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Sammanfattning

I foreliggande studie har tagplaner fréan tre olika faser i ansokningsprocessen av tagligen
analyserats och jimforts for tagplanerna TP14-TP21, dvs. fran ar 2014 till 2021, ndmligen
ansoOkta och tilldelade reguljara tagldgen samt slutligt faststéllda tdgldagen efter det att den s.k.
adhoc-processen har fullbordats. Huvudsyftet har varit att undersdka om det dr mdjligt att
skonja nagra fordndringar 6ver tiden. Sddana fordndringar skulle kunna indikera att
konkurrenssituationen pé jarnvédgen fordndrats under den aktuella tidperioden. Vid
jamforelserna mellan olika tdgplaner har i huvudsak tva olika matt anvénts: dels studeras de
ansokta tagldgen som inte beviljas (=tilldelas), dels studeras dven de forskjutningar
(=ruckningar) i avgangstider och ankomsttider som varit nddvéndiga vid tilldelningen av
tagplanerna. Forutom pa aggregerad niva har dessa matt skattats for enskilda dgare
(jarnvagsforetag) och ruckningarna dven pa mer detaljerad geografisk niva.

Den vilbekanta trenden att persontagstrafiken (antal tag) kar och godstagstrafiken minskar
framgar tydligt i denna studie, liksom nedgangen i persontagtrafiken orsakad av Covid-
pandemin.

Naér det géller ruckningstider kan en 6kning pa aggregerad niva (hela Sverige) anas under den
aktuella tidperioden. Detta giller bdde for godstdg och persontdg. Sakra slutsatser om
systematiska fordndringar over tid dr dock svéra att dra, dels pa grund av att observerade
fordndringar ar relativt sma, dels pa grund av vissa fordndringar skett i ansokningsprocessen
samt att Covid-pandemin kan ha péverkat situationen.
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1. Inledning

1.1.  Bakgrund och uppdrag

Alla tdg som ndgon vill kora far inte plats nédr Trafikverket arligen fordelar kapaciteten pa
jarnvégsnitet. Den gidngse uppfattningen i godsbranschen dr att godstdg gang pa gang
forfordelas 1 kapacitetstilldelningen, att godstdgsforetagen oftare dn persontagsforetagen far
flytta sina tagldgen och att de fér storre gngtidstilligg. Om godstrafik pa jarnvag
nedprioriteras 1 kapacitetstilldelningen pa ett sitt som inte dr forenligt med jarnvégslagen, sa
ar det en viktig upplysning for att forstd vilken potential det finns for mer godstransporter pa
jarnvédg. Olampliga allokeringsmekanismer riskerar dessutom att leda till att vissa
jarnvégsforetag far tdgldgen i1 kraft av sin maktposition och inte for att verksamheten
genererar storst samhallsekonomisk nytta. Om infrastrukturen prissitts for 1agt, far dgaren
ocksa for lite intdkter och risken uppstar att kapacitet pa sikt tillhandahélls i en otillrdcklig
omfattning.

For att utreda detta ndrmare har Trafikanalys gett VTI i uppdrag att analysera knapphet och
trangsel pd sparen genom tilldelningen av tagligen de senaste aren. Denna studie kan ses som
en fortsittning pé den studie som genomfordes 2015 och som redovisats i (Pyddoke m.fl.,
2016). Eftersom tidsserien i den tidigare studien var mycket kort — endast tre r — blev
slutsatserna rérande utvecklingen dver tid mycket osékra. Liknande studier har dven gjorts
tidigare som byggde pa data fran 2013-2015, se (Pyddoke m.fl., 2014) och (Nilsson m.fl.,
2015). Med den nu tillgéngliga ldngre tidserien 2014-2021 har forhoppningar funnits att
kunna skonja mer tydliga langsiktiga tendenser.

Vi kommer hér i huvudsak att f6lja det uppldgg som anvindes i notatet. Sdlunda soker vi
kvantifiera knapphet och tringsel pa sparen genom att jamfora ansokta och tilldelade reguljira
taglidgen. Tva olika typer av jamforelser gors: dels studeras de ansokta taglagen som inte
beviljas (=tilldelas), dels studeras dven de forskjutningar (=ruckningar) i avgangstider och
ankomsttider som varit nddvindiga vid faststidllandet av tdgplanerna. Vissa metodologiska
fordndringar dr dock gjorda jaimfort med den tidigare studien. Framst géiller det att vi hir mer
strikt sérskiljer godstag fran persontag och att vi dven exkluderar alla tjdnstetag och 6vriga
tag. I den tidigare studien delades operatorerna upp i typiska ’godstdgsoperatorer” resp.
“persontadgsoperatdrer”, beroende pd deras huvudsakliga verksamhetsomrade, och samtliga
tag hos en viss operator fick samma klassning. Eftersom vissa operatorer har blandad
verksamhet med bade gods- och persontrafik dr det naturligt att i stillet utgd fran varje enskilt
tags typ (det vill sdga gods- respektive persontdg). Detta &r ocksd mer i Gverensstimmelse
med hur den officiella jarnvégsstatistiken presenteras.

Syftet for denna studie &r att redovisa hur skillnaderna mellan sékta och tilldelade tdgldgen
utvecklats under perioden 2014 till 2021, men ocksa att studera hur de ser ut for olika
jarnvégsforetag. Eventuella fordndringar 6ver tiden skulle kunna indikera en forandring av
forutséttningarna och konkurrensen pé jarnvigen. For en mer fordjupad diskussion om
jarnvégslagens krav samt fragestéllningar kring de generella idéer som ligger till grund for
detta arbete hinvisas till inledningsavsnittet 1 (Pyddoke m.fl., 2016).

1.2. Taglagen

I tagplanearbetet anvinds ett tagligesbegrepp som innebdr att ett taglige definieras av ett
generellt utrymme i tdgplanen i form av ett tdignummer och en avgangstid (till exempel
avgang fran Stockholm 8:00 och ankomst till Géteborg 11:30). Det innebér att ett tiglidge kan
representera allt mellan en och 364 enskilda avgingar. Detta gor tdgplanens tiglagesbegrepp
mindre ldmpligt for att kvantifiera den kapacitet som tilldelats i en tdgplan. For att kunna

8 VTI



jamfora det totala antalet enskilda avgangar mellan tvé olika ar eller mellan tva
jarnvégsforetag har vi valt att skilja mellan generella och individuella tagldgen. Ett generellt
tdglage sammanfaller med tdgplanens tagldgesbegrepp. De utgér en allmédn mall f6r hur tagen
gér men sdger inte ndgot om vilka dagar som tagen kors. Dessa bestdms i stéllet av
kalenderscheman. For varje generellt taglédge finns ett védldefinierat kalenderschema som
anger vilka dagar tget gar. De individuella tagldgena svarar mot varje enskild avgang. Om
kalenderschemat anger att turen gar méandag till fredag under vecka 1-50 sa rdknas detta alltsa
som 250 individuella tagldgen. I denna studie avser vi med “taglage” ett individuellt tagldge
om inget annat ndmns. [ analyserna anvénds huvudsakligen individuella taglagen.

1.3.  AnsoOkningsprocessen

For varje ar gors en tagplan. Denna omfattar 364 dagar (52 jaimna veckor) och sammanfaller
alltsa inte med kalenderaret. Tidpunkterna for arsskiften intraffar runt mitten av december.
For att &rsskiftena inte ska driva 1 vdg infors vid lampliga tillfdllen en ’skottvecka”.
Exempelvis gjordes detta &r 2019 som da omfattade 371 dagar. (Vid analyser 6ver tiden maste
darfor korrigeringar for sddana skottveckor goras.) Vi anvinder i denna PM omvéxlande
beteckningen Tégplan 2014, TP14 eller 2014 f6r att beteckna tagplanen for 2014 och
ignorerar dirmed normalt avvikelsen i tiden mellan ar och tagplan.

De reguljéra tdgldagena, till och med 2018, ansdks och planeras i god tid fore den arsvisa
schemalédggningen. Ansdkningarna fran jarnvégsforetagen for exempelvis TP14 l[dmnades in
senast 1 april 2013 och tilldelningarna faststélldes i september 2013 och borjar gilla 1
november samma &r. Direfter paborjas den s.k. adhoc-processen! som innebir mojlighet att
jarnvégsforetagen ges extra tilldelningar av tdgldgen, vilka inte forutsags da den ursprungliga
ansokan ldmnades in. Mojlighet att dterlamna tdgldgen som inte utnyttjas finns dven. Adhoc-
processen pagar i princip dnda fram till slutet av tdgplaneperioden (dvs i vart exempel fram
till december 2014). Det bor ndmnas att de faststéllda taglédgena frdn adhoc-processen
fortfarande ar planer och inte nddvéndigtvis sammanfaller med de verkliga tdgavgangarna
(avrapporterade till LUPP-databasen dver genomford trafik). Tagavgangar kan exempelvis
stéllas in efter det att de faststallts.

Fran och med ar 2019 (dvs 1 TP19) gors ansokningsprocessen pa ett annorlunda sitt. I stillet
for att stinga for ansokningar mellan april och september, sa tilliter man numera
kompletteringar eller &ndringar hela tiden fram till dess att de reguljéra tilldelningarna
faststills, och samtidigt flyttas tidpunkten for detta fran september till november. Dérefter
fortgdr adhoc-processen som vanligt.

Denna forandring gor det svart att dra sékra slutsatser om trendutvecklingen 6ver hela
perioden. Dartill kommer Covid-pandemin som en ytterligare komplikation for de sista aren.

! Ad hoc-processen beskrivs mer utforligt i (Ahlberg och Nilsson, 2016).
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2. Data och metod

2.1. Tillgangligt datamaterial

Frin Trafikverket? har for denna studie olika typer av data® erhallits for tidsperioden 2014-
2021:
e Ansokta reguljéra taglédgen
e Tilldelade (=beviljade) reguljira tagligen
o Faststillda tagldgen efter det att adhoc-processen avslutats ( “adhoc-faststdllda tdgldgen” eller
“faststillda adhoc-tdgligen™)*

Alla tre typer av data levereras i samma format i form av xml-filer.

De generella tigldgena bestdms av ett id-nummer. For ett visst id-nummer &r alltsa det
generella tdglaget entydigt. Ofta dr ddrmed avgéngsstation (¢rnorig) och -tid (trndep) och
slutstation (¢trndest) och -tid (trnarr) entydigt bestamt, men inte alltid! Det kan finnas flera
poster i en tabell dver generella tigligen som har samma tigliges-id®. Dessa kan ha olika
avgangsstationer och -tider, slutdestinationer och -tider; ménga olika varianter av detta
forekommer. Ett exempel ir tigligena for persontdg fran Ostersund till Stockholm. Hir finns
(for samma tagliges-id) varianter dir avgangsstationen #r Are eller Duved i stillet for
Ostersund. Detta gor det komplicerat att betrakta de generella tigléigena enbart och speciellt
krangligt blir det att hantera flertydigheterna om man vill matcha ansokta (generella) tagligen
med beviljade (generella) tdgldgen, ddr vi kan ha flertydigheter av olika slag bade for ansokta
och beviljade tdglagen.

For de individuella tdgldgena &r situationen mer entydig: for varje generellt tagldge (tag-id)
och kalenderdag forekommer endast (hogst) ett individuellt tagldge. Med andra ord s& kan
inte tvd olika poster med samma tag-id (men dir kanske avgangsstation eller ndgot annat
skiljer) forekomma under en och samma kalenderdag. Detta giller utan undantag, bade for de
ansokta och for de beviljade tdgligena. Vid matchningen mellan ansdkta och beviljade ér det
alltsé lampligt att anvinda tdg-id och kalenderdag som nycklar®, dvs matchningen gors for de
individuella taglagena. Sjdlva matchningen kan da goras som en vanlig databaskoppling.

En komplicerande faktor &r dock att ett visst taglige kan delas upp 1 olika bagar (trainarc). De
olika bagarna kan ha olika egenskaper, exempelvis kan tagtypen skilja (for ett och samma
taglage). Dessutom ligger distanser (km) lagrade per bage. Ett och samma tégldge (tdg-id) kan
ddarmed ha olika tagtyper pa de olika badgarna. Exempelvis kan det vara ett persontag pd en
bage och ett tjdnstetag pa en annan. (Daremot forekommer aldrig kombinationen godstég-

2 Kontaktperson: Asa Andersson. Behjilplig vid datauttag har iven Andreas Lindvall vid Trafikverkets
statistikcenter varit.

3 Formatet for dessa data foljer det generella format som Trafikverket 1atit utarbeta for export och lagring av
tidtabelldata i form av xml-filer. I (Pyddoke m.fl., 2015) finns en mer detaljerad beskrivning av detta format.

4 Denna egna terminologi kan mdjligen vara forvirrande eftersom de faststéillda adhoc-tdglédgena dven inkluderar
de tilldelade reguljira taglagena.

5 Det dr mojligen lite forvirrande hir vad som egentligen menas med ett generellt tglige. Vi har valt att
definiera de generella taglagena med hjilp av tag-id-numret. Men man skulle i stéllet kunna definiera de
generella tagldgena som de enskilda posterna (raderna) i tdgldgestabellen. Om man véljer den senare definitionen
far man inte entydighet mellan tagldgena och tag-id-numret. Oavsett vilken definition man véljer sa uppstér
samma problem framéver.

¢ Innan man gor detta krivs (bade for de ansdkta och for de beviljade tdglidgena) att tgligestabellen kopplas
ihop med kalenderdagsschemat sé att man far en stor databastabell pa lampligt format. For denna, expanderade,
tabell har vi, i princip, en 1-1-relation mellan ansokta och tilldelade tdgldgen (bortsett fran ev. fordndringar i
planen).
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persontag.) Tagtypen for ett visst tdgldge har bestdmts som den dominerande tagtypen dver
bagarna, mitt i distans.

2.2. Jamforelser mellan ansokta och tilldelade taglagen

Analyserna i denna PM baseras pa jimforelser/matchningar mellan ansdkta och tilldelade
reguljira tagldgen. Det finns bade sadana fall dd matchningarna av taglagen 1
tagplaneprocessen lyckas och saddana fall da de misslyckas. Béda dessa fall kan ge
information som dr relevant for de fragestédllningar som behandlas har. D& en matchning
mellan ett ansokt och ett tilldelat tdgldge lyckas, kan ruckningstider berdknas, det vill sdga
skillnaden mellan 6nskad tid for avgang eller ankomst, jamfort med tilldelad/beviljad tid.
Ruckningstid i sekunder kan berdknas bade for avgangar fran utgéngsstation savél som
ankomster till slutdestination’, liksom for kortider. Matchningar kan misslyckas antingen
beroende pé att ett ansokt taglige ej har beviljats for en viss dag, eller att ett beviljat taglige ej
har ndgot motsvarande ansokt. Ruckningstiderna, liksom omfattningen av misslyckade
matchningar kan bdda ge en antydan om den knapphet som rader.

Eftersom tre olika typer av taglagen finns tillgéngliga, s& finns &ven mojlighet till andra typer
av jamforelser mellan data. Exempelvis kan adhoc-faststillda tagligen jamforas mot ansokta
eller mot tilldelade. Fokus i denna studie ligger dock pa jimforelser mellan ansdkta och
tilldelade reguljéra taglagen. Ett skél till detta &r att de &ndringar som gors under adhoc-
processen troligen inte har sd mycket med knappheten eller trangseln pa jarnvig att gora, utan
ar 1 hogre grad betingade av fordndringar i efterfragan. Ett faktum som mgjligen talar mot att
jamfora ansokta mot tilldelade &r att planeringsprocessen fordndrades i TP19, vilket gor
slutsatser om trendutvecklingen fore och efter 2019 osédkra. Denna fordndring paverkar
troligen de adhoc-faststéllda minst.

2.3. Matchningsmetod mellan ansokta och tilldelade taglagen

Vi beskriver hiar hur matchningen mellan ansokta och beviljade (reguljira) tagldgen har gjorts.
Som nidmnts tidigare gors matchningen med den kombinerade nyckeln tagid/kalenderdag. Vid
matchningen uppstar en viss mismatch. Denna kan vara av tva typer: dels ansokta taglagen
som inte har ett matchande beviljat tiglage (A-skillnad), dels beviljade tagldgen som tilldelats
trots att nagot matchande ansokt taglédge inte pétréiffats (B-skillnad). Beroende pa hur
databaskopplingen gors kan man plocka fram A-skillnaden eller B-skillnaden eller de helt
matchade tdgldagena.

Ofta tycks A-skillnaden vara av samma storleksordning som B-skillnaden. Det kan darmed
tyckas vara mojligt att tdglagena 1 A-skillnaden &tminstone delvis motsvaras av tdgldgena i B-
skillnaden, &ven om nigon matchning mellan dessa inte kunnat goras. Man kan tdnka sig tre
mojliga orsaker till denna uteblivna matchning: 1) att tdg-id-numret har fordndrats mellan det
ansokta och det beviljade tagléget, 2) att det &r ett nytt tdglidge for vilket dnskemél lamnats
senare eller 3) att kalenderdagen har #ndrats. Aven om det #r svért att, enbart ur registerdata,
med sikerhet faststélla orsaken till den uteblivna matchningen, s& antyder en ndrmare analys
av de tva senare orsakerna for SJ 1 (Pyddoke m.fl., 2014) att den andra orsaken tycks vara den
klart vanligaste av de tvé senare.® Négra stickprovsmissiga forsok har gjorts att delvis

71 datamaterialet finns dven uppgifter om ankomst- och avgangstider for varje stoppunkt (mellanstationer) for
varje taglage. Darmed skulle (d& matchning lyckats) dven ruckningstider for dessa kunna berdknas. Vi har dock
inte anvént oss av denna mdjlighet.

8 En trolig anledning till att tdg-id-numret skulle kunna ha fordndrats dr om tagldget som sdkts har ruckats
tillrdckligt mycket for att rdknas som ett nytt tagldge. I s& fall skulle det vara mdjligt att hitta matchningar mellan
A- och B-skillnaden. Vi gjorde ett forsok att pa en enskild strécka hitta ett monster som kunde tyda pé detta, med
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undersdka om A-skillnaden och B-skillnaden kunde pé nagot sétt matchas. Ett exempel (for
2016) var det ansokta (men ej tilldelade) tagldget nr 255 strickan Gévle-Linkdping med
avgang kl 20:18 och ankomst 23:59. Detta kan man vara néstan sidker pa att det matchas av
det tilldelade (men ej ansokta) tdglaget nr 277 strickan Gévle-Link&ping med avgang kl 15:10
och ankomst 18:05. Anledningen till detta &r att hela 47 av totalt 54 kalenderdagar matchade
exakt. Med manuellt sokande var det svart att hitta fler 4n ett fatal sddana exempel.

Slutsatsen (for dessa féatal exempel) &r att det dr svart att finna ndgot monster som kan knyta
A-skillnaden till B-skillnaden. I den tidigare studien intervjuades de tva godsoperatorer som
har haft storst A-skillnad om orsakerna till de stora bortfallen. Den viktigaste forklaringen
verkar vara att de aterlamnar tadglégen som inte lingre behdvs.

2.4. Person- respektive godstag

Resultaten 1 denna studie redovisas separat for gods- och persontig. Klassificeringen 1 gods-
eller persontag involverar dock vissa tekniska komplikationer. Som namnts i avsnitt 2.1
forekommer uppgift om tagtyp for varje bage (trainarc) snarare adn for varje tag-id, varfor
tagtypen inte dr entydig for ett specifikt tdgldge. Vid kategorisering i tdgtyp (person- eller
godstag) valdes den kategori som har langst korda km 1 pd bagarna for taglaget.

I den tidigare studien klassades jarnvégsforetagen i olika kategorier som typiska godstags-,
persontags- eller museitdgsforetag samt entreprendrer for infrastruktur och jarnvégsunderhall.
Samtliga tdg hos en viss dgare/operatdr fick d4 samma klassning. Eftersom vissa foretag har
blandad verksamhet med bade gods- och persontrafik dr det naturligt att i stéllet utga fran
varje enskilt tdgs typ. Vi har hir dven exkluderat tjdnstetdg och andra mindre relevanta
tdgtyper sd att alla resultat omfattar renodlade gods- eller persontag.

Vissa resultat delas upp per jarnvégsforetag. I den tidigare studien anvéndes en kombination
av dgare/operatdr®. Agaren dr den aktdr som sokt tigliget, en sa kallad auktoriserad sokande.
Darfor har i resultattabeller, for denna studie, fokus lagts pa dgarna snarare én pa
operatorerna.

2.5. Hantering av felaktigheter i data

Ibland férekommer uppenbara felaktigheter i tdgplanedata, sirskilt for avgangs- och
destinationstider. Om sddana férekommer for tagligen med manga kalenderdagar kan de fa
genomslag i skattningarna av ruckningstider (exempel pd detta visas i avsnitt 3.6.3). Det
vanligaste felet dr att ankomsttiden till slutdestinationen intréffar fore avgangstiden fran
startpositionen. Oftast beror detta pa att man missat att lagga till 86400 sek (dvs antal
sekunder per dygn) 1 samband med att en dygnsgréns passerat. Bade avgangs- och
ankomsttider anges i sekunder riknat frén kl. 00:00 for avgdngsdatum, och om ankomsten
intraffar dagen dérpa fortsétter man sa att ankomsttiden kan bli stérre &n 86400 sek. Detta
system gor det enkelt att berdkna tidsdifferenser, men ibland faller “dygnsjusteringen” bort.
Sadana fall har exkluderats i berikningarna'® av ruckningstider, liksom de fall da
ankomsttiderna dverstiger 172800 sek (dvs. tvd dygn). De senare utgors endast av ett fatal
tdglagen.

For ar 2019 finns data, men ér otillforlitliga. Avgings- och ankomsttider dr (néstan) identiska
for de ansokta och tilldelade tagligen som kunnat matchas jdmforas, dvs berdknade

slutsatsen att sa inte var fallet. Det betyder nddviandigtvis inte att det inte finns en mdjlighet att sambandet finns,
men vi ldmnade det sparet for den hér gangen.
% Operatérer har en licens frin Transportstyrelsen att bedriva trafik pa jdrnvigen.

10 Ett alternativ hade varit att justera genom att addera 86400 sek p& ankomsttiden. Vi har dock avstatt frin detta
dé det forekommer vissa andra mer udda fall och det finns risk for att resultatet av justeringen blir fel.
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ruckningstider dr noll (forutom for ett litet antal undantag) vilket dr orealistiskt. (Daremot
finns ett antal ansokta tagldgen som inte tilldelats.) Detta har lett till att vi valt att stryka alla
berdknade ruckningstider for ar 2019. Daremot har vi valt att ta med berdknat antal tdgldgen
for 2019, dven om det finns anledning att misstinka felaktigheter dven i1 dessa. Det har inte
gatt att fa klarhet 1 orsaken till dessa felaktigheter. En mojlig forklaring kan vara den
fordndring som gjordes i ansdkningsprocessen 2019, men detta &r inte verifierat.

2.6. LUPP-data

Foérutom det datamaterial rorande tdgplaner som beskrivits ovan, har i projektet dven anvénts
data fran Trafikverkets uppfoljningssystem for jarnvégstrafik, LUPP. Denna innehéller, till
skillnad frén tdgplanerna, uppgifter om verkliga tdgrorelser, sa som de rapporterats in fran
tdgbolagen. Jimforelser mellan LUPP-data och tagplanedata ar intressant eftersom de ger en
uppfattning om antal tdg som stélls in.

Det LUPP-dataset som hér anvédnds dr detsamma som Trafikverket tidigare gjort tillgéngligt
for VTI i ett projekt som ror tigforseningar'!. Datasettet innehéller alla jirnvigstransporter i
kommersiell trafik (dock exklusive trafiken pd Roslagsbanan och Saltsjobanan) och omfattar
tidperioden 2014-2019. Tyvirr skiftar format och ingdende variabler for olika ar: formatet ar
detsamma for aren 2015-2018 men &r annorlunda f6r 2014 och 2019. Speciellt finns uppgift
om tigbolag (dgare och operatdr) enbart for &r 2014. For 2014 och 2019 é&r tidperioden
tdgplans-ar, medan for ovriga ar kalenderér.

Tyvérr saknas mdjlighet att jamfora individuella tdglagen mellan LUPP-data och tdgplanedata
eftersom tdgnummerserierna skiljer sig at. Endast pa aggregerad niva kan jaimforelser goras.

2.7. Jamforelser mot publicerat material

Trafikanalys har publicerat data mot vilka vissa jimforelser har kunnat goras. Detta har
mojliggjort virdefulla kontroller i arbetet. I Tabell 1 visas ett exempel dér antal faststillda
tagplaner for persontrafik jamfors. Trafikanalys resultat dr himtad fran statistikrapporten
”Punktlighet pa jarnvag”. VTI:s resultat har omraknats till hela kalenderar. Avvikelsen i
resultaten ar relativt liten och beror sannolikt pd olika val av definitioner eller hantering av
detaljer. Motsvarande jamforelse for godstrafik har inte kunnat goras eftersom Trafikanalys
publikation enbart behandlar persontrafik.

Senare 1 rapporten gors vissa jamforelser av korda km mot Trafikanalys undersokning
Bantrafik.

Tabell 1 Jimforelse mellan resultat fran Trafikanalys och VTI av antal faststdllda tagplaner for
persontrafik.

Trafikanalys "Enligt VTI "Reguljdirt
Ar faststdlld arlig plan" faststdllda" Kvot
2014 932902 933 836 0,998999
2015 958 126 962 183 0,995783
2016 986 884 984 810 1,002106
2017 1005 083 1002 036 1,003041
2018 1041891 1041841 1,000048
2019 1052689 1051463 1,001166
2020 1073529 1064 128 1,008834
2021 1076 102 1071120 1,004652

11 Projektledare for VTI-projektet var Kristofer Odolinski. Kontaktperson for Trafikverket var Anders F. Nilsson.
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3. Resultat

I detta avsnitt presenteras resultat som visar utvecklingen 6ver tid for perioden 2014-2021.
For perioden 2020-2021 dr det generellt svért att dra nigra sékra slutsatser om den ldngsiktiga
utvecklingen pé grund av effekter av Corona-pandemin. Vi redovisar dock resultat dven for
dessa ar som jamforelse. Vi paminner dven om att fran och med ar 2019 har ans6knings-
processen fordndrats, vilket kan ha lett till ett fordndrat beteende hos de ans6kande foretagen.

3.1.  Oversikt dver utvecklingen av antal individuella taglagen

I Figur 1 och Figur 2 visas utvecklingen av antal ansokta och tilldelade tdglagen samt
faststillda efter adhoc-processen, for gods- respektive persontdg. Man ser en generell
avtagande trend for godstag och en mer tydlig vixande trend for persontag fram till Covid-
pandemins borjan. For perioden 2014-2019 dr minskningen av antal tagligen for godstag 1
storleksordningen 1,9% per ar medan motsvarande 6kning for persontag ar 2,4% per ar. Totalt
antal tdg (gods+person) har 6kat med 1,8% per ar. (Skattningarna dr gjorda med linjar
regression genom faststidllda adhoc-data.) Fran och med 2014 har alltsd antal godstag minskat
med runt 13% fram till 2021 och antal persontig 6kat med 13% fram till 2019.

En annan tydlig skillnad mellan godstig och persontdg ar att adhoc-processen tycks vara
avsevirt mer betydelsefull och omfattande for godstag dn for persontigen, i sd mening att
skillnaden mellan tilldelade tagligen och faststdllda adhoc-tagligen ar betydligt storre for
godstag dn for persontag, utom under den exceptionella perioden for Covid-pandemin. For
godstdgen dr avvikelsen mellan antal tilldelade tdgldgen och adhoc-faststédllda runt 15% av
totala antalet tilldelade tdglidgen, medan motsvarande avvikelse for persontdg ér liten. Dessa
avvikelser varierar dock over tid. Mest pafallande &dr den kraftiga nedgangen i1 adhoc-taglagen
for persontdg ar 2020-2021. Den uppenbara forklaringen dr Covid-pandemin. For godstédg kan
man ddremot endast skonja en svag nedging for de adhoc-faststillda tagligena for 2020, men
som sedan aterhdmtat sig 2021 och da foljer den langsiktigt nedatgéende trenden.

For persontag tycks antal ansokta och tilldelade tdglagen relativt opaverkade av pandemin.
For 2020 ar detta naturligt eftersom tdgplanerna ansoktes och tilldelades innan pandemin tog
fart. For 2021 kan forklaringen mdjligen vara att man planerat for att pandemin skulle vara
over under detta ar. Det skulle dven kunna forklaras av att det fanns en uppmaning fran
Politiken att trafiken skulle upprétthdllas d&ven om efterfrdgan var mindre &n normal. Man
“tvingades” alltsa att kora halvtomma tag.

For godstag giller generellt att de ansokta tdgldgena dr ndgot fler &n de tilldelade, vilket ar
naturligt eftersom vissa ansokningar far avslag. Ett undantag fran detta 4r TP17, déar de
tilldelade r klart fler &n de ansdkta. Aven for TP20 och TP21 forkommer motsvarande
”omkast”. De senare kan mojligen forklaras med att den fordndrade (mer flexibla)
ansokningsprocessen gor att foretagen avvaktar med sina ansokningar. De tilldelade taglédgena
ligger dock pa en ovéntat hog niva for TP20 och TP21.
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Figur 1 Antal individuella tagligen for godstag enligt tdagplaner TP14-TP21.
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Figur 2 Antal individuella tagldgen for persontdg enligt tagplaner TP14-T21.

3.2. Korda km 2014-2021

I Figur 3 och Figur 4 visas utvecklingen i korda km for de olika tagplanerna, for godstag resp.
persontag. For de ansOkta tagldgena var datauttaget defekt varfor enbart vissa ar kan visas
hiir'2. Som jimforelse medtages dven officiell statistik fran Trafikanalys dver trafikarbetet
(undersdkningen Bantrafik). Man ser att de faststdllda adhoc-planerna foljer statistiken fran
Trafikanalys ganska vl (med undantag for 2021), men av naturliga skil ligger de nagot hogre
eftersom statistiken fran Trafikanalys exkluderar instillda tag.

12 Forklaringen till detta dr enligt Trafikverket att tabellen Trainarc (som innehéller uppgifter om avstand) inte
finns nér ansokan kommer till TrainPlan fran Ansdkan om Kapacitet, utan skapas vid databearbetningen. Tyvérr
har processen inte sett likadan ut fran ar till &r och det gor att uppgifter kan skilja sig fran éar till ar.
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For godstagen har vi for trafikarbetet en tdmligen konstant utveckling, mojligen med en svag
nedgéng. For persontdgen dr uppgangen tydlig fram till Covid-pandemins borjan.

Godstag
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v
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Trafikarbete tusentals km
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2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

=@=Ansokta Tilldelade AdHoc === Bantrafik

Figur 3 Trafikarbetets utveckling for godstag for de olika tagplanerna.
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Figur 4 Trafikarbetets utveckling for persontdg for de olika tagplanerna. Observera att Bantrafik
inkluderar dven Roslagsbanan och Saltsjobanan. Om dessa exkluderas fds en tydligare skillnad
mellan "AdHoc” och “Bantrafik”.

3.3. Oversikt dver utvecklingen av generella taglagen

I Figur 5 och Figur 6 visas utvecklingen dver antal generella tdglidgen och antal olika
kalenderscheman. Med antal generella tdglagen avses antal olika tdg-Id-nummer i tdgplanen.
Varje séddant tdg-id-nummer kan ha ett eller (ibland) flera kalenderscheman som anger vilka
dagar det aktuella tdgldget planeras trafikera (se avsnitt 1.2). (Exempelvis kan
kalenderschemat for ett visst tag-Id-nummer utgoras av alla lI6rdagar under mars ménad.)
Observera att antal individuella tdgldgen (for ett givet tdg-Id-nummer) bestdms av hur manga
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dagar som motsvarande kalenderschema specificerar, inte av antal kalenderscheman. Om
kalenderschemat dr ”Dagligen”, sa &r antal individuella tagligen 364. Olika tdg-id-nummer
kan ha ett och samma kalenderschema. Totala antalet kalenderscheman kan vara ett métt pa
hur “splittrade” eller oregelbundna tigplanerna 4r. Aven om resultaten kan varierar fran r till
ar (och omlaggning av rutiner ar 2019 kan stora) kan man skonja ndgra ganska tydliga
tendenser. Bade nér det géller antal generella tagligen och antal olika kalenderscheman &r
antal faststillda ad hoc-tdgldgen avsevart mycket storre (7-10 ggr) dn bade antal ansokta och
antal tilldelade. Detta dr naturligt eftersom manga av dem ansoks for enstaka dagar
allteftersom behovet uppstatt och varje sadant ansokt tagliage da far ett nytt tdg-Id och
dessutom sannolikt kréver ett nytt kalenderschema. Antalet kalenderscheman for faststillda
adhoc uppvisar en relativt stadig uppgéing for 2014-2018, vilket antyder att en 6kad
fragmentisering av tigligena skett under den tiden. Aven for de tilldelade kan man skdnja en
liknande tendens om &n inte lika tydlig. Den kraftiga uppgangen av kalenderscheman 2020-21
for de tilldelade kan vara en effekt av fordndringen i ansdkningsprocessen 2019.
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Figur 5 Antal generella tagligen. Alla tagtyper dr inkluderade (gods-,person-, tjidnstetdg, etc.)
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Figur 6 Antal olika kalenderscheman. Alla tdagtyper dr inkluderade (gods-,person-, tjdnstetdag, etc.)
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3.4. Utvecklingen for enskilda jarnvagsforetag

I Figur 7 visas utvecklingen av tilldelade individuella tdgligen for godstagtrafiken under
2014-2021 for enskilda dgarforetag. Godsmarknaden dr en koncentrerad marknad matt i
tilldelade tdgldgen, &ven om en svag och ldngsam diversifiering kan skonjas. Green Cargo
fick 1 tAgplanen 2014 6ver 58% av tigldgena, en andel som sjunkit till knappt 55% &r 2021.
De fem storsta dgarforetagen (Green Cargo, Hector Rail, Malmtrafik, DB Schenker Rail samt
RUSH Rail) tilldelas mellan 85% och 90% av taglidgena.

For persontagen dr marknaden mer utspridd, se Figur 8. Hér finns fyra stora dgarforetag
(Visttrafik, Stockholm léns landsting, SJ och Skénetrafiken). Dessa far i tigplanen ca 60% av
tdglagena. Man bor hér observera att exempelvis Visttrafik anlitar SJ som operator.
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Figur 7 Antal tilldelade individuella tdagldigen 2014-2021 for godstdgstrafik efter dgare.
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Figur 8 Antal tilldelade individuella tagligen 2014-2021 for persontdgstrafik efter dgare.
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3.5. Narmare analys av sokta och tilldelade reguljara taglagen 2014-
2021

I Tabell 2 presenteras andel ansokta (%) och ej tilldelade tagldgen (A-skillnad) for de tio
storsta godstagsforetagen (dgarna) 2014-2021. Man ser en tydlig tendens att de stora aktorerna
(Green Cargo, Hektor Rail och Malmtig AB) generellt har en betydligt ldgre andel av ansokta
ej tilldelade dn vad de 6vriga mindre bolagen har. Nagon namnvérd fordndring 6ver
tidperioden &r svér att skonja, &ven om resultaten kan variera fran ar till ar. Resultaten for
2019-2021 ar osdkra pa grund av fordndring i ansokningsprocessen ar 2019 samt effekter av
Covid-pandemin. I Tabell 3 visas motsvarande resultat for B-skillnaden, dvs andel (%) av
tilldelade individuella tdglagen som inte kunnat matchas mot ndgon ansékan. Hér dr monstret
mer oregelbundet, bdde med avseende pé foretag savil som over tid.

I Tabell 4 och Tabell 5 visas motsvarande resultat for de tio storsta persontagsforetag. Med
ndgra f undantag dr bdde A- och B-skillnad betydligt lagre for persontagen &n godstagen,
dven om vissa foretag sticker ut. Over tid dr det svart att sikert urskilja ndgon 6kande eller
minskande trend i ndgot av fallen.

Tabell 2 Procentandel ansokta individuella tagligen som éj tilldelats (A-skillnad) for de 10 storsta
godstagsforetagen (dgare) for dren 2014-2021. Observera att resultaten for ar 2019 dr osdker!

Total ansékta

Agarféretag 2014-2021 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Medel

Green Cargo (GC) 957092 3,8 1,1 3,7 2,2 3,7 0,9 3,6 5,6 3,1

Hector Rail (HR) 176074 9,2 12,4 18,1 1,0 12,0 9,2 5,3 51 9,0

Malmtrafik (MTAB) 138440 3,1 2,0 2,5 0,9 0,8 0,0 1,6

RushRail (RUSH) 56031 29,9 6,2 10,2 9,9 14,1

DB Schenker Rail

Scandinavia (DBSRS) 46479 16,2 24,6 3,7 14,0 15,8 14,7

Tagakeriet i

Bergslagen (TAGAB) 35519 20,5 24,6 21,8 6,0 23,1 3,1 8,8 2,7 13,8

CFL Cargo (CFL) 33958 0,4 16,4 11,3 28,3 34,6 49,3 13,7 29,5 22,9

TX Logistik (TXL) 29182 35,4 16,0 10,7 21,8 17,7 40,0 63,8 18,7 28,0

CargoNet (CN) 25756 428 192 297 397 185 20 155 226 237

Real Rail Sweden

(RRS) 24252 0,2 23,2 1,1 0,1 3,4 2,9 49

Féretagen ovan

totalt 1522783 17,9 13,6 13,2 15,0 12,8 14,9 14,3 11,4 13,6

Alla féretag 1594624 20,2 12,4 21,4 22,6 32,5 18,8 21,4 28,8 22,7
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Tabell 3 Procentandel tilldelade individuella tagligen som ej kunnat matchas mot nagon ansokan
(B-skillnad) for de 10 storsta godstdagsforetagen (dgare) for dren 2014-2021. Observera att resultaten
for ar 2019 dr hégst osdker!

Agarféretag
Green Cargo (GC)
Hector Rail (HR)
Malmtrafik (MTAB)

RushRail (RUSH)

DB Schenker Rail
Scandinavia (DBSRS)
Tagakeriet i
Bergslagen (TAGAB)
CFL Cargo (CFL)

TX Logistik (TXL)

CargoNet (CN)
Real Rail Sweden
(RRS)

Féretagen ovan
totalt

Alla féretag

Total ansékta
2014-2021

957092
176074
138440

56031

46479

35519
33958
29182
25756

24252

1522783
1594624

2014
1,9
1,9
2,2
2,2

4,4

3,0
0,2
22,1
0,5

4,3
4,3

2015
2,1
3,5
1,8
4,5

5,8

1,3
1,0
9,9
6,4

4,0
51

2016
2,2
21,2
1,4
0,9

100,0

4,9
11,0
37,9

0,2

20,0
23,2

2017

4,3
31,5
0,4
14,7

100,0

17,4

5,8

30,1

5,6

23,3
21,0

2018
3,2
3,1
2,2

4,8

7,0
6,5
3,9
6,1

0,8

4,2
17,1

2019
0,2

0,2
02

2020
8,6
19,2
0,1

82,2

14,5

9,9
16,5
17,3

12,6

19,3
14,5

2021
8,0
18,0
1,4

92,3

14,3
2,1
47,6
3,1

7,1

21,5
19,9

Medel
3,8
14,0
1,4

5,6

55,6

8,9
51
20,5
10,6

6,5

13,7
15,4

Tabell 4 Procentandel ansokta individuella tdagldgen som éj tilldelats (A-skillnad) for de 10 storsta
persontdgsforetagen (dgare) for dren 2014-2021.

Agarféretag

Visttrafik
Stockholms léns
landsting

SJ
Skanetrafiken
Oresundstag

A-train
Jonkopings
lanstrafik

Tagkompaniet
Ostgotatrafiken

Region Uppsala
Féretagen ovan
totalt

Alla féretag

VTI

Total ansékta
2014-2021

1425134

1194803
1186616
1061610
507497
472874

421526
361792
327697
276873

7236422
8209083

2014
3,01

0,68
3,78
1,13
2,91
0,27

29,72
5,81
0,21
1,08

7,76
18,98

2015
2,11

4,11
3,40
3,60
0,90

6,52

2,30

0,69
5,40

3,23
8,02

2016
1,50

0,35
5,67
1,19
3,11

3,29
2,23
0,39
1,46

2,13
10,51

2017
0,13

0,76

1,84

2,43
0,96

1,31
19,72
0,16
4,70

3,56
17,20

2018
1,14

3,29
1,05
1,05
4,36

2,21
6,42

2,79
15,22

2019
0,17

0,83

1,45
0,79

0,27

0,69
0,53
0,29

0,63
8,24

2020
1,20

4,62

1,49
5,88

2,00

3,90

0,35
0,66

2,51
527

2021
4,44

1,14
1,39

4,35
4,34

2,13

0,05
1,11

2,37
13,03

Medel
1,71

2,16
2,51
2,55
2,36
0,27

8,83
6,17
0,31
2,40

3,26
12,50
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Tabell 5 Procentandel tilldelade individuella tdagldgen som ej kunnat matchas mot ndgon ansékan
(B-skillnad) for de 10 storsta persontdgsforetagen (dgare) for aren 2014-2021.

Total ansékta

Agarféretag 2014-2021 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Medel
Visttrafik 1425134 0,53 0,77 1,33 0,16 1,62 1,80 1,66 1,12
Stockholms léns

landsting 1194803 0,88 0,51 1,72 1,93 2,31 511 1,89 2,24
SJ 1186616 2,30 2,76 1,14 1,63 0,77 0,47 4,10 1,88
Skanetrafiken 1061610 5,36 3,80 50,91 3,88 1,81 7,57 4,04 16,04
Cresundstég 507497 2,36 1,63 0,70 7,77 8,53 1,35 3,72
A-train 472874 0,27 0,27
Jonkopings

lanstrafik 421526 29,10 2,04 1,17 1,53 2,74 0,47 0,00 8,27
Tagkompaniet 361792 0,29 0,52 11,02 25,46 0,48 7,55
Ostgotatrafiken 327697 0,46 0,75 0,07 0,16 0,30 2,44 0,70
Region Uppsala 276873 0,76 0,28 0,52
Féretagen ovan

totalt 7236422 7,05 1,59 13,32 4,43 2,50 3,46 1,97 5,26
Alla féretag 8209083 12,11 246 9,04 11,82 9,56 1588 9,00 10,23

3.6. Ruckningar 2014-2021

Med ruckning avses skillnader mellan tidpunkter (for avgang, korning eller ankomst) mellan
ansokta och tilldelade reguljéra tdgldgen. Nigra jamforelser med faststdllda adhoc-taglagen
gors ej1°. Ruckningarna kan vara positiva (senareliggning) eller negativa (tidigareliggning).
Vi definierar dock hér alla ruckningar i form av absoluta tal, dvs vi sérskiljer inte positiva och
negativa ruckningar. Ruckningar kan avse avgéangstider, kortider eller ankomsttider.
Genomgéende &r ruckningstiderna ldgre for avgingstiderna (frdn utgéngsstationen) én for
ankomsttiderna (till slutdestinationen), vilket dr naturligt eftersom ankomsttiderna paverkas
bade av avgéangstid och kortid.

Observera att redovisade viarden endast omfattar tagligen for vilka en matchning mellan
ansokta och tilldelade har kunnat goras.

Man bor ocksé notera att ruckningar dr kopplade till de generella tagldgena, satillvida att for
ett visst tagldge ar ruckningen oftast dr oberoende av vilken kalenderdag taget kors. Detta
innebdr att vid disaggregering kan resultaten baseras pa ganska fataliga observationer och
resultaten ddrmed “skakiga”.

Taglagen med uppenbara felaktigheter 1 avgéngs- eller ankomsttider har tagits bort i
analyserna. I avsnitt 3.6.3 visas att hanteringen av sddana felaktiga data kan ha en betydande
inverkan pa resultatet.

3.6.1. Aggregerad niva

I Figur 9 redovisas genomsnittliga ruckningstider per tilldelat tdgldge for godstdg respektive
persontdg for aren 2014-2021. Ruckningstiderna dr generellt betydligt storre for godstag dn
for persontdg (mer dn en faktor 10).

13 Anledningen till detta ir att rapportens huvudsyfte &r att studera de justeringar som gors i ansdkningsprocessen
som &r kopplad till knappheten pa sparen. De fordndringar som gors under ad hoc-processen har troligen i hog
utstrackning andra orsaker. Detta gor jamforelser med ad hoc mindre relevanta i denna studie.
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Figur 9 Ruckningstider for godstagstrafik respektive persontdagstrafik efter borttagande av orimliga
observationer.

Eftersom ruckningstiderna kan variera kraftigt mellan olika tdgldgen och de hoga
ruckningstiderna riskerar overskugga de sma, visas i Figur 10 och Figur 11 laddiagram &ver
ruckningstidernas fordelningar for olika ar. Lddan (orangefargad) i diagrammen redovisar de
utfall som ligger centralt i en sorterad serie mellan den 1a och den 3e kvartilen. Det bruna
strecket 1 lddan markerar medianvirdet. Den bld kvadraten markerar medelvérdet. Strecken
over och under ladan redovisar storsta och minsta virdet dd extremvirden réknats bort.
Virden som ligger mer dn 1,5 ganger 6ver eller under 3e respektive 1a kvartilen betraktas
som extremvérden och markeras med cirklar. Skalan har anpassats sé att 1ddorna ska synas
tydligt, vilket dock medfort att manga extremvarden hamnat langt utanfor diagrammet.
Diagrammen har avhuggits vid 100 min for godstag resp. 10 min for persontag.
Laddiagrammen har beriiknats pa tva olika sitt: dels baserat p4 de individuella tigligena'?,
dels pé de generella tgligena. For de generella tigligena har medelvirden!® dver
ruckningstider for varje motsvarande individuella tagldge forst berdknats och data i
laddiagrammen utgors av dessa medelvirden.

For persontagen (Figur 11) dr ruckningstiderna sa sméa for avgéngar att 3e percentilen blir noll
och lddan “urartar”, dvs blir till ett streck. Eftersom tider i tdgplanerna oftast, men inte alltid,
ar angivna 1 hela minuter, blir &ven ruckningstiderna oftast heltal. Detta syns tydligt for de
individuella taglagena for persontag. For de generella tdglédgena ddremot berdknas
ruckningstiderna genom en medelvardesbildning 6ver de olika kalenderschemana, vilket ger
en mer utsmetad fordelning.

Generellt kan man ana en svagt 6kande trend for ruckningstiderna &ven om man bor vara
forsiktig i slutsatserna pd grund av @ndrade rutiner i ansdkningsprocessen fran 2019 och
framét samt den speciella situation Covid-pandemin medfort for 2020-21.

14 Observera att medelvirdena (bl kvadrater) for de individuella tdgligena i laddiagrammen &verensstimmer
med vérdena i Figur 9. Genomgaende har alla ruckningstider i rapporten berdknats utgadende fran individuella
tagldgen (om inte annat ndmns).

15 Om ett generellt tiglige endast har ett enda kalenderschema (normalfallet) s& kommer dettas ruckningstid att
vara identiskt med det individuella, men deras “multiplicitet” skiljer sig at, dvs hur ménga dagar som det
generella taglaget representerar. (Individuella tagldgen representeras alltid av endast en dag.) Man kan da séga
att resultaten skiljer sig at genom olika viktningar, dér antal dagar i kalenderschemat utgér viktskoefficienter.
Situationen kompliceras dock av att vissa generella tdgldgen kan ha flera olika kalenderscheman.
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Figur 10 Laddiagram éver ruckningstider (min) for godstagens avgdangar, korningar resp. ankomster
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tdgligen.
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Figur 11 Laddiagram éver ruckningstider (min) for persontigens avgdngar, kérningar resp.
ankomster. Diagrammen till vinster dr berdknade ur individuella tagldgen och de till hoger ur
generella tagligen. Observera att skalan i diagrammen skiljer sig fran den i Figur 10.

VTI

25



3.6.2. Jamforelser mellan foretag

I Tabell 6 — Tabell 11 visas genomsnittliga ruckningstider for de storsta foretagen i1 branschen.
Eftersom fordelningen av ruckningstider har sé stor varians, finns i Bilaga 1 motsvarande
resultat for medianvérdena.

For godstag, se Tabell 6 — Tabell 8, erhalls ett varierat monster som det dr svart att dra
generella slutsatser av. Man kan inte generellt utldsa att de mindre foretagen skulle vara
systematiskt forfordelade nér det giller ruckningstider &tminstone inte nér det géller avgangar.
For korningar kan man pévisa ett svagt samband om man tar medelvirden dver alla &ren. De
storre foretagen har nagot kortare ruckningstider men variansen i skattningen dr mycket stor.
Enstaka foretag, sésom Hector Rail (HR) och framfor allt CargoNet (CN), tycks dock
genomgdende ha lédngre ruckningstider dn de flesta ovriga.

Motsvarande uppgifter for persontagen redovisas i Tabell 9 - Tabell 11 samt i Bilaga 1. Har ar
kanske skillnaden i ruckningstider nagot tydligare mellan stora och sma foretag dn vad den &r
for godstagen, dven om variansen dven hér ér stor.

Tabell 6 Genomsnittliga ruckningstider [min per tdaglige] rorande avgdngar for de 12 storsta
dgarforetagen for godstag.

Antal jamférda

tdgldgen 2014-
Agarféretag 2021 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Green Cargo (GC) 927672 23 14 13 16 19 16 18
Malmtrafik (MTAB) 136457 17 4 3 3 6 4 4
Hector Rail (HR) 126917 23 82 85 23 37 47 38
RushRail (RUSH) 45698 17 14 9 68
DB Schenker Rail
Scandinavia (DBSRS) 40605 22 57 14 15 78
Tagakeriet i Bergslagen
(TAGAB) 30072 26 46 23 22 23 22 20
CFL Cargo (CFL) 22607 10 20 18 29 18 66 25
Real Rail Sweden (RRS) 18991 9 15 9 23 9
TX Logistik (TXL) 16615 18 115 8 40 14 45
CargoNet (CN) 16207 16 12 18 84 11 53 24
Tagfrakt Produktion
Sverige (TAB) 11586 14 15 25 28 12 53 10
Real Rail (RRAB) 9164 13 7 16
Féretagen ovan totalt 1402591 21,2 23,2 17,2 19,8 19,6 19,5 17,3
Alla féretag 1426691 21,1 23,1 17,1 20,0 24,6 19,6 19,6
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Tabell 7 Genomsnittliga ruckningstider [min per taglige] rorande korningar for de 12 storsta
dgarforetagen av godstdg.

Agarféretag
Green Cargo (GC)
Malmtrafik (MTAB)
Hector Rail (HR)

RushRail (RUSH)

DB Schenker Rail
Scandinavia (DBSRS)
Tagakeriet i Bergslagen
(TAGAB)

CFL Cargo (CFL)
Real Rail Sweden (RRS)
TX Logistik (TXL)

CargoNet (CN)
Tagfrakt Produktion
Sverige (TAB)

Real Rail (RRAB)
Féretagen ovan totalt

Alla féretag

Antal jimférda
tdgldgen 2014-
2021

927672
136457
126917
45698

40605

30072
22607
18991
16615
16207

11586
9164
1402591
1426691

2014
21
17
28
18

11

65
25

55
34

28
60
23,5
23,8

2015
30

21
12

26
46

83
163

18
15
28,6
29,4

2016
28

87
17

65
24
14
45
191

14
18
31,9
31,9

2017
27

25
19

23
24
18
49
303

146

28,3
28,5

2018 2019
32
29
38

34
66
77
29
100

29

335
334

2020
38
93
52

68

36
73
29
60
394

25

49,7
49,6

2021
26

74

70

32
199
18
38
26

29,9
34,5

Tabell 8§ Genomsnittliga ruckningstider [min per tagldge] rorande ankomster for de 12 storsta
dgarforetagen av godstdg.

Agarféretag
Green Cargo (GC)
Malmtrafik (MTAB)
Hector Rail (HR)

RushRail (RUSH)

DB Schenker Rail
Scandinavia (DBSRS)
Tagakeriet i Bergslagen
(TAGAB)

CFL Cargo (CFL)

Real Rail Sweden (RRS)
TX Logistik (TXL)
CargoNet (CN)
Tagfrakt Produktion
Sverige (TAB)

Real Rail (RRAB)
Féretagen ovan totalt
Alla féretag

VTI

Antal jimférda
tdgldgen 2014-
2021

927672
136457
126917
45698

40605

30072
22607
18991
16615
16207

11586
9164
1402591
1426691

2014
34
21
42
32

19

74
19

56
27

35
56
34,4
34,6

2015
33

86
19

56

59
36

140
159

30
18
40,3
41,1

2016
32

135
14

69
36
16
38
188

25
32
383
383

2017
32

40
78

30
33
28
30
311

150

37,2
37,1

2018 2019
39
26
53

14

41
75
81
28
102

27

40,9
45,9

2020
39
91
66

71

43
111
46
79
346

77

52,9
52,8

2021
31

64

29

32
203
22

47

21

32,5
36,8
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Tabell 9 Genomsnittliga ruckningstider [min per tdaglige] rorande avgdngar for de 11 storsta
dgarforetagen av persontdg.

Agarféretag
Vasttrafik
Stockholms lans
landsting

SJ

Skanetrafiken
Oresundstag

A-train

Jonkopings lanstrafik
Tagkompaniet
Ostgotatrafiken
Region Uppsala
Kalmar lanstrafik
Féretagen ovan totalt
Alla féretag

Antal jimférda
tdgldgen 2014-
2021

1400951

1168144
1157483
1031637
495497
472359
405487
339604
325883
271847
197150
7266042
7937224

2014
0,92

0,40
1,42
0,25
0,56
0,11

13,96
3,33
3,06
0,27

14,46
1,85
2,05

2015
0,62

1,13
1,47
0,92
0,30
0,00
3,44
2,41
0,72
1,17
14,08
1,55
1,64

2016
0,85

0,95
1,19
0,34
0,21
0,11
3,36
3,38
0,31
0,10
0,93
1,03
1,11

2017
0,23

0,44
1,58
1,19

16,15
0,11
2,73
8,43
0,17
0,10
0,18
2,18
2,22

2018
0,90

0,37
1,14
0,87
3,78
0,00
1,77
4,70
0,06
0,93
1,20
1,20
1,28

2019 2020
0,94

0,91
1,63
3,92
4,53
0,00
3,06

0,24
0,48
0,81
1,76
1,95

Tabell 10 Genomsnittliga ruckningstider [min per tdgldge] rérande kdrningar for de 11 storsta
dgarforetagen av persontdg.

Agarféretag
Vasttrafik

Stockholms lans landsting

SJ

Skanetrafiken
Oresundstag

A-train

Jonkopings lanstrafik
Tagkompaniet
Ostgotatrafiken
Region Uppsala
Kalmar lanstrafik
Féretagen ovan totalt

Alla féretag

28

Antal jimférda
tdgldgen 2014-
2021

1400951
1168144
1157483
1031637
495497
472359
405487
339604
325883
271847
197150
7266042
7937224

2014
2,04
0,07
2,99
0,54
1,88
0,03
6,18
3,44
0,29
0,94
1,58
1,60
1,98

2015
0,97
1,04
3,12
0,73
1,80
0,02
4,08
5,98
0,43
2,63
2,10
1,85
1,97

2016
1,37
0,49
1,71
4,04
0,77
0,03
3,32
5,25
0,09
0,39
0,78
1,82
1,90

2017
0,47
0,57
3,18
3,40
9,28
0,03
1,72

11,66
0,10
0,69
0,41
2,50
2,61

2018
1,16
0,11
3,18
1,67
5,06
0,01
1,40
5,70
0,21
0,99
0,33
1,72
1,90

2019 2020
1,30

1,29

3,25

11,20

7,91

0,00

2,43

0,24
0,50
1,20
3,40
3,58

2021
1,03

0,32
1,00
2,51
12,49
0,00
2,39

3,41
0,51
0,87
2,01
2,23

2021
3,03
0,35
2,45
4,28
8,83
0,14
2,07

0,15
1,05
1,32
2,52
2,81
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Tabell 11 Genomsnittliga ruckningstider [min per taglige] rorande ankomster for de 11 storsta
dgarforetagen av persontdg.

Antal jimférda

tdgldgen 2014-
Agarféretag 2021 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Vasttrafik 1400951 2,42 0,64 0,81 0,47 1,25 1,27 2,66
Stockholms lans
landsting 1168144 0,37 1,73 1,04 0,95 0,32 0,89 0,33
S 1157483 2,31 2,44 1,54 2,45 3,06 2,55 1,93
Skanetrafiken 1031637 0,55 1,38 3,80 2,44 0,83 7,92 5,12
Oresundstag 495497 1,32 1,52 0,56 9,63 1,57 4,73 12,93
A-train 472359 0,14 0,03 0,13 0,14 0,01 0,00 0,14
Jonkopings lanstrafik 405487 15,84 3,33 4,29 2,86 2,37 3,78 3,08
Tagkompaniet 339604 3,93 6,16 4,09 9,49 6,46
Ostgotatrafiken 325883 3,10 0,59 0,32 0,25 0,27 0,40 3,42
Region Uppsala 271847 0,70 1,57 0,32 0,67 0,89 0,61 1,04
Kalmar lanstrafik 197150 15,01 14,11 1,21 0,41 1,20 0,56 0,84
Féretagen ovan totalt 7266042 2,50 2,22 1,73 2,29 1,54 2,63 2,98
Alla féretag 7937224 2,81 2,34 1,82 2,36 1,73 2,94 3,23

3.6.3. Kanslighetsanalys

Som ett exempel pa hur kénsliga berdknade ruckningstider kan vara for felaktigheter i data
visas 1 Figur 12 ruckningstider berdknade fran ursprungliga data, dvs déar orimliga vérden ej
borttagits. En jamforelse mot Figur 9 (dér orimliga virden har borttagits) visar att
felaktigheter 1 data kan sl& igenom kraftigt 1 resultaten och till och med riskera att ge upphov
till felaktiga slutsatser. De kraftiga variationer man far for enskilda foretag i 3.6.2 kan ofta
hinga samman med kraftiga ruckningar av ett fatal tagléagen.

Godstag Persontag
° 6000 300
oy
® 4000 500
o(0
S
L 2000
Q- 100
=g o i
o * 9 0 A D O O S
00 SN I R N
£ NS PN 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
7
5 Avgang Korning Ankomst Avgang Kérning Ankomst

Figur 12 Ruckningstider for godstdgstrafik respektive persontagstrafik utan borttagande av orimliga
observationer.

3.7. Nagra specialstrackor

I tidigare avsnitt studerades generella monster pa hela jarnvigsnitet. Det kan vara av speciellt
varde att undersoka om monstren skiljer sig &t pa avgriansade delstrackor, exempelvis sddana
dér trafiken ar tét. En uppdelning i delstrickor finns i Trafikverkets tabell /inkusage, dar for
vissa stationer utmed hela tagplanens strackning anges tidpunkter (ansokta eller tilldelade) for
tagets ankomst och avfard (1at oss kalla dessa stopp-delstrickor). En svérighet ar att dessa
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tyvérr inte sammanfaller med den delstricka vi 6nskar studera. Det blir da nddvéndigt att
identifiera alla stopp-delstrackor som innehaller den sokta delstriackan. (For delstrackan
Norrkoping-Linkoping maste exempelvis stopp-delstrackor Norrkdping-Néssjo eller
Sodertdlje-Nassjo inkluderas.) Ett problem ér att stopp-delstrackorna kan variera for olika
tdglagen.

I den tidigare rapporten (Pyddoke m.fl., 2016) redovisades resultat dver vissa delstriackor for
2014 (exempelvis Lund-Arlév). Detta var mdjligt eftersom tabellen linkusage t6r 2014 var
mer detaljerad. Fran och med 2015 har tabellen glesats ur och det 4r mycket svart att ta fram
den information som redovisades for 2014,

Négon tidsserie for delstrackorna har vi dérfor inte kunnat ta fram. Som komplement till en
sddan analys gors istéllet analyser 6ver ldn och for nigra stérre knutpunkter 1 kapitel 3.8.

3.8. Geografiska skillnader

3.8.1. Jamforelser mellan lan

I Tabell 12 och Tabell 13 visas genomsnittliga ruckningstider for avgangar frén olika lan, for
gods- resp. persontag. Podngteras bor att hir avses lianstillhorigheter for tagligenas
utgéngsstation. Detta kan ge en missvisande bild eftersom de bandelar som ger upphov till
ruckningarna kan tillhdra andra 1dn. Observera att tag som startar i Norge (NO) och Danmark
(DK) sérredovisas.

Ruckningstiderna varierar kraftigt for olika &r, liksom den inbordes rangordningen mellan
lanen. Exempelvis har Kalmar lédn (H) ldga ruckningstider for godstag, men relativt hoga for
persontag. Stockholms lidn (AB) har 6verraskande laga ruckningstider (avging) for persontag.

For godstag: De hoga ruckningstiderna for Jimtlands 14n (Z) genereras framst av vissa
tdgligen pa bandelen Bricke-Ange. I Visternorrlands liin (Y) tycks ruckningarna vara storst
for bandelarna kring Ange och for Stockholms lin utmirker sig Nykvarn-Sodertilje-omradet.

For persontag: De tdg som avgar fran Danmark (K&penhamn) har de hogsta
ruckningstiderna och av dessa ér det de i riktning mot Stockholm (Sddra stambanan) som
dominerar, medan de i riktning mot Goteborg (Viastkustbanan) har mer normala
ruckningstider for persontag. Aven Virmlands liin ligger hogt pa listan, och da sérskilt med
Kristinehamn som avgangsort. Dock ar antal (generella) tdgldgen ganska litet, vilket gor att
enstaka avvikelser kan sld igenom ganska kraftigt.

Sammanfattningsvis kan ségas att ruckningar ofta ar stora for de tdglagen som passerar genom
kritiska delar av jarnvagen (dvs dér trdngseln &r stor), men att nivan pé ruckningarna dnda inte
ar ndgon sdker indikator pa tringsel. Variationerna dver aren ar mycket stora.

I Tabell 14 — Tabell 17 visas motsvarande ruckningstider for kérningar och ankomster for
tdglagen med startpunkt i respektive ldn. Sarskilt for ankomsterna, som 1 allménhet sker 1 ett
annat lan, blir kopplingen till de givna ldnen svag.

16 Denna foréindring paverkar inte ndgra resultat i de dvriga delarna av rapporten eftersom linkusage ej anvinds
dér.
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Tabell 12 Genomsnittliga ruckningstider [min] for avgdngar med godstag frdn olika lin i Sverige.

Lén 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Totalt
Z 77,5 98,8 219,2 13,9 10,4 31,8 34,8 56,6
S 79,5 32,1 20,6 26,4 25,7 42,1 28,5 32,8
NO 21,9 35,1 54,9 4,8 92,3 6,2 7,4 29,9

6,1 21,9 7,5 53,3 38,3 40,2 46,2 26,0
D 19,7 6,3 7,2 13,8 13,5 26,0 82,5 22,8
AB 38,3 18,5 12,4 26,4 14,2 21,9 23,2 19,6
AC 23,9 12,0 14,2 17,7 33,9 39,2 27,2 19,4
T 20,2 43,8 12,0 20,5 14,3 11,6 14,0 17,4
(0] 21,9 17,7 9,6 28,6 26,8 18,3 15,0 17,4
M 25,2 39,9 11,4 16,0 11,0 24,1 12,4 17,4
X 6,0 5,8 7,7 5,0 70,1 12,5 17,9 15,0
Y 10,1 22,5 44,4 7,7 10,3 13,4 16,6 14,7
N 26,0 18,5 11,8 9,5 30,8 13,8 22,3 14,7
E 10,2 7,9 9,2 18,0 8,5 32,0 30,2 14,4
BD 25,0 13,7 6,8 20,9 30,0 6,0 5,6 13,8
C 3,9 1,5 6,4 7,0 19,7 96,4 21,7 12,9
F 5,4 7,0 14,7 8,8 11,2 24,2 18,5 10,8
H 2,9 4,2 23,9 5,8 14,9 11,0 1,6 8,9
u 4,6 1,8 3,6 10,1 14,4 31 21,2 7,2
K 0,8 7,5 7,0 3,6 7,7 8,1 15,2 6,4
G 5,0 6,0 2,6 12,3 4,1 7,1 53 53
Alla lén 21,1 23,1 17,1 20,0 24,6 19,6 19,6 17,9

Tabell 13 Genomsnittliga ruckningstider for avgdangar med persontdg frdn olika lin i Sverige.

Lén 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Totalt
DK 12,11 1,78 9,17 17,57 11,92 18,90 10,13
NO 0,01 27,67 5,69 6,81 1,87 2,94 3,98 7,29
S 9,99 5,39 3,55 15,99 9,15 9,91 5,05 6,68
BD 2,91 7,87 6,51 5,22 9,10 2,20 12,06 5,60
H 8,13 16,40 1,11 0,35 1,29 1,16 0,93 3,59
Zz 5,67 5,88 2,24 3,20 0,78 3,38 6,09 3,46
M 2,57 0,73 0,40 6,99 1,77 3,79 6,19 2,81
Y 4,94 2,16 4,28 2,79 3,69 2,27 1,10 2,57
G 4,57 3,98 3,22 1,42 0,52 2,22 2,09 2,10
D 1,85 2,23 1,79 2,16 2,40 3,46 3,10 2,09
F 1,28 2,78 2,80 2,41 1,46 2,30 2,18 1,90
AC 4,67 1,41 1,84 2,07 0,94 0,89 3,01 1,85
W 2,39 1,29 4,37 1,65 0,68 1,98 1,97 1,81
T 1,65 2,19 1,13 1,96 1,81 2,55 1,47 1,59
E 5,80 0,34 1,13 0,34 0,55 0,46 2,88 1,52
N 0,25 3,06 0,23 0,44 0,60 2,69 1,30 1,07
(0] 1,43 0,42 0,96 1,12 1,13 1,86 1,22 1,02
K 0,62 0,89 0,20 0,05 3,52 1,88 0,50 0,96
X 1,80 0,91 0,96 1,71 0,56 0,51 0,51 0,85
AB 0,46 0,86 0,84 0,51 0,41 0,78 0,59 0,55
u 0,76 0,31 0,15 0,21 0,55 0,72 0,65 0,42
C 0,14 0,73 0,21 0,27 0,72 0,57 0,39 0,38
Alla lén 2,05 1,64 1,11 2,22 1,28 1,95 2,23 1,54
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Tabell 14 Genomsnittliga ruckningstider [min] for korningar med godstig med startpunkt i specifika

ldn i Sverige

Lén
S

D
NO
w
AC
BD
(0]

Y

T

Z =<

commmITONXZRZ

Alla lén

2014
24,7
34,3
30,6
26,2
35,7
29,4
32,6
22,6
23,3
19,9
23,9
26,5

9,5
19,3
16,7
10,7
19,0
13,4

6,5
10,6

4,8
23,8

2015
69,8
12,0
59,2
33,9
35,5
37,1
22,6
26,1
31,3
24,4
20,7
45,4
17,6
19,9
21,2
34,0
10,2
16,5

6,4
3,8
8,9
29,4

2016
73,8
25,8
31,2
26,7
29,0
20,2
31,1
76,8
32,9
31,8
23,4
22,1
19,4
10,5
47,2
18,4
36,9
14,9

5,6
15,5
6,9
31,9

2017
69,3
29,5

7,2
33,5
39,5
29,3
40,7
28,1
26,6
25,5
21,8
10,5
12,2
17,9
11,5
26,0
12,5
13,4

8,7
55,3
17,5
285

2018
24,4
40,6
58,9
65,6
53,1
42,4
37,3
25,6
36,9
24,1
27,0
22,2
19,2
21,1
11,5
24,6
17,3
16,1
10,5
25,0
11,4
33,4

2019 2020

1

99,0
31,3
02,5
71,2
67,3
73,3
28,1
38,5
54,2
55,6
46,3
21,5
29,7
36,7
30,2
12,8
14,8
21,2
39,8
27,6
11,2
49,6

2021
47,6

173,7

12,4
40,0
34,3
19,6
45,5
28,1
26,7
33,6
31,2
17,2
40,2
28,8
56,1
12,7

8,5
19,2
35,8
10,2

9,1
34,5

Totalt

Tabell 15 Genomsnittliga ruckningstider [min] for kérningar med persontdg med startpunkt i

specifika lin i Sverige.

Lén
DK
NO

32

2014
12,11

3,24

14,91

8,88
6,86
9,49
1,22
8,74
3,86
2,08
4,31
3,49
3,35
2,52
0,44
0,97
2,50
0,45
0,70
0,04
0,74
0,33
1,98

2015
1,78
28,58
8,56
7,66
4,98
3,97
1,31
3,49
2,69
2,11
3,55
1,58
3,13
1,56
4,29
1,40
1,68
2,52
1,57
0,40
1,07
0,70
1,97

2016
7,97
5,35
3,21
6,32
4,16
5,98
3,39
2,59
5,01
2,50
2,38
3,94
3,59
1,20
0,44
0,82
0,82
0,73
0,41
0,09
1,26
0,23
1,90

2017
17,34
11,34
5,53
7,69
7,62
4,14
6,23
1,55
2,10
2,25
3,30
3,99
1,53
2,41
0,48
1,39
0,66
0,87
0,50
0,09
0,52
0,39
2,61

2018
11,50
5,97
7,67
9,76
8,01
5,07
3,17
1,84
1,40
3,28
1,31
2,20
1,05
1,82
2,60
0,97
0,33
0,47
0,74
3,03
0,67
0,34
1,90

2019 2020
18,74
5,60
7,83
6,05
9,45
3,85
10,43
1,85
2,70
5,07
2,77
1,62
3,13
2,36
2,49
1,68
1,26
0,56
1,03
1,47
0,79
0,71
3,58

2021

9,37
10,17
8,86
6,88
3,05
6,64
3,21
2,61
2,18
1,88
1,24
1,81
3,33
0,84
1,22
1,31
0,68
1,07
0,60
0,73
1,47
2,81

Totalt
9,86
9,61
7,39
6,57
5,86
4,35
4,09
2,88
2,56
2,44
2,31
2,23
2,15
1,89
1,44
1,05
1,02
0,77
0,74
0,73
0,71
0,52
2,08

52,0
46,9
36,9
36,4
34,9
30,7
29,5
28,9
28,8
23,5
23,4
19,0
18,7
18,5
17,9
17,1
16,8
14,2
13,8
12,1

8,5
27,9
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Tabell 16 Genomsnittliga ruckningstider [min] for ankomster med godstdg med startpunkt i specifika
ldn i Sverige.

Lén 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Totalt
Zz 89,5 109,6 251,6 22,7 14,0 50,0 35,2 66,1
S 92,6 87,2 79,5 75,2 35,6 98,1 33,8 65,9
NO 29,4 42,5 75,8 9,5 127,2 103,4 10,1 50,1
D 38,2 14,4 22,6 34,1 45,9 41,9 162,8 48,5

26,4 38,8 26,6 73,5 76,2 79,8 66,1 47,5
AC 37,9 38,3 33,8 52,4 76,6 64,1 30,3 40,6
T 31,1 63,4 38,0 36,8 37,9 55,8 26,5 36,4
(0] 40,1 32,1 31,0 53,0 46,0 32,5 48,5 35,3
BD 35,5 35,2 22,4 33,8 61,5 73,0 20,1 34,7
Y 26,0 41,1 86,0 27,4 25,4 42,7 31,2 32,9
M 38,5 56,0 30,2 30,0 28,9 56,4 31,6 32,2
AB 46,8 26,3 24,7 32,8 27,2 51,6 42,9 30,8
N 51,0 59,9 30,9 14,1 37,4 21,2 26,2 27,3
X 19,6 19,7 13,8 16,3 80,7 31,6 19,6 24,7
C 12,2 3,6 17,7 61,5 40,3 111,0 17,3 21,1
K 9,9 23,4 22,6 11,9 26,3 30,3 41,7 21,1
F 17,0 16,4 20,7 18,3 22,8 31,1 24,9 18,7
E 12,7 8,1 11,4 23,0 13,6 38,1 39,8 18,2
H 19,9 12,9 36,0 16,2 15,4 14,8 10,1 17,5
G 13,3 33,7 18,6 20,3 26,5 15,4 12,9 17,2
u 8,6 10,6 5,3 9,9 20,8 9,6 29,0 11,7
Alla lén 34,6 41,1 38,3 37,1 45,9 52,8 36,8 35,0

Tabell 17 Genomsnittliga ruckningstider [min] for ankomster med persontdg med startpunkt i
specifika ldn i Sverige.

Lén 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Totalt
BD 10,41 11,43 10,39 11,51 16,58 5,63 18,28 10,17
S 8,22 6,28 4,45 11,68 9,72 12,28 7,62 7,19
Zz 11,55 5,65 2,68 5,97 7,00 6,22 5,51 5,66
NO 3,24 2,11 0,79 9,48 7,76 5,70 7,61 4,10
M 3,43 1,74 3,27 5,44 1,57 8,03 8,76 4,04
Y 7,79 2,89 3,01 2,65 5,15 3,93 3,20 3,55
H 7,86 15,53 1,14 0,54 1,24 0,49 1,32 3,44
AC 6,87 4,00 2,10 2,11 1,30 1,47 4,27 2,77
F 3,28 2,49 4,27 2,74 1,95 3,78 3,10 2,69
T 2,02 2,49 1,99 3,10 2,97 4,29 1,79 2,34
G 1,83 4,69 3,06 3,04 1,19 2,10 1,76 2,19
D 2,06 2,07 1,95 2,24 2,55 3,55 2,14 2,04
X 2,29 1,31 3,94 2,47 2,15 1,36 0,95 1,79
W 3,18 2,77 3,87 0,93 1,18 1,18 1,02 1,78
(0] 2,83 1,68 0,81 1,50 1,91 1,74 2,73 1,64
E 6,19 0,97 0,52 0,73 0,29 0,75 2,73 1,61
AB 1,12 1,78 1,08 1,51 1,02 1,37 0,96 1,08
N 0,51 1,68 0,34 0,32 2,12 2,29 1,26 1,07
DK 1,57 0,31 0,41 3,80 0,94
u 0,61 1,38 0,30 0,41 0,99 0,57 1,16 0,67
C 0,32 1,85 0,57 0,71 0,73 0,29 0,42 0,60
K 0,65 1,15 0,20 0,05 0,53 0,52 0,55 0,45
Alla lén 2,81 2,34 1,82 2,36 1,73 2,94 3,23 2,13
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3.8.2. Nagra utvalda storre knutpunkter

Eftersom start- och slutpunkter for varje taglége dr givna sa finns det mojlighet att undersoka
ruckningstider for sddana @ndpunkter. Tre knutpunkter har valts ut: Skandiahamnen 1
Goteborg, Hallsbergs godsbangard samt Ange. Endast godstigen har beaktats i denna analys.
Man bor observera att tdgligen som passerar Hallsberg eller Ange inte ingér i analysen,
endast de som startar eller slutar dar.

Medelvirdena ar berdknade med avseende pa individuella tagligen medan medianvirdena for
enkelhets skull hdr dr baserade pa de generella.

Man bor notera att, sarskilt for Skandiahamnen, dr antal generella tagligen ganska litet. Det dr

generellt svart att urskilja ndgra tydliga tendenser for medelvirdena eller medianvérdena.

Skandiahamnen:

Tabell 18 Ruckningstider [min] per avgdng, korning resp ankomst (till annan destination) for godstdg
som ldmnar Skandiahamnen i Géteborg. Medelvirden samt medianvirden.

Medelvadrden Medianvarden Over taglagen Antal tagldgen
Ar Avgangar Korningar Ankomster | Avgangar Korningar Ankomster | Generella Individuella
2014 8,5 31,6 35,8 27,0 15,0 27,0 23 4414
2015 12,8 24,5 25,2 21,0 15,8 21,0 31 3949
2016 16,3 28,6 34,8 18,0 13,9 18,0 24 3698
2017 26,0 94,9 102,0 25,4 17,0 25,4 30 5526
2018 17,4 42,4 47,9 30,0 23,0 30,0 31 4598
2019
2020 21,0 34,0 45,1 28,5 28,4 28,5 28 4147
2021 12,1 142,5 142,5 30,8 28,6 30,8 29 3726
Medel samtliga ér 14,4 49,4 53,8 17,3 12,5 17,3

Tabell 19 Ruckningstider [min] per avgdng, korning resp ankomst (till Skandiahamnen) for godstdag
som anldnder till Skandiahamnen i Goteborg. Medelvirden samt medianvirden.

Medelvdrden Medianvarden Over taglagen Antal taglagen
Ar Avgangar Korningar Ankomster | Avgangar Koérningar Ankomster | Generella Individuella
2014 15,3 31,6 36,9 5,0 12,4 14,9 26 4847
2015 16,9 17,8 16,4 4,0 8,0 10,0 29 3869
2016 11,7 24,0 24,2 3,0 13,0 11,2 23 3968
2017 27,7 25,5 43,2 12,0 18,0 20,0 27 5124
2018 17,3 31,4 41,7 11,8 18,3 23,3 28 4812
2019
2020 17,9 26,5 33,2 7,0 16,0 34,7 25 4589
2021 15,8 31,2 35,2 9,0 14,0 17,0 29 4182
Medel samtliga ér 15,4 23,4 29,2 4,0 9,0 14,0
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Hallsberg:

Tabell 20 Ruckningstider [min] per avgdng, korning resp ankomst (till annan destination) for godstdg
med startpunkt Hallsberg. Medelvirden samt medianvdrden.

Medelvarden

Medianvarden Over taglagen

Antal taglagen

Ar Avgangar Korningar Ankomster | Avgangar Korningar Ankomster | Generella Individuella
2014 19.2 24.6 28.7 5.7 111 19.7 68 11070
2015 52.6 36.7 76.5 10.5 26.6 25.7 80 13641
2016 13.7 39.9 45.4 6.0 19.0 30.0 69 13103
2017 20.8 29.2 37.2 3.9 19.4 27.0 65 11709
2018 14.9 41.1 41.8 8.0 29.5 29.9 74 12909
2019
2020 10.4 63.7 65.0 2.8 37.0 37.4 64 11455
2021 14.2 29.8 28.4 3.8 18.5 20.0 54 10342

Medel samtliga dr 18.6 33.0 40.8 4.0 16.4 19.1

Tabell 21 Ruckningstider [min] per avgdng, korning resp ankomst (till Hallsberg) for godstag med
slutpunkt i Hallsberg. Medelvirden samt medianvdirden.

Medelvarden

Medianvarden Over taglagen

Antal taglagen

Ar Avgangar Korningar Ankomster | Avgangar Korningar Ankomster | Generella Individuella
2014 15,8 22,5 26,9 2,0 15,0 18,7 69 11135
2015 12,4 42,9 47,1 3,6 27,5 30,6 84 13756
2016 14,2 35,2 37,6 2,0 26,6 20,0 68 13146
2017 13,8 33,7 37,5 8,0 26,0 25,0 61 12221
2018 10,8 51,1 51,7 7,0 33,0 30,0 73 13659
2019
2020 26,1 52,5 59,7 10,8 44,0 42,3 67 11908
2021 14,3 31,5 35,0 10,0 21,1 23,9 56 10828

Medel samtliga dr 13,1 33,7 36,9 3,3 20,0 20,0

Ange:

Tabell 22 Ruckningstider [min] per avgdng, korning resp ankomst (till annan destination) for godstdg
med startpunkt Ange. Medelvirden samt medianvirden.

Medelvarden

Medianvarden Over taglagen

Antal tagldgen

Ar Avgangar Korningar Ankomster | Avgangar Korningar Ankomster | Generella Individuella
2014 12,6 33,5 34,2 4,6 15,2 15,5 44 6622
2015 11,4 39,3 36,8 2,0 14,0 18,0 37 5626
2016 71,8 105,6 169,1 4,1 22,0 27,0 34 4926
2017 13,9 44,4 39,8 2,0 17,0 23,0 31 5107
2018 13,1 28,4 25,1 3,9 32,3 21,0 42 7356
2019
2020 14,7 42,1 45,9 7,3 30,4 26,9 34 5184
2021 23,9 37,3 39,5 5,0 20,0 20,0 29 3793

Medel samtliga ér 18,0 38,0 44,1 2,0 15,0 15,0
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Tabell 23 Ruckningstider [min] per avgdng, kérning resp ankomst (till Ange) for godstig med
slutpunkt i Ange. Medelvirden samt medianvirden.

Medelvarden Medianvarden over tagligen Antal taglagen
Ar Avgangar Korningar Ankomster | Avgangar Korningar Ankomster | Generella Individuella
2014 16,6 33,2 38,5 8 20 23 46 6728
2015 11,6 34,8 39,0 4 20 16 43 5475
2016 116,8 94,1 135,0 0 23 26 37 4284
2017 24,4 29,6 34,8 1 28 21 35 4968
2018 5,6 28,4 32,0 3 35 46 52 8118
2019
2020 19,7 61,1 62,4 11 53 41 32 4784
2021 11,6 42,2 45,7 5 31 44 29 3853
Medel samtliga ér 20,1 34,5 40,8 2 19 20

3.9. Jamforelser med LUPP-data

I Tabell 24 och Tabell 25 jamfors trafikarbetet berdknat fran LUPP-data med motsvarande
fran faststdllda adhoc-tagplaner samt fran Trafikanalys undersdkning Bantrafik. For
godstagen dverensstimmer resultaten fran LUPP ganska vil med Bantrafik. Daremot fas en
tydlig avvikelse mellan adhoc och LUPP. Denna avvikelse kan tolkas som tdgavgéngar som
stéllts in efter det att adhoc-tdgplanen utfardats. Denna uppgar till storleksordningen 5-7% for
godstransporter. Nigot tydligt monster att detta skulle 6ka over tiden &r svart att urskilja med
sdkerhet.

For persontagen finns en tydlig avvikelse mellan LUPP och Bantrafik. Forklaringen dr att i
Bantrafik inkluderas trafiken pd Roslags- och Saltsjobanorna. De ingér varken i LUPP eller
adhoc-data. Avvikelsen mellan de senare ar 2,4-4%, dvs 1 runda tal ca hilften sa stor andel
som for godstagen. Inte heller hiar kan man se nagon tydlig tendens 6ver tiden.

Tabell 24 Korda km (milj) for godstdg i Sverige berdknade ur faststillda adhoc-planer, LUPP-data
samt hamtade frdan Trafikanalys undersékning Bantrafik.

Ar AdHoc LurpP Bantrafik Diff(AdHoc-LUPP) Diff/AdHoc
2014 39,51 36,94 37,00 2,57 0,065
2015 37,19 35,39 35,36 1,80 0,048
2016 38,28 35,65

2017 38,82 36,73 36,37 2,09 0,054
2018 38,98 36,50 36,10 2,48 0,064
2019 38,74 36,05 35,50 2,69 0,069
2020 37,60 34,95

2021 36,98
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Tabell 25 Korda km (milj) for persontdg i Sverige berdknade ur faststillda adhoc-planer, LUPP-data
samt hamtade frdn Trafikanalys undersékning Bantrafik.

Ar

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021

VTI

AdHoc
117,51
118,31
121,49
125,58
129,09
131,98
118,14
119,76

LUPP
113,31
115,51

121,04
124,62
126,65

Bantrafik
115,57
117,10
121,30
123,57
128,54
132,09

Diff AdHoc-LUPP

4,20
2,80

4,55
4,48
5,33

Diff/AdHoc
0,036
0,024

0,036
0,035
0,040
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4. Sammanfattning och slutsatser

I foreliggande studie har tagplaner fréan tre olika faser i ansokningsprocessen av tagligen
analyserats och jimforts for tagplanerna TP14-TP21, ndmligen ansokta tdgldgen, tilldelade
reguljira tagldgen samt faststillda adhoc-tdglagen. Huvudsyftet har varit att undersdka om det
ar mojligt att skonja ndgra fordndringar over tiden. Sddana fordndringar skulle kunna indikera
att konkurrenssituationen pa jarnvédgen fordndrats under den aktuella tidperioden. Vid
jdmforelserna mellan olika tadgplaner har i huvudsak tvé olika matt anvénts: dels studeras de
ansoOkta tdglagen som inte beviljas (=tilldelas), dels studeras dven de forskjutningar
(=ruckningar) i1 avgangstider och ankomsttider som varit nédvéndiga vid faststidllandet av de
reguljdra tdgplanerna. Forutom pd aggregerad niva har dessa métt skattats for enskilda dgare
(jarnvagsforetag) och ruckningarna dven pa mer detaljerad geografisk niva.

Utover detta har dven jamforelser mot LUPP-databasen (6ver genomforda tagtransporter)
gjorts. Detta for att utreda 1 vilken man tagplanerna skiljer sig fran verkliga tagtransporter.
Det bor papekas att fokus i studien ligger pa de justeringar som gors under
ansokningsprocessen och inte de forseningar som uppstar under transporten eller tdg som blir
instéllda med kort varsel.

Den vilkéinda trenden att antal persontag okar (2,4% per ar) medan antal godstdg minskar
(1,9% per &r) under tidsperioden bekréftas 1 denna studie. For godstdg dr denna minskning
ndgot kraftigare an motsvarande minskning i tdgkm (berdknat frén Trafikanalys undersokning
Bantrafik). For persontdg dr 6kningen 1 antal tag helt i paritet med 6kningen av tdgkm. Totalt
(godstperson) har antal tdg 6kat med 1,8% per ar mellan 2014-2019 baserat pa faststéllda
adhoc-data.

Betriaffande nivaerna pa antal individuella taglédgen 1 de olika faserna i1 ansokningsprocessen
skiljer sig godstagen ganska tydligt fran persontagen. For godstdg giller att antal ansdkta och
antal tilldelade 1 genomsnitt ligger pa ungefdar samma nivé, &ven om man har en viss variation
fran ar till &r, medan antal faststdllda adhoc-tigldgen stadigt ligger pd en niva ca 15% ldgre &n
de tilldelade. For antal persontdg &r 1 genomsnitt antal tilldelade 1,6% légre &n antal ansokta
och 0,4% hogre én antal faststéllda adhoc-tagldgen (for perioden 2014-2019). Adhoc-
processen tycks salunda i normalfallet spela en betydligt storre roll for godstagen an for
persontagen. Ett undantag dr dock Covid-aren 2020-21 da antal instillda persontag okat
dramatiskt och gapet mellan de tilldelade reguljéira tdgldgena och faststéllda adhoc-taglagen
kunnat uppga till 8% for persontagen. Raknat i tdgkm ligger adhoc-taglédgena for godstig ca
5-7% hogre an verkligt korda tg enligt LUPP-data, och for persontag ca 2,4-4% . Det ér
rimligt att formoda att motsvarande relationer giller for antal tdgldgen. Sammanfattningsvis
kan man ddarmed grovt skatta avvikelsen mellan antal ansokta tagldgen och antal verkligt
korda tag till storleksordningen 20% for godstdg och 5% for persontdg (innan Covid-
pandemin brot ut). Denna skattning géller pa aggregerad niva. Bortsett frdn Covid-perioden ar
det svrt att urskilja ndgon tydlig fordndring over tid.

Betriffande andelen ansokta och ej tilldelade taglédgen (A-skillnad %) for 2014-2021 ser man
for godstag ett tydlig monster att de stora aktérerna (Green Cargo, Hektor Rail och Malmtag
AB) generellt har en betydligt lagre niva 4n vad de dvriga mindre bolagen har &ven om
undantag finns for vissa enstaka foretag. Ndgon ndmnvird fordndring over tidperioden ér svar
att skonja, d&ven om resultaten kan variera fran ar till &r. Motsvarande resultat for B-
skillnaden, dvs andel (%) av tilldelade individuella tagldgen som inte kunnat matchas mot
ndgon ansokan, uppvisar ett mer oregelbundet monster, bade med avseende pd foretag savil
som over tid. For persontag erholls generellt betydligt 1agre bade A- och B-skillnader &n for
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godstigen, dven om vissa foretag sticker ut kraftigt for vissa ar. Over tid 4r det svart att sikert
urskilja ndgon 6kande eller minskande trend i ndgot av fallen.

For antal generella tdgldgen (totalt) dr antal adhoc-tdgligen avsevirt mycket fler (7-10 ggr) dn
for de ansokta och tilldelade reguljéra tagligena. Antal generella tdgldagen tycks ligga pa
ungefdr samma niva for ansokta och tilldelade, &ven om variationen fréan &r till ar varierar.
Man kan inte skonja nagon tydlig tendens till 6kning eller minskning &ver tid for vare sig
ansokta, tilldelade och adhoc-faststillda. For totalt antal olika kalenderscheman (dvs scheman
som anger vilka kalenderdagar taget ska koras) 1 tdgplanerna ser man dock en tydlig tendens
till 6kning for adhoc-faststédllda, och en mindre tydlig for tilldelade. Detta kan kanske tolkas
som en O0kad temporal diversifiering av tdgldgena.

Naér det géller ruckningstider ar spridningen ofta mycket stor mellan de olika taglédgena. Detta
kan f3 till konsekvens att olika (aggregerade) matt kan leda till olika slutsatser. Exempelvis
kan medelvérden (av ruckningstiderna) bli mycket kédnsliga for enstaka mycket stora
ruckningar. Medianvérden (och 1dddiagram) kan da vara ett 1ampligt kompletterande mer
stabilt métt. Speciell hdnsyn bor tas for att eliminera de forekomster av felaktigheter dar ett
helt dygn adderats eller subtraherats till ndgon avgéngs- eller ankomsttid. Som visats 1
rapporten kan saddana felaktigheter paverka bilden av utvecklingen dver aren.

Ruckningstiderna dr generellt mycket storre for godstdgen én for persontdgen. For godstig ar
ruckningstiderna for avgéngar i genomsnitt typiskt i storleksordningen 20 min, for kérningar
30 min och f6r ankomster 40 min. For persontag &r motsvarande vérden ca 1-3 min, dvs en
faktor 10 lagre. Motsvarande medianvirden &r i1 allménhet betydligt 14gre pa grund av den
stora variansen i fordelningen av ruckningstider for de enskilda tagldgena. For godstag
avgingar dr medianvérdet typiskt 4 min, for kérningar 11 min och for ankomster 13 min. For
persontag dr medianvirdet 1 samtliga fall 0. Enligt Idddiagrammen for ruckningstider for
generella tdgldgen kan man ana en dkande tendens dver tiden bade for godstag och persontag.
Forandringarna ar dock sma, sérskilt for perioden 2014-2017, och osédkerheterna stora rérande
de senare dren (2019-2021) pa grund av forandringar 1 ansokningsprocessen och tankbara
effekter av Covid-pandemin.

Betriffande ruckningstider for olika dgarforetag dr kopplingen mellan ruckningstider och
foretagets storlek ganska liten, till skillnaden frén den tydliga tendensen for A-skillnad att
mindre foretag missgynnas.

Nir det giller geografiska skillnader var den ursprungliga tanken i studien att undersdka nagra
speciellt hart belastade jarnvégsstrackor och utréna om ndgra forandringar avseende
ruckningstider for tdgldgena som passerar genom dessa strickor kunde observeras. P4 grund
av att for detta &ndamal nddvéndiga datainnehéllet har forandrats fran och med 2015, har detta
inte varit genomforbart. I stdllet har vi studerat genomsnittliga ruckningstider for tdglagen
fran/till specifika startpunkter/slutpunkter samt 14n. Sammanfattningsvis kan sigas att i
samtliga fall har variationerna mellan ar varit stora. Detta dr naturligt eftersom antal
(generella) taglagen ar relativt litet och att stora forandringar 1 nagra fa taglagen dirmed kan
ge en kraftig fordndring i resultat. Ddremot &r det svart att dra nigra (sdkra) slutsatser om
utvecklingen over tid.

Osékerheten i slutsatser om trendutvecklingen har 6kats dels av fordandringar av ansdoknings-
forfarandet, dels dven pa grund av Covid-pandemin. En speciell komplikation har de extra
tdglagena ("E-ldgena) medfort. Dessa har emellertid kunnat exkluderas 1 samtliga resultat 1
avsnitt 3. Aven om dataformatet varit i stort sett detsamma for tigligesdata har innehéllet
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skiftat over tid, vilket forsvarat (omdjliggjort) vissa analyser. Speciellt géller att uppgift om
distans saknas 1 trainarc for vissa r, samt att detaljrikedomen i linkusage fordndrats. For de
LUPP-data som gjorts tillgdngliga for VTI har bade format och uppsittning variabler varierat
kraftigt fran ar till &r.

Anviandning av korda km som matt i stillet for antal individuella tdgldgen forsvirades av
defekter i data (for vissa ar for ansokta taglagen). For de fall dar berdkningar kunde
genomforas erholls resultat i stort sett 1 samklang med de som erhdlls frén antal individuella
taglagen.
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Bilaga 1 Medianvarden beraknade for vissa tabeller

I Tabell 6-11 1 rapporten har medelviarden av ruckningstider berdknats. I denna bilaga har som
komplement i stdllet median-berékningar gjorts. Tabellnumrering och sortering av dgarforetag

ar desamma som 1 grundtexten.

A Tabell 6 Medianvirden for ruckningstider [min per tdglige] rérande avgangar for de 12

storsta dgarforetagen for godstag.

Agarféretag 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Green Cargo (GC) 2 2 2 2 4 5 4
Malmtrafik (MTAB) 10 2 0 0 2 2 1
Hector Rail (HR) 7 15 8 7 8 23 18
RushRail (RUSH) 1 3 2 9

DB Schenker Rail Scandinavia (DBSRS) 1 2 3 7 51
Tagakeriet i Bergslagen (TAGAB) 13 18 5 10 11 6 7
CFL Cargo (CFL) 6 11 7 15 10 21 11
Real Rail Sweden (RRS) 9 4 1 8 5
TX Logistik (TXL) 6 3 3 22 10 15

CargoNet (CN) 6 5 3 15 4 14 4
Tagfrakt Produktion Sverige (TAB) 15 14 4 19 10 27 8
Real Rail (RRAB) 4 2 13

Féretagen ovan totalt 4 3 2 3 4 5 4
Alla foéretag 4 3 2 3 4 5 4

A _Tabell 7 Medianvirden for ruckningstider [min per tdaglige] rorande kérningar for de 12

storsta dgarforetagen for godstdg.

Agarféretag 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Green Cargo (GC) 8 10 10 11 13 19 13
Malmtrafik (MTAB) 11 3 4 3 4 5 3
Hector Rail (HR) 11 11 18 11 15 42 25
RushRail (RUSH) 7 6 9 8
DB Schenker Rail Scandinavia (DBSRS) 2 3 3 53 47
Tagakeriet i Bergslagen (TAGAB) 50 19 35 14 13 16 23
CFL Cargo (CFL) 12 30 13 22 33 60 20
Real Rail Sweden (RRS) 6 8 18 5 4
TX Logistik (TXL) 47 24 46 60 28 63
CargoNet (CN) 20 9 69 75 43 55 30
Tagfrakt Produktion Sverige (TAB) 21 14 7 41 29 16 24
Real Rail (RRAB) 22 6 6
Féretagen ovan totalt 9 8 10 9 12 17 12
Alla féretag 9 9 10 9 12 17 12
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A Tabell 8 Medianviirden for ruckningstider [min per tdglige] rérande ankomster for de 12

storsta dgarforetagen for godstadg.

Agarféretag 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Green Cargo (GC) 11 12 12 14 14 19 14
Malmtrafik (MTAB) 14 4 3 2 4 3 3
Hector Rail (HR) 20 18 26 18 22 40 25
RushRail (RUSH) 4 7 8 21

DB Schenker Rail Scandinavia (DBSRS) 4 2 3 46 26
Tagakeriet i Bergslagen (TAGAB) 76 38 20 17 19 19 15
CFL Cargo (CFL) 11 28 18 34 39 70 48
Real Rail Sweden (RRS) 12 21 55 29 12
TX Logistik (TXL) 48 26 39 8 28 31

CargoNet (CN) 17 4 69 83 44 25 30
Tagfrakt Produktion Sverige (TAB) 46 28 20 35 30 43 11
Real Rail (RRAB) 22 7 24

Féretagen ovan totalt 13 11 11 13 13 18 12
Alla féretag 13 12 11 13 13 18 12

A_Tabell 9 Medianvirden for ruckningstider [min per tdglige] rorande avgdngar for de 11

storsta dgarforetagen for persontdg.

Agarféretag 2014

Vasttrafik
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A Tabell 10 Medianvdrden for ruckningstider [min per tagldge] rorande korningar for de 11

storsta dgarforetagen for persontdg.

Agarféretag
Vasttrafik

SJ

Skanetrafiken
Oresundstag

A-train

Jonkdpings lanstrafik
Tagkompaniet
Ostgotatrafiken
Region Uppsala
Kalmar lanstrafik

Stockholms lans landsting

2014

2015

2016

2017

2018

2019 2020

O O N B O O O

2021

=, O O O O O ©o

Féretagen ovan totalt

Alla foéretag

O OO ON PP OO O O O o

O Ok O O Rr N OO O O O O

O OO0 o0 O r B OO O o O o

O OO ON O O Fr»r OO O O

O OO O ON OO N O O O O

o O |, O O

o O | O O

A Tabell 11 Medianvdrden for ruckningstider [min per tagldge] rorande ankomster for de 11

storsta dgarforetagen for persontdg.
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OM VTI

Tl, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och

internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.

Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transportsektorn
kontinuerligt ska forbattras och ar pa sa satt med och bidrar till att uppna Sveriges
transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och banteknik,
drift och underhall, fordonsteknik, trafiksékerhet, trafikanalys, manniskan i trans-
portsystemet, milj, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi samt
transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktérer inom
transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell som
internationell transportpolitik.

VTI utfér forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfér olika typer av tjanster inom
matning och provning. Pa institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och kérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium fér
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggan-
de forskning och utbildning. Vi medverkar dven kontinuerligt i internationella
forskningsprojekt, framférallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk
och allianser.

VTl ar en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruktur-
departementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem ar
certifierat enligt ISO 9001 och vart miljéledningssystem &r certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksdkerhetsprovning
och vagmaterialprovning ar dessutom ackrediterade av Swedac.

vti
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