats i kapitel 5 ar det, utdver férseningar, aven vanligt att tag ligger markant fore tid-
tabell — 6ver 35 procent av tagen ar mer en timme tidiga till slutdestinationen. Den totala sa
kallade tidighetstiden Overstiger faktiskt forseningstiden nagot — runt 70 000 timmar for T24
(Figur 6.3). Utifran kalkylvarden (tidvarden, ej forseningsvarden) fran ASEK har den totala
samhallsekonomiska vinsten for tidsvinster fér gods pé jarnvag beraknats till éver 550 miljoner
SEK. Tidsvardet for gods star dock for en liten del av totalen, endast cirka 13 procent, medan
ovriga vinster handlar om kostnader for sjalva transporten, i huvudsak i form av
kapitalkostnader for lok och vagnar (i praktiken en mindre fordonspark).

Godstidsvéarde I
Personalkostnader (lokférare)
Kapitalkostnader, lok
Kapitalkostnader, vagnar

Ovriga kostnader (overhead)

Summa

o

200 400 600
Miljoner SEK, kalkylar 2024

Figur 6.3. Samhillsekonomisk kalkyl 6ver avvikelser, avseende forseningar. Godstidsvardet avser kapital-
kostnader for tidigare ankomster for gods (berédknat per ton).

Det ar dock svart att veta hur stor del av dessa vinster i kalkylen som i praktiken gar att reali-
sera. Personalen schemalaggs for hela arbetspasset aven om arbetstiden i praktiken blir
kortare. Pa liknande satt ar det svart att veta om den lediga kapaciteten for tagen faktiskt kan
innebara en ekonomisk vinst, se vidare diskussion nedan.

6.2.2 Att kvantifiera samhallsnyttan av godstransporter

| samband med Trafikverkets atgardsplanering 2012 skrev Naringslivets Transportrad en
skrivelse ' till Trafikverket. | korthet dnskade man att beslutsunderlagen skulle omfatta ett
bredare perspektiv pa samhallsnyttan av godstransporter. | skrivelsen pekas det pa att kalkyl-
metoderna systematiskt undervarderar godset exempelvis da faktorer som hdgre tillférlitlighet
och mindre sarbarhet vid investeringar i godsrelaterade projekt inte fangas upp. Man menar
ocksa att godstransporternas samhallsnytta inte kommer fram i de samhallsekonomiska kal-
kylmodeller som tillampas. | skrivelsen angavs atta punkter som Naringslivets Transportrad
menade inte ingar i de samhallsekonomiska kalkylmodellerna:

1. En del férseningar gar inte att ta i kapp, darmed blir resultatet en utebliven fakturering
for foretagen. Modellerna varderar inte uteblivna féretagsintakter och uteblivna
skatteintakter.

151 Skrivelsen &r inkluderas som bilaga till Vierth och Nystrém (2013)
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2. Det gods som flyttas over till lastbil eller flyg, p.g.a. installda tadg, drabbas aldrig av
jarnvagens forseningar eftersom det inte var med i taget. Inte heller merkostnaden av
att flytta transporter till vag eller flyg mats i modellerna.

3. Installda tag blir aldrig forsenade och raknas darfor inte.
4. Modellerna tar inte i beaktande kostnaden for en forsdmrad kundrelation.

5. Modellerna kan inte heller hantera den férsening som uppstar i utlandet p.g.a. att
vagnarna inte lamnar Sverige i tid.

6. Forsenade tomvagnar hanteras inte i modellerna. Resultatet vid férseningar blir vagn-
brist vilket innebar kapacitetsbrist/leveransférseningar. Alternativet ar att hyra in fler
vagnar.

7. Det som mats i modellerna ar forsenade tag och inte vagnar. Hansyn tas inte till om
taget gar i ratt tid medan vagnarna star kvar.

8. For de flesta av jarnvagens kunder ar kostnaden fér vagnen mycket storre an godsets
kapitalkostnad. Det tar inte modellerna hansyn till.

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) fick sedan i uppdrag av Naringslivets
Transportrad och Skogsindustrierna att analysera nyttan av val fungerande godstransporter
och deras hantering i samhallsekonomiska kalkyler i den svenska infrastrukturplaneringen.
Resultatet av uppdraget redovisades i Vierth och Nystrém (2013) som pekar pa att fyra typer
av kostnader for bristande tillforlitlighet bér inga i de samhallsekonomiska kalkylerna:

e forseningskostnader,

o foOrlorade varden vid storre stérningar,

e transportkostnadsbesparingar som inte ar tidsrelaterade och,
e naringspolitiska effekter.

En stor nyttopost i de samhallsekonomiska kalkylerna ar tidsvinster, det vill sdga att personer
och gods kommer fram snabbare an tidigare tack vare en ny/férbattrad vag eller jarnvag. Tids-
varden (Value of travel time savings, VTTS) fér godstransporter, godstidsvarden, tas fram
med hjalp av SP-studier dar godstransportképare och transportféretag fragas efter sin betal-
ningsvilja, hur mycket pengar ar man villig att betala for att sénka transportiden med till
exempel en timme, eller med hjalp av kapitalvardeansatsen. | kapitalvardeansatsen beraknas
godstidsvarden baserade pa godsets kapitalbindning under transporten. 5> Generellt galler att
tidsvarden for transporter av gods ar lagre an for privatpersoner.

152 Godstidsvérdet for de olika varugrupperna beréknas med kapitalvardesansatsen. Tidsvarden berdknas
genom varderingar av godsets kapitalbindning under transporten. Det innebér att ett antagande om en kalkyl-
ranta om 20 procent for kapitalbindningen i rérelsekapitalet gors. Kalkylrantan antas vara 20 procent for kapital-
bindningen under transporten vilket tar hansyn till att ju langre tid godset transporteras, desto langre tid kommer
det ta innan varorna kan saljas vidare och generera en vinst. Daremot sa ingar det ingen faktor i kapitalvardes-
ansatsen som tar hansyn till deprecieringen av varor under transport, det vill sdga att ju langre tid transporten
tar, desto mer skulle godset principiellt kunna tappa i varde. Att godstidsvardet inte fangar risken for att godset
varde degraderas under langa transporter innebar att vardet underskattas for tidskansliga varor sasom livs-
medel och insatskomponenter inom industrin.
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Godstidsvarden &r beroende pa vilken typ av vara som transporteras. '5® For transportkdparna
ar fordelen kopplad till snabbare transporter vanligtvis inte sarskilt stor, om inte de transporte-
rade varorna ar mycket dyra. Differentieringen gors idag med hjalp av varugrupper som
varierar med hansyn till godsets varde, uttryckt i kronor per ton, och logistiska krav. Det rader
saledes inget tvivel om att godstidsvarden ar en del av den samhallsekonomiska kalkylen.
Ofta uppkommer dock en diskussion om varderingen pa gods i forhallande till persontrans-
porter. For att tillfredsstalla sddana diskussioner bor det frekvent genomféras nya tidsvar-
deringsstudier, betraffande privat-, tjansteresor och godstransporter och samma metoder
anvandas sa langt som mdjligt.

Diskussionen pa senare tid har dock framst handlat om hur féretagens vardering av en
tillforlitlig och robust infrastruktur avspeglas i kalkylerna. Begreppet tillforlitlighet gallande den
samhallsekonomiska kalkylen handlar om att undvika férseningar och instéllda tag, det vill
saga att man ska kunna lita pa att transporterna gar som planerat.

En anvandbar distinktion ar att tala om férseningar pa grund av mindre stérningar och mer
omfattande forseningar. Den forstnamnda handlar om férseningar dar godset kommer fram
men ar nagot férsenat. Det kan bero pa mindre stérningar pa grund av trangsel. Dessa typer
av férseningar kan uttryckas som vardet av minskad variation av transporttiden (Value of
travel time variability, VTTV) — det vill sdga betalningsviljan for 6kad tillforlitlighet och detta bor
lyftas in i den samhallsekonomiska kalkylen. 5

Den andra varianten handlar om mer omfattande typer av problem sa som en ursparning med
efterféljande stopp i trafiken under langre tid. De ar metodologiskt svara att inkludera i dagens
kalkyler och anvands darfér sallan systematiskt i samhallsekonomiska kalkyler. Det behévs
mer kunskap om sannolikheten att sallanhandelser kopplat till en viss infrastruktur intraffar och
hur denna sannolikhet férandras till foljd av att vissa infrastrukturatgérder genomfors. 15
Baserade pa denna information och antaganden om hur manga fordon och hur mycket gods
som berdrs kan man berékna hur infrastrukturatgarder kan minska stérningskostnaderna.

153 Godstidsvardena antas vara desamma oavsett trafikslag, det som skiljer en godstransport fran en annan &ar
lastens varusammansattning. Det innebar att tidsvardena kan variera mellan exempelvis olika tag och lastbilar,
men aven mellan olika delstrackor beroende pa vad fér gods som transporteras i det geografiska omradet. | de
kalkylverktyg dar effekterna for godstransporter pa jarnvag ska varderas sa baseras de estimerade resultaten
pa varusammansattning per delstracka.

%4 Mattet pa transporttidens variation varierar mellan olika genomférda studier, det anvands till exempel trans-
porttidens standardavvikelser eller varians eller percentiler (Significance 2012). Se mer om kritik mot
standardavvikelse som matt Kriger, Vierth m.fl. (2013).

%5 Om brister i infrastrukturen paverkar sannolikheten (och inte enbart problem kopplade till rullande materiel
och/eller lokforare).
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Vierth och Nystrém (2013) menar ocksa, med vissa forbehall, att &ven de transportkostnads-
besparingar som inte ar tidsrelaterade bor inkluderas i kalkylerna. Exempel ar inbesparade
fordons- och branslekostnader till foljd av battre infrastrukturstandarder eller mojligheter att
anvéanda storre och langre fordon (med lagre kostnader per ton respektive tonkm). %8 Mycket
av nyttorna for féretagen inkluderas principiellt i godstidsvardet och i vardet for 6kad
tilifrlitlighet (VTTS och VTTV) som ska spegla foretagens betalningsvilja for infrastruktur. Det
ska fanga aspekter som utebliven fakturering, férsamrade kundrelationer med mera. Det vill
saga, de naringspolitiska effekterna bor kunna sagas ingd i VTTS och VTTV ifall dessa ar
vélgjorda.'®”

Andersson (2022) beddmer att trafikerings-kostnaderna (utom lénekostnaderna for
lastbilstrafiken) beddms vara varken Over- eller underskattade i de rekommendationer som
hamtas fran ASEK och laggs in i modellerna och kalkylverktygen. For jarnvagstransporter har
trafikeringskostnaderna tagits fram inom arbetet med ASEK utifran uppgifter fran jarnvags-
transportforetag, tillverkare och leverantérer inom branschen.

ASEK 5% rekommenderade att godstidsvarden (per tontimme) som beraknas baserade
kapitalvardemetoden, det vill siga utgaende fran godsets kapitalbindning'®® under trans-
porten, - om transportkdparnas kostnader for att undvika “slut pa lagret” kan reduceras.
Forseningstidsvarden (per forseningstontimme) antogs vara dubbelt sa stora som tidsvardena.
| atgardsplaneringen 2010-2021 inkluderades darfor pa ett ad hoc-betonat satt dubblerade
godstransportrelaterade nyttor (tidsvinster) pa vissa investeringar for att kompensera den
uteblivna posten tillforlitlighet. Huruvida detta under- eller 6verskattar den verkliga varderingen
ar inte mojligt att beddma men transparensen i tillvagagangssattet lamnar mer att 6nska. 6

%6 Godstransportrelaterade nyttor kan delas upp mellan de som berér transportféretag (de som “kér” fordonen
med mera) och transportképare (de som ager eller ansvarar fér godset). Uppdelningen av de godstransport-
relaterade nyttorna i transportféretagens nyttor och transportkdparnas nyttor gors for att undvika dubbel-
rakningar. For transportforetagen uppkommer nyttor primart i minskade kostnader for transporter, exempelvis
om transporttiden reduceras och fordon och férare (som anvands idag) behéver anvandas mindre - om trans-
porterna blir tillforlitligare och antalet fordon och férare, som behdvs for sékerstalla en viss serviceniva, kan
reduceras - om transportkostnaderna kan reduceras av andra an tidsskal, till exempel pa grund av att transport-
avstanden blir kortare och det behévs mindre bransle for en transport fran A till B, om storre fordon anvands
och kostnader per tonkm kan reduceras eller om kostnader for lastning, lossning och omlastning kan reduceras.
Minskade godsrelaterade kostnader for transportkdpare uppkommer till féljd av att godset nar mottagaren
snabbare eller med en storre tillforlitlighet. Transportkdparnas godsrelaterade kostnader avser kostnaderna for
godsets kapitalbindning under transporten och kostnaderna for att undvika "slut pa lagret” eller "stock out costs”.
Med "stock out costs” avses sadana kostnader som uppstar pa grund av att av varor inte finns tillgangliga nar
de behdvs. For att undvika "slut pa lagret” haller transportkdparna gods pa lager, man valjer tillforlitligare trafik-
slag, lokaliserar underleverantérer nara fabriker med mera. Alla dessa strategier leder tentativt till hdgre
kostnader i JA som skulle kunna reduceras genom infrastrukturatgarder i UA. Transportkdparnas gods-
relaterade kostnader kan reduceras - om tiden som godset transporteras och inte kan anvandas produktivt
reduceras.

157 Det kan vara lampligt att diskutera effekter som inte ingar i den samhallsekonomiska kalkylen som regional-
ekonomiska effekter (wider economic benefits - WEB) som komplement. Har finns dock ocksa risk for dubbel-
rakningar, det vill séga att samma nyttor ingar tva ganger i kalkylen. Se mer om WEB i Trafikanalys (2024)

1%8 Trafikverket (2012)

19 Det vill séga varugruppspecifika tidsvarden och provisoriska varugruppspecifika forseningstidsvarden for
gods som transporteras pa jarnvag.

160 Problemen géllande metod for vardering av nyttorna och teoretisk gréansdragning om vad som boér inkluderas
ar tentativt storre for godstransporter an for persontransporter. Detta illustreras bland annat av att planerarna i
atgardsplaneringen 2010-2021 ad hoc mer an dubblerade de godstransportrelaterade nyttorna jamfért med
“kalkylen baserat pad ASEK:s rekommendationer” och anvande "ASEK-kalkylen” rakt av fér de persontransport-
relaterade nyttorna (Eliasson och Lundberg 2012).
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Enligt ASEK 8 rekommenderar man nu att forseningstidsvarden beraknas genom att multi-
plicera det varugruppsspecifika godstidsvardet med en faktor om 3,5.1%

Vierth och Nystrom (2013) namner i sin rapport att en forklaring till att nyttorna kopplade till
forbattrad tillforlitlighet for gods som transporteras pa jarnvag enbart beaktas mycket restriktiv
i kalkylerna ar bristande information om férdelningen av de for sena, for tidiga och instéllda
tag, orsaken for avvikelserna och effektsamband. Nyttorna kopplade till forbattrad tillforlitlighet
inkluderas inte heller pa ett adekvat satt i persontransportkalkyler. Utelamnandet av denna
komponent ar dock potentiellt ett stérre problem for godstransporter an fér persontransporter
eftersom nyttorna kopplade till forbattrad tillforlitighet i manga fall ar stérre an nyttorna till foljd
av tidsbesparingar. Brist pa information forklarar ocksa att tillforlitigheten som paverkar
transportforetagen inte inkluderas i kalkylerna. Studien pekar pa brister i de monetara
varderingarna, men konstaterar samtidigt att nya varderingsstudier har begransad nytta sa
lange det saknas kunskap om effektsamband, till exempel hur risker for sallanhandelser ska
hanteras.

Att vardera forseningstiden for godstransporter har varit ett amne for forskare under en lang
tid. De presenterade resultaten uppvisar inte bara stora variationer i varderingar, utan ar
dessutom svara att jamféra med varandra.'®? Det beror pa att olika metoder har anvants i olika
studier och att resultaten som presenteras ofta ar kontextberoende. | ett antal studier har data
fran foretag for faktiska forseningstider och kostnader relaterade till dessa anvands for att
skatta véardet.'®® Med mer detaljerade uppgifter gar det att na fram till mer specifika
varderingar och kostnadsuppskattningar. Ett sddant exempel ar en fallstudie av ett storre
livsmedelsforetag. '8 Syftet i studien var att utveckla en metod for att uppskatta vardet av
minskad transporttidens variation (VTTV) for godstransporter, med fokus pa kostnader for
férseningar, bade operativa och férebyggande (t.ex. buffertlager). Studien anvander ett
svenskt dagligvaruféretags tagtransporter som fallstudie.

Resultaten pekar pa att 10 procent av de varsta forseningarna star for mer an halften av den
totala forseningstiden. Fordelningen ar kraftigt skev med "fat tails". | studien uppskattas VTTV
till cirka 4 euro per férsenad ton-timme och cirka 2,2 euro per standardavvikelse i transporttid.
Pa en dvergripande niva visar studien ocksa att det ar mojligt att genom fallstudier fa fram
foretagsspecifika VTTV-varden och att for branscher med hég koncentration (fa stora aktorer)
kan ett fatal fallstudier ge representativa matt. Fler fallstudier och en battre integration av risk
och extremférseningar i transportmodeller och samhallsekonomiska analyser skulle utifran
dessa resultat kunna resultera i en mer verklighetsnara vardering.

161 Upprakningsfaktorn for férseningstid for persontransporter héjdes ar 2008 till 3,5, men da skedde ingen
forandring for godstransporternas férseningstidsvarde pa grund av ett da pagaende arbete med Samgods-
modellen. Trafikverket bedémde att det utvecklingsarbetet skulle avslutas innan en eventuell revidering. Efter-
som ASEK ursprungligen rekommenderade en gemensam upprakningsfaktor for person- och godstransporter
for forseningstidsvarden sa réaknades aven den for godstransporterna upp mellan ASEK 6 och ASEK 7, fran 2
till 3,5 (Trafikverket 2016, 2020a). Det innebar att forseningstidsvardet for godstransporter raknas upp med en
faktor om 3,5 for att det ska vara rattvist relativt persontransporter, snarare an att den reflekterar hur mycket
mer en férsenad godstransport kostar jAmfért med en godstransport som kommer fram i tid. De studier som
upprakningsfaktorn for férseningstid for persontransporter om faktorn 3,5 baseras pa har skattats med
utgangspunkt i hur stora standardavvikelser av restiden som finns. Eftersom uppréakningsfaktorn 3,5 anvands
aven for godstransporter sa finns inte den faktiska varderingen av godstransporttidens standardavvikelse med
som underlagsdata i varderingarna (Andersson 2022). Se aven Trafikverket (2024b), tabell 10.

62 Andersson (2022) aterkom till fragestéliningen 2022 — att utréna om godstransporter under- eller
overvarderas i kalkylerna.

63 Andersson, Berglund m.fl. (2017), se dven Halse, Samstad m fl. (2010), de Jong, Kouwenhoven m.fl. (2014),
Kriger, Vierth m.fl. (2014), Andersson, Berglund m.fl. (2017), Binsuwadan, de Jong m.fl. (2021)

164 Krliger och Vierth (2015)
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Det finns dock en fortsatt utmaning i att anvanda data fran féretag da bristen pa uppféljning av
kostnader relaterade till forseningar ar betydande. En dvergripande slutsats ar att det i
huvudsak saknas empiriskt och teoretiskt valunderbyggda svenska varderingar av punktlighet
och férseningar for godstransporter. Dagens svenska tidsvarden for gods ar féraldrade och
varden for forseningstid saknas i praktiken. Att ASEK-vardena for punktlighet dessutom
baseras pa varderingar for persontransporter &r en metod som innebar att de vilar pa
antaganden som saknar relevans for godstransportmarknaden. '6®

6.2.3 Merkostnader av vantetid vid signal och forseningar

En alternativ metod for berakning av de samhallsekonomiska kostnaderna av férseningar togs
fram i projektet DUKA'® som finansierades av Trafikverket. De merkostnader som identifiera-
des som foljd av férseningar i tagtrafiken var:

o Merkostnader for langre res- och transporttid for resenarer och transportkunder.
e Merkostnader for trafikféretagen nar transporttiderna forlangs.

e Kostnad for ersattning till kunderna och for jarnvagsforetag.

o Kostnader for ersattningstrafik for jarnvagsfoéretag.

e Forlorade intakter for jarnvagsforetag och kunder pa grund av hogre forseningar an
normalt.

e Vinster i form av minskade kostnader for instéllda tag.

e Merkostnader fér banunderhall pa grund av férseningar.
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Figur 6.4. Samhaéllsekonomiska kostnader for forseningar, person- och godstrafik 2017-2024.
Kalla: Nelldal och Ahlstedt (2025)

185 Andersson (2022) anger att i ett antal studier varderas férseningstid fér persontransporter till mellan 2,83 och
3,75 ganger tidsvardet med referens till Trafikverket (2020a).

166 DUKA — Demonstratorer for utvecklat kapacitetsuttag och arbetssatt. DUKA &r ett av de initiativ som drivs
inom TTT (Tillsammans for Tag i Tid), som ar en del av Jarnvagsbranschens samverkansforum (JBS).
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Godstrafikens merkostnad, berdknad med denna metod, varierar mellan 1-2,5 Mdr per ar
over perioden 2017-2024 medan persontrafikens varierar mellan 2 och 7 Mdr, bortsett fran
extremvardet ar 2020. Variationen over tid for godstrafiken har de senaste aren stabiliserats
kring 2 miljarder per ar.

De observerade totalbeloppen i Figur 6.4 har delats upp i dess komponenter i Figur 6.5. Den
storsta andelen av kostnaderna utgérs av resenars- och kundkostnader som svarar for

65 procent av de totala kostnaderna. Trafikféretagens merkostnad svarar for 10 procent
medan intéktsforlusterna svarar for 16 procent netto och merkostnaderna fér banunderhall for
9 procent av de totala kostnaderna. Det finns saledes bade en férseningseffekt som varierar
med punktligheten och en volymeffekt som varierar med efterfrdgan som tillsamman ger en
total kostnad.
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Figur 6.5. Sammanstéllning av merkostnader for forseningar i person- och godstrafik 2017-2024 uppdelade i
komponenter.
Kalla: Nelldal och Ahlstedt (2025)

6.3 Slutsats

Resultaten visar pa stora planerade marginaler for vantetid och en omfattande inkdrning av
forseningar under fard. Det gor det svart att faststalla den faktiska storleken pa problemet: en
del av den initiala vantetiden tycks “atas upp” senare, men hur mycket av denna inkérning
som faktiskt omsatts i reell tidsvinst i efterféljande led (till exempel vid rangering, lastning/-
lossning eller nasta taglage) ar oklart. | praktiken riskeras darfor en 6verskattning av bade
problemet och nyttan av enstaka atgarder om analyser inte omfattar hela transportkedjan —
fran avsandare till mottagare och nasta led i logistikkedjan.

Tidigare studier betonar dessutom att varderingen av férseningar och av forlangd planerad tid
ar starkt kontextberoende (Kriger, Vierth m.fl. 2014, Wallis och King 2020). Effekten skiljer sig
mellan strak, trafikupplagg, industrilogistik och hur tight tidtabellen ar dimensionerad. En given
minut i marginal har betydligt storre samhallsekonomisk vikt i ett 6verbelastat system an i ett
lage med god aterstallningsformaga. Detta talar for forsiktighet med generella schabloner och
for att resultat bor tolkas med hansyn till lokal driftmiljé och logistikupplagg.
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En viktig aspekt ar aven varderingen av tadgen. For att berédkna de faktiska effekterna bor
analysen skilja mellan tagtyper. Att vardera enligt modellen som har utvecklats i projektet
DUKA kan 6vervagas for att studera effekterna mer noggrant. | denna modell ingar mer-
kostnader for langre transporttid for transportkunder och -féretagen, kostnader for ersattning
och ersattningstrafik samt férlorade intékter vid férseningar. Aven vinster for instéllda tag
ingar. Med hjalp av mer specifik input for de tidsberoende kostnader (exempelvis 16n for
personal), férdelning av godsvarde och tadgens egenskaper skulle analysen ocksa kunna
goOras mer noggrant. Férseningseffekterna skulle kunna varderas baserat pa godskundernas
syn pa merkostnader i férhallande till férseningarnas langd.

Samtidigt ar det motiverat att den befintliga analysen utgar fran ASEK:s kalkylvarden, da
ASEK i praktiken &r att betrakta som branschstandard i Sverige. Denna analys sakerstaller
jamforbarhet mellan projekt och trafikslag, samt en transparens i antaganden som gjorts.

Ett anmarkningsvart resultat ar att de stérsta samhallsekonomiska kostnaderna framst uppstar
som Okade transportkostnader (langre gangtider, samre fordonsutnyttjande, bemanning),
medan kostnaden for sjalva fordrojningen av godset framstar som relativt liten. Det indikerar
att godsets tidsvarde sannolikt ar underskattat i dagens kalkylvarden, vilket &ven Andersson
(2022) visat. Om godstidsvardet ar for lagt riskerar vi att systematiskt undervardera nyttan av
atgarder som forbattrar punktlighet och minskar osakerhet.

Sammantaget pekar detta pa att osakerheter i praktiken ar inbyggda och delvis normaliserade
i systemet, genom buffertar, operativ anpassning och planeringsval. Det 6kar i sin tur osaker-
heten i varderingen: nar aktérerna redan internaliserar delar av stérningarna genom marginal-
er och omplanering blir det svarare att isolera den verkliga nyttan av specifika atgarder.
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7 Hearing med branschen

Som en del av Trafikanalys regeringsuppdrag om effektiva godstransporter pa jarnvag genom-
fordes den 17 december 2025 en hearing/workshop i World Trade Center i Stockholm. Cirka
60 personer deltog i hearingen. Deltagarna representerade ett brett spektrum av aktorer i
jarnvagens godssystem, daribland jarnvagsféretag (operatorer), transportképare och
varuagare inom industrin, branschorganisationer, akademi, kommunala- och regionala
foretradare, Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), Transportstyrelsen,
Trafikverket, infrastruktur- och terminalaktérer samt konsulter. Deltagandet bidrog till att
belysa planerings- och genomférandefragor for flera olika roller och perspektiv langs
transportkedjan.

Syftet med hearingen var att komplettera de kvantitativa och kvalitativa analyser kring
erfarenheter av hur jarnvagssystemet fungerar i praktiken som tidigare genomférts inom
ramen for uppdraget. En central utgangspunkt var att prova om den problembild som fram-
kommit i analyserna delas av deltagande aktdrer och hur det i sa fall tar sig uttryck i den
dagliga verksamheten.

Hearingens upplagg var en kombination av presentationer och dialog. Sarskild vikt lades vid
tre aterkommande fenomen i jarnvagens planerings- och genomférandeprocesser: vantetid
vid signal (sa kallad skogstid), avvikelser fran faststalld tdgplan samt hur planerade ban-
arbeten och reserverad kapacitet for dessa nyttjas. Dessa fragor diskuterades utifran hur de
paverkar planeringsforutsattningar, genomfoérande och resursutnyttjande i godstrafiken.

7.1 Hearingens samlade bild av
godstrafikens forutsattningar

Under hearingen aterkom vid flera tillfallen jamférelser mellan hur godstrafik och persontrafik
behandlas i planering, uppféljning och vardering. Flera deltagare beskrev att planerings-
processer, prioriteringar och uppféljningsmatt i stor utstrackning utgar fran persontrafikens
logik, medan godstrafikens forutsattningar beaktas i mindre grad.

Det framfordes att godstrafiken ofta praglas av storre variation i upplagg, efterfragan och
resursanvandning an persontrafiken, och att detta inte alltid fAngas i planeringsmodeller eller i
uppfdljning av punktlighet och kapacitetsutnyttjande. Nagra deltagare pekade péa att person-
trafiken i hogre grad har fasta omlopp och tydliga avgangs- och ankomsttider, medan gods-
trafiken ar mer beroende av anpassningar langs hela transportkedjan.

| diskussionen togs aven upp att samhallsekonomiska varderingar och prioriteringsprinciper
upplevs vara battre anpassade till persontrafikens effekter an till godstrafikens. Flera deltagare
framholl att fylinadsgrad, transporterad volym och godstransporternas roll i industrins varde-
kedjor i begransad utstrackning syns i dagens beslutsunderlag fran Trafikverket, vilket under-
stryker behovet av att tydligare skilja mellan person- och godstrafikens olika logik i planering
och analys.
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711 Variation i godstrafikens prestationer och floden

Ett aterkommande tema i hearingens diskussioner var att godstrafikens prestationer varierar
betydligt mellan olika fléden, upplégg och typer av trafik. Flera deltagare betonade att det ar
svart att tala om godstrafiken som en enhetlig foreteelse, eftersom férutsattningarna skiljer sig
markant mellan exempelvis industrifldden, intermodala transporter och internationell transit-
trafik.

Det framfordes att punktligheten i praktiken kan vara hog i vissa fléden, sarskilt dar produk-
tionen ar val anpassad till jarnvagens forutsattningar och dar aktérerna har maojlighet att
planera langsiktigt. Samtidigt beskrevs andra fléden som mer sarbara for stérningar, exempel-
vis nar flera system och landers planeringsprocesser kopplas samman.

Flera deltagare invande mot generella beskrivningar av godstrafiken som mindre tillforlitlig och
menade att sddana bilder riskerar att délja bade fungerande upplagg och skillnader mellan
olika typer av transporter. Det betonades att variationen i prestationer behdver beaktas vid
analys och uppfdljning, snarare an att utga fran aggregerade matt som inte fangar skillnader
mellan fléden.

| diskussionen framkom aven att férandringar i trafikupplagg, exempelvis langre och tyngre
tag, paverkar hur prestationer bor tolkas over tid. Detta lyftes som en ytterligare aspekt som
forsvarar jamforelser och enkla slutsatser om utvecklingen av godstrafikens effektivitet.

71.2 Planeringssystemet och instillda tag

En aterkommande frdga under hearingen var hur omfattningen av installda tag i statistiken ska
forstas och tolkas. Flera aktorer beskrev att instéllda tag ofta ar ett resultat av hur anséknings-
och tilldelningssystemet for taglagen ar utformat, snarare an ett uttryck for bristande leverans-
formaga eller lag efterfragan. Det framférdes att olika typer av godstrafik bedrivs under skilda
forutsattningar. Vissa aktorer kor daglig trafik med relativt fasta floden, medan andra bedriver
intermodal trafik nagra dagar per vecka eller anpassar produktionen efter efterfragan.
Systemet medger i dag inte att aktorer parallellt soker flera alternativa taglagen for samma
transportupplagg. For att hantera osakerheten i tilldelningen och for att mojliggéra framtida
volymokningar soker operatorer darfor ofta fler taglagen an man i slutanden kor, med vet-
skapen om att vissa av dessa inte kommer att utnyttjas. Flera deltagare beskrev detta som ett
satt att skapa handlingsutrymme i planeringen och att kunna hantera variationer i efterfragan
och produktion. | diskussionen ndmndes &ven liknelser med andra delar av logistikkedjan,
exempelvis hamnars slottidssystem, dar osaker tilldelning kan leda till liknande beteenden.

713 Skogstid och buffertar i planeringen

Fragan om vantetid vid signal, sa kallad skogstid, var central under hela hearingen. Flera
deltagare beskrev skogstid som ett etablerat inslag i Trafikverkets planering for att skapa
robusthet i ett komplext och belastat jarnvagssystem. Eftersom omfattningen av skogstid har
Okat dver tid, sarskilt pa vissa strak, har effekterna for godstrafiken forstarkts. De negativa
effekterna bestar av exempelvis hogre kostnader for operatérerna for vagnar, lok och
personal. Det framhdlls att skogstiden planeras av Trafikverket som en del av tagplane-
processen, men att operattrerna i praktiken maste anpassa hela sin produktion efter de
gangtider som darmed uppstar. Detta paverkar planeringen av lok, vagnar, personal,
terminalresurser och kundataganden.

Flera aktorer beskrev hur tidiga avgangar anvands for att hantera osékerhet i systemet och
Oka sannolikheten att na slutdestinationen inom 6nskad tid. Exempelvis kan en aktor 6nska att
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kora taget tidigare an planerat for att lokféraren ar klar eller for att forsoka 6ka sannolikheten
att komma fram i tid och darmed halla kundléftet. Samtidigt betonades att detta inte alltid ar
effektivt och inte leder till kostnadsbesparingar, eftersom lok och forare redan ar schema-
lagda. Det namndes aven att tidiga avgangar i praktiken leder till mer buffertid och mer ad
hoc-hantering.

Samtidigt lyftes att denna typ av planeringsmarginaler binder resurser under langre tid och
paverkar hur produktionen kan organiseras. Flera deltagare tog ocksa upp att de kostnader
som ar férknippade med skogstid och buffertar i begransad utstrackning syns i samhalls-
ekonomiska analyser, aven om avsikten ar att saddana effekter ska beaktas.

71.4 Banarbeten och planeringsstabilitet

Planerade banarbeten och hur dessa hanteras i tagplaneprocessen var ett annat centralt
tema under hearingen. Deltagarna beskrev att reserverad kapacitet for banarbeten ofta skapar
osakerhet for godstrafiken, sarskilt nar banarbeten andras eller avbokas sent.

Flera aktérer menade att aven i de fall nar ett banarbete i slutdnden inte genomférs maste
jarnvagsforetagen forhalla sig till den anpassade tidtabell som tagits fram, vilket kan leda till
merkostnader och ineffektiv resursanvandning. Exempelvis framférdes énskemal fran en
transportér om att i de fall planerade banarbeten stalls in sa bér den ordinarie tidtabellen ater
galla. Det framfordes ocksa att framférhallningen i planeringen av banarbeten ofta ar
begransad ur ett godsperspektiv, vilket forsvarar méjligheten att anpassa produktionen och att
kommunicera férandringar till kunder och andra aktérer i logistikkedjan.

Flera aktorer lyfter fram att stérningar och férseningar kan harréras fran kontinenten. En storre
varuagare framhdll att jarnvagsgodstransporterna i Sverige i huvudsak fungerar val i ett
nationellt perspektiv. Daremot upplevs problemen stérre vid stérningar nar transporterna har
passerat Sveriges granser, de kan exempelvis besta av brister i internationell samordning,
skillnader i regelverk och dess tolkningar.

Flera deltagare efterlyste battre uppfdljning och 6kad transparens kring hur reserverad
kapacitet for banarbeten faktiskt nyttjas och papekade att brist pa sammanhallen data
forsvarar uppfdljning, analys och dialog. Representanter fran Trafikverket uppgav att det i
dagslaget inte finns nagra planer pa battre datatillgang kring detta.

71.5 Godstrafiken som sammanhangande produktionssystem

Ett perspektiv som aterkom i flera inlagg fran godstagsoperatorer, terminalaktérer och
transportkOpare var att godstrafiken behover forstds som ett sammanhangande produktions-
system snarare an som en uppsattning fristaende taglagen. Deltagarna beskrev hur lok,
vagnar, forare, terminaler och industriprocesser ar operativt kopplade till varandra. Sma
forandringar i ett enskilt taglage kan darmed fa konsekvenser i efterféljande led, sarskilt i
system dar samma resurser anvands i flera pa varandra f6ljande tag eller dar trafiken ingar i
internationella transportkedijor. | detta sammanhang lyftes ocksa fragan om associationer
mellan olika delar av produktionen och hur dessa for narvarande endast i begransad
utstrackning beaktas i planerings- och varderingsmodeller. Associationer handlar om
kopplingar mellan olika resurser i produktionen. Exempelvis kan man med godstag koppla om
lok och vagnar i storre utstrackning for att optimera hela vardekedjor. | godstrafik ar dessa
kopplingar ofta mer flexibla och féranderliga an i persontrafiken, vilket gor att det kan vara
svarare att beskriva associationer for gods, jamfért med hur det ser ut for persontrafiken.
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Det framférdes &ven att kapacitetsutnyttiande &r en komplex fraga. Aven om antalet godstag
minskat Over tid beskrev flera deltagare att varje enskilt tag blivit Iangre och tyngre, vilket
innebar att transporterad volym inte nédvandigtvis minskat i samma utstrackning.

Sammantaget gav diskussionerna en bild av att godsoperatorernas interna planering ar starkt
beroende av planeringssystemets stabilitet och forutsagbarhet, och att forandringar i tagplan
eller banarbetsupplagg darfor far konsekvenser som stracker sig langt bortom det enskilda
taglaget.

7.1.6 Aktorernas forbattringsforslag och utvecklingsomraden

Under hearingen framférdes ett antal forslag och inspel fran aktérerna om hur planering och
genomfoérande av godstrafik pa jarnvag skulle kunna férbattras. Forslagen rorde bade struk-
turella fragor och mer operativa aspekter av planeringssystemet.

Flera deltagare efterlyste 6kad planeringsstabilitet, sarskilt genom tydligare ramar fér nar
andringar i tAgplan och banarbetsplanering kan ske. Det framférdes att sena andringar skapar
stora konsekvenser for godstrafiken och att det finns behov av gemensamma stoppunkter i
planeringsprocesserna, dar bade infrastrukturforvaltare och operatorer forvantas halla fast vid
Overenskomna planer. Ett annat aterkommande inspel gallde behovet av battre transparens
och uppfdljning, sarskilt nar det galler reserverad kapacitet for banarbeten. Flera aktorer
efterfragade battre information om nar och hur sadan kapacitet faktiskt nyttjas, samt mer
systematisk aterkoppling efter genomférda eller installda banarbeten.

Flera aktorer lyfte aven behovet av forbattrad datatillgang och digitalt stdod, bade fér planering
och uppfdljning. Det papekades att brist p& sammanhallen och tillganglig data férsvarar
dialogen mellan aktorer och begransar maéjligheterna att analysera orsaker till avvikelser och
ineffektivitet.

Det framfordes ocksa forslag om att se dver incitamenten i tdgplaneprocessen. Nagra del-
tagare diskuterade mojligheten att pa olika satt minska dveransokningar av taglagen, exem-
pelvis genom avgifter, prioriteringsnivaer eller andra mekanismer. Samtidigt betonades att
sadana lésningar behdver utformas med stor forsiktighet, sa att de inte begransar méjligheten
att hantera osaker efterfragan.

Aktorerna lyfte behovet av ett tydligare systemperspektiv i planeringen av jarnvagens gods-
trafik. Flera menade att dagens planering i for hog grad bygger pa persontrafikens logik, trots
att person- och godstrafik skiljer sig fundamentalt at i hur de fungerar och vilka krav de staller
pa systemet. Det framfordes att varderingen i systemet i dag i praktiken gynnar persontrafik
framfor godstrafik, sarskilt i samband med underhallsplanering och banarbeten.

Samtidigt konstaterades att kunskapen om hur systemet fungerar som helhet ar ojamn, bade
hos aktorer och beslutsfattare, vilket forsvarar langsiktiga och valavvagda beslut. Flera
deltagare pekade darfor pa behovet av att starka kunskapsunderlaget infér beslut, bade nar
det galler trafikens faktiska utnyttjande och dess samhallsekonomiska betydelse. Det
betonades att godstransporter i stérre utstrackning behdver varderas i samhallsekonomiska
analyser, bland annat genom att tydligare synliggora deras roll i industriella vardekedjor.
Vidare lyftes fragan om infrastrukturens begransningar, sarskilt kopplat till taglangder och
motesplatser. Bristande anpassning av motesstationernas langd i férhallande till dagens
godstag pekades ut som en aterkommande begransning for effektiv trafikering.

Ett aterkommande inspel var behovet av att tydligare formalisera arbetssatt och prioriterings-
principer i planeringen, for att minska otydlighet och ad hoc-l6sningar. Flera aktorer efterlyste
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ocksa battre uppféljning, tydligare kommunikation och stérre transparens, bade mellan
myndigheter och gentemot branschens aktérer. Slutligen lyftes vikten av att flera perspektiv
tas in i beslutsprocesserna och att det finns en gemensam bild av systemets funktion, problem
och malbild. | detta sammanhang betonades aven behovet av 6kad anpassningsbarhet och
battre beredskap for forandringar, inklusive hantering av forseningar och stérningar.

7.2 Avslutande iakttagelser fran hearingen

Hearingens diskussioner ger en tydlig och i flera avseenden en samstammig bild av de
strukturella utmaningar som praglar dagens jarnvagssystem for godstransporter.

En aterkommande utmaning ar att manga aktorer har svart att i forvag veta vilka forut-
sattningar som faktiskt kommer att galla fér godstransporterna. Sena besked om andringar i
tidtabell eller kapacitet gor det svart att planera transporterna langsiktigt. Sammantaget
beskriver aktdrerna ett system med brister i bade planering och genomférande av tidtabellen,
aterkommande avvikelser fran tagplanen och en begransad robusthet. Detta leder till minskad
tillforlitlighet och dkade kostnader i hela transportkedjan. Ett aterkommande tema ar att stor-
ningar sallan uppstar isolerat, utan snabbt sprids mellan olika strak och aktérer. Aven sma
avvikelser kan darfor fa stora konsekvenser for godstrafiken, sarskilt i ett redan hart utnyttjat
jarnvagssystem. Flera aktorer menar att detta forsvarar langsiktig planering och minskar
jarnvagens konkurrenskraft jamfort med vagtransporter.

Samtidigt finns en bred samsyn kring att utmaningarna inte enbart ar kopplade till resurs-
nivaer, utan aven till arbetssatt, styrning och samverkan. Brister i dialog, otydliga mandat och
begransade majligheter till gemensam prioritering lyfts som hinder fér att omsatta identifierade
behov i konkreta forbattringar. Aktérerna efterfragar i detta sammanhang mer forutsagbara
processer och en tydligare helhetssyn i planering och genomférande.

Sammantaget pekar aktérernas inspel pa behovet av ett tydligare systemperspektiv i
planering och styrning av jarnvagens godstrafik. Skillnaderna mellan person- och gods-
trafikens forutsattningar bedéms i dag fa genomslag i hur kapacitet, underhall och banarbeten
prioriteras, med risk for att godstrafikens samhallsekonomiska betydelse underskattas.
Bristande helhetssyn, otillrackliga beslutsunderlag och begransad samordning mellan aktorer
lyfts som centrala hinder fér mer andamalsenliga prioriteringar och dkad forutsagbarhet.

Hearingens samlade bild pekar pa ett system dar bade tekniska, organisatoriska och
institutionella faktorer samverkar till dagens problematik. Dessa iakttagelser utgor en viktig
utgangspunkt for den fortsatta analysen i kapitel 8, rapportens slutsatskapitel, dar fokus ligger
pa att fordjupa forstaelsen av konsekvenserna och identifiera mojliga vagar framat.
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8 Slutsatser

Detta kapitel sammanfattar rapportens huvudsakliga slutsatser om godstrafikens forut-
sattningar for effektiva godstransporter pa jarnvag. Kapitlet bygger pa en samlad analys av
kvantitativa data, intervjuer och hearingar och syftar till att identifiera évergripande strukturella
utmaningar i systemet. Avslutningsvis redovisas aktorernas forbattringsforslag, Trafikanalys
bedémning av aktdrernas forslag samt Trafikanalys samlade forslag, vilka sammantaget
beddms kunna bidra till 6kad effektivitet, robusthet och forutsagbarhet i godstrafiken.

8.1 Ett jarnvagssystem med betydande
utmaningar

Tre strukturella foreteelser och ett normaliserat agerande

Analysen pekar sammantaget pa tre strukturella foreteelser i den svenska godstrafiken pa
jarnvag som pa ett avgorande satt paverkar bade systemets effektivitet och méjligheterna att
dra robusta slutsatser om dess funktionssatt. Det handlar om (1) omfattande planerad vantetid
vid signal (skogstid), (2) brister i uppféljning och datatillgdng om i vilken utstréckning
planerade banarbeten faktiskt utnyttjas, samt (3) betydande avvikelser fran planerade tider i
form av bade férseningar och tidiga avgangar och ankomster.

Utvecklingen ska ses i ljuset av att persontrafiken pa jarnvag har okat kraftigt under de
senaste tva decennierna och i regel prioriteras framfér godstrafiken i kapacitetstilldelningen.
Detta har successivt bidragit till Iangre gangtider och en 6kad osakerhet for godstagen. En
konsekvens ar att planeringslogiken i allt hdgre grad bygger pa att hantera potentiella
konflikter snarare an faktiska trafikupplagg. | praktiken innebar det att manga godstag
ankommer fore tidtabell samtidigt som en hég andel av de planerade godstagen stélls in.

De manga instéllda tagen hanger ndra samman med hur taglagen maste sokas langt i forvag i
dagens planeringssystem. For att hantera osaker efterfragan, variationer i produktion och
bristande planeringsstabilitet tvingas operatorer att ansdka om fler taglagen an vad som
slutligen kommer att utnyttjas. Detta skapar ett monster av 6veransdkningar som fungerar
som buffert i ett osakert system, men som samtidigt leder till en systematiskt Gversokt
kapacitet i tagplanen.

Planerad skogstid och strukturella flaskhalsar koncentreras idag till enkelspar med hég andel
godstrafik. Resultatet blir forlangda gangtider, fler stopp och 6kade kostnader fér godstrafiken,
utan att detta nédvéandigtvis bidrar till 6kad robusthet i systemet.

Till detta kommer effekterna av banarbeten. Samtidigt som underhall &r nédvandigt for ett
robust jarnvagssystem, skapar genomférandet stora kapacitetsbegransningar och en
osakerhet som skadar fortroendet hos de aktérer som ar beroende av jarnvagen. Brister i
kvantitativa underlag, en lag utnyttjandegrad av reserverad kapacitet och sena avbokningar ar
centrala utmaningar som paverkar effektivitet, punktlighet och kostnader i jarnvagsunderhallet.
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Sammantaget framtrader bilden av ett jarnvagssystem dar osakerhet i planeringen i stor
utstrackning har normaliserats. Kapacitet blockeras i tdgplanen men utnyttjas inte fullt ut,
samtidigt som tidtabeller dimensioneras for konfliktldgen som ofta inte realiseras i den faktiska
trafiken. Detta skapar en paradox dar langre transporttider och samre férutsagbarhet sam-
existerar med outnyttjad kapacitet, vilket i forlangningen innebar hdgre samhallsekonomiska
kostnader.

Effekterna av denna osakerhet varierar mellan olika godsslag och logistikkedjor. Vissa aktorer
har mojlighet att dra nytta av tidiga ankomster, medan andra saknar sddana férutsattningar
och i stallet drabbas av 6kade kostnader och stérningar i sina floden. Samtidigt mats punktlig-
het i huvudsak i relation till tidtabell, medan det ur ett affarsperspektiv ar den kontrakterade
leveranstiden som ar avgorande. Detta forsvarar en mer traffsaker samhallsekonomisk
vardering av forseningar, tidiga ankomster och behovet av stora planeringsmarginaler.

Denna problembild bekraftas aven av den bredare offentliga debatten dar problembilden har
uppmarksammats. Tillsammans understryker analyserna i denna rapport och externa
observationer behovet av att se 6ver planeringslogik, uppfoljning och incitamentsstrukturer for
att forbattra godstrafikens effektivitet och konkurrenskraft.

Branschens synpunkter bekraftar den kvantitativa analysens
slutsatser

Vara intervjuer och hearing med branschens aktorer beskriver ett jarnvagssystem dar de tre
strukturella foreteelserna i den svenska godstrafiken pa jarnvag aterkommer och forstarker
varandra: vaxande planerad vantetid vid signal (skogstid), omfattande och ibland instabila
banarbetsprocesser samt betydande avvikelser fran tagplan. Trots att aktérerna talar utifran
olika roller ar beskrivningen av orsakerna samstammig. Det handlar om ett nat med hogt
kapacitetsutnyttjande, begransad redundans och otillracklig robusthet i planeringen.

Skogstid (planerad vantetid i tagplanen) uppfattas av branschens aktorer som ett konkret
uttryck for kapacitetsbrist och ett resultat av den faktiska prioriteringen mellan gods- och
persontrafik. Godstagsoperatdrerna rapporterar en tydlig och langsiktigt 6kande skogstid,
motsvarande omkring 11-12 procent och annu hogre nivaer i vissa fall. Transportkdpare
beskriver hur de langre omloppen forsamrar resursutnyttjandet och tvingar fram buffertar och
Overkapacitet. Branschorganisationer lyfter samhallsekonomiska konsekvenser och pekar pa
att godstagen, i praktiken, ofta far sta tillbaka vid konflikter med persontrafiken. Myndigheterna
delar bedémningen av problemets omfattning, men betonar samtidigt att bristen pa enhetliga
uppféljningsmatt forsvarar en tydlig bedomning.

Banarbeten framstar som en annan central kalla till osakerhet. Samtliga aktérsgrupper ser
behovet av ett omfattande underhall, men upplever samtidigt att dagens planeringsprocess
skapar betydande stérningar. Transportkdpare beskriver hur langa avstangningar och 6kad
omfattning av atgarder driver kostnader och skapar produktionsstorningar. Underhalls-
entreprenorer och Trafikverkets projektledare beskriver en planeringsprocess praglad av
andrade servicefonster, sena tillaggsbestallningar, bristande framférhallning och aterkom-
mande omplaneringar, aven i den period som formellt ska vara last. Detta leder i sin tur till
ineffektivitet, 6kade kostnader och langre avstangningstider. Det rader bred enighet om att
processen behdver bli mer férutségbar, battre samordnad och tydligare strukturerad, sarskilt
vad galler servicefénstrens utformning och anvandning.

Avvikelser fran tagplan beskrivs brett som ett vaxande problem som slar igenom i hela
logistikkedjan. Godstagen paverkas inte bara av foérseningar utan aven av tidiga avgangar och
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ankomster som far tag att hamna “fel” i systemet och darmed potentiellt skapar nya konflikter.
Aktorerna lyfter att orsaksbilden ar fordelad mellan jarnvagsféretagen, infrastrukturen och
operativ styrning. Tagplanens begransade marginaler och ett hart optimerat system gor att
varje storning latt blir kvar under flera dygn. Féljden blir 6kade kostnader, minskad flexibilitet
och férsamrad punktlighet, med paverkan for bade industriella fldden och operatérernas
interna produktion.

Ser man till helheten visar intervjuerna och hearingen att problemen inte ar isolerade utan att
de forstarker varandra. En hég andel skogstid innebar langre planerade gangtider och storre
tidsmarginaler i tagplanen, vilket minskar flexibiliteten och 6kar risken for att stérningar far
genomslag i trafiken. Bristande stabilitet i planering och genomférande av banarbeten skapar
fler avvikelser och langre vantetider. Avvikelser fran tagplan gor i sin tur banarbeten svarare
att genomfora i tid och dkar risken for sena justeringar. Resultatet blir ett sjalvforstarkande
monster av osdkerhet och ineffektivitet som paverkar godstrafikens punktlighet, kostnads-
struktur och konkurrenskraft. Flera aktorer menar darfor att systemet behéver bli mer robust,
snarare an mer optimerat, och att atgarder kravs i planeringen, kapacitetsférdelningen, de
tekniska systemen samt informationsprocesserna.

Intervjuerna och hearingen visar att branschen efterfragar tre saker: stabila och férutsagbara
planer, tydligare prioriteringar och battre utnyttjande av befintlig kapacitet. Aktérerna betonar
att I6sningarna inte ligger hos en enskild part, utan kraver ett gemensamt ansvarstagande och
en mer sammanhallen syn pa jarnvagens funktion — fran langsiktig planering till daglig drift.
Sammantaget visar analysen att branschens behov av effektivare godstransporter pa jarnvag
framst ligger i ett mer sammanhallet angreppssatt, snarare an i enskilda atgarder.

8.2 Atgardsforslag

Nedan presenteras ett antal forslag pa atgarder som pa kort och langre sikt kan bidra till en
mer effektiv godstrafik. Forst redovisas branschens forslag i en egen del (8.2.1), darefter
Trafikanalys bedémning av forslagen i ett eget avsnitt (8.2.2) och slutligen Trafikanalys
samlade forslag (8.2.3).

8.21 Aktorernas forbattringsforslag
Skogstid — aktorernas prioriterade forbattringsbehov

For att minska skogstiden pekar aktérerna framst pa behovet av fler och langre motesspar
samt 6kad sparkapacitet, vilket bedéms vara grundlaggande for att minska vantetider och
forbattra punktligheten. Dartill lyfts behovet av mer flexibel och behovsanpassad tidtabells-
planering, dar tadglagen revideras oftare och i hogre grad anpassas efter faktiska trafikfléden.
En forbattrad dialog mellan Trafikverket och naringslivet framhalls som en central férutsattning
for 0kad forutsagbarhet. Vid kapacitetsbrist efterfragas aven tydligare prioritering av gods-
trafik, med hanvisning till att godstrafikens samhallsekonomiska varde inte alltid aterspeglas i
dagens planeringsmodell. Slutligen betonas behovet av battre datainsamling och gemen-
samma nyckeltal for skogstid som grund fér uppféljning och analys.

e Fler och langre motesspar samt 6kad sparkapacitet.
o Mer flexibel och behovsanpassad tidtabellsplanering med tatare revideringar.

o Forbattrad dialog mellan Trafikverket och naringslivet.

145 (198)



Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

e Tydligare prioritering av godstrafik vid kapacitetsbrist.

e Battre datainsamling och gemensamma nyckeltal for skogstid.

Banarbeten — aktorernas prioriterade forbattringsbehov

Nar det galler hanteringen av banarbeten efterfragar aktorerna en tidigare och mer
strukturerad dialog med Trafikverket, sa att planerade atgarder battre kan integreras i
industrins och operatérernas planering av produktion och transporter. Vidare lyfts behovet av
Okad flexibilitet och transparens i planeringsprocessen, inklusive tydligare motiveringar vid
férandringar och langre framfoérhallning vid justeringar. Aktérerna pekar ocksa pa vikten av ett
effektivare utnyttjande av servicefénster och utbyggd kapacitet pa kritiska strak, eftersom
korta, splittrade eller outnyttjade fonster skapar osakerhet och fordrojer nédvandiga atgarder.

Slutligen efterfragas forbattrad riskdelning och tydligare incitament, till exempel i ersattnings-
och uppféljningsmodeller for banarbeten, sa att sena planandringar inte ensidigt belastar
operatorer eller entreprendrer. Med riskdelning och tydligare incitament avses att ersattnings-
och uppfdljningsmodeller i storre utstrackning kopplas till faktisk planeringsstabilitet och
genomférandeutfall (t.ex. sena andringar, utnyttjande av servicefonster och att avstangningar
halls i tid), sa att kostnader och ansvar inte ensidigt faller pa en part.

e Tidigare och mer strukturerad dialog med Trafikverket sa att banarbeten kan
integreras i omlopp och produktionsplanering.

o Okad flexibilitet och transparens, inklusive tydligare motiveringar och léangre
framférhalining vid andringar.

o Effektivare utnyttjande av servicefonster och, dar sa kravs, kapacitetsutbyggnad pa
kritiska strak.

e Forbattrad riskdelning och tydligare incitament i ersattnings- och
uppfoljningsmodeller.

Avvikelser fran tagplan — aktorernas prioriterade forbattringsbehov

For att hantera avvikelser fran tagplan lyfter aktdrerna tre aterkommande behov. Det handlar
dels om en mer robust och férutsdgbar tagplan, dar tidtabeller aterstalls snabbare efter
installda eller férsenade tag och dar information om avvikelser ges tidigare och mer samman-
hallet, dels om kapacitetshéjande atgarder pa flaskhalsstrackor for att férhindra att mindre
avvikelser utvecklas till systempaverkande stérningar. Darutover efterfragar sarskilt transport-
kopare och hamnar ett snabbare och mer anvandarvanligt informationsfléde vid stérningar, sa
att atgarder kan sattas in innan dominoeffekter uppstar i produktion eller logistik.

e Mer robust och forutsdgbar tagplan med snabbare aterstalining efter
installda/férsenade tag.

o Tidigare, mer samordnad och mer anvandbar stérningsinformation.

o Kapacitetshéjande atgarder pa flaskhalsstrackor for att minska risken for
systempaverkande spridningseffekter.

e Snabbare och mer anvandarvanligt informationsfléde vid stérningar, sarskilt
efterfragat av transportképare och hamnar.
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8.2.2 Trafikanalys bedomning av aktorernas forslag

Trafikanalys bedomer att aktdrernas forslag i stort ar valgrundade och speglar aterkommande
och strukturella problem i jarnvagssystemet. Forslagen spanner éver bade atgarder som kan
ge effekt inom ramen for befintliga processer (t.ex. informationsfléden, tydligare samordning
och battre datastod) och atgarder som i hogre grad kraver investeringar eller férandrade
prioriteringar (t.ex. kapacitetsutbyggnad).

Eftersom flera av de atgarder som efterfragas, inte minst kapacitetsatgarder och prioriterings-
fragor kopplade till skogstid, aven paverkar persontrafiken, framhalls vikten av att samtidigt
belysa persontagsaktérernas behov, prioriteringar och syn pa méjliga forandringar. En sadan
fordjupning kan bidra till att tydliggdra malkonflikter men ocksa identifiera potentiella synergier
mellan gods- och persontrafik.

Vidare ar det viktigt att prova genomforbarheten i olika forbattringsforslag. Det galler bade att
beddma vilka atgarder som kan realiseras pa kort respektive lang sikt och att analysera vilka
som kraver storre investeringar, organisatoriska férandringar eller bredare férankring.
Effekterna kan ocksa skilja sig mellan olika aktdrsgrupper och geografiska omraden, vilket
talar for behovet av fler analyser som belyser férdelnings- och konsekvenseffekter.

Bristande dialog, transparens och gemensam forstaelse beskrivs som aterkommande hinder,
vilket motiverar att former, ansvar och uppféljning i samverkansprocesser ses 6ver. Detta
galler sarskilt planering och genomférande av banarbeten samt informationsprocesser vid
avvikelser. FOr att samverkan ska omsattas i praktiken framhalls behovet av tydliga mandat
och tillrackliga resurser, sa att dialogen kan bidra till faktiska forandringar i planering och
genomfoérande. Slutligen framhalls behovet av gemensamma nyckeltal och férbattrad
datadelning. Avsaknaden av samordnade matt for uppfoljning férsvarar analys, styrning och
prioritering av atgarder. Ett mer sammanhallet angreppssatt kring data och indikatorer bedéms
darfor vara en viktig forutsattning for att starka planering, uppféljning och effektivitet i
jarnvagssystemet, inte minst i fragor om skogstid och faktiskt utnyttjande av planerade
banarbeten.

e Forslagen ar i huvudsak valgrundade och speglar strukturella problem.

o Atgarder kopplade till skogstid/kapacitet och prioriteringar behéver belysa
malkonflikter och synergier med persontrafik.

e Genomférbarhet (kort/lang sikt) samt férdelnings- och konsekvenseffekter bor
analyseras.

e Samverkan behover struktureras med mandat och resurser, sarskilt for banarbeten
och stérningsinformation.

e Gemensamma nyckeltal och forbattrad datadelning ar centrala for uppféljning och
prioritering.

8.2.3 Trafikanalys samlade forslag

Utifran slutsatserna som pekar pa ett behov av helhetsperspektiv och 6kad kunskap bor
mojligheterna till uppféljning av planerad och genomford trafik forbattras, inte minst nar det
galler tider for banarbeten. Det skulle forbattra mojligheten att identifiera problematiska
punkter och delar i systemet. Da skulle det aven ga att identifiera tdg med stora avvikelser och
aktivt arbeta med l6sningar for dessa.
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Den nya tagplaneprocessen innebéar en dkad langsiktighet med en flerarig planering. A ena
sidan ar detta bra da det skapar mer stabilitet i systemet, men det kan ocksa binda upp
kapacitet i onédan. Redan idag ser vi att manga taglagen bokas upp men aldrig anvands. En
I6sning skulle kunna vara att arbeta med planeringen (viss justering finns redan i den
succesiva planeringen) sa att den tillater saval langsiktighet som flexibilitet. Ett identifierat
omrade att komma till ratta med ar ad hoc-anstkningarna och att forbattra mojligheten att
aterta avbokade taglagen. For att detta ska ske i praktiken behdver den successiva
planeringen utvecklas sa att avbokade eller outnyttjade taglagen snabbare kan aterforas till en
gemensam pool och darefter tilldelas pa kort sikt utifran tydliga och transparenta principer. En
viktig del ar att klarg6ra rutiner och tidsgranser fér avbokning och atertag, samt vilka informa-
tionskrav som ska galla for att ett taglage ska kunna frigéras och utnyttjas av andra aktorer.
Detta forutsatter aven ett mer strukturerat gemensamt arbete mellan Trafikverket och
branschens aktorer kring hur ad hoc-tilldelning och atertag bor fungera, inklusive gemen-
samma definitioner och uppféljning av hur stor andel av tilldelade taglagen som faktiskt
utnyttjas. Ett forslag som namndes pa hearingen for att reducera incitamenten att boka upp
taglagen "for sdkerhets skull” var att infora en bokningsavgift per taglage. En avgift som sedan
skulle reducera banavgiften nar taget sedan trafikerar banan. Aven incitamentsstrukturen for
att hantera skillnaderna i sokta och tilldelade taglagen bor ses over.

Jarnvagsforetagen kan idag ansdka om associationer for att fa hogre prioritet vid tilldelningen
av taglagen genom att tydligt pavisa sina omlopp. Idag gors detta i hog grad fér person-
trafiken, men endast i begransad omfattning nar det galler godstransporter. Forbattrings-
potentialen ligger dock inte endast i att féretagen ska ansdka om associationer, utan ocksa pa
att Trafikverket har system som tar om hand dessa 6nskemal i tdgplanen. Relaterat till detta ar
den 6kade majligheten med den nya kapacitetsférordningen att forplanera attraktiva
godstaglagen mellan stérre godsnoder om branschen sa énskar.

Taglagesansokningarna tenderar idag att domineras av langa och tunga tagupplagg. Den
genomférda trafiken sker sedan med kortare tag och lattare last. Det paverkar dels avgangs-
tiderna, da tadgen kan avga om de lastats klart tidigare, dels kan dessa tag hélla en hogre
hastighet an vad som har planerats for i tagplanen. Detta kan ocksa paverka punktlighet och
kapacitetsutnyttjande och bor beaktas i planerings- och uppféljningsarbetet.

Trafikanalys bedomer att det finns behov av atgarder som starker kapaciteten och minskar
sarbarheten, sarskilt pa enkelsparsstrak med hogt kapacitetsutnyttiande, men dven pa delar
av dubbelsparsnatet. For att sddana atgarder ska fa genomslag behdver de ocksa hanteras
inom ramen for den langsiktiga planeringen av infrastrukturatgarder, exempelvis genom
prioriteringar i den nationella planeringen. Forslagen bor inte begrénsas till fysiska atgarder,
exempelvis férbigdngs-, métes- och triangelspar. Ofta kan det i stéllet rdcka med anpass-
ningar av regelverk och tekniska system.

Som framgatt av den samhallsekonomiska analysen finns det férbattringspotential nar det
galler varderingen av godstransporter pa jarnvag. Bade vad galler detaljeringsgrad for
exempelvis olika typer av gods, och vilka aspekter som bor inkluderas i varderingen och pa
vilket satt. D& varderingarna paverkar i flera moment, taglagestilldelning, prioritering i spar och
i kalkyler for infrastrukturinvesteringar, ar det viktigt att Trafikverket fortsatter arbetet i ASEK
for att na fram till uppdaterade godsvarden. Mot bakgrund av neddragningar och konkurrens
om resurser finns det samtidigt en risk att detta utvecklingsarbete inte kan bedrivas i tillracklig
omfattning om det inte tydligt prioriteras.

Slutligen, mot bakgrund av de aterkommande upplevda bristerna i samordning, genomforande
och uppfdljning kan det finnas skal att préva mer strukturerade former fér samverkan mellan
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berérda aktorer. Till skillnad fran tidigare dialogforum skulle ett sddant samverkansforum
behdva ha ett tydligare uppdrag och ett avgransat mandat att gemensamt prioritera atgarder,
initiera provningar och félja upp genomférande inom givna ramar.

Ett forum med tydlig koppling till ordinarie planerings- och uppféljningsprocesser skulle kunna
bidra till att identifierade forbattringsforslag i hogre grad omsatts i praktiken, sarskilt i fragor
som ror tagplanering, banarbeten och kapacitetsutnyttjande i godstrafiken.

Trafikanalys forslag pa fortsatt utredning

Regeringen bor ge Trafikverket tilsammans med Trafikanalys i uppdrag att
genomfora fordjupade analyser av de tre huvudfragorna.

Trafikverket har med sin tillgang till data en unik méjlighet att fordjupa kunskapen om
de fragestallningar vi har analyserat. Ett uppdrag bor darfor ges till Trafikverket och
Trafikanalys att ta fram mer systematiska och detaljerade analyser an vad som varit
mojligt inom ramen for detta uppdrag, med fokus pa var geografiskt planerad vantetid
vid signal (skogstid), banarbeten och avvikelser fran tdgplan ar mest system-
paverkande. | uppdraget bor fokus vara att ta fram ett konsekvensanalyserat paket av
atgarder som ger storst effekt pa godstransporternas effektivitet, inklusive deras
effekter pa persontrafikens effektivitet. Sarskild tonvikt bor ldggas pa banarbeten och
deras faktiska genomférande, inklusive skillnader mellan planerad och utnyttjad
kapacitet. Malet bor vara att identifiera aterkommande problem, flaskhalsar och
systematiska avvikelser i jarnvagssystemet som mojliggdr mer traffsakra prioriteringar
av atgarder i bade operativ styrning och langsiktig planering. Uppdraget bor vidare
omfatta att starka de samhallsekonomiska underlag som anvands for prioriteringar.
Detta kan ske genom att Trafikverket, inom ramen for ASEK-arbetet, vidareutvecklar
varderingar och antaganden for godstransporter (t.ex. battre differentiering mellan
godstyper och vardekedjor samt en mer traffsaker hantering av osakerhet och
stérningskanslighet).

Regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att prova ett mer strukturerat
samverkansforum foér godstrafik pa jarnvag.

Forumet bor samla berdrda aktorer och ha ett tydligt uppdrag och ett avgransat
mandat att gemensamt prioritera atgarder, initiera prévningar och félja upp genom-
férandet inom givna ramar. Det bor kopplas till ordinarie planerings- och uppfdljnings-
processer och inriktas pa fragor dar brister i samordning och uppféljning aterkommer,
sarskilt tdgplanering, banarbeten och kapacitetsutnyttjande i godstrafiken. Inom
ramen for forumet bér dven fragor om effektivare nyttjande av befintlig infrastruktur,
kapacitetshéjande atgarder samt behov av gemensamma kunskapsunderlag och
samhallsekonomiska varderingar kunna hanteras samlat, i syfte att starka genom-
forandekraften och minska risken for att identifierade forbattringsforslag stannar vid
analyser. Da det redan idag finns ett antal forum etablerade kring gods och trafikering
kan uppdraget med fordel riktas till ett redan existerande forum, sasom JBS eller
liknande. Arbetsuppgiften bor vara att reda ut identifierade problem och komma
Overens om resultatinriktade atgarder, med arligt rapporteringskrav av vidtagna
atgarder respektive atgardsforslag till Regeringskansliet.
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o Regeringen bor ge Trafikverket och Transportstyrelsen i uppdrag att utveckla
den successiva planeringen for att minska 6veransokningar och starka
kortsiktig flexibilitet.

Uppdraget bér genomféras i dialog med jarnvagsféretag och andra berérda aktorer
och inriktas pa att minska behovet av ad hoc-ansdkningar samt forbattra mojlig-
heterna att aterta avbokade eller outnyttjade taglagen. Det bor omfatta att infora
tydliga rutiner, tidsgranser och informationskrav fér avbokning och atertag samt en
ordning dar frigjorda taglagen snabbt aterfors till en gemensam pool och kan tilldelas
pa kort sikt utifran transparenta principer. Uppdraget bér aven inkludera gemen-
samma definitioner, systematisk uppféljning av faktiskt utnyttjande och en analys av
incitamentsstrukturen inklusive att dvervaga inférande av en avgift'®” fér ansokning
av taglagen, en avgift som sedan avraknas mot banavgiften nar taget framfors, och
framtagande av ytterligare forslag som syftar till att minska att kapacitet binds upp i
onddan i den flerariga tagplanen. Uppdraget kan med férdel samordnas eller
inordnas i det féregdende uppdraget, med aterkommande avrapporteringstillfallen.

167 En form av bokningsavgift finns idag i Jarnvagsnatsbeskrivningen, kapitel 5.6.1 (Trafikverket 2025f) men den
avser en avgift som betalas for taglagen som inte utnyttjas utan att ha avbokats, samt for avvikelser fran tilldelat
taglage, exempelvis om taglaget avbokas mellan 48 dagar och 31 dagar fore planerad avgangstid vid
utgangsstation. | detta senare fall uppgar bokningsavgiften till 10 procent av taglagesavgiften, dvs. en del av
banavgiften.
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9 Appendix

9.1 Kapacitetsutnyttjande

Kapaciteten pa jarnvag kan definieras som infrastrukturens férmaga att transportera personer
och gods med tag pa en viss bana eller linjedel under en given tidsperiod. Den faktiska
kapaciteten bestams inte enbart av den fysiska infrastrukturen, utan i hog grad av hur trafiken
ar sammansatt och planerad i tidtabellen, exempelvis av antalet taglagen, trafikmixen mellan
gods- och persontag samt skillnader i hastighet och uppehallsmonster.

Kapacitetsutnyttjandet ar ett matt pa hur stor andel av den tillgangliga kapaciteten som tas i
ansprak av den planerade trafiken. Mattet berdknas bade for ett genomsnittligt dygn och for
den tvatimmarsperiod under dygnet da belastningen ar som hogst (max 2 timmar). Berak-
ningen visar hur stor del av tiden som respektive linjedel ar belagd av tag enligt faststalld
tagplan och anvands for att identifiera strukturella kapacitetsbegransningar i jarnvagsnatet.

Nar kapacitetsutnyttjandet dverstiger 80 procent pa en linjedel innebar det att infrastrukturen
utnyttjas nara sin praktiska kapacitetsgrans. | dessa situationer ar systemet sarskilt kansligt for
storningar, eftersom tidsmassiga marginaler och aterhamtningsférmaga ar begransade. Ett
kapacitetsutnyttjande i intervallet 61-80 procent indikerar att viss kapacitet aterstar, men att
mojligheterna att tillgodose ytterligare trafik eller planera in banarbeten dnda kan vara begran-
sade. Vid kapacitetsutnyttjande pa hogst 60 procent finns generellt storre flexibilitet for bade
trafikdkningar och underhallsatgarder. Kapacitetsutnyttjandet 2024 fér respektive linjedel 6ver
hela dygnet respektive 2 timmars maxperiod redovisas som kartor i Figur 9.1 och Figur 9.2.
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Kapacitetsutnyttjande 2024
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Figur 9.1. Kapacitetsutnyttjande 2024, hela dygnet.
Kalla: Trafikverket (2025g)
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Kapacitetsutnyttjande 2024
maxperiod 2 timmar
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Figur 9.2. Kapacitetsutnyttjande 2024, maxperiod 2 timmar.
Kalla: Trafikverket (2025g)

9.1.1 Utveckling over tid

Sett 6ver perioden 2021-2024 ar kapacitetsutnyttjandet relativt stabilt, med undantag for
pandemiaret 2021. Samtidigt har andelen linjedelar med hdg kanslighet for stérningar 6kat
fran 2 till 6 procent (Figur 9.3). Detta tyder pa en successiv fortatning av trafiken pa vissa
strak, trots att antalet linjedelar med minst ett planerat godstag per dygn minskat nagot under
perioden. Figur 9.3 visar aven att antalet dubbelspariga linjedelar med hogt kapacitets-
utnyttjande har 6kat markant. Detta indikerar att aven strak med hogre teoretisk kapacitet i allt
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storre utstrackning nyttjas nara sin praktiska grans, sarskilt under trafiktoppar. Kapacitets-
utmaningarna ar darmed inte enbart kopplade till enkelspariga banor, utan aven till hog-
trafikerade dubbelsparssystem.
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Figur 9.3. Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet for hela landet. Antal linjedelar med olika grad av
kapacitetsutnyttjande, totalt samt for dubbelspariga och enkelspariga linjedelar, 2021-2024.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Skillnaden mellan dygnsmedelvarden och max-2h-utfallet ar central for férstaelsen av
kapacitetslaget. Under den mest belastade tvatimmarsperioden nar ett betydligt stérre antal
linjedelar medelhdgt eller hogt kapacitetsutnyttjande. Det visar att kapacitetsbristen i stor
utstrackning ar tidskoncentrerad och kopplad till trafiktoppar, snarare an till ett jamnt hogt
utnyttjande 6ver dygnet (Figur 9.4). For godstrafiken innebar detta att tillganglig kapacitet i
praktiken blir mer bundet till vissa tidsfonster och att robustheten forsamras pa de strackor dar
kapacitetsutnyttjandet ar hogt under max-2h-perioden, eftersom marginalerna for ater-
hamtning blir sma.
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Figur 9.4. Kapacitetsutnyttjande 6ver max 2-timmar for hela landet. Antal linjedelar med olika grad av
kapacitetsutnyttjande, totalt samt for dubbelspariga och enkelspariga linjedelar, 2021-2024.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

9.1.2 Kapacitetsutnyttjande per bana

Figur 9.5 visar antal linjedelar med planerad godstrafik per bana som uppvisar hogt
kapacitetsutnyttjande (6ver 80 procent) under den tvatimmarsperiod d& belastningen ar som
hogst for respektive linjedel ar 2024. Redovisningen ger en tydlig bild av vilka banor som har
de mest uttalade kapacitetsutmaningarna under trafiktoppar.

Vastra stambanan utmarker sig som den bana med flest hdgbelastade linjedelar, totalt 11
stycken. Darefter foljer Sodra stambanan med 10 linjedelar. Dessa bada banor utgér Sveriges
mest trafikerade jarnvagsstrak och kannetecknas av en mycket tat trafikering med blandad
trafik, dar snabbtag, regionaltadg och godstag konkurrerar om samma kapacitet. Det hoga
antalet linjedelar med hogt kapacitetsutnyttjande indikerar att kapaciteten under maxtimmarna
utnyttjas nara sin praktiska grans pa stora delar av dessa banor.

Bergslagsbanan och Stambanan genom Ovre Norrland uppvisar ocksa ett betydande antal
linjedelar med hogt kapacitetsutnyttjande, 7 respektive 6 linjedelar. Fér dessa banor ar
kapacitetsutmaningarna i hogre grad kopplade till enkelspar, langa avstand mellan moétes-
stationer och en hog andel godstrafik, vilket gor systemet sarskilt kansligt under perioder med
intensiv trafik.

Ostkustbanan, Kust till kustbanan och Varmlandsbanan har vardera 4 linjedelar med hogt
kapacitetsutnyttjande. Dessa banor representerar regionalt viktiga strak dar kapacitets-
problemen ar mer lokalt koncentrerade men anda tillrackligt omfattande for att begransa
mojligheterna till ytterligare trafik eller flexibla underhallsfénster.

Svealandsbanan, Malmbanan samt Norge/Vanernbanan uppvisar vardera 3 linjedelar med
hogt kapacitetsutnyttjande. For Malmbanan bor resultatet tolkas mot bakgrund av de om-
fattande avstangningar och trafikpaverkan som férekommit under aret, vilket paverkar bade
trafikupplagg och kapacitetsutnyttjande.
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Sammantaget visar Figur 9.5 att kapacitetsutmaningarna i det svenska jarnvagsnatet ar
ojamnt fordelade mellan olika banor och att de mest belastade straken i forsta hand aterfinns
dar trafikvolymerna ar hdga och trafikmixen komplex. Analysen understryker ocksa att
kapacitetsbrist inte enbart ar en fraga om infrastrukturen som helhet, utan i hdg grad om var
och nar kapaciteten anvands.
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Figur 9.5. Antal hogt belastade linjedelar per bana.

Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Anm: Figuren visar antal linjedelar med planerad godstrafik per bana som uppvisar hogt kapacitetsutnyttjande
(6ver 80 procent) under den tvatimmarsperiod da belastningen ar som hogst for respektive linjedel.

Stambanan genom évre Norrland

Stambanan genom 6vre Norrland &r en cirka 626 kilometer lang jarnvag som forbinder Bracke
med Luled och utgdr en av de viktigaste godstransportkorridorerna i norra Sverige. Banan ar
till storsta delen enkelsparig, med ett begréansat dubbelsparsavsnitt mellan Mellansel och
Vannas.

Ar 2024 uppgick trafikarbetet till cirka 5,3 miljoner tagkilometer, varav drygt 70 procent avsag
godstrafik (Figur 9.6). Banan spelar darmed en central roll for langvaga godstransporter
mellan norra och sédra Sverige samt for anslutningen till internationella floden inom
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TEN-T-natverket. Godstrafikens trafikarbete har varit relativt stabilt sedan 2020, medan
persontrafikens andel har 6kat nagot.
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Figur 9.6. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstrackningen fér Stambanan
genom 6vre Norrland.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Sett dver ett genomsnittligt dygn har kapacitetsutnyttjandet pa stambanan genom Ovre
Norrland varit 14gt och stabilt under perioden 2020-2024 (Figur 9.7). Ar 2024 hade 10 av 11
linjedelar ett kapacitetsutnyttjande under 60 procent. Under den mest belastade tvatimmars-
perioden framtrader dock en vasentligt annorlunda bild. Har uppvisar 10 av 11 linjedelar ett
medelhdgt eller hdgt kapacitetsutnyttjande, och antalet linjedelar med hdgt kapacitets-
utnyttjande okade till 6 ar 2024. Detta visar att kapacitetsutmaningarna pa banan i huvudsak
ar koncentrerade till trafiktoppar och métesintensiva tidsfonster, vilket ar typiskt for enkels-
pariga system med hdg andel godstrafik.
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Figur 9.7. Kapacitetsutnyttjande éver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Stambanan genom 6vre Norrland.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

En mer detaljerad granskning, illustrerad i Figur 9.8, visar att strackan Mellansel-Vannas samt
strackorna fran Hallnas till Lulea ar sarskilt hart belastade under perioder med maximalt
kapacitetsutnyttjande. Dessa delar av banan framstar som strukturella flaskhalsar dar ytter-
ligare trafikbkningar eller stérningar riskerar att fa betydande konsekvenser for punktlighet och
systemrobusthet, bade lokalt och for langvaga godstransporter.

Antal planerade tag under max 2h
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Figur 9.8. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per linjedel
under max 2h pa Stambanan genom 6vre Norrland.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).
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Véstra stambanan

Vastra stambanan ar ett av Sveriges mest strategiska och belastade jarnvagsstrak och for-
binder Stockholm och Géteborg via bland annat Sddertélje, Katrineholm, Hallsberg, Skévde
och Alingsas. Banan utgdr en central del av det nationella jarnvagssystemet och har stor
betydelse bade for langvaga och regional persontrafik samt fér genomgaende godstrans-
porter. Infrastrukturen ar i huvudsak dubbelsparig, med fyrspar pa vissa delstrackor, sarskilt i
storstadsnara omraden. Trots den relativt hoga tekniska standarden praglas trafiken av
mycket hog turtathet och en komplex blandning av snabbtag, regionaltag, pendeltag och
godstag. Detta innebar att tidtabellen ar hart optimerad och att marginalerna for stérnings-
hantering ar sma, vilket gor straket sarskilt kansligt for avvikelser i trafiken.

Utvecklingen av trafikarbetet pa Vastra stambanan, matt i tagkilometer, visar att banan har ett
mycket hogt totalt trafikarbete och att detta har 6kat tydligt under perioden 2020-2024 (Figur
9.9). Ar 2024 uppgick trafikarbetet till drygt 25 miljoner tagkilometer. Av detta avsdg omkring
4,1 miljoner tagkilometer godstag, vilket motsvarade cirka 16 procent av det totala trafik-
arbetet. Okningen av trafikarbetet dver perioden drivs i huvudsak av persontrafiken, som har
aterhamtat sig kraftigt efter pandemiaren och darefter fortsatt att vaxa. Godstrafikens trafik-
arbete ar daremot relativt stabilt dver tid, med mindre variationer mellan aren. Sammantaget
innebar detta att Vastra stambanan belastas av ett 6kande totalt trafiktryck, dar persontrafiken
i allt stérre utstrackning dominerar kapacitetsutnyttjandet, sarskilt under hogtrafikperioder.
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Figur 9.9. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstrackningen for Vastra
stambanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).
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Nar kapacitetsutnyttjandet analyseras ur ett dygnsperspektiv framtrader en relativt blandad
bild (Figur 9.10). Sett 6ver hela dygnet klassas en majoritet av linjedelarna pa Vastra
stambanan som lagt kapacitetsutnyttjande, vilket indikerar att det formellt sett finns viss
kapacitetsreserv nar trafiken betraktas som ett genomsnitt 6ver dygnet. Samtidigt finns redan i
detta perspektiv linjedelar som nar medelhdgt och hogt kapacitetsutnyttjande, vilket speglar
den hoga trafikintensiteten pa straket. Om vi i stallet fokuserar pa den tvatimmarsperiod under
dygnet da belastningen ar som hogst framtrader dock en vasentligt mer anstrangd situation.
Under maxtimmarna hamnar en stor andel av linjedelarna i klassen for hogt kapacitets-
utnyttjande, och Vastra stambanan ar den bana i landet som har flest linjedelar med ett
kapacitetsutnyttjande dver 80 procent under denna period. Antalet linjedelar i hdgsta klassen
under max tva timmar har dessutom okat tydligt till ar 2024 jamfoért med tidigare ar, vilket
indikerar en skarpt trangsel i trafiktopparna.
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Figur 9.10. Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Vastra stambanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

En narmare analys av linjedelarnas kapacitetsutnyttjande visar att vissa delar av Vastra
stambanan redan i dygnsperspektiv uppvisar ett hogt kapacitetsutnyttjande (Figur 9.11). Dit
hor strackorna Flen—Katrineholms central, Falkdpings central-Alingsas samt Alingsas—
Goteborgs central. Sarskilt strackan Alingsas—Goteborg utmarker sig, da den aven i ett
nationellt perspektiv hor till de mest belastade linjedelarna i jarnvagsnatet. Samtidigt visar
analysen att ett hogt antal planerade tag per dygn inte nédvandigtvis innebar ett hogt
kapacitetsutnyttjande dver hela dygnet. Exempelvis har strackan Stockholm C—Stockholms
s6dra mycket stora tdgvolymer men klassas anda som lagt kapacitetsutnyttjiad i dygns-
perspektivet, vilket visar att kapacitetsutnyttjandet paverkas av flera faktorer som trafik-
upplagg, tidsmarginaler och infrastrukturella férutsattningar.
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Figur 9.11. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel, hela dygnet pa Vastra stambanan.
Kélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Nar fokus riktas mot den mest belastade tvatimmarsperioden blir bilden av Vastra stambanan
betydligt mer sammanhangande och anstrangd. Under maxtimmarna uppvisar ett Iangt, i det
narmaste sammanhangande avsnitt av banan hogt kapacitetsutnyttjande. Detta omfattar
storstadsnéra strackor i Malardalen, sdsom Alvsjo—Sddertilje syd, vidare genom Jarna—
Gnesta, Gnesta—Flen och Flen—Katrineholms central, samt genom de centrala knutpunkterna
Katrineholm och Hallsberg. Aven strackorna vasterut mot Géteborg, inklusive Hallsberg—Laxa,
Laxd—Skovde, Skovde—Falkdping, Falkdping—Alingsas och Alingsas—Goteborg, ligger i den
hoégsta belastningsklassen under maxtimmarna (Figur 9.12). Att just dessa avsnitt framstar
som mest belastade kan forklaras av en kombination av hdg efterfrdgan, komplex trafikmix
och infrastrukturella kansligheter.

Sammantaget praglas Vastra stambanan av ett mycket hogt kapacitetstryck som i 6kande
grad drivs av persontrafikens utveckling och koncentreras till aterkommande trafiktoppar.
Aven om det i ett dygnsperspektiv finns viss formell kapacitetsreserv pa delar av straket, ar
det maxtimmarna som i praktiken satter granserna for systemets robusthet. Kombinationen av
tat blandtrafik, centrala knutpunkter och tekniskt kansliga delsystem innebar att sma
storningar riskerar att fa omfattande spridningseffekter, bade langs Vastra stambanan och i
det nationella jarnvagssystemet i stort.
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Antal planerade tag under max 2h
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Figur 9.12. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel under max 2h pa Vastra stambanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Sodra stambanan

Sddra stambanan ar ett av Sveriges mest centrala jarnvagsstrak och fungerar som en
huvudkorridor for bade langvéga persontrafik och godstransporter mellan Skane, Smaland
och vidare mot Malardalen. Banan kannetecknas av hog turtathet och en komplex blandtrafik
dar snabbtag, regionaltdg och godstag konkurrerar om samma infrastruktur. Det gor att
kapacitetslaget inte bara paverkas av den totala trafikvolymen, utan ocksa av hur trafiken ar
fordelad 6ver dygnet och hur val olika trafikslag kan samexistera i tidtabellen.

Trafikarbetet pa Sédra stambanan ar mycket omfattande. Under 2024 uppgick det totala
trafikarbetet till cirka 27 miljoner tagkilometer, och 23 procent av detta genererades av
godstag (Figur 9.13). Sedan 2020 har trafikarbetet 6kat successivt, och 6kningen drivs framst
av persontagen. Godstagens trafikarbete har varit mer stabilt dver perioden, men har minskat
nagot i andel i takt med att persontrafiken vuxit. Sammantaget pekar detta mot att den
samlade belastningen pa infrastrukturen har 6kat, samtidigt som trafikmixen blivit mer person-
trafikintensiv — en utveckling som typiskt forstarker konkurrensen om taglagen under hogtrafik.
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Figur 9.13. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstrackningen fér Sédra
stambanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Kapacitetsutnyttjandet i ett dygnsperspektiv visar en blandad bild (Figur 9.14). Drygt halften av
linjedelarna har ett lagt kapacitetsutnyttjande, vilket indikerar att det sett 6ver hela dygnet finns
viss formell kapacitetsreserv pa delar av straket. Samtidigt syns en gradvis forskjutning mot ett
mer anstrangt 1age. Under 2024 uppgick antalet linjedelar med hogt kapacitetsutnyttjande till
5, vilket &r en dkning med 1 jamfért med 2023. Aven antalet linjedelar med medelhégt
kapacitetsutnyttjande dkade tydligt, fran 1 till 4. Detta ar en viktig signal, eftersom en 6kning i
bade medel- och hégklassen pa dygnsniva vanligtvis innebar att systemets grundlaggande
flexibilitet minskar — det blir svarare att planera in bade ytterligare trafik och underhall utan
konflikter, och marginalerna for stérningsaterhamtning tenderar att krympa.

Nar vi i stallet fokuserar pa den tvatimmarsperiod under dygnet da belastningen ar som hogst
framtrader en tydligt mer anstrangd situation, med ett monster som liknar Vastra stambanan.
Under 2024 var 10 linjedelar hogbelastade under max tva timmar, vilket motsvarar en 6kning
med 3 linjedelar jamfort med 2023. Denna utveckling ar central for tolkningen av kapacitets-
laget. Aven om dygnsmedel kan antyda “utrymme” pa delar av banan, ar det ofta topp-
belastningen som i praktiken satter ramarna for systemets robusthet och punktlighet. Nar fler
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linjedelar hamnar dver 80 procent under maxtimmarna minskar handlingsutrymmet snabbt —
sma avvikelser far lattare foljdverkningar och utrymmet for att hantera stérningar i realtid blir
begransat.
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Figur 9.14. Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Sodra stambanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

En fordjupad analys av linjedelarna visar att kapacitetsutnyttjandet inte ar jamnt fordelat langs
Sddra stambanan, utan koncentreras till tydliga delstrackor. | dygnsperspektiv framgar att
linjedelarna pa strackan Alvesta—Lund ar sarskilt hart belastade (Figur 9.15). Denna del av
banan utmarker sig genom att den kombinerar ett hdgt antal persontadg med en betydande
godstrafik, vilket driver upp kapacitetsutnyttjandet dven nar belastningen jamnas ut éver
dygnet. | ett blandtrafiksystem innebar detta att tidtabellen maste hantera bade tata, regel-
bundna persontrafikupplagg och godstagens behov av langre, sammanhangande taglagen —
en kombination som ofta 6kar konfliktrisken och minskar maéjligheterna till robusta tidtabells-
marginaler.
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Figur 9.15. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel, hela dygnet pa S6dra stambanan.
Kailla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Under max tva timmar skarps bilden ytterligare. Figur 9.16 visar da att nastan hela strackan
fran Katrineholm till Lund ar hogbelastad. Det tyder pa att kapacitetsutmaningen pa Sédra
stambanan i hég grad ar systemisk och sammanhangande. Under trafiktoppar blir kapaciteten
dimensionerande 6ver langa avsnitt, inte bara i enskilda punktflaskhalsar. En sadan struktur
innebar att stérningar som uppstar pa ett delavsnitt latt kan spridas langs straket, eftersom
alternativa tidsluckor och aterhdmtningsmarginaler &r sma pa manga efterféljande linjedelar.
Ur godstrafikens perspektiv betyder detta att tillgangen till attraktiva taglagen under max-
timmarna blir starkt begransad, vilket kan leda till att godstag i praktiken hanvisas till lag-
trafikperioder och att flexibiliteten i planering och omlaggning minskar.
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Figur 9.16. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel under max 2h pa Soédra stambanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Bergslagsbanan

Bergslagsbanan ar ett regionalt och nationellt viktigt jarnvagsstrak genom Bergslagen och
Dalarna, med tydliga kopplingar till flera industri- och logistikintensiva orter. Banan bestar av
en kedja av bandelar som bland annat omfattar Gavle central-Storvik—Falun central-Borlange
central-Ludvika—Stalldalen—Hallefors—Nykroppa—Kil, samt en gren fran Stalldalen via
Lindesberg till Frovi. Bandelsindelningen illustrerar att banan rymmer bade avsnitt med tydlig
regional persontrafik och delar dar godstrafiken dominerar, vilket paverkar hur kapacitets-
utmaningar uppstar i tidtabellen.

Trafikarbetet pa Bergslagsbanan ar relativt stabilt pa en niva kring 4-5 miljoner tagkilometer
per ar, men med tydliga variationer mellan trafikslagen (Figur 9.17). Ar 2024 uppgick trafik-
arbetet till cirka 4,77 miljoner tagkilometer, varav ungefar 2,10 miljoner tdgkilometer avsag
godstag och omkring 2,67 miljoner avsag persontag. Godstrafiken stod darmed for cirka 44
procent av trafikarbetet under 2024. Over perioden 20202024 Skade det totala trafikarbetet
fran cirka 4,29 till 4,77 miljoner tagkilometer. Samtidigt varierade godstrafiken mer mellan
aren, den lag sarskilt hogt 2023, for att darefter minska 2024, medan persontag och 6vrig
trafik 6kade 2024 jamfort med 2023.
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Figur 9.17. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstréackningen for
Bergslagsbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

~

Nar kapacitetsutnyttjandet betraktas 6ver ett genomsnittligt dygn framstar Bergslagsbanan
som relativt méttligt belastad. Ar 2024 1ag 8 av 10 bandelar i klassen <60 procent, medan
2 bandelar lag i intervallet 61-80 procent och ingen bandel hamnade i den hogsta klassen
81-100 procent (Figur 9.18). Det har monstret ar stabilt over hela perioden 2020-2024 och
tyder pa att banan, sett 6ver dygnet, har en viss formell kapacitetsreserv.

Den bilden férandras dock tydligt nar vi i stallet fokuserar pa den tvatimmarsperiod under
dygnet da belastningen ar som hogst. Under max 2 timmar var kapacitetsutnyttjandet hogt pa
stora delar av banan och ar 2024 lag 7 av 10 bandelar i klassen 81-100 procent och
resterande 3 bandelar i intervallet 61-80 procent. Det fanns alltsa inga bandelar med lag
belastning under maxtimmarna. Utvecklingen 6ver tid visar dessutom en forskjutning mot ett
mer anstrangt topplage, dar antalet bandelar i den hégsta klassen 6kar fran 6 ar 2020 till 7 ar
2023 och 2024. Sammantaget innebar detta att Bergslagsbanans kapacitetsutmaning i forsta
hand &r tidskoncentrerad. Dygnsperspektivet kan ge intryck av relativt god kapacitet, men
under belastningstoppar utnyttjas stora delar av straket nara sin praktiska grans.
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Figur 9.18. Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Bergslagsbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

En fordjupad analys av bandelarna ar 2024 visar att det finns tydliga skillnader i var
belastningen uppstar och vad som driver den. | dygnsperspektiv ar det framst bandelarna
Storvik—Falun central och Falun central-Borlange central som hamnar i intervallet 61-80
procent (Figur 9.19). Dessa avsnitt kombinerar relativt hoga nivaer av bade person- och
godstrafik, vilket typiskt 6kar konfliktytorna i planeringen och driver upp kapacitetsutnyttjandet
aven nar trafiken jamnas ut éver dygnet.
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Figur 9.19. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel, hela dygnet pa Bergslagsbanan.
Killa: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Under max 2 timmar skarps kapacitetslaget och framstar som mer sammanhangande 6ver
straket. De bandelar som da ligger i den hogsta klassen 81-100 procent omfattar bade den
Ostra delen (Gavle central-Storvik, Storvik—Falun central och Falun central-Borlange central)
och flera vastliga och sydliga avsnitt (Hallefors—Nykroppa, Nykroppa—Kil samt grenen
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Stalldalen—Lindesberg och Lindesberg—Frovi). De aterstdende bandelarna — Borlange
central-Ludvika, Ludvika—Stalldalen och Stalldalen—Hallefors — hamnar i intervallet 61-80
procent (Figur 9.20). Det centrala resultatet ar att belastningstopparna inte ar begransade till
ett enstaka delavsnitt, utan att stora delar av banan samtidigt far hdgt kapacitetsutnyttjande
under maxtimmarna.

Samtidigt visar Figur 9.20 att topplasten har olika karaktar pa olika delar av banan. Pa vissa
bandelar ar belastningen blandad aven under maxtimmarna, exempelvis Falun central—
Borlange central dar bade person- och godstrafik bidrar. P4 andra avsnitt dominerar
godstrafiken tydligt under maxtimmarna, sdsom Hallefors—Nykroppa och Nykroppa—Kil, dar
persontrafik saknas i den redovisade maxtimmen. Pa grenen mot Frévi &r monstret i stallet
mer persontrafikorienterat, med lag andel godstadg. Sammantaget pekar detta pa att
Bergslagsbanans kapacitetsutmaningar inte bara beror pa hur mycket trafik som gar pa
banan, utan i hég grad pa nar trafiken koncentreras och hur trafikslagen férdelas mellan
bandelarna.
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Figur 9.20. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel under max 2h pa Bergslagsbanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Svealandsbanan

Svealandsbanan ar ett sammanhangande strak fran Sédertalje syd 6vre via Nykvarn och
Laggesta till Eskilstuna central, och vidare genom Folkesta och Rekarne till Valskog. Banan
bar i huvudsak regional persontrafik i Malardalen, men dar godstrafiken samtidigt finns
narvarande och varierar mellan delstrackorna — sarskilt pa den vastra delen av straket.

Trafikarbetet (tagkilometer) enligt Figur 9.21 visar att Svealandsbanan har haft en tydlig
uppgang i total trafikvolym under perioden 2020-2024. Ar 2024 uppgick trafikarbetet till cirka
2,16 miljoner tagkilometer, varav omkring 0,216 miljoner avsag godstag och cirka 1,94
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miljoner avsag persontag samt 6vriga tag. Godstrafikens andel ligger darmed runt 10 procent.
Utvecklingen &r dock inte helt jamn mellan &ren. Ar 2023 syns en relativt hégre godstagsniva
samtidigt som persontrafiken ar lagre an bade 2022 och 2024. Det innebar att &ven om banan
pa sikt vaxer i total trafik, kan trafikmixen skifta mellan ar, vilket i praktiken paverkar hur
trangsel uppstar i tidtabellen och nar kapacitetstrycket blir som mest kannbart.
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Figur 9.21. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstréackningen for
Svealandsbanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Nar kapacitetsutnyttjandet betraktas dver ett genomsnittligt dygn (Figur 9.22) framstar banan
som relativt mattligt belastad. For 2024 ligger 5 av 6 linjedelar i klassen <60 procent och

1 linjedel i intervallet 61-80 procent, medan ingen nar 81—-100 procent i dygnsperspektivet.
Monstret ar 6ver lag stabilt under perioden 2020-2024. Dygnsbilden visar ingen hégbelastad
linjedel, men antalet linjedelar i mellanintervallet varierar nagot mellan aren.

Den bilden férandras tydligt nar vi i stallet fokuserar pa de tva timmar under dygnet da
belastningen ar som hdégst (max 2 h). Har visar Figur 9.22 att Svealandsbanans kapacitets-
problem i férsta hand &r tidskoncentrerade. Ar 2024 1ag 3 av 6 linjedelar i 81-100 procent,

1 linjedel i 61-80 procent och 2 linjedelar i <60 procent under sin mest belastade tvatimmars-
period. Jamfort med 2022-2023, da endast 1 linjedel Iag i hdgsta klassen under max 2h,
framstar 2024 som ett ar med skarpt toppbelastning.
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Figur 9.22. Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Svealandsbanan.
Kailla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

En narmare granskning av linjedelarna i dygnsperspektiv (Figur 9.23) visar att belastningen
inte foljer tagantalet rakt av. Den linjedel som har hégst volym av planerade tag ar Folkesta—
Rekarne, med 82 persontag och 14 godstag. Trots det ar det inte den som hamnar i en hogre
kapacitetsklass dver dygnet. Den enda linjedel som klassas i 61-80 procent i dygnsperspek-
tivet ar i stallet Laggesta—Eskilstuna central, med 57 persontag och 9 godstag. Ovriga fem
linjedelar ligger i <60 procent. Detta tyder pa att kapacitetsutnyttjande i dygnsperspektiv
paverkas av mer an bara antal tdg — exempelvis hur trafiken ar upplagd, hur tdgen méts och
var uppehall och anslutningar skapar konfliktytor i tidtabellen.

Antal planerade tag under hela dygnet
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Figur 9.23. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel, hela dygnet pa Svealandsbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

| Figur 9.24, som visar kapacitetsutnyttjandet tvatimmarsperiod under dygnet da belastningen
ar som hogst, tydliggors var toppbelastningen faktiskt “slar igenom” och vilka tidsfonster som
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ar mest kritiska. Tre linjedelar hamnar i 81-100 procent, Sodertélje syd—Nykvarn under
6:10-8:09, Laggesta—Eskilstuna central under 16:30—18:29, och Rekarne—Valskog under
17:10-19:09. Det intressanta har ar att topparna inte ligger samtidigt éver hela banan, utan
varierar mellan morgon och eftermiddag/kvall beroende pa delstracka. Samtidigt hamnar
Folkesta—Rekarne i 61-80 procent under 16:00-17:59, medan Nykvarn—Laggesta och
Eskilstuna central-Folkesta ligger i <60 procent under sina respektive maxtimmar pa
morgonen. Bilden som vaxer fram ar alltsa att banans kapacitetsutmaningar ar bade tids- och
delstrackebundna.

En ytterligare bild som visas i Figur 9.24 ar att godstagens andel i maxtimmarna ar relativt hog
pa flera linjedelar. Sarskilt tydligt ar detta pad Rekarne—Valskog, dar godsandelen i maxtimmen
ar som hogst. Det innebar att aven om godstrafiken utgor en mindre del av trafikarbetet pa
arsbasis, kan den ha stor betydelse for kapacitetstrycket i de mest kritiska tidsfonstren pa
vissa delavsnitt.

Antal planerade tag under max 2h
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Figur 9.24. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel under max 2h pa Svealandsbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Vdrmlandsbanan

Varmlandsbanan binder samman straket Laxa—Kristinehamn—Karlstad—Kil-Arvika—
Charlottenberg och har en tydlig dubbel funktion, dels som regionalt resandestrak i Varmland,
dels som godskorridor mot Norge.

Trafikarbetet uppgick 2024 till cirka 3,38 miljoner tagkilometer, dar godstagen star for cirka
1,07 miljoner, ungefar en tredjedel (Figur 9.25). Efter en nagot lagre niva 2023 syns en tydlig
uppgang 2024, vilket innebar ett 6kat kapacitetstryck och fler potentiella konfliktytor i tid-
tabellen, sarskilt pa delstrackor dar person- och godstrafik sammanfaller.
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Figur 9.25. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstrackningen for
Varmlandsbanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

N

Kapacitetsutnyttjandet 6ver hela dygnet visar att Varmlandsbanan redan har en relativt
anstrangd grundbild jamfort med flera andra banor (Figur 9.26). Ar 2024 I&g flera bandelar i
intervallet 61-80 procent och en bandel nadde 81-100 procent aven i dygnsperspektiv. Det ar
en viktig signal om att belastningen inte bara ar ett toppfenomen, utan att det finns avsnitt dar
kapaciteten ar pressad aven nar trafiken jamnas ut éver dygnet.

Nar vi fokuserar pa den mest belastade tvatimmarsperioden skarps bilden tydligt. Under max
2 timmar ligger fyra av fem bandelar i 81—100 procent. Belastningstopparna intraffar vid olika
tider pa olika delar av banan, exempelvis i morgontrafiken runt Karlstad—Kil och under efter-
middagen eller kvallen pa strackor langre vasterut.
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Figur 9.26. Kapacitetsutnyttjande éver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Varmlandsbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Den bandelsvisa fordjupningen (Figur 9.27) visar att den mest anstrangda delen i dygns-
perspektiv ar Arvika—Charlottenberg, som ligger i 81—-100 procent, medan Kristinehamn—
Karlstad C, Karlstad C—Kil och Kil-Arvika ligger i 61-80 procent och darmed redan har
begransade marginaler i vardagslaget. Laxa—Kristinehamn framstar som mer avlastad.
Tolkningen ar att banans kapacitetsutnyttjande drivs av en kombination av fléden, dels tatare
regional trafik runt Karlstad/Kil, dels gods- och gransnara trafik mot Charlottenberg.

Antal planerade tag under hela dygnet
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Figur 9.27. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel, hela dygnet pa Varmlandsbanan.
Kélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Nar analysen i stallet fokuserar pa max 2 timmar (Figur 9.28) skarps bilden tydligt. Under de
mest belastade tva timmarna hamnar en stor del av bandelarna i 81-100 procent, och
topparna uppstar vid olika tider pa olika avsnitt. Detta pekar pa att banan har flera ater-
kommande “smala fonster” snarare &n en enda dominerande topp, vilket i praktiken gor
planeringen mer komplex. Robustheten blir beroende av att flera bandelar fungerar samtidigt,
och det blir svarare att hitta gemensamma lagtrafikfonster for arbeten utan trafikpaverkan.
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Figur 9.28. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel under max 2h pa Varmlandsbanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Ostkustbanan

Ostkustbanan omfattar straket Stockholm—Uppsala—Gavle—Sundsvall och praglas av en
mycket hog persontrafikintensitet, medan godstrafikens andel ar relativt liten (Figur 9.29).
Trafikarbetet uppgick 2024 till cirka 14,75 miljoner tagkilometer, dar godstagen star for
omkring 0,98 miljoner (cirka 6—7 procent).
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Figur 9.29. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstrackningen for
Ostkustbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Sett 6ver hela dygnet hamnar nastan alla bandelar i <60 procent, och endast ett avsnitt ligger i
61-80 procent (Figur 9.30). Dygnsperspektivet kan darfor ge en bild av relativt god kapacitets-
reserv. Men fér Ostkustbanan blir max-2h-analysen avgérande for att forstad den praktiska
trangseln. Under max 2 timmar flyttas en betydande del av bandelarna upp i 61-80 och
81-100 procent, vilket visar att kapaciteten blir sarbar i aterkommande toppfonster &ven om
dygnsnivan ser mattlig ut.
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Figur 9.30. Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Ostkustbanan.
Kailla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).
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Bandelsfordjupningen tydliggor dessutom att toppbelastningen klustrar kring vissa noder och
overgangar. | dygnsperspektivet som visas i Figur 9.31, ar det innerstadsnara avsnittet
Stockholms central-Tomteboda som sticker ut i 61-80 procent intervallet, vilket ar logiskt da
detta fungerar som en “tratt” for manga tagrorelser.
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Figur 9.31. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel, hela dygnet pa Ostkustbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Under max 2h aterkommer flera bandelar i 81-100 just i och norr om Stockholmsomradet
samt i Uppsalaomradet, och dessutom uppstar ett tydligt toppbelastat avsnitt langre norrut mot
Sundsvall (Figur 9.32). Tolkningen ar att Ostkustbanans kapacitetsutmaning ar tidsstyrd och
nodnara. Det ar dar trafikupplaggen koncentreras (sarskilt i eftermiddagstoppar) som
marginalerna blir sma, och dar stérningar darfor far storre risk att spridas i systemet.
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Figur 9.32. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel under max 2h pa Ostkustbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Norge/Védnernbanan

Norge/Vanernbanan utgor ett strdk med bade regional och internationell betydelse och
omfattar Géteborg—Alvangen—Oxnered—Skalebol-Kornsjd samt kopplingar via Skalebol—
Grums—Kil. Trafikarbetet uppgar 2024 till cirka 6,39 miljoner tagkilometer, dar godstagen star
for omkring 1,55 miljoner (cirka 24 procent). Jamfort med 2020 har trafikarbetet 6kat
successivt, framst for persontadgen. Aven Godstagens trafikarbete har ékat éver perioden,
men har minskat nagot i andel i takt med att persontrafiken vuxit (Figur 9.33).
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Figur 9.33. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstréackningen for

Norge/Vanernbanan.
Kailla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).
Anm: Uppgifter saknas foér 2021.

Dygnsperspektivet visar en relativt [ag belastning pa de flesta bandelar (dominerande <60)
och endast ett avsnitt i 61-80 (Figur 9.34). Men nar max-2h-perspektivet analyseras fram-
trader ett tydligt problem. Under 2024 1ag tre bandelar i 81—100 och ytterligare tva i 61-80. Det
ar alltsa inte dygnsnivan som ar satter ramarna for robustheten, utan de aterkommande topp-
fonstren dar trafikintensiteten blir mycket hég.
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Figur 9.34. Kapacitetsutnyttjande éver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Norge/Vanernbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Den bandelsvisa fordjupningen visar att toppbelastningen ar sarskilt koncentrerad till en kedja
av Géteborgsnara bandelar. Goteborgs central-Alvangen, Alvangen—Oxnered och Oxnered—
Skalebol hamnar i 81—100 procent under sina mest belastade tva timmar (Figur 9.35). Det ar
en viktig observation eftersom flera efterféljande bandelar pressas upp samtidigt: nar ett helt
“bandelsblock” ligger nara kapacitetsgransen minskar magjligheten att hantera avvikelser
genom att flytta trafik i tid, och robustheten blir i hdg grad beroende av att just dessa bandelar
fungerar utan stérningar under toppfénstren.

Sammantaget framstar Norge/Vanernbanan som ett strak dar kapacitetsutmaningen ar lokalt
koncentrerad men anda potentiellt systempaverkande, eftersom den uppstar i den del av
banan dar flest rérelser sammanfaller och dar bade person- och godstrafik paverkas samtidigt.
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Figur 9.35 Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per linjedel
under max 2h pa Norge/Véanernbanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).
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Malmbanan

Malmbanan utgérs av straket Boden—Gallivare—Kiruna—Riksgransen, inklusive delstrackor runt
Ratsi och anslutande punkter. Banan har en tydlig specialisering, trafiken domineras av tung
godstrafik och i synnerhet malmtransporter. Detta avspeglas ocksa i trafikarbetet. Ar 2024
uppgick trafikarbetet till cirka 3,45 miljoner tagkilometer, dar godstagen star for cirka 2,43
miljoner (omkring 70 procent). Jamfort med tidigare ar minskade bade det totala trafikarbetet
och trafikarbetet for godstagen nagot ar 2024 (Figur 9.36).
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Figur 9.36. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstréackningen for Malmbanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Kapacitetsutnyttjandet 6ver hela dygnet lag 2024 i klassen <60 procent for att bandelar, vilket
skulle kunna tolkas som att banan har god marginal (Figur 9.37). Men max-2h-analysen visar
att kapaciteten i praktiken blir betydligt mer anstréngd i vissa tidsfonster. Ar 2024 hamnade tre
bandelar i 81-100 och tre bandelar i 61-80 (Figur 9.37). Det innebar att aven om dygns-
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belastningen inte ser hdg ut, kan enskilda tidsfonster vara mycket tajta — och pa en bana med
tung, langvaga godstrafik kan detta vara sarskilt viktigt eftersom sma férseningar ofta ar svara
att “kOra i kapp” nar tagen ar tunga och motesberoende.
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Figur 9.37. Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Malmbanan.
Kailla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

Den linjedelsvisa max-2h-férdjupningen visar att de mest anstrangda toppfonstren inte ar
koncentrerade till en enda punkt utan férdelade mellan flera delstrackor och olika tider pa
dygnet. Exempelvis nar Buddbyn—Murjek 81-100 i ett tidigt morgonfonster, medan Gallivare—
Ratsi nar 81—-100 under kvallstid och Ratsi—-Svappavaara under en mitt-pa-dagen-period
(Figur 9.38). Det antyder att topptrycket i stor utstréackning drivs av hur de tunga godstags-
flodena och deras tidsupplagg koncentreras.

Sammantaget pekar figurerna mot att Malmbanans kapacitetsutmaning ar operativt och
tidsmassigt betingad: den handlar mindre om “hég dygnsbelastning” och mer om att vissa
tagfonster blir dimensionerande, vilket i sin tur kan géra banan kanslig for stérningar och
begransa mojligheterna att 1agga in ytterligare trafik eller arbeten i just de kritiska tidsfonstren.

Antal planerade tag under max 2h

o
N

4 6 8 10 12 14

Boden central-Buddbyn [JEEEA
1100 % | 05:25-07:24)

Buddbyn-Murjek BRERA
Murjek-Gallivare {05/ 61-80 % | 17:00-18:59
Géllivare-Ratsi  [JEIEA [(81-100 % | 17:45-19:44)

Gallivare-Koskullskulle e}

Ratsi-Peuravaara BexE 61-80 % | 09:00-10:59

Ratsi-Svappavaara &Y/

Kiruna malmbangard-Riksgransen ek

mGodstdg mPersontag

Figur 9.38. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel under max 2h pa Malmbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).
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Kust till kustbanan

Kust till kustbanan utgérs av straket Géteborg—Boras—Varnamo—Alvesta—Vaxjé—Emmaboda—
Kalmar och ar ett viktigt regionalt resandestrak i sédra Sverige, med en mindre men anda
relevant godstrafikandel. Trafikarbetet 2024 uppgick till cirka 4,34 miljoner tagkilometer, varav
godstagen stod for cirka 0,41 miljoner (knappt 10 procent) (Figur 9.39).

5000 000
4500 000
& 4000000
% 3500 000
= 3000 000
2500000
2000 000
1500 000
1,000 000
500 000

0 10% 12% 10% 9% 9%

2020 2021 2022 2023 2024

mGodstdg mPersontdg samt vriga tag

\

Karlskrona

Figur 9.39. Andelen av tagkilometer (gods- och persontrafik) 2020-2024, samt banstréackningen for Kust till
kustbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

| dygnsperspektivet dominerar bandelar med kapacitetsutnyttjande som ligger i klassen <60
procent, men en delstracka avviker tydligt, Alvesta—\Vaxjo ligger redan éver dygnet i 81-100
procent (Figur 9.40). Det ar ett starkt tecken pa att detta avsnitt fungerar som en strukturellt
anstrangd karna i systemet, dar belastningen ar hég aven utanfoér topparna och darmed ocksa
begransar flexibiliteten i planeringen.

Max-2h-analysen visar dessutom att belastningstopparna ar bade tydliga och relativt
omfattande. Ar 2024 lag fyra bandelar i 81-100, vilket innebar att toppbelastningen inte enbart
ar lokal utan omfattar flera sammanhangande delar.
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Antal bandelar
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Figur 9.40. Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet och max 2h. Antal linjedelar med olika grad av kapacitets-
utnyttjande pa Kust till kustbanan.
Kaélla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).

| den linjedelsvisa max-2h férdjupningen (Figur 9.41) framtrader sarskilt strackorna Varnamo—
Alvesta, Alvesta—Vaxjo, Vaxjo—Emmaboda och Emmaboda—Kalmar som hégbelastade under
eftermiddags-/tidigt kvallsfonster. Sammantaget ger detta en bild av Kust till kustbanan som
en bana dar kapacitetsutmaningen ar toppstyrd och strakvis, och dar Alvesta—Vaxjo fungerar
som en tydlig karnstracka med hog belastning bade i dygnsmedel och under max-2h. Det
innebar att banans robusthet i hogtrafik blir beroende av att dessa avsnitt fungerar val, och att
storningar eller kapacitetsinskrankningar dar kan fa stora foljdeffekter langs straket.

Antal planerade tag under max 2h

o
(6}
N
o
-
(S}

20 25

w

Goteborgs central-Boras central 61-80 % | 15:25-17:24)
Boras central-Varnamo
Varnamo-Alvesta
Alvesta-Vaxjo

Vaxjé-Emmaboda

Emmaboda-Kalmar sddra

m Godstdg mPersontag

Figur 9.41. Antal och andel planerade gods- och persontag med resulterande kapacitetsutnyttjandet per
linjedel under max 2h pa Kust till kustbanan.
Kalla: Bearbetning av data fran Trafikverket (2025g).
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9.2 Bantyper

Teckenfirklaring

Bantyp
— Banor | storstadsoneiiden
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Figur 9.42. Det statliga jarnvagsnatet per bantyp, 2020.
Kalla: Trafikverket (2021d)
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9.3 Regeringsuppdrag

Regeringsbeslut 1:7
Regeringen 2025-05-08
L12025/00938
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet Trafikanalys
Rosenlundsgatan 54
118 63 Stockholm

Uppdrag till Trafikanalys att ta fram ett kunskapsunderlag om
effektiviteten fér godstransporter i jarnvagssystemet

Regeringens beslut
Rege(ingen ger Trzﬁkznalys 1 uppdrzg att 1 enlighet med vad som anges
under rubriken Nirmare beskdvning av uppdrzget ta fram ett

kunskapsunderlag som kan bidra till effektivare godstransporter pa jirnvig.

Trafikanalys ska senast den 12 februari 2026 limna en redovisning av
uppdraget till Regeringskansliet (Landsbygds- och

infrastrukturdepartementet).

Vid uppdragets genomf&rande ska Trafikanalys inhéimta relevanta underlag
fran Trafikverket och Transportstyrelsen.

Fér uppdraget far Trafikanalys under 2025 rekvirera hdgst 1 000 000 kronor
fran Trafikverket. Kostnaderna ska belasta det under utgiftsomréde 22
Kommunikationer uppf&rda anslaget 1:1 Utveckling av statens
trznsportinfmstruktuf, znslzgsposten 11.1 Trirnning och effektivisering samt
miljsinvesteringar, och ryms inom det av regeringen aviserade
godstransportpaketet. Medel som inte har anviints {8 avsett indamal ska
aterbetalas till Trafikverket senast den 15 mars 2026.

Narmare beskrivning av uppdraget

Trafikanalys ska inom ramen f&r uppdraget genomféra f5ljande med

avseende pa godstransporter pé det statliga jarnvigssystemet.

*  Beskriva och fértydliga omfattningen av den tidtabellslagda, planerade
vintetiden vid signal i samband med godstransporter, dess omfattning i

Telefonvéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Webb: www.regeringen.se Besoksadress: Herkulesgatan 17
E-post: li.registrator@regeringskansliet.se

186 (198)



Trafikanalys

dessa avvikelser.

Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

tid, pa vilka banor/strik viintetid 4r mest frekvent f8rekommande,
tagoperatdrers kostnader till f8ljd av vintetid samt om méjligt de

samhillsekonomiska kostnaderna till £8ljd av vintetiden.

Kartligga och beskriva omfattningen av avsatta tider £8r planerade
banarbeten 1 tﬁgplaner och 1 vilken grad den reserverade kzpaciteten
utnyttjats. I kartligoningen ingr att beskriva omfattningen av hur ofta
planerade banarbeten avbokas sa pass sent att jirnvigsforetagen dnda
behéver f&rhalla sig till den tidtabell som togs fram f6r att hantera
banarbetet, samt om mdjligt beskriva de samhillsekonomiska

kostnaderna till £3]jd av de sent avbokade banarbetena.

Analysera och redovisa hur ofta godstigsoperatSrer avviker frin
tagplanen. Om mailigt dven beskriva orsakerna till att den tilldelade

tidtabellen inte fé]jdes samt de samhillsekonomiska kostnaderna av

Trafikanalys ska ocksé beskriva olika konsekvenser f&r industrin och
andra delar av niringslivet som #r beroende av godstransporter utifrin
de tre ovan nimnda omradena, dvs. vintetid vid signal, sent avbokade

plznerzde banarbeten samt avvikelse frin ti'lgplancn.

Om Trafikanalys beddmer att ytterligare faktorer bdr belysas ska dven
dessa beskrivas 1 kunskapsunderlaget.

Vid genomf&randet av uppdraget ska Trafikanalys genomf&ra dialoger med

berdrda statliga myndigheter, regioner, kommuner och akt&rer i né[‘ingslivet.

Om det inte #r m3jligt att berikna de ovan angivna samhillsekonomiska

kostnaderna ska Trafikanalys redogtra f&r skilen f&r det.

Inom ramen f&r uppdraget kan Trafikanalys dven limna férslag pd hur

jarnvigssystemet for godstrznsporter kan anvindas effektivare.

Skalen for regeringens beslut

Regeringen fortsitter sitt strategiska arbete med att utveckla
f3rutsittningarna for en effektiv godstrafik som frimjar jobb och tillvixt 1
hela landet. Det behdvs ett nationellt perspektiv som bidrar till utvecklingen
av sammanhingande strik och har en tydlig systemsyn. Ett holistiskt,

24
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traﬁks]zgsévergdpande perspektiv beh&vs som inkluderar alla traﬁkslag,
savil viig- och jarmnvigstrafik som sj&- och luftfart. Sammantaget ska
regeringens politik stirka férutsittningarna 31 godstransporterna 1 syfte att

stirka niringslivets konkurrenskraft.

Jarnvigens kapacitet dr en begriinsad resurs och kapacitetsuttaget har under
decennier stadigt Skat. Samtidigt fSreligger det ett stort behov av att atgiirda

det under lang tid eftersatta underhallet av jarnvigsinfrastrukturen.

Regeringens malsittning dr att infrastrukturen ska ge férutsittningar f&r
konkurrenskraftiga transporter for ett konkurrenskraftigt niringsliv.
Samtidigt ska den vara vil underhillen och robust. Det 4r viktigt att f& bittre
kunskap avseende omfattning och konsekvenser inom exempelvis
ovanstdende omraden och ett kunskapsundeflag som kan bidra till

effektivare godstransporter pa jirnvig bor dirfdr tas fram.

P4 regeringens vignar

Andreas Carlson

Olof Kjellstrdm

34

188 (198)



Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

Referenser

Almega, Tagfoéretagen, Seko, ST, SRAT och Sveriges Ingenjorer (2023). Kollektivavtal Spartrafik
2023-2025.
https://www.seko.se/49054a/siteassets/kollektivavtal/branschavtal/spartrafik/kollektivavtal-
spartrafik-2023-2025.pdf.

Andersson, M. (2022). Varderingen av godstransporter i infrastrukturplaneringen. Svenskt
Naringsliv,

https://www.svensktnaringsliv.se/bilder och dokument/rapporter/o2zvip vardering av_godstransp
orter i _infrastrukturplaneringen rapportpd 1186015.html/Vardering av_godstransporter i infrastr
ukturplaneringen Rapport.pdf.

Andersson, M., M. Berglund, J. Flodén, C. Persson och J. Waidringer (2017). "A method for
measuring and valuing transport time variability in logistics and cost benefit analysis." Research in
Transportation Economics 66: 59-69, DOI: https://doi.org/10.1016/j.retrec.2017.03.001.

Bane NOR. (2026). "Kort om ERTMS." Nedladdad 2026-01-20,
https://www.banenor.no/prosjekter/alle-prosjekter/ertms-fremtidens-signalsystem/kort-om-ertms/.

Binsuwadan, J., G. de Jong, R. Batley och P. Wheat (2021). "The value of travel time savings in
freight transport: a meta-analysis." Transportation 49: 1183-1209, DOI:
https://doi.org/10.1007/s11116-021-10207-2.

Carlsson, M. och E. Nystrém (2016). Nyckeltal for skogstid - Métesproblematik fér godstég pa den
svenska jarnvagen. KTH, https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:972238/FULLTEXTO1.pdf.

de Jong, G., M. Kouwenhoven, J. Bates, P. Koster, E. Verhoef, L. Tavasszy och Warffemius
(2014). "New SP-values of time and reliability for freight transport in the Netherlands."
Transportation Research Part E: Logistics and Transportation Review 64: 71-87, DOI:
https://doi.org/10.1016/j.tre.2014.01.008.

Eliasson, J. och J. Lundberg (2012). "Do Cost-Benefit Analyses Influence Transport Investment
Decicions? Experiences from the Swedish Transport Investment Plan 2010-2021." Transport
Reviews: A Transnational Transdisciolinary Journal 32(1): 29-48.

Europeiska unionens rad (2025). Radet och parlamentet Gverens om battre férvaltning och 6kad
anvandning av Europas jarnvagsinfrastruktur, https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-
releases/2025/11/19/council-and-parliament-agree-on-rules-for-a-better-management-and-
increased-use-of-europe-s-railway-infrastructure/.

Froberg, J. (2025). Godstagen krisar - ministern duckar fragan om systemfel.Dagens Nyheter,
2025-09-15, https://www.dn.se/ekonomi/godstagen-krisar-ministern-duckar-fragan-om-systemfel/

Green Cargo (2025a). Data tillgangliggjort via mailkonversation.
Green Cargo (2025b). Underlag till Trafikanalys, handling # 3 i Utr 2025/32.
Halse, A. H., H. Samstad, M. Killi, S. Fliigel och F. Ramjerdi (2010). Verdsetting af framforingstid

og palitelighet i godstransport, TOI rapport 1083/2010. TOI, https://www.toi.no/getfile.php/1314970-
1286446860/Publikasjoner/T%C3%981%20rapporter/2010/1083-2010/1083-2010-elektronisk.pdf.

Hook, P. (2019). Forbattrat 1age for ansdkan ad hoc hos Trafikverket.Jarnvagsnyheter.se, 2019-05-
20, https://www.jarnvagsnyheter.se/20190802/8858/forbattrat-lage-ansokan-ad-hoc-hos-trafikverket

189 (198)


https://www.seko.se/49054a/siteassets/kollektivavtal/branschavtal/spartrafik/kollektivavtal-spartrafik-2023-2025.pdf
https://www.seko.se/49054a/siteassets/kollektivavtal/branschavtal/spartrafik/kollektivavtal-spartrafik-2023-2025.pdf
https://www.svensktnaringsliv.se/bilder_och_dokument/rapporter/o2zv1p_vardering_av_godstransporter_i_infrastrukturplaneringen_rapportpd_1186015.html/Vardering_av_godstransporter_i_infrastrukturplaneringen_Rapport.pdf
https://www.svensktnaringsliv.se/bilder_och_dokument/rapporter/o2zv1p_vardering_av_godstransporter_i_infrastrukturplaneringen_rapportpd_1186015.html/Vardering_av_godstransporter_i_infrastrukturplaneringen_Rapport.pdf
https://www.svensktnaringsliv.se/bilder_och_dokument/rapporter/o2zv1p_vardering_av_godstransporter_i_infrastrukturplaneringen_rapportpd_1186015.html/Vardering_av_godstransporter_i_infrastrukturplaneringen_Rapport.pdf
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2017.03.001
https://www.banenor.no/prosjekter/alle-prosjekter/ertms-fremtidens-signalsystem/kort-om-ertms/
https://doi.org/10.1007/s11116-021-10207-2
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:972238/FULLTEXT01.pdf
https://doi.org/10.1016/j.tre.2014.01.008
https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2025/11/19/council-and-parliament-agree-on-rules-for-a-better-management-and-increased-use-of-europe-s-railway-infrastructure/
https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2025/11/19/council-and-parliament-agree-on-rules-for-a-better-management-and-increased-use-of-europe-s-railway-infrastructure/
https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2025/11/19/council-and-parliament-agree-on-rules-for-a-better-management-and-increased-use-of-europe-s-railway-infrastructure/
https://www.dn.se/ekonomi/godstagen-krisar-ministern-duckar-fragan-om-systemfel/
https://www.toi.no/getfile.php/1314970-1286446860/Publikasjoner/T%C3%98I%20rapporter/2010/1083-2010/1083-2010-elektronisk.pdf
https://www.toi.no/getfile.php/1314970-1286446860/Publikasjoner/T%C3%98I%20rapporter/2010/1083-2010/1083-2010-elektronisk.pdf
https://www.jarnvagsnyheter.se/20190802/8858/forbattrat-lage-ansokan-ad-hoc-hos-trafikverket

Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

Ivina, D. och Z. Ma (2024). "Stability assessment of railway trackwork scheduling in Sweden."
European Transport Research Review 16(27), DOI: https://doi.org/10.1186/s12544-024-00643-3
https://link.springer.com/content/pdf/10.1186/s12544-024-00643-3.

lvina, D. och N. O. E. Olsson (2020). Lean Construction Principles and Railway Maintenance
Planning. 28th Annual Conference of the Intgernational Group for Lean Construction (IGLC),
IGLC.net, https://iglc.net/Papers/Details/1769.

Ivina, D., N. O. E. Olsson och L. Winslott Hiselius (2022). "Significance of the contractual
relationship for the efficient railway maintenance project planning." Procedia Computer Science
196: 920-926, DOI: https://doi.org/10.1016/j.procs.2021.12.093.

lvina, D. och C.-W. Palmqvist (2022). "The (non-)use of railway maintenance windows in Sweden."
The Journal of Rail and Rapid Transit.

Ivina, D. och C.-W. Palmqvist (2024). "The Downside of Upkeep: Analysing Railway Infrastructure
Maintenance Impact on Train Operations in Sweden." Applied Sciences 14(1), DOI:
https://doi.org/10.3390/app14010125.

Ivina, D., C.-W. Palmgqvist, N. O. E. Olsson och W. L. Hiselius (2021). Train delays du to trackwork
in Sweden. 9th International Conference on Railway Operations Modelling and analysis ICROMA),
Beijing, China, The European Journal of Transport and Infrastructure Research.

Ivina, D., K. Y. Tiong och C.-W. Palmqvist (2022). "Trackwork schedule instability." Production
Planning and Control Journal (To be submitted).

Joborn, M. (2014). Oplanerade stopp och potential fér malpunktstyrande system - Om trafikala
effekter av att inféra malpunktsstyrande system fér Sveriges godstrafik pa jarnvagen., Slutrapport
fran projekt PUMPS — Punktlighet genom malpunktsstyrning. SICS, https://www.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1043505/FULLTEXTO1.pdf.

Joborn, M. och Z. Ranjbar (2021). Effekter av tidiga pch sena godstag. RISE, https://www.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1639836/FULLTEXTO1.pdf.

Joborn, M. och Z. Ranjbar. (2022). "Kritiska stérningar och punktlighet - Tidpunkt."
https://www.ri.se/sv/projekt/kritiska-storningar-och-punktlighet-tidpunkt.

Jarnvagsentreprendrerna - Féreningen Sveriges Jarnvagsoperatorer (FSJ). (2026). "Om
Foreningen Sveriges Jarnvagsentreprendrer." Nedladdad 2026-01-19,
https://www.jarnvagsentreprenorerna.se/om-oss/om-fsj/.

Karlsson, R. (2022). Analyser av planerade taglagen 2014-2021 - Fortsattningsstudie om knapphet
pa sparen. Trafikanalys, https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2022/vti-
analyser-av-planerade-taglagen-2014-2021.pdf.

Kriger, N., I. Vierth, G. de Jong, A. Halse och M. Killi (2014). "Value of Freight Time Variability
Reductions - Results from a pilot sudy for the Swedish Transport Administration."
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1834993/FULLTEXTO1.pdf.

Kriiger, N. A. och |. Vierth (2015). "Precautionary and operational costs of freight train delays: a
case study of a Swedish grocery company." European Transportation Research Review 7(6), DOI:
DOI 10.1007/s12544-015-0155-7 https://www.researchgate.net/profile/Inge-
Vierth/publication/276831676 Precautionary and operational costs of freight train_delays a ca
se study of a Swedish grocery company/links/5630b4d908ae336c42eb5431/Precautionary-and-
operational-costs-of-freight-train-delays-a-case-study-of-a-Swedish-grocery-company.pdf.

Kriger, N. A, I. Vierth och F. Fakhraei Roudsari (2013). Spatial, temporal and size distribution of
freight train delays: evidence from Sweden, Working Paper 2013:8. Centre for Transport Studies
(KTH och VTI), https://www.transportportal.se/swopec/CTS2013-8.pdf.

190 (198)


https://doi.org/10.1186/s12544-024-00643-3
https://link.springer.com/content/pdf/10.1186/s12544-024-00643-3
https://iglc.net/Papers/Details/1769
https://doi.org/10.1016/j.procs.2021.12.093
https://doi.org/10.3390/app14010125
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1043505/FULLTEXT01.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1043505/FULLTEXT01.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1639836/FULLTEXT01.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1639836/FULLTEXT01.pdf
https://www.ri.se/sv/projekt/kritiska-storningar-och-punktlighet-tidpunkt
https://www.jarnvagsentreprenorerna.se/om-oss/om-fsj/
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2022/vti-analyser-av-planerade-taglagen-2014-2021.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2022/vti-analyser-av-planerade-taglagen-2014-2021.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1834993/FULLTEXT01.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Inge-Vierth/publication/276831676_Precautionary_and_operational_costs_of_freight_train_delays_a_case_study_of_a_Swedish_grocery_company/links/5630b4d908ae336c42eb5431/Precautionary-and-operational-costs-of-freight-train-delays-a-case-study-of-a-Swedish-grocery-company.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Inge-Vierth/publication/276831676_Precautionary_and_operational_costs_of_freight_train_delays_a_case_study_of_a_Swedish_grocery_company/links/5630b4d908ae336c42eb5431/Precautionary-and-operational-costs-of-freight-train-delays-a-case-study-of-a-Swedish-grocery-company.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Inge-Vierth/publication/276831676_Precautionary_and_operational_costs_of_freight_train_delays_a_case_study_of_a_Swedish_grocery_company/links/5630b4d908ae336c42eb5431/Precautionary-and-operational-costs-of-freight-train-delays-a-case-study-of-a-Swedish-grocery-company.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Inge-Vierth/publication/276831676_Precautionary_and_operational_costs_of_freight_train_delays_a_case_study_of_a_Swedish_grocery_company/links/5630b4d908ae336c42eb5431/Precautionary-and-operational-costs-of-freight-train-delays-a-case-study-of-a-Swedish-grocery-company.pdf
https://www.transportportal.se/swopec/CTS2013-8.pdf

Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

Monteiro Melim, P. M. (2011). Strategic analysis about railway signalling system evolution to ETCS
level 2 and 3. Master Master, KTH,
https://www.kth.se/polopoly fs/1.491056.1550157931!/X11_028 report.pdf.

Nelldal, B.-L. och L. Ahistedt (2023). Framtidens marknad fér godstrafik med jarnvag - Marknad,
konkurrens och teknisk utveckling samt framtida potential i Sverige och Europa, Rapport till
Trafikanalys 2024-03-15. Trafikanalys,
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2024/framtida-godstransporter-pa-

jarnvag.pdf.

Nelldal, B.-L. och L. Ahlistedt (2025). Hur kan vi utnyttja jarnvagens potential fér godstransporter?,
Rapport till Polar Structure Initiative Foundation.
https://psinitiativefoundation.org/uploads/2025/11/utnyttja-jarnvagens-potential-for-godstransporter-
polar-structure-rapport-2025-09-0160-3.pdf.

Nystrom, U. (2025). Rekordsatsning pa jarnvagsunderhall.Jarnvagar.nu, 2025-03-03,
https://jarnvagar.nu/rekordsatsning-pa-jarnvagsunderhall/

Odolinski, K., A. Ait-Ali, J.-E. Nilsson och T. Lidén (2025). Analyser av riskreducerande metoder i
upphandling av jarnvagsunderhall: effekter pa atgarder och tagférseningar, VTI Working Paper
2025:5. VTI, https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:2012671/FULLTEXTO01.pdf.

Pyddoke, R., R. Karlsson och H. Lindgren (2016). Trangsel pa sparen? Fordelning av taglagen i
tagplanerna 2014-2016, VTI notat 3 - 2016. VTI, https://vti.diva-
portal.org/smash/get/diva2:919273/FULLTEXTO01.pdf.

Pyddoke, R., J. Olstam, M. R. Yahya och R. Karlsson (2014). Tréangsel och knapphet pa vag,
jarnvag och i kollektivtrafik, VTI rapport 832. Linképing: VTI Statens vag- och
transportforskningsinstitut, http://vti.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A761743&dswid=-4315.

Regeringskansliet. (2023, 2023-09-13). "Ny jarnvagskapacitetsférordning 2022/23:FPM131."
Nedladdad 2026-01-20, https://www.regeringen.se/faktapromemoria/2023/09/202223fpm131/.

Riksrevisionen (2020). Drift och underhall av jarnvagar — omfattande kostnadsavvikelser, RiR
2020:17. https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2020/drift-och-underhall-
av-jarnvagar---omfattande-kostnadsavvikelser.html.

RNE Europe. (2025). "Capacity Strategies." Nedladdad 2026-01-20, https://rne.eu/capacity-
management/capacity-strateqgies/.

Significance, G. C. (2012). Erfassung des Indikators Zuverldssigket im Bewertungsverfahren
der Bundesverkehrswegeplanung: Schlussbericht, Erstellt fiir: Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Significance.

Sipila, H. (2015). Simulation of rail traffic: Methods for timetable construction,delay modeling and
infrastructure evaluation Doctoral thesis, KTH, Skolan for teknikvetenskap (SCI), Centra,
Jarnvagsgruppen, JVG., https://kth.diva-portal.org/smash/get/diva2:814029/FULLTEXTO01.pdf.

Statens haverikommission. (2025, 2025-05-22). "Ursparning med godstag 9914 pa Malmbanan."
Nedladdad 2026-01-20, https://shk.se/sok-utredningar/sparbunden-trafik/2023-12-20-ursparning-
med-godstag-9914-pa-malmbanan.

Sveriges riksdag (2022). Jarnvagsmarknadslagen (SFS 2022:365).

SWECO (2025). Effektivitet for godstransporter i jarnvagssystemet, Rapport till Trafikanalys.
Trafikanalys.

Sweco (2026). Underlag till Trafikanalys, handling #43 i arende Utr 2025/32.

Swedstrain. (2026). "Om oss." Nedladdad 2026-01-19, https://www.swedtrain.org/om-oss/.

191 (198)


https://www.kth.se/polopoly_fs/1.491056.1550157931!/X11_028_report.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2024/framtida-godstransporter-pa-jarnvag.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2024/framtida-godstransporter-pa-jarnvag.pdf
https://psinitiativefoundation.org/uploads/2025/11/utnyttja-jarnvagens-potential-for-godstransporter-polar-structure-rapport-2025-09-0160-3.pdf
https://psinitiativefoundation.org/uploads/2025/11/utnyttja-jarnvagens-potential-for-godstransporter-polar-structure-rapport-2025-09-0160-3.pdf
https://jarnvagar.nu/rekordsatsning-pa-jarnvagsunderhall/
https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:2012671/FULLTEXT01.pdf
https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:919273/FULLTEXT01.pdf
https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:919273/FULLTEXT01.pdf
http://vti.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A761743&dswid=-4315
http://vti.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A761743&dswid=-4315
https://www.regeringen.se/faktapromemoria/2023/09/202223fpm131/
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2020/drift-och-underhall-av-jarnvagar---omfattande-kostnadsavvikelser.html
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2020/drift-och-underhall-av-jarnvagar---omfattande-kostnadsavvikelser.html
https://rne.eu/capacity-management/capacity-strategies/
https://rne.eu/capacity-management/capacity-strategies/
https://kth.diva-portal.org/smash/get/diva2:814029/FULLTEXT01.pdf
https://shk.se/sok-utredningar/sparbunden-trafik/2023-12-20-ursparning-med-godstag-9914-pa-malmbanan
https://shk.se/sok-utredningar/sparbunden-trafik/2023-12-20-ursparning-med-godstag-9914-pa-malmbanan
https://www.swedtrain.org/om-oss/

Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

Trafikanalys (2016). "Taglagen, gods och trangsel pa sparen."

Trafikanalys (2024). Tillganglighet - teori och praktik, PM 2024:3. Stockholm: Trafikanalys,
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2024/pm-2024-3-tillganglighet---teori-och-praktik.pdf.

Trafikanalys (2025a). Bantrafik 2024, Statistik 2025:21. Trafikanalys.

Trafikanalys. (2025b, 2025-11-12). "Har Sverige hdga eller Idga banavgifter?", Nedladdad 2026-01-
19, https://www.trafa.se/bantrafik/har-sverige-hoga-eller-laga-banavqifter-15816/.

Trafikanalys (2025c¢). Lastbilstrafik 2024: Trafikanalys. Lastbilstrafik 2024 - Tabellverk,
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/lastbilstrafik/2025/lastbilstrafik-2024---
tabellverk.html.

Trafikanalys (2025d). Maluppféljningens indikatorer och matt 2025, PM 2025:7. Stockholm,
https://www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/.

Trafikanalys (2025e). Sjétrafik 2024, Statistik 2025:17. Trafikanalys.

Trafikanalys (2025f). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader 2024 - bilagor, PM 2025:3.
Trafikanalys, https://www.trafa.se/globalassets/pm/2025/pm-2025 _3-transportsektorns-
samhallskostnader-2024---bilagor.pdf.

Trafikanalys (2025g). Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2024, Statistik 2025:34. Trafikanalys.

Trafikanalys (2025h). Utveckling av de ekonomiska behoven fér att vidmakthalla vag- och
jarnvagsinfrastrukturen, PM 2025:11. Trafikanalys, https://www.trafa.se/globalassets/pm/2025/pm-
2025-11-utveckling-av-de-ekonomiska-behoven-for-att-vidmakthalla-vag--och-
jarnvagsinfrastrukturen.pdf.

Trafikverket (2012). Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 5,
Kapitel 8 Tid och kvalitet i godstrafik.

Trafikverket (2016). Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 6.0., Version 2016-04-01. Borlange: Trafikverket, www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-
trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indatal/.

Trafikverket (2019). Hinder fér 6kad omlastning till intermodala jarnvagstransporter - Delredovisning
av regeringsuppdrag, 2019:212. Trafikverket, https://www.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1380266/FULLTEXTO1.pdf.

Trafikverket (2020a). Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 7.0., Version 2020-06-15. Borlange, https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-
och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-
forutsattningar-och-indata/.

Trafikverket (2020b). Okad kanalprecision fér godstag, 2020:268. Trafikverket,
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1511593/FULLTEXTO1.pdf.

Trafikverket (2021a). Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till revidering av
nationell plan 2018-2029, 2020:271. Trafikverket,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0857866ff29049bdbc9dce552e2e42f9/geografiska-
brister-pa-systemniva-ver-1.0-2021-02-12.pdf.

Trafikverket (2021b). Trafikverkets arsredovisning 2020, TRV 2020/100507. Borlange.

Trafikverket. (2021c). "Tagplan - att skapa tidtabeller for tag." Nedladdad 2021-11-25,
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/.

192 (198)


https://www.trafa.se/globalassets/pm/2024/pm-2024-3-tillganglighet---teori-och-praktik.pdf
https://www.trafa.se/bantrafik/har-sverige-hoga-eller-laga-banavgifter-15816/
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/lastbilstrafik/2025/lastbilstrafik-2024---tabellverk.html
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/lastbilstrafik/2025/lastbilstrafik-2024---tabellverk.html
https://www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2025/pm-2025_3-transportsektorns-samhallskostnader-2024---bilagor.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2025/pm-2025_3-transportsektorns-samhallskostnader-2024---bilagor.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2025/pm-2025-11-utveckling-av-de-ekonomiska-behoven-for-att-vidmakthalla-vag--och-jarnvagsinfrastrukturen.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2025/pm-2025-11-utveckling-av-de-ekonomiska-behoven-for-att-vidmakthalla-vag--och-jarnvagsinfrastrukturen.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2025/pm-2025-11-utveckling-av-de-ekonomiska-behoven-for-att-vidmakthalla-vag--och-jarnvagsinfrastrukturen.pdf
https://trafa.sharepoint.com/sites/Internaprojekt-Effektivitetfrgodstransporterijrnvgssysteme/Delade%20dokument/Effektivitet%20f%C3%B6r%20godstransporter%20i%20j%C3%A4rnv%C3%A4gssysteme/Rapport/Huvudrapport%20den%2022%20jan/www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/
https://trafa.sharepoint.com/sites/Internaprojekt-Effektivitetfrgodstransporterijrnvgssysteme/Delade%20dokument/Effektivitet%20f%C3%B6r%20godstransporter%20i%20j%C3%A4rnv%C3%A4gssysteme/Rapport/Huvudrapport%20den%2022%20jan/www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/
https://trafa.sharepoint.com/sites/Internaprojekt-Effektivitetfrgodstransporterijrnvgssysteme/Delade%20dokument/Effektivitet%20f%C3%B6r%20godstransporter%20i%20j%C3%A4rnv%C3%A4gssysteme/Rapport/Huvudrapport%20den%2022%20jan/www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1380266/FULLTEXT01.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1380266/FULLTEXT01.pdf
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1511593/FULLTEXT01.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0857866ff29049bdbc9dce552e2e42f9/geografiska-brister-pa-systemniva-ver-1.0-2021-02-12.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0857866ff29049bdbc9dce552e2e42f9/geografiska-brister-pa-systemniva-ver-1.0-2021-02-12.pdf
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/

Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

Trafikverket (2021d). Vidmakthallande — Underlagsrapport till Forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033, 2021:226. Trafikverket, https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1615280/FULLTEXTO02.pdf.

Trafikverket. (2021e, 2019-09-10). "Overbelastad infrastruktur." Nedladdad 2021-10-22,
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/Overbelastning/.

Trafikverket (2022). Effektiviteten i Schemaléggningen av Banarbeten i Sverige, Projekt:
Banarbeten - processer och datatillgang (Bandat). Trafikverket, https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/record.jsf?aq2=%5B%5B%5D%5D&c=116&af=%5B%5D&searchType=LIST LAT
EST&sortOrder2=title_sort _asc&query=&language=sv&pid=diva2%3A1902306&aq=%5B%5B%5D
%5D&sf=all&age=%5B%5D&sortOrder=author_sort_asc&onlyFull Text=false&noOfRows=50&dswid
=7756.

Trafikverket (2023a). Effekter av forandrade banavgifter - Underlag till samradet av
Jarnvagsnatsbeskrivningen 2025, TRV 2023-09-26. Trafikverket,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/45a8483c9e354b79b5f2e61de284a010/trv2023 1018
61-effekter-av-forandrade-banavgifter-t25.pdf.

Trafikverket. (2023b, 2023-10-17). "Faststalld tagplan 2024." Nedladdad 2026-01-21,
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-
tag/tagplan-2024/faststalld-tagplan-2024/.

Trafikverket. (2023c, 2023-12-20). "Fragor och svar om det digitala systemet." Nedladdad 2026-01-
20, https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/ett-nytt-digitalt-signalsystem-for-
jarnvagen/fragor-och-svar-om--om-det-digitala-signalsystemet/.

Trafikverket. (2023d, 2023-01-30). "Presentation och utredningar av trafikpaverkande atgarder i
Tagplan 2025." Nedladdad 2026-01-21, https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2025/presentation-och-utredningar-
av-trafikpaverkande-atgarder/.

Trafikverket. (2023e, 2023-09-28). "Trafikpaverkande atgarder." Nedladdad 2026-01-20,
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-
tag/tagplan-2024/trafikpaverkande-atgarder/.

Trafikverket (2024a). Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn
ASEK 8.0. Borlange,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/ba274bd6e024426a873114f0c6fb4252/2023-
kasta/asek-8.0- vad-ar-nytt.pdf.

Trafikverket (2024b). ASEK 8.0 kalkylbilaga.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0e5777a6301e4134a6e8365fc20c0ele/asek-8.0-
kalkylbilaga-2-april-2024.xIsx.

Trafikverket. (2024c, 2024-02-28). "Att forklara en bana 6verbelastad." Nedladdad 2026-01-20,
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/Overbelastning/Att-forklara-en-
bana-overbelastad/.

Trafikverket (2024d). Capacity Strategy 2028. RNE Europe, https://rne.eu/wp-
content/uploads/trafikverket capacity strategy 2028.pdf.

Trafikverket (2024e). Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen. For perioden 2026—-2037,
2024:003. Borlange, https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1827847/FULLTEXTO01.pdf.

Trafikverket (2024f). Kapacitetsanalys Stockholm-Myrbacken.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9a52b7535c7f4c9bb87a85bb8609d8f2/kapacitetsanal
ys-stockholm-myrbacken-t24.pdf.

Trafikverket (2024g). Kapacitetsforstarkningsplan Stockholm-Myrbacken.
https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%2F %2Fbransch.trafikverket.se%2F co

193 (198)


https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1615280/FULLTEXT02.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1615280/FULLTEXT02.pdf
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/Overbelastning/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?aq2=%5B%5B%5D%5D&c=116&af=%5B%5D&searchType=LIST_LATEST&sortOrder2=title_sort_asc&query=&language=sv&pid=diva2%3A1902306&aq=%5B%5B%5D%5D&sf=all&aqe=%5B%5D&sortOrder=author_sort_asc&onlyFullText=false&noOfRows=50&dswid=7756
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?aq2=%5B%5B%5D%5D&c=116&af=%5B%5D&searchType=LIST_LATEST&sortOrder2=title_sort_asc&query=&language=sv&pid=diva2%3A1902306&aq=%5B%5B%5D%5D&sf=all&aqe=%5B%5D&sortOrder=author_sort_asc&onlyFullText=false&noOfRows=50&dswid=7756
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?aq2=%5B%5B%5D%5D&c=116&af=%5B%5D&searchType=LIST_LATEST&sortOrder2=title_sort_asc&query=&language=sv&pid=diva2%3A1902306&aq=%5B%5B%5D%5D&sf=all&aqe=%5B%5D&sortOrder=author_sort_asc&onlyFullText=false&noOfRows=50&dswid=7756
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?aq2=%5B%5B%5D%5D&c=116&af=%5B%5D&searchType=LIST_LATEST&sortOrder2=title_sort_asc&query=&language=sv&pid=diva2%3A1902306&aq=%5B%5B%5D%5D&sf=all&aqe=%5B%5D&sortOrder=author_sort_asc&onlyFullText=false&noOfRows=50&dswid=7756
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?aq2=%5B%5B%5D%5D&c=116&af=%5B%5D&searchType=LIST_LATEST&sortOrder2=title_sort_asc&query=&language=sv&pid=diva2%3A1902306&aq=%5B%5B%5D%5D&sf=all&aqe=%5B%5D&sortOrder=author_sort_asc&onlyFullText=false&noOfRows=50&dswid=7756
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/45a8483c9e354b79b5f2e61de284a010/trv2023_101861-effekter-av-forandrade-banavgifter-t25.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/45a8483c9e354b79b5f2e61de284a010/trv2023_101861-effekter-av-forandrade-banavgifter-t25.pdf
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2024/faststalld-tagplan-2024/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2024/faststalld-tagplan-2024/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/ett-nytt-digitalt-signalsystem-for-jarnvagen/fragor-och-svar-om--om-det-digitala-signalsystemet/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/ett-nytt-digitalt-signalsystem-for-jarnvagen/fragor-och-svar-om--om-det-digitala-signalsystemet/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2025/presentation-och-utredningar-av-trafikpaverkande-atgarder/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2025/presentation-och-utredningar-av-trafikpaverkande-atgarder/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2025/presentation-och-utredningar-av-trafikpaverkande-atgarder/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2024/trafikpaverkande-atgarder/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2024/trafikpaverkande-atgarder/
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/ba274bd6e024426a873114f0c6fb4252/2023-kasta/asek-8.0-_vad-ar-nytt.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/ba274bd6e024426a873114f0c6fb4252/2023-kasta/asek-8.0-_vad-ar-nytt.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0e5777a6301e4134a6e8365fc20c0e0e/asek-8.0-kalkylbilaga-2-april-2024.xlsx
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0e5777a6301e4134a6e8365fc20c0e0e/asek-8.0-kalkylbilaga-2-april-2024.xlsx
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/Overbelastning/Att-forklara-en-bana-overbelastad/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/Overbelastning/Att-forklara-en-bana-overbelastad/
https://rne.eu/wp-content/uploads/trafikverket_capacity_strategy_2028.pdf
https://rne.eu/wp-content/uploads/trafikverket_capacity_strategy_2028.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1827847/FULLTEXT01.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9a52b7535c7f4c9bb87a85bb8609d8f2/kapacitetsanalys-stockholm-myrbacken-t24.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9a52b7535c7f4c9bb87a85bb8609d8f2/kapacitetsanalys-stockholm-myrbacken-t24.pdf
https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%2F%2Fbransch.trafikverket.se%2Fcontentassets%2F88583492edbe438abf2bf54d64a917b7%2Fkapacitetsforstarkningsplan-stockholm-myrbacken-ver-1.0.docx&wdOrigin=BROWSELINK

Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

ntentassets%2F88583492edbe438abf2bf54d64a917b7 %2Fkapacitetsforstarkningsplan-stockholm-
myrbacken-ver-1.0.docx&wdOrigin=BROWSELINK.

Trafikverket. (2024h). "Trafikpaverkande atgarder i Tagplan 2025."
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-
tag/tagplan-2025/trafikpaverkande-atgarder/.

Trafikverket. (2024i, 2024-09-19). "Tagplan — att skapa tidtabeller fér tdg." Nedladdad 2026-01-20,
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/.

Trafikverket. (2024], 2024-02-12). "Uppdrag Underhall: Atgarder fér en béttre punktlighet."
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2024/februari/uppdrag-underhall-
atgarder-for-en-battre-punktlighet/.

Trafikverket (2024k). Vidmakthallande av transportinfrastrukturen: underlagsrapport till
Inriktningsunderlag for 2026-2037, TRV 2023/70321. Trafikverket, https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1827875&dswid=2571.

Trafikverket (2025a). Basunderhall jarnvag 2024: Trafikverket,
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/627e125800624b65a569194c64ec0c93/filer-mars-
2025/basunderhall-jarnvag-2024.pdf.

Trafikverket. (2025b, 2025-02-27). "Ett jarnvagsunderhall pa hégvarv." Nedladdad 2026-01-20,
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2025/februari/ett-jarnvagsunderhall-

pa-hogvarv/.

Trafikverket. (2025¢, 2025-12-14). "Férnyad beddmning och tvistlésning." Nedladdad 2026-01-21,
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-
inb/Fakturering-av-avgifter-enligt-jarnvagsnatsbeskrivningen/Fornyad-bedomning-tvistlosning/.

Trafikverket (2025d). Foérslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2026—2037 -
Huvudrapport, 2025:111. Trafikverket, https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:2002088/FULLTEXTO01.pdf.

Trafikverket. (2025e). "Jarnvagsnatsbeskrivning 2025."
https://inbkarta.trafikverket.se/?year=2025&lang=sv.

Trafikverket. (2025f, 2025-11-26). "Jarnvagsnatsbeskrivningen 2025." Nedladdad 2026-01-20,
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-
jnb/jarnvagsnatsbeskrivning-2025/.

Trafikverket. (2025g). "Kapacitet 2024." https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/Kapacitet/.

Trafikverket (2025h). Kapacitetsanalys Lerum-Séavedalen.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c7 3f3/kapacitetsanaly
s-lerum-savedalen-tagplan-2025.pdf.

Trafikverket (2025i). Kapacitetsanalys Nassjo-Ralingsas.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6¢73f3/kapacitetsanaly
s-nassjo-ralingsas-tagplan-2025.pdf.

Trafikverket (2025j). Kapacitetsforstarkningsplan Lerum-Savedalen.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c73f3/kapacitetsforst
arkningsplan-lerum-savedalen.pdf.

Trafikverket (2025k). Kapacitetsforstarkningsplan Nassjo-Ralingsas.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c7 3f3/kapacitetsforst
arkningsplan-nassjo-ralingsas.pdf.

Trafikverket (2025l). Kunskapsoéversikt - Godstrafik pa jarnvag. Godstrafikens villkor, krav och
behov, 2025:152. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2011928/FULLTEXTO1.pdf.

194 (198)


https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%2F%2Fbransch.trafikverket.se%2Fcontentassets%2F88583492edbe438abf2bf54d64a917b7%2Fkapacitetsforstarkningsplan-stockholm-myrbacken-ver-1.0.docx&wdOrigin=BROWSELINK
https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%2F%2Fbransch.trafikverket.se%2Fcontentassets%2F88583492edbe438abf2bf54d64a917b7%2Fkapacitetsforstarkningsplan-stockholm-myrbacken-ver-1.0.docx&wdOrigin=BROWSELINK
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2025/trafikpaverkande-atgarder/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/tagplan-2025/trafikpaverkande-atgarder/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/tagplan-att-skapa-tidtabeller-for-tag/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2024/februari/uppdrag-underhall-atgarder-for-en-battre-punktlighet/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2024/februari/uppdrag-underhall-atgarder-for-en-battre-punktlighet/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1827875&dswid=2571
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1827875&dswid=2571
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/627e125800624b65a569194c64ec0c93/filer-mars-2025/basunderhall-jarnvag-2024.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/627e125800624b65a569194c64ec0c93/filer-mars-2025/basunderhall-jarnvag-2024.pdf
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2025/februari/ett-jarnvagsunderhall-pa-hogvarv/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2025/februari/ett-jarnvagsunderhall-pa-hogvarv/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/Fakturering-av-avgifter-enligt-jarnvagsnatsbeskrivningen/Fornyad-bedomning-tvistlosning/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/Fakturering-av-avgifter-enligt-jarnvagsnatsbeskrivningen/Fornyad-bedomning-tvistlosning/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002088/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002088/FULLTEXT01.pdf
https://jnbkarta.trafikverket.se/?year=2025&lang=sv
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/jarnvagsnatsbeskrivning-2025/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/jarnvagsnatsbeskrivning-2025/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c73f3/kapacitetsanalys-lerum-savedalen-tagplan-2025.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c73f3/kapacitetsanalys-lerum-savedalen-tagplan-2025.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c73f3/kapacitetsanalys-nassjo-ralingsas-tagplan-2025.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c73f3/kapacitetsanalys-nassjo-ralingsas-tagplan-2025.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c73f3/kapacitetsforstarkningsplan-lerum-savedalen.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c73f3/kapacitetsforstarkningsplan-lerum-savedalen.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c73f3/kapacitetsforstarkningsplan-nassjo-ralingsas.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b2bc6285a846ed9826188f8c6c73f3/kapacitetsforstarkningsplan-nassjo-ralingsas.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2011928/FULLTEXT01.pdf

Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

Trafikverket (2025m). Lupp uppféljningssystem Trafikverket.
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/forvaltning-och-underhall/Lupp-
uppfoljiningssystem/, Nedladdad 2025-11-28.

Trafikverket. (2025n, 2025-05-28). "Langre och snabbare godstag okar jarnvagens kapacitet."
Nedladdad 2026-01-21, https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-
nyheter/2025/maij/langre-och-snabbare-godstag-okar-jarnvagens-kapacitet/.

Trafikverket. (20250, 2025-07-09). "MPK - Marknadsanpassad planering av kapacitet." Nedladdad
2026-01-20, https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/mpk--
marknadsanpassad-planering-av-kapacitet/.

Trafikverket. (2025p, 2025-11-28). "Nationell plan 2026-2037." Nedladdad 2026-01-19,
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-
infrastruktur/nationell-plan/nationell-plan-2026-2037/.

Trafikverket (2025q). Signalplan - Underlagsrapport till Nationell Plan, 2025:120. Trafikverket,
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002051/FULLTEXTO1.pdf.

Trafikverket. (2025r, 2025-12-14). "Styrande och stddjande dokument - TDOK 2014:0259."
Nedladdad 2026-01-20,
https://trvdokument.trafikverket.se/Versioner.aspx?spid=5495&dokumentld=TDOK%202014%3a02
59.

Trafikverket (2025s). Trafikverkets underhallsplan for aren 2025-2028, 2025:011. Trafikverket,
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1942507/FULLTEXTO1.pdf.

Trafikverket (2025t). Trafikverkets arsredovisning 2024, 2025:006. Borlange,
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1939226/FULLTEXTO1.pdf.

Trafikverket (2025u). Underlag till Trafikanalys, handling #26 i a&rende Utr 2025/32.
Trafikverket (2025v). Underlag till Trafikanalys, handling #30 i &rende Utr 2025/32.
Trafikverket (2025w). Underlag till Trafikanalys, handling #32 i arende Utr 2025/32
Trafikverket (2025x). Underlag till Trafikanalys, handling #33 i arende Utr 2025/32.
Trafikverket. (2025y, 2025-03-13). "Utfall for kvalitetsavgifter merférseningar - Utfall foér 2024."
Nedladdad 2026-01-20, https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jinb/Fakturering-av-avqifter-enligt-
jarnvagsnatsbeskrivningen/Kvalitetsavgifter/utfalll-for-kvalitetsavgifter-merforseningar-2024/.

Trafikverket. (2025z, 2025-10-28). "Vad ar Jarnvagsnatsbeskrivningen?", Nedladdad 2026-01-20,
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/Vad-ar-
Jarnvagsnatsbeskrivningen/.

Trafikverket (2025aa). Vidmakthallande jarnvag - Underlagsrapport till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2026-2037, TRV 2025/37255. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:2002002/FULLTEXTO1.pdf.

Trafikverket. (2025ab, 2025-10-30). "Vastra stambanan, Goteborg-Alingsas." Nedladdad 2026-01-
21, https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vastra-gotalands-lan/vastra-stambanan-

goteborgalingsas/.

Trafikverket. (2026a, 2026-01-19). "Aktuella arbeten pa jarnvagen." Nedladdad 2026-01-20,
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/aktuella-arbeten-pa-jarnvagen/.

Trafikverket. (2026b). "Malmbanan, STAX 32,5 ton, tyngre tag." https://www.trafikverket.se/vara-
projekt/projekt-i-norrbottens-lan/malmbanan-stax-325-ton-tyngre-tag/.

195 (198)


https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/forvaltning-och-underhall/Lupp-uppfoljningssystem/
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/forvaltning-och-underhall/Lupp-uppfoljningssystem/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2025/maj/langre-och-snabbare-godstag-okar-jarnvagens-kapacitet/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2025/maj/langre-och-snabbare-godstag-okar-jarnvagens-kapacitet/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/mpk--marknadsanpassad-planering-av-kapacitet/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/mpk--marknadsanpassad-planering-av-kapacitet/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/nationell-plan/nationell-plan-2026-2037/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/nationell-plan/nationell-plan-2026-2037/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002051/FULLTEXT01.pdf
https://trvdokument.trafikverket.se/Versioner.aspx?spid=5495&dokumentId=TDOK%202014%3a0259
https://trvdokument.trafikverket.se/Versioner.aspx?spid=5495&dokumentId=TDOK%202014%3a0259
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1942507/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1939226/FULLTEXT01.pdf
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/Fakturering-av-avgifter-enligt-jarnvagsnatsbeskrivningen/Kvalitetsavgifter/utfalll-for-kvalitetsavgifter-merforseningar-2024/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/Fakturering-av-avgifter-enligt-jarnvagsnatsbeskrivningen/Kvalitetsavgifter/utfalll-for-kvalitetsavgifter-merforseningar-2024/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/Fakturering-av-avgifter-enligt-jarnvagsnatsbeskrivningen/Kvalitetsavgifter/utfalll-for-kvalitetsavgifter-merforseningar-2024/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/Vad-ar-Jarnvagsnatsbeskrivningen/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/Vad-ar-Jarnvagsnatsbeskrivningen/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002002/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002002/FULLTEXT01.pdf
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vastra-gotalands-lan/vastra-stambanan-goteborgalingsas/
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vastra-gotalands-lan/vastra-stambanan-goteborgalingsas/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/aktuella-arbeten-pa-jarnvagen/
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-norrbottens-lan/malmbanan-stax-325-ton-tyngre-tag/
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-norrbottens-lan/malmbanan-stax-325-ton-tyngre-tag/

Trafikanalys Effektiva godstransporter pa jarnvag — ett kunskapsunderlag

Transportstyrelsen (2021). Férelaggande om atgarder for att avhjalpa brister i Trafikverkets
tagplaneprocess avseende kapacitetsbegransningar, dverbelastning, kapacitetsanalys och
kapacitetsforstarkningsplan: Transportstyrelsen, TSJ 2020-4750,
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/jarnvag/jarnvagsmarknaden/beslut-
tillsyn/beslut-tsj-2020-4750t.pdf.

Transportstyrelsen. (2025a, 2025-04-23). "Beslut inom marknadstillsyn." Nedladdad 2026-01-20,
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/jarnvagsmarknaden/beslut-om-

marknadstillsyn/.

Transportstyrelsen. (2025b, 2025-02-20). "Beslut om att avsluta beslutspunkt 2 a — ¢ i uppfdljning
av forelaggande TSJ 2021-3031 om Trafikverkets arbete med tagplan 2024." Nedladdad 2026-01-
20, https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/aktuellt-till-
branschen/uppfoljning-av-tidsfrister-i-tagplan-2024/.

Transportstyrelsen. (2025c, 2025-06-27). "EU-lagstiftning." Nedladdad 2026-01-20,
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/dina-rattigheter-lagar-och-regler/lagar-och-
regler/regler-for-jarnvag/eu-lagstiftning/.

Transportstyrelsen. (2025d, 2025-12-22). "Provning av tvist." Nedladdad 2026-01-20,
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/jarnvagsmarknaden/provning-av-
tvist/.

Transportstyrelsen (2025e). Trafikverket har omhandertagit sakerhetsbrister: Transportstyrelsen,
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/pressrum/nyhetsarkiv/2025/trafikverket-har-
omhandertagit-sakerhetsbrister/.

Transportstyrelsen (2025f). Transportmarknaden i siffror 2024. Oversikt av utvecklingen pa
marknaderna for vag- och jarnvagstransporter, TSG 2025-1949.
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-
rapporter/marknadsovervakning/transportmarknaden-i-siffror-2024.pdf.

Transportstyrelsen (2026). Underlag till Trafikanalys, handling #45 i arende Utr 2025/32.
Tydal, T. (2025). Uppféljningsdata (Lupp) tillgangliggjort till Sweco.

Tagfortagen (2022). Utmaningarna i branschen fortsatter: Tagforetagen,
https://www.tagforetagen.se/2022/09/utmaningarna-i-branschen-fortsatter/.

Vierth, 1. och J. Nystrém (2013). Godstransporter och samhallsekonimiska kalkyler, VTI notat 3-
2013. VTI, https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:669294/FULLTEXTO01.pdf.

Wallis, I. P. och M. A. King (2020). Valuing freight transport time and reliability, NZ Transport
Agency research report 665. Waka Kotahi NZ Transport Agency,
https://www.nzta.govt.nz/assets/resources/research/reports/665/665-valuing-freight-transport-time-

and-reliability.pdf.

Warg, J. (2025). Underlag fran Green Cargo till Trafikanalys, handling #35 i arende Utr 2025/32.

WSP (2025). Branschdialog om effektiva godstransporter i jarnvagen, Rapport till Trafikanalys.
Trafikanalys.

196 (198)


https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/jarnvag/jarnvagsmarknaden/beslut-tillsyn/beslut-tsj-2020-4750t.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/jarnvag/jarnvagsmarknaden/beslut-tillsyn/beslut-tsj-2020-4750t.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/jarnvagsmarknaden/beslut-om-marknadstillsyn/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/jarnvagsmarknaden/beslut-om-marknadstillsyn/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/aktuellt-till-branschen/uppfoljning-av-tidsfrister-i-tagplan-2024/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/aktuellt-till-branschen/uppfoljning-av-tidsfrister-i-tagplan-2024/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/dina-rattigheter-lagar-och-regler/lagar-och-regler/regler-for-jarnvag/eu-lagstiftning/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/dina-rattigheter-lagar-och-regler/lagar-och-regler/regler-for-jarnvag/eu-lagstiftning/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/jarnvagsmarknaden/provning-av-tvist/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/jarnvagsmarknaden/provning-av-tvist/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/pressrum/nyhetsarkiv/2025/trafikverket-har-omhandertagit-sakerhetsbrister/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/pressrum/nyhetsarkiv/2025/trafikverket-har-omhandertagit-sakerhetsbrister/
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-rapporter/marknadsovervakning/transportmarknaden-i-siffror-2024.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-rapporter/marknadsovervakning/transportmarknaden-i-siffror-2024.pdf
https://www.tagforetagen.se/2022/09/utmaningarna-i-branschen-fortsatter/
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:669294/FULLTEXT01.pdf
https://www.nzta.govt.nz/assets/resources/research/reports/665/665-valuing-freight-transport-time-and-reliability.pdf
https://www.nzta.govt.nz/assets/resources/research/reports/665/665-valuing-freight-transport-time-and-reliability.pdf




Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken.

Vi analyserar och utvarderar foéreslagna och genomférda atgarder
inom transportpolitiken. Vi ansvarar aven for officiell statistik inom

omradena transporter och kommunikationer. Trafikanalys bildades
2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Rosenlundsgatan 54 trafikanalys@trafa.se
118 63 Stockholm www.trafa.se

T

TRAFIK
ANALYS


http://www.trafa.se/

	Sammanfattning
	Summary
	Fördjupad sammanfattning
	Godstransporter på järnväg – en del av ett system
	Övergripande resultat: tre problemkomplex som förstärker varandra
	Trafikanalys samlade slutsatser och förslag

	1 Inledning
	1.1 Det svenska järnvägssystemet och dessa aktörer
	1.2 Järnvägsnätets användning
	1.3 Sammanfattning

	2 Tillståndet i järnvägsnätet
	2.1 Kapacitetsutnyttjandet
	2.1.1 Kapacitetsutnyttjandet - nationellt
	2.1.2 Kapacitetsutnyttjandet per bana
	2.1.3 Behov av kapacitetstillskott
	2.1.4 Processen för tilldelning av kapacitet

	2.2 Järnvägens kvalitet
	2.2.1 Spårläge och infrastrukturrelaterade fel
	2.2.2 Planerade underhållsåtgärder och deras effekt på järnvägens kapacitet
	2.2.3 Teknisk utveckling av rullande material och uppkoppling till infrastruktur
	2.2.4 Avgifter och regler

	2.3 Sammanfattning

	3 Väntetid vid signal – skogstid
	3.1 Definition av väntetid vid signal - skogstid
	3.2 Analys
	3.2.1 Tider för sökt respektive tilldelad tid för aktiviteter
	3.2.2 Tid på dygnet
	3.2.3 Banor
	3.2.4 Resultat över tid - resultat från tidigare studier

	3.3 Väntetid vid signal – branschens perspektiv
	3.3.1 Ett gemensamt problem i det samlade järnvägssystemet
	3.3.2 Gemensamma orsaksbilder

	3.4 Slutsats

	4 Banarbeten
	4.1 Brist på data
	4.2 Analys
	4.2.1 Avsatta tider för banarbeten
	4.2.2 Tider för genomförande av banarbeten
	4.2.3 Vetenskapliga studier om analys av banarbeten

	4.3 Banarbeten - branschens perspektiv
	4.3.1 Planering och genomförande av banarbeten – erfarenheter från Trafikverkets projektledare och entreprenörer
	4.3.2 Banarbeten - ett gemensamt problem i det samlade järnvägssystemet
	4.3.3 Gemensamma orsaksbilder
	4.3.4 Förankring i statistik och tidigare studier

	4.4 Slutsats

	5 Avvikelser från tågplan
	5.1 Analys
	5.1.1 Inledning
	5.1.2 Tid på dygnet
	5.1.3 Stationer
	5.1.4 Banor
	5.1.5 Orsaker till avvikelser
	5.1.6 Planerade stopp som uteblir
	5.1.7 Tågklarerarnas perspektiv

	5.2 Avvikelser från tågplan - branschens perspektiv
	5.2.1 Ett gemensamt problem i det samlade järnvägssystemet
	5.2.2 Gemensamma orsaksbilder

	5.3 Slutsats

	6 Konsekvenser av bristerna
	6.1 Aktörernas perspektiv - konsekvenser i hela logistikkedjan
	6.2 Samhällsekonomiska konsekvenser
	6.2.1 Samhällsekonomiska konsekvenser
	6.2.2 Att kvantifiera samhällsnyttan av godstransporter
	6.2.3 Merkostnader av väntetid vid signal och förseningar

	6.3 Slutsats

	7 Hearing med branschen
	7.1 Hearingens samlade bild av godstrafikens förutsättningar
	7.1.1 Variation i godstrafikens prestationer och flöden
	7.1.2 Planeringssystemet och inställda tåg
	7.1.3 Skogstid och buffertar i planeringen
	7.1.4 Banarbeten och planeringsstabilitet
	7.1.5 Godstrafiken som sammanhängande produktionssystem
	7.1.6 Aktörernas förbättringsförslag och utvecklingsområden

	7.2 Avslutande iakttagelser från hearingen

	8 Slutsatser
	8.1 Ett järnvägssystem med betydande utmaningar
	8.2 Åtgärdsförslag
	8.2.1 Aktörernas förbättringsförslag
	8.2.2 Trafikanalys bedömning av aktörernas förslag
	8.2.3 Trafikanalys samlade förslag


	9 Appendix
	9.1 Kapacitetsutnyttjande
	9.1.1 Utveckling över tid
	9.1.2 Kapacitetsutnyttjande per bana

	9.2 Bantyper
	9.3 Regeringsuppdrag

	Referenser

