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Rapportsammanfattning

Denna rapport har tagits fram pa uppdrag av Trafikanalys for att ge en samlad och férdjupad bild av
effektiviteten i godstransporter pa jarnvag i Sverige. Rapporten bygger pa 21 djupintervjuer med flera av
de storsta aktorerna fran hela jarnvagssystemet (transportképare, godstagsoperatorer, hamnar, logistik-
och terminalaktorer, branschorganisationer, underhallsentreprenérer och myndigheter) samt validering
mot externa data fran tidigare myndighetsutredningar och rapporter fran naringslivet.

Syftet har varit att identifiera hinder och mgjligheter for ett mer robust, effektivt och konkurrenskraftigt
jarnvagssystem for gods. Rapporten fokuserar pa sex huvudomraden:

e Planerad vantetid vid signal (skogstid)

e Avvikelser fran tagplan

e Banarbeten och planeringsosakerhet

e Intern hantering av stérningar

e Samverkan med myndigheter

e Strukturella och tekniska hinder
Huvudsakliga insikter

Storningar i godstrafiken har flera samverkande orsaker, dar kapacitetsbrist och prioritering av
persontrafik ar mest framtradande. Enkelspar, brist pa motesspar och flaskhalsar pa bangardar goér att
godstag ofta far sta tillbaka for persontag, vilket leder till 6kade vantetider och minskad konkurrenskraft.
Skogstiden har 6kat 6ver tid och ar sarskilt problematisk pa de mest belastade strackorna. Enligt
intervjuerna varierar den uppskattade skogstiden mellan aktérer, fran cirka 11 till 17 procent av kortiden.

Avvikelser fran tagplanen beror bade pa interna orsaker hos operatérer (resursbrist, tekniska fel) och
externa faktorer (infrastrukturproblem, bristande samordning vid banarbeten). Det hoga
kapacitetsutnyttjandet gor systemet sarbart for stérningar, och sma férseningar kan snabbt fa stora
foljdeffekter.

Banarbeten och planeringsosakerhet ar ytterligare orsaker till stérningar. Underhallsperioderna har blivit
langre och mer omfattande, vilket koncentrerar kapaciteten till farre timmar per dygn och goér systemet
mer storningskansligt. Aktérerna ar emellertid genomgaende positiva till att underhallsarbeten genomférs
och ser dessa som nddvandiga for jarnvagens langsiktiga funktion. Somliga aktérer belyser aven
positiva exempel fran storre projekt dar samverkan i planering har gett goda resultat.

Séasongsvariationer och vader (sarskilt vinter), samt koncentration av banarbeten till sommarhalvaret,
Okar storningskansligheten ytterligare. Tekniska begransningar som laga hastigheter, axellast och
bromsregler paverkar ocksa mojligheten att utnyttja jarnvagen optimalt. Hojda banavgifter och brist pa
redundans i systemet lyfts aven som bidragande orsaker till stérningar.

Konsekvenser for aktorer inom jarnvagsbranschen

Stérningarna har genomgaende negativa konsekvenser for hela logistikkedjan. Vissa aktorer, sdsom
logistik- och terminalaktérer, har storre flexibilitet att hantera stérningar genom alternativa I6sningar,
medan transportkdpare med stora och kontinuerliga floden ofta &r mer sarbara. Dessa aktorer drabbas
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av produktionsstopp, missade leveranser, 6kade lagerkostnader och behov av att planera om
transporter. Manga har svart att bygga upp redundans eller anvanda alternativa trafikslag, sarskilt vid
Just-in-time-leveranser.

Godstagsoperatorer tvingas hantera 6kade kostnader, minskad effektivitet och ett stérre behov av
buffertar. Sma forseningar kan fa langvariga effekter pad omlopp och resursutnyttjande, och det
forebyggande arbetet begransas ofta av vad som ar majligt att paverka nar besked om stérningen
kommer. Underhallsoperatorer har begransade mojligheter att paverka sitt arbete och ar beroende av
Trafikverkets tilldelning av arbetsfonster. Korta och splittrade tider leder till ineffektivitet och kvarstaende
fel.

Branschorganisationer pekar pa att osakerheten och bristen pa tillforlitlighet gor att aktorer avstar fran att
flytta mer gods till jarnvag, vilket drabbar bade konkurrenskraft och klimatmal.

Samarbetet med myndigheter, sarskilt Trafikverket, beskrivs av manga aktérer som fragmenterat och
ensidigt, sarskilt kring langsiktig planering och storre infrastrukturfragor. Bristande transparens och
aterkoppling i beslutsprocesser skapar frustration, och manga efterfragar tydligare processer for hur
naringslivets behov ska vagas in. Kontakten med Transportstyrelsen ar generellt begransad och framst
kopplad till tillsyn och regelverk, dar dialogen upplevs som formell och med liten direkt paverkan pa
operativa fragor. Samverkan har dock forbattrats pa vissa omraden och att det finns en 6msesidig vilja
fran myndigheterna och naringslivet att utveckla dialogen och datainsamlingen.

Aterkommande forbattringsforslag
De mest aterkommande forbattringsforslagen fran aktoérerna ar:
e Utbyggnad av métesspar, dubbelspar och 6kad kapacitet pa bangardar
e Mer flexibel och behovsanpassad tidtabellsplanering
e Battre och tidigare dialog mellan Trafikverket och naringslivet
o Effektivare utnyttjande av servicefonster och tydligare samordning av banarbeten
e Snabbare och tydligare informationsfléde vid storningar
e Prioritering av godstrafik och utveckling av Trafikverkets samhallsekonomiska varderingar
e Balanserade incitament och avtalsvillkor for underhallsentreprendrer
e Battre datainsamling och gemensamma nyckeltal sett till skogstid

Flera av dessa atgarder kraver stora investeringar och langsiktig planering, men det finns ocksa forslag
som kan realiseras pa kortare sikt, sdasom mer flexibel planering och férbattrad datadelning. En bred
forstaelse finns bland aktdrerna for att jarnvagens utmaningar inte enbart kan I6sas genom
infrastrukturella satsningar utan organisatoriska och planeringsmassiga forbattringar ar ocksa
avgorande. Det rader en stark vilja till samarbete och gemensam utveckling, och aktérerna ser
potentialen i att tillsammans skapa ett mer robust och effektivt jarnvagssystem fér gods.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Godstransporter pa jarnvag utgor en viktig del av Sveriges transportsystem och naringslivets
konkurrenskraft. Under 2025 har regeringen gett Trafikanalys i uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag
om effektiviteten for godstransporter i det svenska jarnvagssystemet (Regeringen, 2025b). Uppdraget
syftar till att identifiera hinder och mdjligheter fér en mer robust, effektiv och konkurrenskraftig godstrafik,
och darigenom bidra till jobb, tillvaxt och klimatomstallning i hela landet.

Jarnvagens kapacitet ar en begransad resurs och systemet star infor flera utmaningar: eftersatt
underhall, hogt kapacitetsutnyttjande, aterkommande stoérningar och en komplex balansgang mellan
gods- och persontrafik. For att skapa battre forutsattningar for godstransporter kravs bade tekniska,
organisatoriska och planeringsmassiga forbattringar. Regeringsuppdraget har darfor ett nationellt och
trafikslagsdvergripande perspektiv, dar dialog med naringsliv och myndigheter ar central.

| regeringsuppdraget ska tre specifika omraden utredas och analyseras:

= Vantetid vid signal: Hur omfattande ar den planerade, tidtabellslagda vantetiden vid signal fér
godstag? Vilka geografiska och tidsmassiga monster finns, och vilka kostnader innebar detta for
operatorer och samhalle?

m  Sent avbokade banarbeten: Hur ofta avbokas planerade banarbeten sa sent att jarnvagsféretagen
anda maste forhalla sig till den ursprungliga tidtabellen? Hur stor del av den reserverade kapaciteten
utnyttjas, och vilka konsekvenser far sena férandringar?

m  Avvikelser fran tagplan: Hur ofta avviker godstagsoperatorer fran tagplanen, vad ar orsakerna och
vilka samhallsekonomiska konsekvenser uppstar?

Utover dessa huvudomraden ska studien aven belysa konsekvenser for industrin och andra delar av
naringslivet som ar beroende av godstransporter, samt vid behov lyfta ytterligare faktorer som paverkar
systemets effektivitet och robusthet.

For att skapa en bred och forankrad bild av nuldget har Trafikanalys upphandlat WSP att genomféra en
kvalitativ intervjustudie med olika aktorer. Studien bygger pa djupintervjuer med representanter fran hela
branschen: transportkdpare, operatorer, logistik- och terminalaktorer, branschorganisationer,
underhallsentreprendrer och myndigheter, for att fanga deras erfarenheter, uppfattningar och
forbattringsforslag.

1.2 Syfte och mal med studien

Syftet med intervjustudien ar att skapa ett kunskapsunderlag som speglar branschaktorers egna
perspektiv pa effektiviteten i godstransporter pa jarnvag. Studien ska ge Trafikanalys en férdjupad och
policyrelevant bild av hur olika typer av stérningar sdsom vantetider, banarbeten och avvikelser fran
tagplan paverkar transportkGpare, operatorer och andra aktorer i logistikkedjan. Malet ar att identifiera
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bakomliggande orsaker till stérningar, belysa deras konsekvenser och samla in konkreta
forbattringsforslag som kan bidra till ett mer robust och effektivt jarnvagssystem fér gods.

1.2.1 Fragestallningar

Intervjustudien utgar fran tre centrala fragestallningar:
1. Vilka bakomliggande faktorer bidrar till storningar i godstrafiken pa jarnvag?

o Sarskilt med fokus pa vantetid vid signal, sent avbokade banarbeten och avvikelser fran
tagplan.

2. Hur paverkar dessa storningar transportkopare, operatoérer och andra aktorer i
logistikkedjan?

o Vilka konsekvenser uppstar for logistikfloden, affarsrelationer och kapacitetsutnyttiande?

3. Vilka mojligheter finns att minska storningarna och forbattra samordning, kommunikation
och robusthet i jarnvagssystemet?

o Vilka konkreta forbattringsforslag och I6sningar ser aktérerna?

1.2.2 Avgransningar

Studien avgransas enligt féljande:

m  Transportslag: Endast godstransporter pa jarnvag ingar. Persontrafik och andra trafikslag (vag,
sjofart, luftfart) omfattas inte.

m  Tidsram: Fokus ligger pa nulaget och mojligheter pa kort sikt (aktuell planperiod).

= Urval: Urvalet av intervjupersoner gors for att spegla olika branscher, geografiska omraden och roller
inom jarnvagssystemet.
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2. Metod

Studien bygger pa djupintervjuer som huvudsaklig datainsamlingsmetod. Syftet har varit att fanga
branschaktorers erfarenheter, uppfattningar och férslag kring effektiviteten i godstransporter pa jarnvag.
Intervjuerna har strukturerats tematiskt utifran uppdragets huvudfragor: vantetid vid signal, sent
avbokade banarbeten och avvikelser fran tagplan. Fragorna har utformats for att moéjliggora jamférelser
mellan de olika grupperna av aktérer, men har anpassats for att vara relevanta for respektive kategori.

211 Urval av aktorer

WSP har i denna utredning genomfort 21 intervjuer med aktorer fran hela jarnvagssystemet for godstag.
Dessa inkluderar Sveriges storsta godstagsoperatorer, logistikaktorer, underhallsoperatorer, hamnar,
samt stora transportkdpare inom stal, tra, fordon och dagligvaruhandeln. Tillsammans star dessa for en
betydande andel av det godstransportarbetet som sker pa svenska jarnvagar, och bedéms utgoéra ett
representativt urval for att fa insyn i effektivitet av det svenska godssystemet pa jarnvag. Utredningen
har aven inkluderat en intervju med enhetschefer pa Transportstyrelsen och flera intervjuer med olika
enhetschefer pa Trafikverket.

Urvalet omfattade flera av de storsta aktorerna fran hela jarnvagssystemet, fordelade dver foljande
kategorier:

m  Transportkdpare / industriagare: 8 aktérer

m  Godstagoperatorer: 2 aktorer

m  Hamnar, logistik- och terminalaktorer: 3 aktérer (varav 2 &r svenska hamnar)
m  Branschorganisationer: 2 aktérer

m  Underhallsoperatorer: 2 aktérer

m  Myndigheter: 4 intervjuer med Trafikverket, 1 interviu med Transportstyrelsen

Urvalet gjordes tillsammans med Trafikanalys for att sékerstalla bred representation av branscher,
geografier och roller. Malet var att genomféra minst tva intervjuer per aktérskategori for att kunna
jamfdra uttalanden och asikter sinsemellan. Flera intervjuer med Trafikverket genomférdes eftersom de
intervjuade hade olika ansvarsomraden, till exempel data, kapacitetsplanering och avvikelsehantering.
Detta gav mdjlighet att belysa myndighetens arbete ur flera perspektiv.

2.1.2 Genomforande av intervjuer samt sekretess och
anonymisering

Intervjuerna genomférdes digitalt. Varje intervju inleddes med en kort presentation av studiens syfte och
upplagg, samt information om hantering av data och anonymisering. Intervjustrukturen bygger pa ett
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gemensamt frageformular, dar huvudfragorna ar desamma for alla aktérer, men kompletteras med
kategorispecifika fragor inom féljande omraden:

m  Planerad vantetid vid signal (skogstid)
m  Avvikelser fran tagplan

= Banarbeten och planeringsosakerhet

= |ntern hantering och omstallning

m  Samverkan och relation till myndigheter
= Ovriga strukturella och tekniska hinder

Fragorna utformades for att uppmuntra till konkreta exempel, statistik och uppskattningar dar sa var
mdjligt, men gav aven utrymme fér 6ppna resonemang. Intervjuerna transkriberades och spelades in
(med hjalp av Microsoft Teams) for att underlatta analys och rapportskrivande.

Infor varje intervju fick deltagarna information om hur deras svar kom att anvandas i studien. Alla
intervjusvar dokumenterades utan personnamn eller féretagsnamn, om inte annat dverenskommits. Citat
som anvands i rapporten ar anonymiserade. Intervjupersonerna har godkant att de anvands i rapporten.
Intervjuanteckningar lagrades i ett sakert och sékbart format, tillgangligt endast for projektgruppen.
Trafikanalys och WSP fdljer gallande regler for dataskydd och sekretess.

Syftet var att skapa en trygg miljé fér 6ppna och arliga samtal, och att sakerstélla att kanslig information
inte rojs till obehariga.

21.3 Felkallor och osakerheter

Intervjumaterialet ar huvudparten av studiens kunskapsunderlag, men som vid all kvalitativ
datainsamling finns vissa potentiella felkallor och begransningar att beakta vid tolkning av resultaten:

e Urval och representativitet: Totalt har 21 intervjuer genomforts med aktérer fran hela
jarnvagssystemet. Godstags- och jarnvagsbranschen i Sverige ar dock relativt begransad sett till
antalet aktdrer, och urvalet domineras av storre foretag och organisationer som star for en
betydande andel av godstransporterna. Det innebar att synpunkter fran mindre aktorer,
nischoperatorer eller foretag med sarskilda forutsattningar kan ha fangats upp i mindre
utstrackning.

o Sjalvselektion och intressebias: Det finns en risk att de aktdrer som tackar ja till intervju har en
starkare 6nskan om férandring, vilket kan paverka vilka fragor som lyfts och hur problemen
beskrivs. Aktorer med mer negativa erfarenheter eller starkare forbattringsambitioner kan vara
mer benagna att delta, medan de med neutral eller positiv installning kan vara
underrepresenterade. Exempelvis avbdjde en aktér med eget avgransat jarnvagssystem
intervjumedverkan, da de ansag att deras situation inte var representativ for de problem som
identifierats i det bredare svenska jarnvagssystemet.

Metodvalet har utformats for att minimera felkallor genom ett brett urval, strukturerad intervjuguide och
triangulering mot externa datakallor. Sammantaget bedéms materialet ge en relevant och representativ
bild av nulaget, men resultaten bor tolkas med hansyn till ovanstaende begransningar. Felkallorna ar
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typiska for denna typ av kvalitativa studier och innebar inte att resultaten ar ogiltiga, utan snarare att de
utgor ett viktigt underlag for fortsatt dialog och utveckling inom omradet.

214 Sammanstallning, validering och analys av intervjuerna

Efter att intervjuerna genomforts har aktdrernas synpunkter sammanstallts. | féljande kapitel (3—8)
presenteras dessa uppdelade i de sex omraden som namns pa féregaende sida. Redovisningen sker
per aktorskategori och inom varje kategori struktureras materialet utifran identifierade problem, deras
orsaker, konsekvenser samt majliga atgarder.

Konsekvenser

Figur 1 — Overgripande analysmodell med problem, orsaker, konsekvenser, atgardsforslag

Synpunkterna har darefter validerats och analyserats mot externa data. For datavalideringen har
officiella rapporter och statistik fran Trafikverket, Trafikanalys och Riksrevisionen utgjort den primara
kallbasen. Sékningar har genomférts med relevanta sékord kopplade till exempelvis vantetid vid signal
(skogstid), avvikelser fran tagplan, banarbeten, banavgifter och kapacitetsbegransningar. Malet har varit
att identifiera de mest aktuella och tillférlitliga kallorna for att belysa och verifiera de uppgifter och
erfarenheter som framkommit i intervjuerna.

For att komplettera myndighetsdata och ge en bredare bild av nulaget har aven naringslivets perspektiv
inkluderats genom externa rapporter, branschpress, uttalanden fran jarnvagens bransch- och
arbetsgivarorganisationer samt artiklar i fackmedia. Denna triangulering av kallor har mdjliggjort en
jamférelse mellan aktdrernas upplevelser och tillganglig statistik och analys.

Jamforelsen mellan aktérernas asikter, samt mot tidigare utredningar och rapporter fran bland annat
Trafikverket och Trafikanalys, har gjort det mgjligt att bedéma hur objektiva de intervjuade aktérernas
uppfattningar ar, om olika aktorer har skilda perspektiv pa samma fragor samt att folja utvecklingen och
trender dver tid. Pa sa satt satts aktdrernas synpunkter in i ett stérre sammanhang an om de enbart
redovisats var for sig.

Avslutningsvis sammanfattas resultaten i varje kapitel, och aterkommande forbattringsforslag som lyfts
av flera aktorer presenteras.
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3. Planerad vantetid vid signal

3.1 Bakgrund

Vantetid vid signal ar en central del av jarnvagssystemets funktion och uppstar nar ett tag maste stanna
for att invanta ett mote eller en forbigang dar ett tag blir omkort av ett annat tag. Detta ar sarskilt vanligt
pa enkelspariga strackor, dar tva tag inte kan moétas utan att ett av dem vantar vid en motesstation. |
Sverige ar 2024 utgjorde enkelspar ca 81 procent av jarnvagens totala 10 902 kilometer trafikerade
banor (Trafikanalys, 2024a). Vantetid vid signal ar ocksa vanligt forekommande pa de dubbelspariga
banorna Vastra stambanan (Stockholm-Goéteborg) samt pa Sédra stambanan (delen Mjolby-Malmao).
Dessa banor har ett hogt kapacitetsutnyttiande med en blandad trafik av snabba persontag och
langsamma godstag. Nar ett langsamt godstag kér pa samma spar som ett snabbare persontag, maste
de langsamma godstagen ofta flytta sig at sidan (till exempel till en motesplats) sa att det snabbare
persontaget kan koéra forbi.

For att beskriva denna typ av vantetid anvands begreppet skogstid, som syftar pa den tid ett tag star
stilla i vantan pa ett méte, ofta pa en plats langt fran stationer och bebyggelse.

Skogstid kan delas in i tva huvudkategorier:
m  Planerad skogstid som ar inlagd i tidtabellen for att méjliggéra méten mellan tag.

m  Oplanerad skogstid som uppstar vid avvikelser fran tidtabellen, exempelvis férseningar, for tidiga
avgangar eller andrade moten.

Detta avsnitt fokuserar pa den planerade skogstiden. Trots att den ar férutsedd och inbyggd i systemet
utgér den en betydande utmaning. Nar ett tag star stilla under planerad skogstid férlangs restiden utan

att nagon faktisk transport sker. Exempelvis om skogstiden utgér 10 procent av en resa pa 1 timme och
40 minuter, innebar det att restiden ékar med 10 minuter.

Skogstid uppstar framst vid hogt kapacitetsutnyttjande, det vill sdga nar manga tag ska samsas om
samma strackor under korta tidsintervall. Kapacitetsbristen pa jarnvag gor saledes att skogstiden okar.
Detta kan i sin tur paverka jarnvagens konkurrenskraft negativt, eftersom 6kade kostnader och langre
ledtider gor jarnvagstransporter mindre attraktiva jamfort med vagtransporter.

Problemet med skogstid ar inte isolerat till enskilda strackor utan ar en systemfraga som paverkar hela
jarnvagsnatet. Nar kapacitetsutnyttjandet dkar, exempelvis genom fler persontag i hogtrafik eller 6kad
godstrafik, blir effekterna av skogstid mer omfattande. Detta leder till en kedjereaktion dar férseningar
och vantetider sprider sig genom natet, vilket ytterligare forsamrar punktligheten och ékar kostnaderna.

3.2 Intervjuresultat

Det rader bred enighet bland branschens aktérer om att vantetiderna ar ett betydande och véxande
problem som paverkar bade effektivitet, kostnader och konkurrenskraft fér godstransporter pa jarnvag.
Daremot varierar synen pa hur allvarligt problemet ar mellan olika aktérsgrupper, dar naringslivet och
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branschorganisationerna ar mest kritiska, medan myndigheterna har en mer nyanserad och ibland
forsiktigare hallning.

Nedan aterges de olika aktérernas asikter och tankar fran intervjuerna. | princip alla aktérer ser
vantetider vid signal som ett betydande problem och som ocksa okat i omfattning det senaste artiondet. |
intervjuerna har olika jarnvagsstrackor namnts som extra problematiska. Dessa namns har inledningsvis
for att behalla anonymiteten och inte kunna spéara aktérerna.

= Malmbanan

Stambanorna och Ovre Norrland
Skoghall-Laxa

Hallsberg-Laxa

Siljansbanan

Gavle-Avesta Krylbo

Sodra stambanan (kring Stockaryd)
Falkdping-Goéteborg
Stockholm-Goéteborg
Varmlandsbanan
Sundsvall-Ange
Almhult-Hassleholm

3.2.1 Transportképares syn pa planerad vantetid

Transportkdpares syn pa planerad vantetid vid signal varierar mellan olika aktérer men praglas av en
genomgaende upplevelse av att situationen ar utmanande och i flera fall férvarrad 6ver tid. Bland de
intervjuade aktorerna ar det endast en mindre andel, framst stérre industriféretag med robusta och
forutsagbara floden, som beskriver att dagens niva pa skogstid ar hanterbar och i praktiken inbyggd i
deras planering. For dessa aktorer ar vantetiden en forutsattning som accepteras sa lange den ar
forutsagbar och planen halls, och den ekonomiska effekten bedéms som férsumbar.

Majoriteten av transportkdparna, sarskilt inom skogs- och basindustrin, upplever att skogstiden har okat
och blivit ett betydande problem. Flera beskriver att omloppstiderna férlangts successivt, vilket lett till
Okade kostnader for vagnar, lok och personal samt forsamrad nyttjandegrad. Det ar vanligt att man
tvingas ha 6verkapacitet i form av extra vagnar och resurser for att hantera de langre omloppen, vilket
direkt forsamrar jarnvagens konkurrenskraft mot andra trafikslag, sarskilt vagtransporter.

Skogstid &r absolut ett problem. Nagonting som egentligen borde vara 7-8 timmars
kortid bérjar ligga pa grénsen mot vad en férare klarar av i sin kértid. D& maste vi ha
férarbyte nagonstans pa mitten, och bara en sddan sak adderar ju ytterligare en risk i

hela transporten. Det blir en rétt dalig effektivitet, och fér oss som kér langa tag ar
manga métesplatser inte heller anpassade for vara 640 meter langa tag. Sa vi kan fa
vénta véldigt lange.

Orsakerna till den 6kade skogstiden anges vara en kombination av 6kad persontrafik, brist pa métesspar
och otillracklig infrastruktur, samt en operativ styrning dar godstag ofta far sta tillbaka fér persontag aven
vid mindre foérseningar.
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Manga aktorer beskriver att de, till foljd av kapacitetsbrist och prioritering av persontagstrafik, ofta
hanvisas till avgangs- och ankomsttider under sena kvallar, natter eller helger. Samtidigt framkommer att
detta upplagg inte alltid ar optimalt for verksamheten, da det kan leda till utmaningar med bemanning,
Okade kostnader och svarigheter att anpassa logistikkedjan till sarkilda 6ppettider och leveransbehov.
Flera lyfter att flexibiliteten minskar och att det kradvs omfattande planering for att sékerstalla att
varuflodet fungerar, sarskilt nar storningar eller banarbeten uppstar. Trots detta finns en viss forstaelse
for att godstag kan behdéva ga pa obekvam tid, men det ar tydligt att det inte ar en 16sning som passar
alla aktorer eller situationer.

Forbattringsforslag som aterkommer ar behovet av fler och langre moétesspar, 6kad dialog och tidig
involvering av transportkdpare i planeringen, samt en mer flexibel och behovsanpassad
tidtabellsplanering, garna med tatare revideringar an idag. Enstaka aktorer efterfragar ocksa en tydligare
samhallsekonomisk prioritering av godstrafik vid kapacitetsbrist, med undertonen att godstrafikens
samhallsekonomiska nyttor inte fangas fullt ut i de berakningar/planering som gors av Trafikverket.
Tidigare studier har indikerat att godstransporter underprioriteras i jamférelse med dess
samhallsekonomiska nyttor (Svenskt Naringsliv, 2022).

3.2.2 Godstagoperatorers syn pa planerad vantetid

De intervjuade godstagsoperatérerna beskriver skogstid som en integrerad men problematisk del av
dagens system. Samtliga intervjuade aktérer beskriver att skogstiden har ékat 6ver tid. En aktor
uppskattar att skogstiden idag utgor cirka 11-12 procent av den totala kortiden, jamfért med omkring

7 procent for drygt ett artionde sedan. En annan aktor anger att nivan varit sa hég som 14 % under 2024,
men att en viss forbattring skett till 12,2 procent under 2025, vilket kopplas till férandringar i
planeringsmodeller och atgarder fran Trafikverket.

En av aktdrerna anser att dagslaget inte fungerar val och skattar allvaret till 8/9 pa en 10-gradig skala.
Kostnaderna for varje procentenhet skogstid uppskattas motsvara cirka 20 miljoner kronor per ar, vilket
innebar att nuvarande nivaer leder till extrakostnader pa omkring 200—-240 miljoner kronor arligen. Detta
driver ett 0kat behov av lok, vagnar och personal, samt minskar flexibiliteten i omloppen. En annan aktér
menar att problemet annu ar hanterbart, men att trenden ar oroande och riskerar att bli kritisk inom
nagra ar om utvecklingen fortsatter.

Aterkommande utmaningar som samtliga lyfter ar flaskhalsar pa vissa banor, sarskilt pa Sédra
stambanan, enkelspar mellan Hallsberg och Mjélby samt métesstationer pa Varmlandsbanan och
Mittbanan. Har uppstar ofta langa vantetider, vilket paverkar omloppstider och kraver buffertar som
ytterligare driver upp skogstiden.

For godstagsoperatoérerna innebar detta att omloppen blir mer komplexa och svarare att planera, da
marginalerna krymper och behovet av buffertar 6kar. Det 6kade stillestandet kraver fler lok, vagnar och
lokforare for att uppratthalla samma transportvolymer, vilket i sin tur driver upp kostnaderna och minskar
flexibiliteten i verksamheten. Bada aktorerna lyfter att den hoga skogstiden riskerar att férsamra
godstrafikens konkurrenskraft gentemot vagtransporter, sarskilt nar kunder efterfragar snabba och
palitliga leveranser.

Som forbattringsforslag lyfter en av aktérerna behovet av att minska skogstiden genom mer
differentierad och verklighetsnara planering. De efterfragar en successiv tilldelning av taglagen, dar
planeringen i hogre grad anpassas efter faktiska trafikfléden och kapacitetsbehov, snarare an att
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generella buffertar laggs in. Vidare lyfts vikten av att Trafikverket utvecklar planeringsmodeller som
battre tar hansyn till godstrafikens sarskilda férutsattningar och behov, samt att dialogen mellan
operatdrer och myndighet blir mer kontinuerlig och I6sningsorienterad. Bada aktorerna ser aven potential
i att effektivisera anvandningen av nya bromsregler, vilket skulle kunna maéjliggéra hogre hastigheter for
godstag. Detta skulle i sin tur minska tagens gangtid och leda till kortare vantetider vid signal, eftersom
behovet av férbigangar minskar.

3.2.3 Hamnar, logistik- och terminalaktorers syn pa planerad
vantetid

Bland de intervjuade hamnarna och logistikaktorerna framtrader en skillnad i hur planerad vantetid vid
signal paverkar verksamheten.

En av hamnarna uppger att de i dagslaget inte ar namnvart drabbade av vantetider eller skogstid.
Intermodala tag anlander dar tidigt pa morgonen innan persontrafiken startar, vilket minimerar konflikter
och vantetider. Eventuella forseningar beror oftast pa handelser langre upp i landet snarare an pa den
egna strackan, och inga sarskilda flaskhalsar har identifierats lokalt.

En annan hamn beskriver daremot vantetider och tagplanens tillforlitighet som en standig utmaning,
sarskilt pa hart belastade anslutningsstrackor. Har ar kapacitetsbrist och icke-optimala tidtabeller
aterkommande problem, vilket kraver standig omplanering och kan paverka effektiviteten, aven om det
hanteras som en naturlig del av verksamheten.

For logistikaktoren, finns ingen detaljerad insyn i vantetider vid signal, da de képer tjanster via
operatorer. Dock upplever en majoritet att tagtransporter ar kansliga for stérningar, dar férseningar kan
fa stora konsekvenser, sarskilt vid exportfloden.

Samtliga aktorer efterfragar 6kad forutsagbarhet, battre kapacitet och tydligare kommunikation vid
planerade arbeten. Forbattringsforslag som lyfts av flera ar utbyggnad av sparkapacitet, fler avgangar
och battre synkronisering av banarbeten, medan endast en minoritet ser dagens situation som helt
tillfredsstallande.

3.24 Branschorganisationers syn pa planerad vantetid

Bland branschorganisationerna rader en bred samsyn om att planerad vantetid vid signal, sa kallad
skogstid, ar en betydande utmaning for godstransporter pa jarnvag. Samtliga aktoérer beskriver att
skogstid ar ett aterkommande problem som paverkar bade effektivitet och konkurrenskraft negativt, och
upplevelsen ar att dagens nivaer av skogstid ar for hoga. En aktér uppskattar att andelen skogstid ligger
runt 16—17 procent, vilket anses hdgt, och understryker samtidigt problematiken i att det saknas en
gemensam syn pa vad som ar en acceptabel niva.

Orsakerna anges framst vara enkelspar, brist pa moétes- och triangelspar samt att Trafikverket i praktiken
prioriterar persontrafik framfor gods. Detta forstarkas av att sa kallade spdktag ligger kvar i planen
(oanvanda taglagen i planen).
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En aterkommande upplevelse bland aktérerna ar dessutom att acceptansen for att godstag far sta
tillbaka for persontrafik i kapacitetsplaneringen ar alltfér hog, vilket far negativa konsekvenser for
industrins leveranssakerhet och hammar saledes svensk konkurrenskraft. En aktor beskriver att:

Det finns ett narrativ inom Trafikverket att godstag kan vénta. Och det ar véldigt
olyckligt for att det innebér enorma kostnader och kanske t.o.m. att taget bara hinner
kéra ett omlopp under en dag nér det borde ha hunnit tva. Och just nu sé& 6kar
méngden skogstid. [...] Det blir extra kostnader fér lokférare och féarre omlopp.

Forslag pa atgarder som lyfts av en majoritet ar fler moétesspar, sankta banavgifter och en mer
transparent och balanserad dialog med Trafikverket kring kapacitetstilldelning och planering. Det finns
aven en onskan om att etablera ett gemensamt nyckelmatt for skogstid, exempelvis 7 procent, for att
kunna utvardera och optimera tagplanen utifran olika trafikslags behov.

3.25 Underhallsoperatorers syn pa planerad vantetid

For underhallsoperatorer ar skogstid ett aterkommande problem som paverkar bade arbetsflode och
resursutnyttjande. En aktor beskriver att langa vantetider, sarskilt pa stambanorna, leder till att personal
och maskiner star stilla. Detta gor det svart att hinna med planerat arbete och innebar att arbetsfonster
krymper, vilket i sin tur kan leda till att arbeten maste skjutas upp och att anmarkningar och
hastighetsnedsattningar kvarstar langre an nédvandigt.

De intervjuade foreslar att underhallstransporter bor prioriteras hogre vid akuta behov, for att undvika
onddig vantan vid signal. Det efterlyses ocksa en mer flexibel hantering av mindre férseningar, sa att
kortare avvikelser inte leder till oproportionerligt lang skogstid. Dessutom vill manga se battre
samordning mellan olika trafikslag och operatorer, sa att underhall kan planeras in nar paverkan pa ovrig
trafik ar som minst och vantetiderna darmed kan minskas. Slutligen foreslas att Trafikverket tar ett
tydligare ansvar for att effektivisera anvandningen av planerade arbetsfonster, sa att tiden pa spar
utnyttjas battre och onddig vantan vid signal undviks.

3.2.6 Myndigheters syn pa planerad vantetid
3.2.6.1 Trafikverket

Trafikverket har ingen systematisk uppféljning av planerad vantetid vid signal, men flera intervjuade
framhaller att detta ar ett aterkommande problem, sarskilt for godstrafiken, och att fragan diskuteras
aktivt i branschforum som "Tillsammans for tag i tid”. En intervjuperson beskriver att skogstid ar ett reellt
problem som uppstar nar tagplanen konstrueras utifrdn antagandet att alla godstag kor varje dag, vilket
leder till onédiga méten och vantetider for de tag som faktiskt bara gar vissa dagar i veckan. Denna
problematik ar sarskilt pataglig for godstrafiken, dar majoriteten av de intervjuade anser att skogstid
bidrar till férsamrad punktlighet och 6kade kostnader.

Det rader bred samsyn om att dagens planeringsverktyg och processer inte ar tillrackligt flexibla fér att

hantera skogstid pa ett effektivt satt. Flera intervjuade lyfter att verktygen for tagplanering inte klarar av
dynamisk tilldelning, vilket innebar att skogstiden blir stérre an nédvandigt och att godstrafiken ofta far

sta tillbaka for persontagens fasta tidtabeller.
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En annan intervjuperson menar att det finns dnskemal om dkad flexibilitet, exempelvis genom att
aterinfora tertialplanering eller mdjliggdra snabbare tilldelning av taglagen vid behov. Samtidigt
framhaller en annan att minska vantetider vid signal inte ar ett explicit mal i sig, utan snarare en
konsekvens av att balansera robusthet, kapacitet och samhallsnytta.

Flera papekar att det inte finns nagon specifik atgard for att minska skogstid, utan att det ar en
konsekvens av helhetsoptimeringen. Trafikverket arbetar kontinuerligt med att minska planerad vantetid i
tidtabellerna, men ju hogre kapacitetsutnyttjandet ar i planen, desto svarare blir det att hantera
stérningar. Flera anser att grundplanen ar avgérande och att felaktiga eller for optimistiska antaganden i
planeringen bygger in problem som sedan ar svara att hantera operativt. Punktlighet ar det systemmatt
som féljs upp, och med det finns ett tydligt samband, dar hdgre kapacitetsutnyttjande ger mindre
utrymme for att hantera avvikelser och darmed samre punktlighet.

Bland forslagen pa atgarder aterkommer 6nskemal om mer flexibla och frekventa revideringar av
tagplanen samt 6kad forstaelse for godstrafikens behov i planeringsarbetet. Dessa forslag stods av en
majoritet av de intervjuade, som ocksa efterlyser en battre samverkan mellan olika verksamhetsomraden
inom Trafikverket samt med branschaktoérer i planeringen.

3.2.6.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har ett brett mandat inom jarnvagssektorn. Det operativa tillsynsuppdraget ar fortsatt
omfattande, men marknadsévervakningsuppdraget kring godstrafik ar organisatoriskt mer begransat. En
delforklaring ar den interna uppdelningen inom Transportstyrelsen mellan ansvar for tillsyn respektive
marknadsoOvervakning. | praktiken innebar detta att marknadsévervakningen idag framst fokuserar pa
statistikinsamling och beskrivande analyser.

Transportstyrelsen saknar en samlad och systematisk uppfdljning av punktlighet och vantetider for
godstag. | intervjun anger myndigheten att skogstiden har 6kat dver tid, vilket ofta leder till tvister kring
forlangda gangtider, uppehall pa fel plats och svarigheter att matcha tider pa bangardar och terminaler.
Begreppet skogstid ar samtidigt definitionsmassigt otydligt, med olika tolkningar av vad som ska inga,
vilket férsvarar bade uppfdljning och atgarder.

Transportstyrelsen far framst in information via tvister. Det finns &ven en I6pande dialog med branschen
pa olika nivaer, men myndigheten anger att det finns potential for battre empiriska underlag och ékad
aterkoppling. Detta innebar att konsekvenser av 6kade vantetider, sdsom foérsamrad tillforlitlighet och
minskad effektivitet i verksamheten, inte alltid fangas upp i tid. Transportstyrelsen anger att det finns
potential for tydligare kriterier for planering, vilket kan minska onddig skogstid och 6ka férutsagbarheten i
systemet.

3.3 Datavalidering for planerad vantetid

Varken Trafikverket, Trafikanalys eller SCB publicerar idag statistik dver skogstid som ett eget nyckeltal i
sina 6ppna rapporter eller statistikdatabaser. Detta galler saval for hela jarnvagsnatet som for enskilda
strak eller operatérer. Jarnvagsbranschen har gjort egna utredningar och féljer upp skogstiden, bland
annat genom JBS-analys (Jarnvagsbranschens samverkansform), dar godstagsoperatorer har tillgang till
detaljerade data om vantetider och kapacitetsutnyttjande pa sina egna tag.
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En orsak till att vantetiden enligt tidtabell 6kar ar ifall det ar ett hdgt kapacitetsutnyttjande pa jarnvag. Fler
tag ska da samsas om samma spar. Kapacitetsutnyttjandet pa jarnvagen beraknas arligen. Sedan 2021
har andelen med "lagt kapacitetsutnyttjande” minskat stadigt, fran 87,1 procent till 83,6 procent ar 2024.
Samtidigt har antalet linjedelar med hdgt kapacitetsutnyttjande dkat under denna period (Trafikverket,
2025b). Foéljande karta visar kapacitetsutnyttjandet for svenska jarnvagen i genomsnitt under dygnet.
Vastra och sédra stambanorna har hogt kapacitetsutnyttjande under dygnet i snitt.

Kapacitetsutnyttjandet visar att strackorna Goéteborg-Falkdping och Lund-Nassjo tillhér de hogst
utnyttjade strackorna i Sverige over hela dygnet.

Kapacitetsutnyttjiande 2024

Figur 2 — Kapacitetsutnyttjandet snitt 6ver dygnet 2024 (Trafikverket, 2025b)

Vid redovisning av kapacitetsbegransningarna i det svenska jarnvagsnatet ar det relevant att illustrera
belastningen under de mest trafikintensiva timmarna. Trafikverkets karta nedan visar
Kapacitetsutnyttjandet i de maximalt 2 hégst belastade timmarna 2024. P& kartan markeras strackor
med hdgt kapacitetsutnyttjande i rétt, medel i gult och lagt i gront.
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Kapacitetsutnyttjande 2024
maxperiod 2 timmar

Figur 3 — Kapacitetsutnyttjandet i de maximalt 2 hégst belastade timmarna 2024 (Trafikverket, 2025b)

Kapacitetsproblem ar mer utbredda under rusningstid &n vad dygnsmedelvardet antyder, sarskilt pa de
stora gods- och persontrafikstraken i sédra och mellersta Sverige. Drygt en tredjedel av linjedelarna i
jarnvagsnatet har ett hogt kapacitetsutnyttjande under de tva mest belastade timmarna (Trafikverket,
2025b). Detta innebar att kapacitetsproblem ar mer utbredda an vad som framgar av genomsnittet for
hela dygnet, och att tillgangligheten for bade trafik och banarbeten ar sarskilt begransad under dessa
perioder.

For persontagen har trafikvolymen 6kat stadigt, och 2024 var det ar med storst trafikvolym hittills. For
godstagen har antalet framférda tdg minskat nagot, men bade antal tagtimmar och tagkilometer har 6kat
(Trafikanalys, 2025a). Det tyder pa att godstagen ofta far langre gangtider, vilket kan bero pa omvagar,
vantetider eller att de far sta at sidan for att slappa fram andra tag. Trafikverket prognosticerar att
godstransporterna pa jarnvag kommer 6ka med ca 32 procent fram till 2045 fran 2019 ars nivaer
(Trafikverket, 2024b).
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Figur 4 — Jarnvédgstransportarbete i Sverige, historiska (1960—-2019) och prognosticerade utveckling (2019-
2045); (Trafikanalys, 2025c), (Trafikverket, 2024b)

Denna férvantade tillvaxt staller ytterligare krav pa ett redan hart belastat jarnvagsnat, dar kapacitetsbrist
ar en aterkommande utmaning. | detta sammanhang blir fragan om skogstid sarskilt relevant, eftersom
den speglar hur godstag paverkas av prioriteringsregler och konkurrens om sparutrymme mellan person-
och godstrafik.

Fragan om skogstid har under lang tid diskuterats i jarnvagsbranschen, sarskilt i relation till
kapacitetsbrist och prioritering mellan person- och godstrafik. Artiklar i branschpress och fackmedia visar
att problematiken lyfts bade som ett operativt hinder och som en samhallsekonomisk kostnad.

Branschens standpunkter har varit relativt samstammiga over tid. Green Cargo har konsekvent framhaillit
att skogstid ar en kvalitetsbrist som bér kompenseras ekonomiskt. Skogsindustrierna och andra aktérer
har betonat behovet av en tillforlitlig jarnvag for basindustrin, med krav pa underhall, langre moétesspar
och effektivare kapacitetsfordelning. Transportforetagen har kopplat fragan till Iblnsamhetsproblem och
efterlyst politiska atgarder, exempelvis hojd miljokompensation och sankta banavgifter, for att starka
jarnvagens konkurrenskraft. Dessa standpunkter har aterkommande illustrerats i branschpress och
fackmedia, dar artiklarna ofta konkretiserar hur skogstid paverkar operatérernas ekonomi och
jarnvagens konkurrenskraft. Nedan foljer nagra exempel som visar hur fragan har beskrivits over tid

= TRANSPORTochLOGISTIK: ”En halv miljard i skogen”
Har beraknas skogstiden i Tagplan 2017 till cirka 11 procent for godstag, jamfért med 2 procent for
persontrafik. Kostnaden uppskattas till en halv miljard kronor per ar. Artikeln argumenterar for att
godstagsbolagen borde kompenseras for denna kvalitetsbristkostnad och att prioriteringsregler bor
ses over. (TRANSPORTochLOGISTIK, 2016)

= Jarnvagar.nu: ”Allt langre vantan for godstagen”
Artikeln beskriver hur skogstiden okat fran 10 till 13 procent jamfort med féregaende ar, och att den
for tolv ar sedan lag pa cirka 7 procent. Pelle Andersson, infrastrukturchef pa Green Cargo, uppger
att detta innebar att ett tdg som normalt skulle kdéra en stracka pa tre timmar i stallet tar tre timmar
och 23 minuter. Pa strackan Malmé—Hallsberg kan det handla om en till tva timmars langre kortid.
Kostnaden for Green Cargo uppskattas till 300 miljoner kronor per ar i form av sena leveranser,
forlorade marknadsandelar och 6kade personalkostnader. Artikeln lyfter ocksa att Trafikverket lovat
mindre skogstid i tagplanen, men att det i stallet blivit mer. (Jarnvagar.nu, 2020)

m Jarnvdagar.nu (2024): ”Lang vantan for godstagen”
Rapporten visar att kapacitetsbrist vid kontaktledningsbyten pa Vastra stambanan leder till att
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godstag far sta still i timmar eller hanvisas till nattkdrning. Green Cargo och CFL Cargo uttrycker oro
for langre gangtider, svarigheter att halla omlopp och behov av fler férare. Trafikverket medger att
godstag hamnar i "strykklass” vid konflikt med persontrafik. (Jarnvagar.nu, 2024)

m  Omtag Svensk Jarnvag: ”Industribroms eller industrilyft?”
Rapporten beskriver att planerad restid for godstag har 6kat kraftigt sedan ar 2000 dar den storsta
okningen har skett fran 2010. | nedanstaende figur visas hur restiden har 6kat mellan ar 2000 och
2024 pa Vastra stambanan strackorna Hallsberg-Géteborg och Hallsberg-Stockholm och Sédra
stambanan strackan Hallsberg-Malmé. (Omtag Svensk Jarnvag, 2024)

timmar

Hallsberg-Goteborg

Hallsberg-Stockholm

8.0
Hallsberg-Malmo

Il (dag B Ar 2000
Figur 5 — Planerade restider fér godstag, antal timmar ar 2000 och 2024 (Omtag Svensk Jarnvag, 2024)

3.4 Sammanfattning och analys av planerad vantetid

Det rader bred enighet bland branschens aktorer om att vantetider vid signal, sarskilt planerad skogstid,
ar ett vaxande och betydande problem for jarnvagens effektivitet och konkurrenskraft. Det finns
emellertid skillnader i hur allvarligt problemet uppfattas. Godstagsoperatorer beskriver skogstid som en
integrerad men problematisk del av dagens system, och uppskattar att skogstiden idag utgér cirka 11-12
procent av den totala kortiden, en niva som har 6kat fran omkring 7 procent for drygt ett artionde sedan.
Enstaka aktérer anger att nivan varit sa hég som 14 procent under 2024, men att vissa forbattringar har
skett tack vare foérandringar i planeringsmodeller. Branschorganisationer ar ofta mer kritiska och anger
uppskattningar pa upp till 16—17 procent, men dessa siffror ar inte systematiskt verifierade och bygger
ofta pa egna analyser snarare an officiell statistik. Transportkdpare delar bilden av ett allvarligt problem,
men deras fokus ligger framst pa leveransprecision och ekonomiska konsekvenser snarare én exakta
nivaer. Hamnar och logistikaktorer ar mer splittrade; vissa upplever stora stérningar, medan andra inte
ser nagon storre paverkan pa sin verksamhet. Myndigheterna intar en forsiktig hallning och efterfragar
battre data innan de gor en slutlig bedémning, vilket delvis kan forklaras av att det saknas officiella
nyckeltal fér skogstid.
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Orsaker

Det finns en tydlig samsyn om att kapacitetsbrist och prioritering av persontrafik ar de grundlaggande
orsakerna till 6kade vantetider. Enkelspar, brist pa moétes- och triangelspar samt otillracklig flexibilitet i
planeringsverktyg och processer lyfts ofta fram. Vissa aktérer betonar aven att planeringsmodellerna inte
ar tillrackligt verklighetsnara utan planeras mer generellt med till exempel buffertar, vilket forstarker
problemen. Skillnader finns i hur tungt olika aktérer vager dessa orsaker: operatérer och
branschorganisationer pekar pa strukturella och systematiska brister, medan myndigheter ofta hanvisar
till behovet av robusthet och samhallsnytta i planeringen.

Konsekvenser och allvarlighetsgrad

Konsekvenserna av hég skogstid &r patagliga och paverkar hela logistikkedjan. Okade omloppstider,
hdgre kostnader for lok, vagnar och personal samt minskad flexibilitet och konkurrenskraft ar
gemensamma namnare. Godstagsoperatorer anger att varje procentenhet skogstid motsvarar cirka 20
miljoner kronor i extrakostnader per ar, vilket innebar att nuvarande nivaer leder till extrakostnader pa
omkring 200—-240 miljoner kronor arligen. Transportkdpare rapporterar om produktionsstérningar,
forlorade leveranser och behov av buffertar, men betonar framfér allt leveransprecision och ekonomiska
effekter snarare an exakta nivaer. Hamnar och logistikaktorer ser ibland mindre paverkan, sarskilt om
deras trafik ar anpassad till tider utanfor persontrafikens hogtrafik. Myndigheterna pekar pa att
konsekvenserna ar svara att kvantifiera utan battre data, men bekraftar att hog skogstid kan férsamra
punktligheten och 6ka kostnaderna.

Forankring i datavalidering

Statistiken visar att kapacitetsutnyttjandet har 6kat och att gangtider fér godstag blivit langre, vilket
stoder aktdrernas upplevelse av 6kade vantetider. Samtidigt saknas officiella nyckeltal for skogstid, vilket
gor det svart att exakt jamféra upplevda och faktiska nivaer. De uppskattningar som forekommer (fran
cirka 11-12 till 16—17 procent) bygger pa olika metoder och ar inte alltid direkt jamférbara.
Myndigheternas forsiktighet kan delvis férklaras av denna databristsituation, dar beddmningar maste
baseras pa indirekta indikatorer som kapacitetsutnyttjande och trafikvolymer snarare an exakta matt pa
vantetid. Det finns saledes en relativt god éverensstammelse mellan statistik och aktérernas upplevelser
nar det galler trender (6kad vantetid), men stor osékerhet kring exakta nivaer och férdelning mellan olika
strak och trafikslag. Detta forsvarar bade analys och atgardsprioritering.

Aterkommande forbattringsférslag

De mest aterkommande forbattringsforslagen kan rangordnas enligt féljande:

1. Utbyggnad av moétesspar och 6kad sparkapacitet: Det mest aterkommande forslaget bland
godstagsoperatorer, branschorganisationer, transportkdpare och flera hamnar och logistikaktorer
ar att bygga ut métesspar och 6ka den totala sparkapaciteten. Malet ar att minska flaskhalsar och
skapa battre forutsattningar for fler och snabbare tagmoéten, vilket skulle kunna korta vantetiderna
avsevart. Forslaget har stor potential att I16sa grundproblemet, men det kraver omfattande
investeringar och langsiktig planering. Det ar darfor en atgard som ofta lyfts fram som nédvandig,
men samtidigt svar att realisera pa kort sikt.

2. Mer flexibel och behovsanpassad tidtabellsplanering: Manga operatorer,
branschorganisationer och aven flera fran Trafikverket foresprakar en mer flexibel och dynamisk
planering av taglagen, dar tidtabeller kan revideras tatare och anpassas efter faktiska
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trafikfloden. En sadan I6sning skulle ge forbattrade mojligheter att justera och anpassa tidtabellen
utifran forandringar i trafikbehov, till exempel om vissa tag inte langre ar aktuella att kora eller om
det finns behov av att kéra fler tag eller andra tidslagen for befintliga tag. Samtidigt kan det finnas
en risk att 6kad flexibilitet i tidtabellsplaneringen skapar osakerhet for aktorer som ar beroende av
fasta tider, exempelvis persontagsoperatérer. Denna risk har inte uttryckts direkt av de
intervjuade aktorerna i denna studie, men ar en méjlig konsekvens som bor beaktas vid
férandringar av planeringsprocessen. Darutdver riskerar en mer dynamisk planering att 6ka
komplexiteten i informationsflédet och leda till fler koordineringsproblem, vilket kraver nya
arbetssatt och battre samverkan.

3. Tydligare prioritering av godstrafik och samhallsekonomisk styrning:
Branschorganisationer och vissa transportkdpare lyfter behovet av att tydligare prioritera
godstrafik i kapacitetsfordelningen. Trafikverket styr idag utifran samhallsekonomiska mal, men
godsbranschen anser att godstrafikens samhallsekonomiska nyttor och kostnader inte fangas
fullt ut i de berakningar som gors. Syftet med en tydligare prioritering ar att starka jarnvagens
konkurrenskraft och sakerstalla industrins leveransformaga. Detta ar dock ett férslag som kraver
politiska beslut och férandringar i regelverk, vilket gor det svart att genomfora i praktiken. Det
finns ocksa en risk att en sadan prioritering kan skapa nya konflikter mellan gods- och
persontrafik pa jarnvagen.

4. Battre datainsamling och gemensamma nyckeltal for skogstid: Nastan alla aktérsgrupper
efterfragar battre datainsamling och att man etablerar gemensamma nyckeltal for skogstid.
Tydligare och mer tillférlitiga data skulle kunna férenkla analys, uppféljning och optimering av
tagplanen utifran faktiska behov. Detta ar en atgard som relativt snabbt skulle kunna foérbattra
kunskapslaget och skapa battre forutsattningar for dialog och prioritering. Samtidigt kraver det att
branschen enas om definitioner och metoder, vilket kan vara en utmaning i sig.

En kritisk granskning visar att de flesta forslag ar valgrundade och adresserar centrala problem, men att
genomférandet ofta forsvaras av motstaende intressen (till exempel mellan gods- och
persontagsoperatorer), resursbrist och behov av langsiktiga investeringar. Férslagen om mer flexibel
planering och battre data ar relativt okontroversiella och kan ge snabb effekt, medan
kapacitetsutbyggnad och forandrad prioritering kraver storre insatser och bredare férankring.
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4. Avvikelser fran tagplan

4.1 Bakgrund

Avvikelser fran tagplan uppstar nar ett tag inte foljer sin planerade tid eller rutt enligt den faststallda
tidtabellen. Dessa avvikelser kan delas in i tva huvudkategorier:

m  Egenvallade avvikelser: orsakas av operatoren sjalv, exempelvis tekniska fel pa lok eller vagnar, brist
pa personal, eller interna planeringsproblem.

m  Avvikelser orsakade av andra: beror pa externa faktorer, sdsom banarbeten, signal- och vaxelfel,
kapacitetskonflikter med andra tag, eller storningar i infrastrukturen.

Avvikelser ar problematiska av flera skal. For godstrafiken innebar de langre transporttider, osékerhet i
leveranser och 6kade kostnader for stillestand och omlopp. For persontrafiken leder de till forsamrad
punktlighet och minskat fortroende hos resenarer. Pa systemniva kan aterkommande avvikelser skapa
flaskhalsar, forsamra kapacitetsutnyttjandet och minska jarnvagens konkurrenskraft gentemot
vagtransporter. Eftersom jarnvagsnatet ar starkt beroende av samordning och har begransad flexibilitet,
kan aven sma storningar fa stora foljdeffekter.

Med ett 6kat kapacitetsutnyttjande av jarnvagsanlaggningen okar ocksa kansligheten for stérningar. Vid
ett hdgt kapacitetsutnyttjande blir aterstallningsformagan vid stérningar lag och férseningar riskerar
sprida sig i systemet. Det vill saga, ett forsenat tag riskerar att férsena ett annat tdg som i sin tur férsenar
andra tag.

Till skillnad fran persontagen ar det vanligt att godstag ockséa kor fére sin tidtabell. Ar ett godstag klart for
avgang fore sin tidtabellslagda avgangstid kan tagtrafikledaren tillata att tag avgar tidigare an avsatt tid.
Detta ger godstagen en 6kad tidsmarginal att na sin slutstation i tid. Att godstaget avviker fran sin
tidtabell kan dock orsaka storningar for andra tag senare under farden, nagot som tagtrafikledaren kan
ha svart att dverblicka.

4.2 Intervjuresultat

Avvikelser fran tagplanen ar ett utbrett problem som berér samtliga aktorstyper med olika frekvens och
orsak beroende pa roll i systemet. Nedan aterges de olika aktérernas asikter och tankar fran
intervjuerna.

4.2.1 Transportképares syn pa avvikelser fran tagplan

For en majoritet av transportkdpare i intervjuerna ar upplevelsen att dagens system ar sarbart for
stérningar och att avvikelser fran tagplanen, sasom férseningar och tidiga avgangar eller ankomster,
leder till stora utmaningar i verksamheten. Endast en mindre andel, framst storre aktérer med
valutvecklade processer och buffertar, beskriver att jarnvagstrafiken i dagslaget fungerar relativt bra,
men aven dessa ser tydliga forbattringsbehov.
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Frekvensen av avvikelser varierar mellan aktérerna. En aktor uppskattar att 12 procent av tagen blir
forsenade under fard och 16 procent redan fran depan, medan andra anger att 1-2 procent av tagen
forsenas eller stalls in. Flera transportkdpare med stora volymer och komplexa fléden betonar att aven
tidiga tag kan skapa betydande problem eftersom de darmed avgar fran planen och kan skapa
trafikstockningar i senare skede i systemet dar de inte var inplanerade.

Orsakerna till forseningar upplevs av en majoritet ligga utanfor den egna organisationens kontroll,
exempelvis brist pa lokforare, prioritering av persontrafik eller operatérens interna planering. Samtliga
aktorer menar att de har begransad majlighet att paverka avvikelserna, eftersom dessa framst beror pa
beslut och prioriteringar hos operatéren eller Trafikverket. Nagra stérre aktorer har utvecklat egna
system for uppfdljning och hantering av stérningar, men aven dessa ar beroende av extern information
och flexibilitet i systemet.

Konsekvenserna av avvikelser fran tagplanen ar genomgaende negativa och slar brett mot
transportkdparnas verksamheter. For en majoritet innebar detta produktionsstérningar, forlorade
leveranser och i varsta fall produktionsstopp, medan andra tvingas till dyra omplaneringar, extra lager
eller 6vergang till vagtransporter. Flera aktorer lyfter att sma férseningar snabbt far kedjeeffekter i hela
logistikkedjan.

For vissa bolag ar utmaningen sarskilt stor da deras varufléden ar beroende av att gods anlander i en
specifik ordning, exempelvis for att kunna uppratthalla sekventiella produktionsprocesser eller just-in-
time-leveranser. Avvikelser, oavsett om de innebar férseningar eller att tag anlander for tidigt, kan
darmed satta stopp for hela produktionsflédet och skapa dominoeffekter som paverkar bade den egna
verksamheten och kundernas processer.

Man maste kasta om hela sekvensen, vilket &r komplext, kostar mycket och paverkar
sédkerheten. Ju fler sddana avvikelser, desto svarare blir det. Det blir en kedja av
reaktioner som blir exponentiell ju senare ett tag blir fér oss.

Flera aktdrer betonar aven att storningar generellt krdver omfattande omplanering, extra personal och
eventuella omdirigering till andra terminaler eller trafikslag, vilket ytterligare driver upp kostnaderna och
minskar konkurrenskraften.

Som forbattringsforslag efterfragar flera aktorer att Trafikverket snabbt aterstaller tidtabeller vid installda
eller férsenade tag, och att besked om avvikelser ges tidigare. Sarskilt inom skogsindustrin lyfts behovet
av att fa tillbaka ordinarie taglage om ett planerat stopp stalls in, for att undvika onédiga omdirigeringar
och merkostnader. Dessutom 6nskas ett mer anvandarvanligt system fér ad hoc-tag och battre,
snabbare informationsflode vid stérningar, sa att transportkdparna kan agera direkt och minimera
effekterna pa produktionen.

4.2.2 Godstagoperatorers syn pa avvikelser fran tagplan

For godstagsoperatérerna ar sena avgangar fran bangard utmanande. En av aktérerna anger att 54
procent av avvikelserna beror pa egen férsening innan avgang medan 29 procent beror pa
infrastrukturproblem, 4 procent pa olyckor eller tillbud och 1 procent pa grund av driftledning. En annan
godstagsoperator pekar pa flaskhalsar i infrastrukturen som grundorsak till férseningar. Operatéren
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menar att nuvarande infrastrukturavgifter och kapacitetsférdelning inte tillrackligt styr mot att kora langre
och farre tag, vilket kan bidra till 6kad trangsel pa vissa strackor.

For godstagsoperatorerna innebar avvikelserna 6kade kostnader och ineffektivitet. En av operatérerna
beskriver hur sma forseningar kan fa langvariga effekter. En forsening pa tio minuter kan ta tva dygn att
hamta igen, och omloppstider blir sa tajta att buffertar maste byggas in, vilket 6kar kostnaderna.

Godstagsoperatdrerna ser punktlighet som en central kvalitetsindikator. En av aktérerna ar stolta dver att
ha natt rekordnivaer i punktlighet under det senaste aret trots de problem som finns - 79 och 81 procent
av deras tag avgick respektive ankom i tid. En annan operatér varnar for att ineffektiviteten kan tvinga
fram fler omlopp och bryta upp fungerande transportlésningar.

Vanliga orsaker som aktorerna lyfter fram ar infrastrukturproblem (tex kontaktledningsfel), bristande
samordning och planering vid banarbeten, prioritering av persontrafik och resursbrist hos operatdrerna.

Gallande tidiga avgangar lyfter aktérerna att det ar vanligt forekommande, en av dem namner att cirka
60 procent av godstagen gick 15 minuter eller mer fore planerad tid. En aktdér menar att det inte finns en
entydig bild kring om tidiga avgangar ar bra eller daligt for den generella punktligheten. Tidiga tag
tillbringar mer tid pa sparen vilket gor systemet mindre effektivt och ger risk for blockerad kapacitet
langre fram, till exempel vid driftsplatser med begransat sparutrymme. Tidiga avgangar kan da leda till
att tag blir staende och orsakar sekundara férseningar. Battre systemstdd for att hantera flexibiliteten
som tidiga avgangar ger utan att skapa flaskhalsar samt mer agil planering dar taglagen inte ar lasta
langt i forvag efterfragas.

4.2.3 Hamnar, logistik- och terminalaktorers syn pa avvikelser
fran tagplan

Bland hamnarna upplever majoriteten att avvikelser fran tagplan och vantetider ar en aterkommande
utmaning, sarskilt for en hamn dar kapacitetsbrist pa hamnbanan ofta leder till att tag inte far optimala
tidtabeller. Detta kraver standig omplanering och kan i undantagsfall innebara att tag far flyttas till nasta
dags omlopp, aven om sadana storre stérningar ar ovanliga. En annan hamn rapporterar att flaskhalsar
pa den egna strackan ar ovanliga. De flesta forseningar dar beror i stallet pa handelser langre upp i
landet.

Nar det galler majligheter till uppstalining vid avvikelser menar en av hamnarna att platsbrist sallan
uppstar, men om ett tag missar sin tid kan det bli stdende, och ockupera spar, vilket innebar en kostnad
for godsagaren. Detta hanteras dock oftast utan storre problem.

Logistikaktdren beskriver att tagtransporter ar kansliga for avbrott och stérningar, sarskilt pa exportfléden
dar en forsening har lett till missade fartygsavgangar, vilket far stora ekonomiska konsekvenser for
kunderna. En aktor framhaller att sadana erfarenheter paverkar deras vilja att anvanda jarnvag for
tidskritiska transporter negativt, eftersom tag upplevs som mindre férutsagbara an vagtransporter.

Flera aktoérer anser att informationsflédet kring planerade banarbeten fungerar tillfredsstallande, men en
hamn efterfragar forbattrad kommunikation vid mindre eller akuta arbeten. Som konsekvenser av
avvikelser namns framst 6kad resursatgang fér omplanering, risk fér minskad terminalvolym och, for
logistikaktorer, 6kade kostnader vid behov av ombokning till vagtransport.
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Forbattringsférslag som aterkommer hos en majoritet ar 6kad forutsagbarhet i tagplanen, utbyggd
kapacitet pa flaskhalsar samt battre och mer direkt kommunikation fran Trafikverket vid stérningar.

4.2.4 Branschorganisationers syn pa avvikelser fran tagplan

Bada branschorganisationerna upplever att avvikelser fran tagplanen ar ett aterkommande och
betydande problem for deras medlemmar. Bada branschorganisationerna anser att dagens system inte
fungerar tillfredsstallande, da vantetider och installda tag medfor stora kostnader och paverkar
leveranssakerheten negativt.

De intervjuade aktérerna pekar pa att Trafikverkets kommunikation kring banarbeten och férandringar ar
otillracklig och ofta kommer sent, vilket skapar planeringsosakerhet och tvingar foretagen till dyra och
snabba omstallningar.

Konsekvenserna av dessa problem identifieras av en aktor som forsdmrad operativ effektivitet, 6kade
kostnader och minskad konkurrenskraft. For att hantera osakerheten bygger féretagen in buffertar och
anvander alternativa transportvagar, men detta ses som ineffektivt och ohallbart i langden.

Utéver de ekonomiska och logistiska konsekvenserna framkommer aven en kansla av isolering hos
medlemsfoéretagen nar avvikelser uppstar. Intervjuerna visar att nar stérningar eller forseningar intraffar,
upplever manga foretag att stédet fran systemet ar begransat och att ansvaret for att hantera situationen
i praktiken faller helt pa dem sjalva. Informationen om orsaker till avvikelser ar ofta bristfallig, och
mojligheten till stéd eller alternativa I6sningar fran Trafikverket eller andra aktérer ar begransad. Detta
leder till att foretagen sjalva maste hitta snabba och ibland kostsamma I6sningar for att fa ut sitt gods,
ofta under tidspress och med begransade resurser, sarskilt i norra Sverige dar tillgangen pa lastbilar ar

lag.

Ofta upplever medlemsféretagen en frustration att man kdnner sig ensam nér det har
hénder. Man stéar dér med problemet att fa ut godset och far hantera problemet sjélv.

Bada aktdrerna betonar att godstag ofta prioriteras ned, vilket hotar konkurrenskraften for
exportindustrin, medan den andra lyfter fram enkelspar och brist pa métesspar som strukturella hinder
som forvarrar situationen. Bada aktorerna efterfragar ockséa battre transparens och framhallning i
planeringen, samt tydligare och mer balanserade avtal mellan Trafikverket och operatérerna.

4.2.1 Underhallsoperatorers syn pa avvikelser fran tagplan

Bada underhallsaktorerna upplever att avvikelser fran tagplanen forsvarar att na arbetsplatser i tid och
hinna klart inom skogstid. Sma férseningar i borjan vaxer till betydande tapp som ater upp korta fonster
och gor att planerade moment skjuts upp, vilket leder till kvarstdende hastighetsnedsattningar och langre
paverkan pa trafiken.

Nar orsakerna diskuteras anger den ena aktoren en blandad bild (signalfel, langsammare tag framfér),
medan den andra pekar pa att kapaciteten saljs ut och att skogstid inte avsatts tillrackligt, vilket tvingar
fram mer felavhjalpning an férebyggande atgarder. Konsekvenserna beskrivs av bada som uteblivha

avslut, kvarstaende hastighetsnedsattningar och omplanering, och den ena aktéren ger exempel pa att
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man av budgetskal ibland valjer kvarstaende nedsattning i veckor i stallet for att kdpa in maskinsteg som
skulle korta stérningen.

Bada aktorerna vill se snabbare prioritering av underhallstransporter vid akuta behov och tydligare
principer for balansen mellan trafik och underhall, sa att mindre férseningar inte automatiskt ger stora
foéljdavslag.

4.2.2 Myndigheters syn pa avvikelser fran tagplan
4.2.2.1 Trafikverket

De intervjuade inom Trafikverket beskriver att hanteringen av avvikelser fran tagplanen i grunden ar
beroende av kvaliteten i den ursprungliga planeringen. Flera betonar att om grundplanen ar for
optimistisk eller innehaller inbyggda svagheter, exempelvis genom att méten planeras pa enkelspar eller
att samtidiga infarter antas vara majliga trots praktiska begransningar, sa ar det mycket svart for den
operativa driften att kompensera for detta i efterhand. Flera lyfter dven att problem ofta byggs in redan i
planeringsskedet, vilket leder till att avvikelser och stérningar far storre konsekvenser an nédvandigt.

En aterkommande utmaning, som namns av en majoritet av de intervjuade, ar att systemets kapacitet ar
sa hart utnyttjad att det saknas flexibilitet att hantera storningar och koéra i kapp tid. Detta galler sarskilt
for godstrafiken, dar langvaga transporter ar extra sarbara for stérningar och dar punktligheten ofta
paverkas negativt. Flera av de intervjuade ar éverens om att bristande flexibilitet och hogt
kapacitetsutnyttjande leder till férsdmrad punktlighet och 6kad sarbarhet i systemet. Samtliga
enhetschefer identifierar att orsakerna till avvikelser ar férdelade mellan infrastrukturproblem, yttre
faktorer och jarnvagsforetagens egen planering, dar ingen enskild faktor dominerar.

Flera intervjupersoner beskriver ocksa att operativ personal ofta har god kdnnedom om aterkommande
flaskhalsar och méjliga I6sningar, men att det saknas tillracklig systematik och snabbhet i att fanga upp
och atgarda dessa pa hégre niva inom organisationen. Aterigen finns det en utbredd dnskan om att
skapa kortare och mer flexibla planeringscykler, samt att starka samverkan mellan planering och
operativ drift. Ett aterkommande budskap var att vaga utmana det nuvarande system och att prioritera
kvalitet framfor kvantitet nar det behdvs, for att skapa mer robusta och hallbara forutsattningar for att
hantera avvikelser fran tagplanen.

4.2.2.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har ingen systematisk uppféljning av avvikelser fran tagplan for godstag.
Myndigheten far framst kdnnedom om sadana avvikelser genom anmarkningar fran branschen, snarare
an via egen datainsamling eller regelbunden dialog. | intervjun framhaller Transportstyrelsen att deras
insyn i operativa avvikelser ar begransad och ar darfor forsiktiga med att uttala sig om trender eller
omfattning. Transportstyrelsen har dock en pagaende tillsyn som delvis ror trafikledning.

Myndighetens roll ar framfor allt att préva arenden kopplade till kapacitetstilldelning och kvalitetsavgifter,
snarare an att félja upp eller analysera den dagliga hanteringen av férseningar och stérningar.
Transportstyrelsen konstaterar att de sallan far in arenden som ror just operativa avvikelser, och att det
saknas tydliga regler fér hur sadana fragor ska hanteras i det operativa skedet. Over lag uttrycks ett
behov av battre data och mer aterkoppling fran branschen fér att kunna félja upp och analysera
effekterna av avvikelser fran tagplanen pa ett mer strukturerat satt.
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4.3 Datavalidering for avvikelser fran tagplan

Effekten av avvikelser fran tagplanen aterspeglas i mattet for punktlighet. Under 2024 anlande 87,1
procent av de framforda persontagen till slutstationen hdgst fem minuter efter (Trafikanalys, 2025b).
Detta ar den lagsta arsnoteringen for punktlighet sedan Trafikanalys bérjade publicera denna statistik,
och det ar andra aret i rad som punktligheten understiger 90 procent. Jamfort med 2023 har
punktligheten minskat med 0,5 procentenheter, och i férhallande till 2020 (da punktligheten var som
hoégst under det senaste decenniet) ar nedgangen hela 7,9 procentenheter.

Utmaningarna med punktlighet och kapacitetsutnyttjande pa det svenska jarnvagsnatet har fortsatt under
2024, sarskilt for godstagen. Enligt TTT:s arsrapport uppgick punktligheten for persontag till 87,2
procent, medan godstagens punktlighet var betydligt lagre, endast 73,0 procent (Jarnvagsbranschens
samverkansforum, 2024). Detta ar det lagsta utfallet sedan TTT:s matningar inleddes, samtidigt som
trafikvolymen nadde sin hdgsta niva hittills: dver 1,1 miljoner persontag och knappt 146 000 godstag
framférdes under aret.

| nedanstaende figur redovisas punktlighet och trafikvolym for resandet tag och godstag mellan aren
2013 och 2024.
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Figur 6 — Trafikvolym och punktlighet fér godstag och persontag genom aren sen TTT (Tillsammans fér
Tag i Tid) startades (Jarnvagsbranschens samverkansforum, 2024)

Det 6vergripande malet for samverkansprojektet Tillsammans for Tag i Tid (TTT), och darmed for hela
jarnvagsbranschen, ar att 95 procent av alla tdg ska ankomma sin slutstation senast fem minuter efter
ordinarie tidtabell. Som redovisats ovan ar godstrafiken med 73 procents punktlighet langt ifran att na
detta mal. Enligt statistik fran 2019 uppnadde persontagen 95 procents punktlighet vid ca 7 minut och 47
sekunders forsening vid slutstationen. Fér godstagen uppnaddes 95 procents punktlighet vid ca 1 timme
och 40 minuter férsening vid slutstationen. (Jarnvagsbranschens samverkansforum, 2019)

Riksrevisionens granskning av tagférseningar visar att jarnvagsféretagen under perioden 2013-2019 i
genomesnitt stod for cirka 32 procent av forseningarna, vilket gjorde dem till den enskilt stérsta orsaken
(Riksrevisionen, 2022). Den nast vanligaste orsaken var olyckor, tillbud och yttre faktorer, som svarade
for 25 procent av férseningarna under 2019. Brister i infrastrukturen svarade for 18 procent av
férseningarna under 2019 och var den tredje vanligaste orsaken. Andelen infrastrukturrelaterade
forseningar har minskat fran cirka 25 procent ar 2013, men trenden ar inte entydig. De storsta

infrastrukturorsakerna till férseningar 2019 var “signalanlaggningar”, "banéverbyggnad” och
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"elanlaggningar”, vilka tillsammans stod for 82 procent av den totala férseningstiden kopplad till
infrastruktur.
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Figur 7 — Orsaker till tagforseningar mellan 2013 och 2019 (Riksrevisionen, 2022)

Orsaken till tagférseningar skiljer sig at mellan persontag och godstag. For persontagen ar
infrastrukturen den framsta orsaken till férseningar sett till antal stérningstimmar medan fér godstagen ar
det jarnvagsforetagen. | figuren nedan redovisas utfall av stérningar per orsakskod niva 1 fordelat pa
godstag (GT) och resandetag/persontag (RST).

De tre diagrammen visar olika perspektiv pa hur dessa stérningar slar mot trafiken:

o Det vanstra diagrammet visar antalet tdg som drabbats av minst en kritisk stérning, det vill sédga
tag som blivit forsenade till slutstation pa grund av en viss orsak. Har syns vilka orsaker som
oftast leder till att tag faktiskt inte blir punktliga.

o Mittendiagrammet visar det totala antalet stérningstimmar (merférseningar) som orsakats av
respektive huvudorsak. Detta matt visar vilka orsaker som leder till mest total férseningstid i
systemet, oavsett hur manga tadg som drabbats.

o Det hogra diagrammet visar antalet unika stérningshandelser som registrerats inom varje
huvudorsak. En handelse kan paverka flera tdg, men raknas har bara som en unik handelse.
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Figur 8 — Utfall av stoérningar per orsakskod niva 1 fordelad pa godstag och persontag
(Jarnvagsbranschens samverkansforum, 2022)

Tilsammans visar diagrammen hur manga tag som paverkas, hur mycket forsening som uppstar totalt,
och hur ofta olika typer av stérningar intraffar for godstag respektive persontag.
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4.4 Sammanfattning och analys av avvikelser fran
tagplan

Avvikelser fran tagplanen ar ett problem som paverkar samtliga aktérstyper, men med olika frekvens,
orsaker och konsekvenser beroende pa roll i systemet. Transportkdpare beskriver jarnvagssystemet
som sarbart for stérningar, dar bade férseningar och tidiga avgangar skapar betydande utmaningar.
Aven om vissa storre aktdrer med robusta processer klarar sig battre, ar det tydligt att avvikelser ofta
leder till produktionsstopp, missade leveranser och 6kade kostnader. Godstagsoperatorer pekar pa att
en stor andel av férseningarna uppstar redan innan avgang, ofta pa grund av interna problem eller
resursbrist, men aven infrastrukturproblem och flaskhalsar lyfts fram som centrala orsaker. Punktligheten
varierar kraftigt mellan aktoérer, men aven sma forseningar kan fa langvariga effekter pa omlopp och
kostnader. Hamnar och logistikaktérer ser avvikelser som en dterkommande utmaning, sarskilt dar
kapacitetsbrist pa hamnbanor eller exportfloden gor systemet kansligt for storningar.
Branschorganisationerna menar att dagens system inte fungerar tillfredsstallande, med instéallda tag och
bristfallig kommunikation som leder till 6kade kostnader och minskad konkurrenskraft.
Underhallsoperatérerna beskriver hur sma forseningar snabbt vaxer till betydande tapp, vilket forsvarar
planerat arbete och leder till kvarstadende hastighetsnedsattningar. Trafikverket anger att manga problem
byggs in redan i planeringsskedet och att det hdga kapacitetsutnyttjandet gor systemet sarbart for
stérningar.

Orsaker

Orsakerna till avvikelser ar férdelade mellan interna och externa faktorer. For godstagsoperatérerna ar
egen férsening innan avgang en vanlig orsak, men aven infrastrukturproblem, bristande samordning vid
banarbeten, prioritering av persontrafik och resursbrist spelar in. For transportkdpare ligger orsakerna
ofta utanfér den egna organisationens kontroll, och de upplever att de har begransad majlighet att
paverka avvikelserna. Hamnar och logistikaktorer pekar pa kapacitetsbrist och flaskhalsar, sarskilt pa
vissa strackor, medan branschorganisationer lyfter fram bristande transparens och sen kommunikation
fran Trafikverket. Underhallsoperatorer ser bade tekniska fel och otillracklig avsatt skogstid som hinder
for effektivt arbete. Trafikverket konstaterar att orsakerna ar férdelade mellan infrastrukturproblem, yttre
faktorer och jarnvagsforetagens egen planering, utan att nagon enskild faktor dominerar.

Konsekvenser och allvarlighetsgrad

Konsekvenserna av avvikelser fran tagplanen ar genomgaende negativa och slar brett mot hela
logistikkedjan. For transportkdpare innebar férseningar och tidiga avgangar produktionsstopp, missade
leveranser, 6kade lagerkostnader och behov av omplanering. Godstagsoperatorer drabbas av 6kade
kostnader, ineffektivitet och behov av buffertar. Sma avvikelser far vanligen aggregerade och langvariga
effekter. Hamnar och logistikaktorer ser risk for minskad terminalvolym och 6kade kostnader vid
ombokning till vagtransport, medan branschorganisationer pekar pa férsamrad operativ effektivitet och
minskad konkurrenskraft. Underhallsoperatorer beskriver hur férseningar leder till uteblivna avslut och
kvarstaende hastighetsnedsattningar, vilket paverkar hela systemet. En aterkommande kansla bland
aktorerna ar frustration och ensamhet i hanteringen av avvikelser, dar stodet fran systemet ofta upplevs
som otillrackligt.
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Forankring i datavalidering

Statistiken bekraftar att punktligheten pa jarnvagen har férsamrats de senaste aren. Under 2024 anlande
87,1 procent av persontagen till slutstationen inom fem minuter efter tidtabell, vilket ar den lagsta
arsnoteringen sedan matningarna boérjade. For godstagen ar punktligheten annu lagre, endast 73
procent, vilket ar langt ifran branschens mal pa 95 procent. Riksrevisionens granskning visar att
jarnvagsforetagen sjalva star for cirka en tredjedel av férseningarna, medan infrastrukturproblem svarar
for en femtedel. For persontag ar infrastrukturen den vanligaste orsaken till férseningar, medan for
godstag ar det jarnvagsforetagen. Samtidigt ar orsakerna blandade och att ingen enskild faktor
dominerar. Det finns dock en god dverensstammelse mellan statistik och aktérernas upplevelser nar det
galler trenden mot dkade avvikelser och férsamrad punktlighet.

Aterkommande forbattringsforslag
De mest aterkommande forbattringsforslagen som lyfts av aktérerna kan rangordnas enligt foljande:

1. Okad foérutsagbarhet och robusthet i tagplanen: Manga aktérer efterfrdgar en mer robust och
forutsagbar tagplan, dar tidtabeller snabbt kan aterstallas vid installda eller forsenade tag och dar
besked om avvikelser ges tidigare. Sarskilt inom industrin lyfts behovet av att snabbt fa tillbaka
ordinarie taglage vid planerade stopp, for att undvika onédiga omdirigeringar och merkostnader.
Forslaget kraver dock battre systemstdd och mer agil planering.

2. Utbyggd kapacitet och atgarder mot flaskhalsar: Utbyggnad av kapacitet pa kritiska strak och
atgarder mot flaskhalsar ar ett aterkommande krav, sarskilt fran godstagsoperatorer, hamnar och
branschorganisationer. Malet ar att minska sarbarheten for storningar och skapa battre
forutsattningar for att hantera avvikelser. Detta kraver dock stora investeringar och langsiktig
planering.

3. Battre och snabbare informationsflode vid stérningar: Flera aktérer, sarskilt transportképare
och hamnar, efterfragar ett mer anvandarvanligt och snabbt informationsfléde vid stérningar, sa
att de kan agera direkt och minimera effekterna pa produktionen. Bristande kommunikation fran
Trafikverket vid férandringar lyfts fram som ett sarskilt problem.

De flesta férslag anser WSP ar valgrundade och adresserar centrala problem, men att genomférandet
ofta férsvaras av motstaende intressen, resursbrist och behov av langsiktiga investeringar. Férslagen om
battre informationsfldde och datainsamling ar relativt okontroversiella och kan ge snabb effekt, medan
kapacitetsutbyggnad och férandrad prioritering kraver storre insatser och bredare férankring.
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S. Banarbeten och
planeringsosakerhet

Det svenska jarnvagsnatet har lidit av bristande underhall de senaste 30—40 aren. Underhallsskulden
ackumulerades under 1980- och 1990-talet nar investeringsnivaerna var mycket laga och har inte
hamtats upp sedan dess. Anlaggningen har brutits ned snabbare an den har kunnat underhallas under
en lang tid och ett stort efterslapande underhall har darfor byggts upp. For jarnvagen ligger utmaningen
till stor del i att ta igen denna skuld samtidigt som mangden tag pa sparen okar och att underhallsarbetet
da behover utforas pa dessa spar, men utan trafiken stors allt for mycket.

| nationell plan 2022 gjordes en extra satsning pa jarnvagsunderhall. Satsningen vantades resultera i att
den negativa tillstandsutvecklingen som pagatt under lang tid skulle kunna bromsas upp och stabiliseras
och skicket pa jarnvagen vantades forbattras nagot som helhet under planperioden. Dock har regeringen
konstaterat att Trafikverket behovt senarelagga visst jarnvagsunderhall pa grund av brist pa material,
langre leveranstider och resursbrist (Trafikverket, 2023). Underhallsskulden har darefter fortsatt att 6ka
och uppgar nu till 91 miljarder (Trafikverket, 2025a).

Banarbeten ar ett samlingsbegrepp for de planerade och oplanerade insatser som kravs for att
underhalla, reparera och utveckla jarnvagsinfrastrukturen. Det kan handla om allt fran férebyggande
underhall, som att byta ut slitha komponenter, till stérre upprustningar och investeringar i nya spar,
vaxlar eller kontaktledningar. Servicefonster ar perioder da sparen ar planerat avstangda for trafik och
reserverade for underhallsarbete. | vissa fall kan hela banor eller langre strackor stdngas av under en
langre period for att mojliggéra mer omfattande arbeten.

Planeringen av banarbeten sker i flera steg och med olika tidshorisonter. Storre arbeten planeras ofta
flera ar i forvag och samordnas med tagoperatorer och andra berérda aktérer. Darutover kan det uppsta
behov av akuta insatser, till exempel vid ovantade fel eller skador pa infrastrukturen. Dessa akuta
banarbeten maste ibland genomféras med kort varsel, vilket kan leda till stérningar i trafiken och krava
snabba omstallningar fran bade godstagsoperatorer och transportkdpare.

5.1 Intervjuresultat

Banarbeten ar en viktig del av jarnvagens underhall, men de innebar ocksa stora utmaningar fér manga
aktorer. Intervjuerna visar att brister i planering och kommunikation skapar osékerhet och goér det svart
att uppratthalla kapacitet och effektivitet i systemet.

5.1.1 Transportképares syn pa banarbeten

De intervjuade transportkdparna uttrycker en bred forstaelse for att banarbeten ar nédvandiga for
jarnvagens langsiktiga funktion, men samtliga aktérer inom basindustrin betonar att omfattningen och
langden pa underhallsperioderna har 6kat markant de senaste aren. Flera beskriver att
underhallsperioderna idag ar mer an dubbelt sa langa som for tio ar sedan, vilket har lett till att
kapaciteten koncentreras till farre timmar per dygn och att systemet blivit betydligt mer stérningskansligt.
Detta innebar att aven mindre forseningar kan fa stora konsekvenser, sasom instéllda tag,
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produktionsbortfall och minskad forsaljning. For vissa aktorer, dar det inte ar mgjligt att leda om trafik,
innebar banarbeten att produktionen ibland maste stoppas helt, med kostnader pa flera miljoner kronor
per dygn som foljd.

En aterkommande utmaning, som lyfts av en majoritet av aktdrerna, ar bristen pa samordning mellan
Trafikverkets banarbeten och industrins egna underhallsstopp. Tva industriaktorer framhaller exempelvis
att industrisemestern vore ett lampligt tillfalle att koncentrera banarbeten till, men upplever att detta inte
sker i tillracklig utstrackning.

Flera aktorer beskriver kommunikationen kring banarbeten som otillracklig, sarskilt nar besked om
forandringar eller installda arbeten kommer med kort varsel. Detta leder till att man inte far tillbaka sin
tidtabell, vilket i sin tur tvingar aktorer att leda om trafik till vag eller omlastning till andra terminaler.
Samtliga berérda beskriver detta som bade kostsamma och administrativt krdvande. En industriaktor
beskriver att lastbil ar sista utvagen och anvands endast nar inget annat fungerar, eftersom
omstallningen kraver omfattande extra administration och kommunikation.

En sarskild irritation finns 6ver att vissa servicefonster inte utnyttjas, och att besked om dessa
foérandringar ofta kommer for sent for att transportkdparna ska kunna anpassa sina transporter.
Aktorerna beskriver att det ar svart att styra om tag till andra terminaler, eftersom besked om banarbeten
ofta kommer sent och det ar vanligt att Trafikverket ger avslag pa ad hoc-tidtabeller'. Detta gor att
mojligheten att hantera storningar proaktivt ar begransad, och att verksamheterna tvingas till snabba och
ofta ineffektiva l16sningar.

En mindre andel av de storre aktérerna upplever att de har god insyn och viss magjlighet att paverka
planeringen av storre banarbeten pa lang sikt. Framfoér allt vid stérre och val forankrade
underhallsprojekt kan dialogen med Trafikverket fungera, sarskilt nar flera berérda parter involveras tidigt
i processen. Ett exempel som lyfts ar kontaktledningsbytet pa Borlange bangard, dar en gemensam
planering mellan Trafikverket, operatorer och industrier mojliggjorde ett effektivt genomférande med
minimala storningar.

Daremot saknas ofta inflytande vid akuta arbeten eller mindre insatser, dar kommunikationen ofta brister
och besked ges for sent for att mojliggéra anpassning. Aktérerna beskriver att de ofta star infor fullbordat
faktum nar beslut om stopp eller andringar tas, vilket férsvarar maojligheten att synka underhall med egna
produktionsstopp eller att planera alternativa I6sningar. Detta leder till betydande kostnader och risk for
produktionsstdrningar, sarskilt nar besked om stopp eller forandringar kommer med kort varsel eller mitt
under pagaende arbete. Som en aktor uttrycker det:

Vi férstar att nér Trafikverket ldgger sina planer s& kan det vara flera &r i férvdg man
planerar de hédr underhallsstoppen, men det rédcker ju inte med att vi far den har
informationen tatt inpa ett stopp utan vi vill ju vara med redan fran bérjan néar
Trafikverket bérjar planera de hér stoppen. [...] Inte att vi star infér fullbordat faktum att
nu kommer vi ha stopp hér i sex dagar.

Flera aktorer, uttrycker sarskild frustration éver hanteringen av akuta banarbeten. En aktor beskriver att
de har forstaelsen for att akuta insatser ar nédvandiga, men att beslutsprocessen och atgarderna ofta

" En ad hoc-tidtabell ar en tilifallig, extra insatt tagtidtabell som begars utanfér den ordinarie planeringen for att hantera storningar eller sarskilda
behov.
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upplevs som onddigt langsamma. Det lyfts att det kan ta manga timmar innan alternativa I6sningar,
sasom enkelsparstrafik, tillats, trots att detta ofta efterfragas tidigt av transportképaren. Under tiden star
bade gods- och persontag stilla, vilket far omfattande konsekvenser for hela logistikkedjan. Aktéren
menar att hanteringen av akuta banarbeten ibland innebar att godstrafikens behov inte tillrackligt
beaktas, trots att férseningarna kan leda till betydande kostnader och stérningar i verksamheten. Det
efterfragas darfér snabbare beslutsvagar och en stérre lyhérdhet for alternativa I6sningar vid akuta
banarbeten, for att minimera paverkan pa transportképarnas verksamhet.

Ett positivt exempel lyfts dock av en aktor, som beskriver hur Trafikverket vid dversvamningen i
Vasternorrland for forsta gadngen tog fram ett omprioriteringsdokument for samhallsviktiga transporter.
Detta upplevdes positivt eftersom det innebar att godstransporter for forsta gangen fick en tydligare
prioritering vid akuta hinder.

Konsekvenserna av bristande planering och kommunikation &r genomgaende stora for verksamheterna.
Samtliga aktorer beskriver att banarbeten leder till 6kad administration, behov av alternativa transporter
och i vissa fall produktionsstopp. Flera lyfter att mojligheten att lagra gods ar begransad, vilket gor att
stérningar snabbt far genomslag i produktionen.

Bland forbattringsforslagen aterkommer 6nskemal om battre och tidigare dialog mellan Trafikverket och
naringslivet, samt en tydligare samordning av banarbeten med industrins egna stopp. En majoritet
efterfragar ocksa okad flexibilitet i tidtabellsplaneringen, sarskilt vid installda arbeten, samt snabbare
aterstallning av tidtabeller. Flera aktorer vill se att servicefonster utnyttjas mer effektivt och att besked
om férandringar ges med langre framférhallning. Det finns aven forslag om fler métesspar och forbattrad
infrastruktur for att minska sarbarheten vid banarbeten.

5.1.2 Godstagoperatorers syn pa banarbeten

Godstagsoperatorerna beskriver att besked om férandrade eller sent avbokade banarbeten ar vanligt
féorekommande och att detta skapar betydande osakerhet i transportplaneringen. Sarskilt akuta arbeten
kommuniceras ofta med kort varsel, ibland motiverade med sakerhetsskal aven nar problemen varit
kanda under langre tid. Det rader en utbredd frustration 6ver att banarbeten ibland tycks styras mer av
entreprendrernas tillganglighet an av faktiska akuta behov, vilket samtliga operatérer lyfter som en
aterkommande orsak till planeringsosakerheten.

Banarbeten innebar att omlopp ofta maste planeras om flera ganger, vilket leder till ineffektivitet, kade
kostnader och langre ledtider. Flera operatorer beskriver konkreta exempel dar plétsliga férandringar
tvingat dem att anvanda taxi for att positionera lokférare, eller att betala hogre avgifter for sdmre
transportlésningar. Enighet rader om att dessa merkostnader och den férlorade effektiviteten allvarligt
forsamrar godstrafikens konkurrenskraft.

En aterkommande utmaning, som samtliga operatorer pekar pa, ar att endast 30-50 procent av de
planerade servicefonstren for banarbeten faktiskt utnyttjas. Nar arbeten stélls in med kort varsel, ofta 1—
2 veckor innan, har operatdrerna sallan mdjlighet att nyttja den frigjorda kapaciteten eftersom deras
planeringshorisont kraver minst tva manaders framférhallning. Detta leder till att kapacitet tas i ansprak
utan att anvandas effektivt, vilkket samtliga aktorer ser som ett strukturellt problem.

Vad galler forslag pa atgarder finns en bred samsyn om behovet av battre framférhallning och 6kad
transparens fran Trafikverket. Samtliga operatorer efterfragar tydligare motiveringar till varfér banarbeten
maste laggas pa vissa tider, samt en mer offensiv och kreativ dialog dar alternativa I6sningar kan
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utforskas tillsammans. En aktor foreslar aven att incitament boér inféras for att reducera forseningar, samt
att trafikledare ges stérre mandat att fatta beslut utifrdn erfarenhet snarare an strikt manual. Det finns
ocksa en diskussion om huruvida det vore battre att inte lagga ut servicefonster i férvag, utan i stallet
hantera underhallet akut, da sa fa av de planerade fonstren faktiskt nyttjas.

51.3 Hamnar, logistik- och terminalaktorers syn pa banarbeten

Bland hamnarna uppger samtliga att planerade banarbeten hittills varit hanterbara och att de far god
framférhalining och tydlig information fran Trafikverket, vilket mojliggor effektiv planering och minimerar
storningar. Bada beskriver att de i god tid far kAnnedom om stérre arbeten och darmed kan anpassa
sina processer. Dock lyfter en av hamnarna att akuta eller mindre banarbeten ibland kommuniceras
sent, vilket kan skapa operativa utmaningar, sarskilt nar sparen snabbt blir blockerade och flaskhalsar
uppstar. Hamnen efterfragar darfér mer direkt och tydlig kommunikation fran Trafikverket vid sadana
tillfallen.

Logistik- och terminalaktéren beskriver att langre avstangningar till f6ljd av banarbeten kan gora
jarnvagstransporter oméjliga under perioder, vilket leder till att gods maste flyttas till vagtrafik med 6kade
kostnader och utslapp som foljd. Informationen om banarbeten nar logistik- och terminalaktéren oftast
via tagoperatorerna snarare an direkt fran Trafikverket. | de flesta fall ar informationsflodet tillrackligt for
att maojliggéra omplanering, men nar mindre arbeten kommuniceras med kort framforhallning kan det
skapa osakerhet och férseningar. Detta riskerar i sin tur att leda till férlorade volymer och 6kade
kostnader.

Som forbattringsforslag foreslar flera aktorer 6kad framférhallning, battre synkronisering av banarbeten
och utbyggd kapacitet pa flaskhalsstrackor.

514 Branschorganisationers syn pa banarbeten

Branschorganisationerna lyfter risken for att forlora produktions- och/eller godsvolymer nar kapaciteten
pa jarnvagen minskar till féljd av banarbeten, nagot som kan ta lang tid att jobba i kapp. Nar godsflédena
behdver stka sig andra vagar finns ocksa en risk pa sikt att det blir svart att locka tillbaka transporterna
till jarnvagen framover.

Bland branschorganisationerna rader en bred samsyn om att underhall och banarbeten ar nédvandiga
och i grunden valkomnas av samtliga aktorer, da de ses som avgérande for jarnvagens langsiktiga
funktion och konkurrenskraft. Samtidigt framhaller de att det finns betydande utmaningar kopplade till hur
banarbeten planeras och genomfors.

En intervjuaktor beskriver hur deras medlemmar upplevt att kommunikationen kring planerade
banarbeten ofta ar bristfallig, sarskilt nar det galler sena férandringar eller akuta insatser. Detta leder till
att verksamheterna far svart att anpassa sina logistikfloden, vilket i sin tur skapar stora kostnader och
operativa problem. En aterkommande upplevelse ar att Trafikverket i praktiken har ett starkt
myndighetsutévande och att dialogen ofta upplevs som ensidig, dar synpunkter fran operatdrer och
naringsliv inte alltid far genomslag i beslutsprocessen. Det beskrivs hur Trafikverket bar liten risk vid
sena forandringar medan operatdrerna far ta hela kostnaden.

Samtliga aktérer betonar brist pa alternativa rutter forvarrar konsekvenserna av banarbeten, da det
saknas flexibilitet vid avstangningar. De efterlyser darfor battre samordning, tydligare nyckeltal for
uppfdljning samt incitament for effektivare nyttjande av servicefonster. Darutéver 6nskas en 6kad
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transparens fran Trafikverket, tatare dialog med berérda parter samt att kostnader och risker for sena
forandringar i storre utstrackning bér delas mellan myndighet och operatorer.

5.1.5 Underhallsoperatorers syn pa banarbeten

Underhallsoperatorerna beskriver att mangden extra arbeten har 6kat markant de senaste aren, sarskilt
kopplat till satsningen pa att ta igen underhallsskulden. En aktér uppskattar att andelen tillaggsarbeten,
sé& kallade ATA-arbeten (andrings-, tilldggs- och avgéende arbeten som tillkommer utéver ursprungligt
kontrakt), har 6kat fran 10—15 procent till 2025 procent av den arliga volymen. Denna utveckling har
gjort verksamheten mer oférutsdgbar och svarplanerad, da ATA-arbeten ofta kraver snabba insatser
med kort varsel, vilket driver upp kostnader och gor att resurser ibland anvands ineffektivt.

Bristande framférhallning fran Trafikverket lyfts av samtliga aktérer som ett av de storsta problemen. Det
gor det svart att dimensionera verksamheten langsiktigt och leder ofta till att underentreprenérer maste
anlitas med kort varsel. Flera aktorer beskriver att sena foérandringar i planeringen paverkar arbetsmiljon
negativt, da personalen kan behova arbeta under pressade forhallanden eller pa ogynnsamma tider. En
aterkommande konsekvens ar att arbeten ibland maste utféras under perioder med ogynnsamt vader,
exempelvis nar det ar for varmt pa sommaren eller for kallt pa vintern, eftersom bestalliningarna ofta
kommer sent. Nar planerade atgarder skjuts upp pa grund av dessa faktorer 6kar risken for akuta fel och
stoérningar i anlaggningen.

Nar det galler servicefonster ar det enighet om att manga av dessa inte fungerar val i praktiken. En aktor
beskriver att servicefonstren ofta ar for korta for att hinna med nédvandiga atgarder, eller att de inte ar
geografiskt anpassade till anlaggningens faktiska struktur. Det innebar att arbetslagen ibland tvingas
lagga oproportionerligt mycket tid pa forflyttningar mellan olika arbetsplatser, vilket minskar den effektiva
tiden for sjalva underhallet. Det ar vanligt att servicefonster inte utnyttjas alls, antingen for att de inte
passar det faktiska behovet eller for att de krockar med annan trafik. | vissa fall hotar Trafikverket att ta
bort dessa fonster om de inte anvands, vilket skapar ytterligare osakerhet och riskerar att minska
maojligheten till framtida underhaill.

En sarskilt utmanande aspekt ar att mycket av underhallet ar tillstandsbaserat och maste utféras nar
behov uppstar, snarare an vid forutbestamda tider, vilket ytterligare forsvarar planeringen. Operatérerna
uttrycker frustration dver att systemet for servicefonster ar for statiskt och administrativt styrt, utan
tillracklig flexibilitet for att mota de praktiska och operativa kraven i anlaggningen.

Tidigare hade vi ett sammanh&ngande servicefénster pé tre timmar varje natt, vilket
gav o0ss goftt om tid att etablera arbetsplatsen och utféra underhéll. Nu har det i stéllet
delats upp i fyra separata 45-minutersfénster. Aven om den totala tiden p& papperet &r
densamma, innebér det att mycket tid gar at till att starta och avsluta arbetet vid varje
fonster. | praktiken far vi darfér bara ut omkring 80 minuter effektivt arbete, vilket ar
langt ifran tillrdckligt for manga underhéllsinsatser.

Planeringsprocessen for banarbeten upplevs som stelbent och utan tillracklig flexibilitet. Det finns en
uppfattning hos aktérerna om att det ar svart att fa tillgang till spar vid behov, och att det rader en stor
distans mellan Trafikverkets planeringsfunktion och den dagliga verksamheten. Detta leder till att
atgarder som kunde ha genomforts i tid skjuts upp, vilket i sin tur skapar fler akuta fel och storningar.
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Som forbattringsforslag lyfter operatérerna framfor allt behovet av langre och battre anpassade
servicefonster, dar planeringen utgar fran faktiska underhallsbehov och anlaggningens struktur snarare
an administrativa rutiner. De efterfragar ocksa att incitamenten i upphandlingarna férandras sa att
forebyggande och tillstandsbaserat underhall premieras. Slutligen efterfragas 6kad samverkan mellan
hela branschen, det vill sdga Trafikverket och underhalls-, gods- och persontagsoperatorer, for att skapa
mer flexibla planer. Detta skulle minska antalet akuta insatser och bidra till ett mer hallbart
jarnvagsunderhall. Har betonas sarskilt att Trafikverket, som bade bestallare av underhallsarbeten och
tilldelare av kapacitet, har storst mojlighet att paverka dessa forutsattningar.

5.1.6 Myndigheters syn pa banarbeten
5.1.6.1  Trafikverket

Samitliga intervjuade fran Trafikverket bekraftar att mangden banarbeten har 6kat markant de senaste
aren, bade till féljd av ett vaxande underhallsbehov och storre investeringsprojekt. Langsiktigt planerade
arbeten upplevs i regel fungera relativt val, sarskilt nar de kommuniceras i god tid och kan integreras i
tagplanen. Det finns etablerade forum och processer fér samrad med branschen, och den langsiktiga
transparensen beskrivs som god.

Daremot upplever manga att akuta insatser och sena férandringar, sa kallade "late TCRs” (Temporary
Capacity Restriction, dvs. tillfallig kapacitetsbegransning), ar ett aterkommande problem. Dessa leder

ofta till frustration och ineffektivitet, eftersom jarnvagsforetagen tvingas planera om sin produktion flera
ganger, ibland med mycket kort varsel.

Orsakerna till dessa utmaningar anges vara brist pa resurser, otillrackliga verktyg och processer for
dynamisk planering samt kontraktsmassiga begransningar. Trafikverket ar dessutom beroende av
marknaden for utférandet av banarbeten, dar tillgangen pa personal och maskiner ar begransad.
Upphandlingar sker ofta per delstracka och ar, vilket férsvarar industriell effektivitet och gor att
exempelvis kontaktledningsbyten kan ta flera ar att genomféra.

Konsekvenserna blir férsamrad punktlighet, dar bade gods- och persontrafik paverkas av att arbeten ofta
tar langre tid an nédvandigt. Langvariga projekt, som kontaktledningsbyten, skapar dterkommande
storningar och gor det svart for operatorer att planera sin verksamhet. Att servicefonster ibland bokas
men inte utnyttjas fullt ut leder till ondédig kapacitetsblockering och frustration. Akuta omplaneringar
medfér 6kade kostnader, minskad forutsagbarhet och ibland produktionsbortfall, sarskilt fér godstrafiken
som har mindre flexibilitet och ofta passerar flera banarbeten pa samma resa.

Samtliga intervjuade efterfragar en mer industriell och samordnad hantering av banarbeten. Ett
aterkommande forslag ar att samla resurser och genomféra stérre arbeten under kortare, intensiva
perioder i stallet for att sprida ut dem 6ver lang tid, for att minska antalet storningstillfallen. Flera betonar
behovet av battre uppfdljning och kravstallning kring utnyttjandet av reserverad kapacitet, sa att
servicefonster inte reserveras i onddan. Det finns ocksa en dnskan om férbattrad kommunikation och
framfoérhallning vid sena férandringar, sa att operatérerna far rimliga mojligheter att planera om. Slutligen
efterfragas en mer flexibel och dynamisk planeringsprocess for tagplanen i stort, dar branschen
involveras tidigt och dar Trafikverket vagar prioritera kvalitet och robusthet fére att maximera antalet tag,
sa att kapacitetsutnyttjandet balanseras mot punktlighet och stabilitet.
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5.1.6.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen betraktar banarbeten som en aterkommande kalla till tvister, sarskilt nar dessa
planeras sent eller paverkar kapaciteten pa viktiga strak. Banarbeten ar aven ett aterkommande tema i
Transportstyrelsens tillsyn. Intervjupersonerna upplever att det har skett en positiv utveckling i och med
att fler banarbeten nu integreras i tagplanen med langre framforhallning, vilket anses bidra till 6kad
forutsagbarhet. Men sett till akuta banarbeten och sena férandringar finns det fortfarande utmaningar,
sarskilt nar framférhaliningen ar otillrécklig och samradet brister. Det anges att det saknas tydliga
kriterier for vilka banarbeten som ska planeras langt i férvag och vilka som kan hanteras I6pande, vilket
skapar osakerhet i verksamheten.

Transportstyrelsen genomfor inte nadgon systematisk tillsyn av nyttjandegraden av servicefonster eller
om tiderna for banarbeten férandrats dver tid, aven om myndigheten ar medveten om diskussionen kring
detta. Det finns anekdotiska uppgifter om att banarbeten ibland drar dver tiden, vilket paverkar
mojligheten att ateruppta normal trafikering enligt plan. Som forslag pa atgarder féreslas tydligare
planeringskriterier och battre empiriska underlag kring genomférande och effekterna av banarbeten.

5.2 Datavalidering for banarbeten och
planeringsosakerhet

Trafikverket beskriver i sin underhallsplan for aren 2025-2028 att anslagen for jarnvagsunderhall har
Okat kraftigt, vilket mojliggor fler och mer omfattande atgarder an tidigare (Trafikverket, 2024c). Trots
detta kvarstar en stor underhallsskuld efter langvarig underfinansiering. Fokus ligger pa att rusta upp de
mest trafikerade och samhallsekonomiskt viktiga straken, sdsom Vastra och Sédra stambanan samt
Malmbanan, for att minska risken fér hastighets- och barighetsnedsattningar. Reinvesteringar som
exempelvis spar- och kontaktledningsbyten, bromsar den negativa tillstandsutvecklingen och har starkt
robustheten i jarnvagssystemet. Samtidigt kvarstar stora behov pa mindre prioriterade delar av natet,
och langsiktiga utmaningar kopplade till aldrande anlaggning, trafikokning och klimatpaverkan bestar.

Efterfragan pa jarnvagsresor och transporter ar rekordhdg och har 6kat med 65 % sedan 1990.
Prognoser visar ytterligare cirka 30 % Okning till 2030 (Trafikverket, 2024d). Denna utveckling ar positiv
men medfér stora utmaningar. Okad forslitning, fler akuta atgérder och tréangre spar som gor planering
och prioritering mer komplex. Marginalerna minskar, vilket 6kar risken for omfattande féljdférseningar vid
storningar. Kapacitetsbristen forstarks av begransad redundans i banor for omledning av trafik, som ofta
ar hart belastade och har lagre kapacitet. Detta leder till fler trafikpaverkande atgarder, vilket illustreras i
figuren dar antalet atgarder tredubblats pa tre ar, aven om en viss minskning skett 2025 genom battre
klustrande och planering.
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Figur 9 — Antalet trafikpaverkande atgarder mellan 2021 och 2025 (Trafikverket, 2024d)

Nar underhallet slapar efter férsamras anlaggningens standard, vilket kan leda till hastighets- och
barighetsnedsattningar. Dessa uppstar framst vid lag reinvesteringstakt men kan tas bort nar
reinvesteringar genomfors. Med fler reinvesteringar och férebyggande insatser berdknas andelen
avhjalpande underhall minska fran 25 % till knappt 20 %, och riskerna fér hastighetsnedsattningar
minskar successivt. Under 2025 riskerar cirka 454 km jarnvag hastighetsnedsattningar, vilket vantas
sjunka till cirka 370 km 2026. Det handlar alltsd om strackor dar hastighetsnedsattningar kan bli aktuella
om inte planerade atgarder genomfors eller om nya problem uppstar. Hastighetsnedsattningarna kan
aven orsakas av oférutsedda handelser, som hoga vattenfloden. Trafikverket annonserar
hastighetsnedsattningar som ger minst en minuts langre restid, vilket paverkar tagplanen. Prognoserna
for 2026—2028 bygger pa att inga ytterligare risker faller ut, men eftersom vissa fléden inte prioriteras i
den nationella planen ar det dar riskerna framst uppstar (Trafikverket, 2025f).

Naringslivet har tidigare belyst att en ytterligare utmaning som paverkar jarnvagens funktion och
naringslivets maojligheter ar att en betydande del av de servicefénster som avsatts for underhall inte
utnyttjas fullt ut. Enligt Tagféretagens reformagenda ar cirka 30 procent av Trafikverkets servicefonster
for underhallet outnyttjad (Tagféretagen, 2022). Detta innebar att tillganglig kapacitet for underhall inte
tas tillvara, vilket leder till att n6dvandiga atgarder for att uppratthalla och forbattra jarnvagsnatets
standard fordrdjs. Darmed 6kar risken for driftstérningar och férseningar, med negativa konsekvenser for
bade resenarer och féretag. Problematiken lyfts aven i rapporter fran naringslivet, dar man framhaller att
bristande underhall och kapacitetsutnyttjande forvarrar dessa risker (Svenskt Naringsliv, 2024), (Omtag
Svensk Jarnvag, 2024).

Systemet med kvalitetsavgifter inférdes for att skapa incitament fér bade jarnvagsféretag och
Trafikverket att minska storningar i tagtrafiken. Om Trafikverket orsakar en avvikelse fran den faststéllda
tagplanen ska myndigheten betala en avgift till motparten. Syftet ar att bada parter ska bara viss risk och
darigenom bidra till en mer robust planering och genomférande av trafik och underhall. Branschen,
representerad av Tagforetagen, har patalat att avgifterna ofta slar hart mot operatérerna, eftersom deras
verksamheter ar direkt beroende av punktlighet och kontinuitet i trafiken (Dagens Infrastruktur, 2025).
Riksrevisionens granskning fran 2020 visade att kostnadsavvikelser i underhallskontrakt ar betydande
och att staten, via Trafikverket, inte alltid bar den ekonomiska konsekvensen av férseningar
(Riksrevisionen, 2020). Nar banarbeten forsenas eller planeras om med kort varsel uppstar stérningar
som paverkar tadgoperatorernas trafikupplagg, vilket leder till 6kade kostnader fér personal, fordon och
ersattningstrafik. Transportkdpare drabbas i sin tur av férseningar och produktionsstérningar, vilket kan
fa stora foljdeffekter i logistikkedjor och industriprocesser. Trafikverket har visserligen ett ansvar att
betala kvalitetsavgifter vid egna fel, men dessa avgifter ar ofta begransade i relation till de faktiska
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kostnader som operatorerna och naringslivet far bara vilket leder till en asymmetrisk ekonomisk
riskfordelning.

5.3 Sammanfattning och analys av banarbeten och
planeringsosakerhet

Banarbeten ar en nédvandig del av jarnvagens underhall, men de innebar ocksa betydande utmaningar
for hela jarnvagssystemet. TransportkOpare, sarskilt inom basindustrin, upplever att bade omfattningen
och langden pa underhallsperioderna har 6kat markant de senaste aren. Detta har lett till att kapaciteten
koncentreras till farre timmar per dygn och att systemet blivit mer stérningskansligt, dar aven mindre
forseningar kan fa stora konsekvenser sasom produktionsstopp och minskad férsaljning.

Bristen pa samordning mellan Trafikverkets banarbeten och industrins egna underhallsstopp ar en
aterkommande kalla till frustration, liksom otillracklig och sen kommunikation om férandringar eller
installda arbeten. En mindre andel stérre aktorer upplever dock att de har viss mdjlighet att paverka
planeringen vid storre projekt, sarskilt nar dialogen med Trafikverket fungerar val.

Godstagsoperatorer beskriver att sent avbokade eller forandrade banarbeten ar vanligt férekommande
och skapar betydande osakerhet i produktionsplaneringen. Enligt intervjuer med godstagsoperatorer
utnyttjas endast 30-50 procent av de planerade servicefdnstren for banarbeten, vilket leder till ineffektiv
kapacitetsanvandning och frustration. Tagféretagen anger i sin reformagenda att cirka 30 procent av
servicefonstren ar outnyttjade, vilket motsvarar ett utnyttjande pa cirka 70 procent. Skillnaden mellan
dessa siffror kan bero pa olika definitioner och datakallor, men bada pekar pa att en betydande del av
den reserverade kapaciteten inte anvands effektivt. Transportkdpare upplever att bade omfattningen och
langden pa underhallsperioderna har 6kat markant, vilket har gjort systemet mer stérningskansligt och
lett till betydande konsekvenser vid férseningar. Bada grupperna anser att akuta och sent avbokade
banarbeten skapar stor osdkerhet i produktionsplaneringen och bidrar till ineffektivitet och forlorad
konkurrenskraft. Hamnar och logistikaktorer upplever att storre planerade banarbeten oftast hanteras
med god framférhallning, men att akuta eller mindre arbeten ibland kommuniceras sent och skapar
operativa utmaningar. Branschorganisationer betonar risken for foérlorade godsvolymer och hdgre
utslapp nar kapaciteten minskar, och pekar pa bristande dialog och riskdelning mellan Trafikverket och
operatorerna. Underhallsoperatorer lyfter att mangden extra arbeten har 6kat, vilket gér verksamheten
mer of6rutsdgbar och svarplanerad, och att servicefonster ofta ar for korta eller daligt anpassade till
faktiska behov. Myndigheterna bekréaftar att mangden banarbeten har 6kat och att akuta insatser och
sena forandringar ar ett dterkommande problem, sarskilt pa grund av resursbrist och otillrackliga verktyg
for dynamisk planering.

Orsaker

Den langvariga underhallsskulden har lett till ett stort behov av bade férebyggande och akuta insatser,
samtidigt som jarnvagsnatet ar hart belastat och marginalerna sma. Brist pa resurser, material och
personal forsvarar planeringen, och upphandlingar sker ofta per delstracka och ar, vilket minskar
mdjligheten till effektiv samordning. Planeringsprocessen upplevs som stelbent och administrativt styrd,
med otillracklig flexibilitet for att moéta operativa behov. Servicefonster ar ofta for korta eller daligt
anpassade, och manga utnyttjas inte alls. Bristande samordning mellan Trafikverket och naringslivet,
sarskilt vid akuta arbeten, leder till att besked om férandringar ofta kommer for sent for att aktérerna ska
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kunna anpassa sig. Dessutom saknas ofta alternativa rutter vid avstangningar, vilket 6kar sarbarheten
vid stérningar.

Konsekvenser och allvarlighetsgrad

For transportkdpare innebar banarbeten dkad administration, behov av alternativa transporter och i vissa
fall produktionsstopp med betydande kostnader. Godstagsoperatorer drabbas av ineffektivitet, 6kade
kostnader och langre ledtider, dar plétsliga forandringar kan tvinga fram dyra och snabba I6sningar.
Hamnar och logistikaktérer, i mindre utstrackning, riskerar férlorade volymer och 6kade kostnader nar
jarnvagstransporter blir omgjliga under langre avstangningar. Branschorganisationer varnar for att
godsfléden som val lamnat jarnvagen kan vara svara att locka tillbaka, vilket pa sikt kan leda till hogre
utslapp och minskad konkurrenskraft. Underhallsoperatorer beskriver hur sena férandringar och daligt
anpassade servicefonster leder till ineffektiv resursanvandning och samre arbetsmiljo. Myndigheterna
konstaterar att langvariga projekt och outnyttjade servicefonster leder till forsamrad punktlighet och
minskad forutsagbarhet, sarskilt for godstrafiken.

Forankring i datavalidering

Statistiken visar att anslagen for jarnvagsunderhall har 6kat kraftigt, vilket moéjliggor fler och mer
omfattande atgarder an tidigare. Trots detta kvarstar en stor underhallsskuld, sarskilt pa mindre
prioriterade delar av natet. Antalet trafikpaverkande atgarder har tredubblats pa tre ar, aven om en viss
minskning skett genom battre klustrande och planering. Prognoser visar att andelen avhjalpande
underhall minskar, men riskerna fér hastighetsnedsattningar och stérningar kvarstar. Enligt
jarnvagsbranschens egna uppgifter framhalls det endast cirka 70 procent av Trafikverkets servicefonster
for underhall utnyttjas, vilket innebar att tillganglig kapacitet inte tas tillvara fullt ut. Systemet med
kvalitetsavgifter ar tankt att skapa incitament for battre planering, men i praktiken bar operatérerna ofta
en storre del av de ekonomiska riskerna vid sena férandringar eller férseningar. Sammantaget finns en
god dverensstammelse mellan statistik och aktdrernas upplevelser nar det galler trenden mot fler
banarbeten och dkad planeringsosakerhet.

Aterkommande forbattringsforslag
De mest aterkommande forbattringsforslagen kan rangordnas enligt féljande:

1. Baéttre och tidigare dialog samt samordning mellan Trafikverket och naringslivet: Mer
kontinuerlig och tidig dialog kring planering av banarbeten, exempelvis genom branschsamrad,
planeringsmoten och referensgrupper dar aktorer fran Trafikverket, industrin och operatérer
deltar, skulle méjliggora effektivare planering och minska risken for produktionsstérningar.
Samtidigt ar systemet redan hart belastat och styrs av komplexa prioriteringsmodeller, vilket gor
det svart att fullt ut integrera industrins behov i planeringen. Det finns darfor en risk att dessa
forum framst fungerar som radgivande instanser, dar naringslivets synpunkter tas emot men
sallan leder till konkret paverkan pa beslut och tidtabeller. Forslaget har potential att forbattra
forutsagbarheten, men kraver bade strukturella férandringar och nya verktyg for att fa verklig
effekt.

2. Okad flexibilitet och transparens i planeringsprocessen: En mer flexibel och dynamisk
planeringsprocess, dar servicefonster anpassas efter faktiska behov och besked om férandringar
ges med langre framforhallning, skulle kunna minska stérningar. Dock ar planeringsprocessen
beroende av fasta tidtabeller och begransade resurser, vilket gor det svart att snabbt anpassa
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den till férandrade forutsattningar. Detta kraver darmed forandrade arbetssatt och kan vara svar
att genomfora i praktiken utan att riskera stabiliteten i systemet.

3. Effektivare utnyttjande av servicefonster och utbyggd kapacitet pa flaskhalsstrackor:
Battre utnyttjande av servicefonster och utbyggd kapacitet pa kritiska strak skulle minska
sarbarheten vid banarbeten. Samtidigt kraver kapacitetsutbyggnad stora investeringar och lang
framférhallning, och servicefonster utnyttjas inte alltid pa grund av konflikter med annan trafik
eller resursbrist. Atgarderna &r viktiga for robustheten, men ar kostsamma och tar tid att
genomfora, vilket begransar den omedelbara effekten.

4. Forbattrad riskdelning och incitamentssystem: En mer rattvis fordelning av kostnader och
risker for sena férandringar, samt incitament for férebyggande och tillstandsbaserat underhall,
kan starka jarnvagens konkurrenskraft. Samtidigt kraver detta omfattande férandringar i avtal och
regelverk, och det finns risk att nya system blir administrativt tunga utan att I6sa grundproblemen.
Forslaget kan ge battre balans mellan aktérerna, men ar komplext att inféra och kraver bred
samsyn och langsiktigt arbete.

Forslagen ar valgrundade och adresserar aterkommande problem i jarnvagssystemet. Samtidigt
forsvaras genomforandet ofta av resursbrist, administrativa begransningar och behovet av langsiktiga
investeringar. Atgarder som rér battre dialog, okad flexibilitet och forbattrad datainsamling ar relativt
okontroversiella och kan ge snabb effekt om de implementeras konsekvent. Daremot kraver férslag om
utbyggd kapacitet och férandrad riskdelning betydande finansiella och organisatoriska insatser samt
bred férankring i branschen.
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6. Intern hantering och omstallning

Detta avsnitt sammanfattar intervjuresultat om hur olika aktérer hanterar storningar i jarnvagssystemet.
Fokus ligger pa strategier for att skapa flexibilitet, bygga redundans och parera avvikelser, samt vilka
begransningar och utmaningar som finns beroende pa aktérsgrupp och verksamhetens karaktar.

6.1.1 Transportkopares interna hantering och omstallning

Flera industriféretag, sarskilt de med stora och kontinuerliga floden, har mycket begransade alternativ
eftersom jarnvagen ar avgorande for produktionen. Nagra bygger in redundans genom att anséka om
fler tdglagen an vad som normalt anvands, for att ha en buffert vid stérningar, aven om de ar medvetna
om att det inte alltid uppskattas av Trafikverket. En annan industri férséker samordna sina
produktionsstopp med Trafikverkets underhallsstopp, men upplever att dialogen med myndigheten ar
otillracklig och att information ofta kommer for sent for att majliggéra effektiv samordning. En aktér har
en egen intern organisation for att kunna bevaka statusen pa jarnvagen och deras tag dagligen.

En aktor beskriver hur de infor planerade stopp ibland staller upp fullastade tag utanfér kundernas
anlaggningar i forvag for att sakra leveranser fram till att trafiken aterupptas. Andra forsdker hantera
stérningar genom lagerhallning nara industrin och omdirigering till alternativa terminaler, men betonar att
detta kraver omfattande administration och kommunikation samt att méjligheten att bygga upp storre
lager ar starkt begransad. Flera aktorer betonar att det vore orimligt om industrin skulle behéva l6sa
jarnvagens bristande leveransprecision genom att bygga upp storre lager, da detta skulle underminera
jarnvagens konkurrenskraft och innebara stora kostnader och ineffektivitet. Ingen aktor uppger dock att
det finns en uttalad férvantan fran Trafikverket eller andra aktérer att industrin ska hantera
leveransproblemen pa detta satt; snarare ar det en konsekvens av bristande precision i
jarnvagssystemet.

Vissa industriféretag har mojlighet att anvanda alternativa trafikslag, exempelvis battransporter vid storre
stérningar, men dessa losningar ar ofta komplexa, kostsamma och kraver lang framférhallning. Andra
forsdker I6sa leveranserna med vagtransporter nar jarnvagen inte fungerar, men papekar att det inte
finns nagon mojlighet att bygga upp buffertar pa grund av just-in-time-leveranser och att tillgangen pa
lastbilar kan vara begransad, sarskilt i norra Sverige. | manga fall gar det att I6sa utan férseningar, men
det blir dyrt och paverkar klimatarbetet negativt.

6.1.2 Godstagoperatorers interna hantering och omstéllning

Godstagsoperatorerna arbetar med interna rutiner for att hantera stérningar, men marginalerna ar sma.
En operatér beskriver att de har reservplaner for intermodala upplagg och méjlighet att bryta planerade
omlopp, men att detta ar en n6diésning som paverkar effektiviteten och 6kar kostnaderna. En annan
operator har en tydlig organisation med dagliga moéten for att planera atgarder vid stérningar och en
sarskild stérningsorganisation med kundservice som kan kopplas in for att hantera kundkommunikation.
Det forebyggande arbetet begransas dock av vad som ar majligt att paverka — mycket ar redan "kort” nar
beskedet om stérningen kommer.
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For att hantera osakerheter och férseningar i trafiksystemet lagger godstagsoperatérerna in buffertar i
omlopp och affarsupplagg. Med buffertar menas att man planerar in extra tid i tidtabellen, exempelvis vid
lastning, lossning eller mellan olika strackor, for att kunna hantera ovantade handelser och forseningar.
Detta innebar att tagen ibland star stilla Iangre an nédvandigt eller avgar/ankommer for tidigt, vilket leder
till ineffektivitet och dkade kostnader, eftersom resurser som lok, vagnar och personal inte utnyttjas
optimalt. En aktér har investerat i lok med “"sista milen”-funktion, dvs. lok som har batterier och
dieselmotor for att kunna kora kortare strackor pa oelektrifierade spar, for att kunna éka flexibiliteten och
anvanda terminaler utan kontaktledning (utan att ta in extra diesellok). Det pagar aven arbete med att
héja banornas och godstagens bromsprocent for att méjliggéra hégre hastigheter och skapa ett jamnare
trafikflode, men hogre hastigheter innebar kraftigt 6kad elforbrukning. Eftersom det ar operatéren sjalv
som far bara denna merkostnad, och ingen subvention eller kompensation ges, sa ar det ekonomiskt
svart att motivera sadana atgarder.

6.1.3 Hamnar, logistik- och terminalaktorers interna hantering
och omstallning

| intervjuerna framtrader en tydlig bild dar majoriteten av hamnar och logistik- och terminalaktérer anser
att deras interna hantering och omstaliningsférmaga vid stérningar generellt fungerar tillfredsstallande.

Bland hamnarna lyfts att planerade avvikelser och banarbeten i regel kan hanteras effektivt tack vare
tidig dialog med Trafikverket och anpassad omplanering, vilket minimerar paverkan pa den dagliga
driften. Vid akuta stérningar kravs dock snabb omférdelning av resurser och tat samverkan internt, men
dessa situationer anges sallan leda till allvarliga driftproblem.

En logistik- och terminalaktér beskriver att flexibiliteten ar hég, genom ett brett natverk av leverantérer
och alternativa transportlésningar. Vid storningar pa jarnvagen kan vagtransporter snabbt anvandas for
att sakerstalla att gods anda nar slutkunden, aven om detta innebar 6kade kostnader och ibland
forseningar nar tillgangliga lastbilar ar en begransande faktor. Aktéren betonar att det ar just denna
férmaga att snabbt stalla om som ar avgoérande for att undvika produktionsstopp och storre
konsekvenser for kunderna:

Far vi ett svar, exempelvis nu 11:43, att taget inte kommer ga nésta vecka, da bokar vi
ju direkt upp bilar som kér upp volymen. [...] Vi har ett extremt brett nét av alla typer av
leverantérer i landet for att tdcka det behovet som vi har

6.1.4 Branschorganisationers interna hantering och
omstallning

Branschorganisationerna arbetar [6pande med att samla in fragor fran sina medlemsforetag, dar de
vanligaste ror bristande information om trafikstérningar, tolkning av regelverk och hur man ska agera vid
akuta férandringar i trafikplaneringen. Orsaken till detta ar att medlemsféretagen ofta saknar direkt insyn
i myndigheternas processer och beslut, vilket leder till osédkerhet och behov av stdd. | intervjuerna
framgar att organisationerna darfér agerar som en lank mellan myndigheter och féretag: de
vidarebefordrar besked om exempelvis banarbeten, tolkar myndighetsbeslut och hjalper till att forsta
konsekvenserna av férandringar i tagplaner. Flera aktorer beskriver att de ocksa samordnar
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gemensamma inspel i samradsprocesser och driver fragor om forbattrade avtalsvillkor, sarskilt nar det
galler transparens och forutsagbarhet.

6.1.5 Underhallsoperatorers interna hantering och omstallning

Underhallsaktorer har fa tekniska I6sningar for att 6ka flexibiliteten och ar beroende av Trafikverkets
prioriteringar och tilldelning av arbetsfonster. De hanterar stérningar genom att sprida ut arbetet eller
soka nya tider, men sena férandringar i arbetsfonster skapar stress och ineffektivitet.

Intervjuerna visar tva tydliga perspektiv pa intern hantering och omstallning hos underhallsoperatérer. |
den forsta gruppen, som framst ansvarar for transporter till och fran arbetsplatser, upplever en majoritet
att den interna beredskapen ar begransad eftersom de ar beroende av tilldelade tider. Samtliga
beskriver korta och splittrade arbetstidsfonster som aterkommande, vilket enligt en aktor leder till att
arbeten inte hinner fardigstéallas inom plan, att hastighetsnedsattningar ligger kvar och att stress dkar i
skiftet.

En aktor, som planerar och utfér basunderhall, beskriver processen som styltig. Vita tider behdver ofta
utnyttjas for akuta eller extra insatser (perioder da sparet ar ledigt och inte bokat for trafik eller planerat
underhall). Problemet ar dock att Trafikverkets rutiner kraver att allt underhall helst ska vara férplanerat,
vilket gor det svart att anvanda vita tider effektivt. Manga servicefonster ar dessutom geografiskt eller
tidsmassigt svaranvanda. Bristen pa sammanhangande tid leder till mer felavhjalpning och
kostnadsdrivande akuta insatser, och incitament for férebyggande arbete saknas.

6.1.6 Myndigheters interna hantering och omstallning

6.1.6.1 Trafikverket

Bland de intervjuade fran Trafikverket rader en bred samsyn om att den interna hanteringen av
stérningar i jarnvagssystemet ar komplex och praglas av stora utmaningar, sarskilt kopplat till
kapacitetsutnyttjande, planerade vantetider och banarbeten.

Maijoriteten av de intervjuade beskriver att dagens system ar hart belastat, dar robustheten i tidtabellerna
ofta ar otillracklig for att hantera ovantade stdrningar. Det framkommer att grundplanen for trafiken ar
avgorande. Om den ar for slimmad minskar mdjligheten att hantera avvikelser, och det finns en utbredd
uppfattning att det ofta byggs in problem redan i planeringsskedet.

Samtliga intervjuade lyfter att det finns aterkommande utmaningar med att koordinera mellan olika
interna avdelningar och mellan planering och operativ drift, dar informationsflédet ibland brister och
beslut riskerar att fattas utan tillracklig forstaelse for de operativa konsekvenserna.

Nya system, sasom MPK?2, infors for att forbattra planering och uppfdljning, men flexibiliteten ar
begransad och flera andra av de intervjuade aktérerna pekar pa att inférandet av nya planeringssystem
ibland lett till att flera banarbeten inforts utan tillracklig dialog och koordinering. Flera namner att det finns
en diskrepans mellan ledningens ambitioner och vad som realiseras i praktiken, sarskilt nar det galler att
omsatta 6nskemal om 6kad flexibilitet och battre hantering av skogstid i konkreta atgarder.

2"MPK &r ett verksamhetsutvecklingsprojekt dar branschen tillsammans utvecklar nya digitala 16sningar for enklare, snabbare och mer
transparent planering av kapacitet pa jarnvagssparen” Trafikverket 2025
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6.1.6.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsens roll i hanteringen av stérningar ar framst évervakande och analyserande, snarare an
operativ.

Transportstyrelsen har arbetat med att korta handlaggningstider for tvister, vilket ses som en férbattring,
men konstaterar att processen sallan ar tillrackligt snabb for att paverka pagaende arenden. Bland
forslagen pa atgarder lyfts behovet av battre data, 6kad transparens i kapacitetstilldelningen och
tydligare regler i jarnvagsnatsbeskrivningen.

Transportstyrelsen ser en utvecklingspotential i att forbattra dialogen med branschen och att arbeta mer
med aterkoppling och kunskapsinsamling, men avstandet till branschen ar inte ett akut problem. Over
lag uttrycks en 6nskan om att framtida regelverk och processer ska maojliggéra mer langsiktig och
forutsagbar planering, samt att myndigheten far battre verktyg for att folja upp och analysera effekterna
av stoérningar och omstallningar i jarnvagssystemet.

6.1.7 Sammanfattning och analys av organisationernas interna
hantering och omstallning

Att hantera stérningar i jarnvagssystemet ar en utmaning for alla aktérer, men hur man goér det skiljer sig
at beroende pa verksamhetens forutsattningar. Ofta &r méjligheterna att vara flexibel begransade, och
manga upplever att information om stérningar kommer for sent for att det ska ga att agera i tid.

Det finns flera gemensamma namnare. Alla aktorer beskriver att stérningar leder till 6kade kostnader och
ineffektivitet. Behovet av battre framférhallning och mer robust planering aterkommer i samtliga
intervjuer. Samtidigt ar skillnaderna tydliga nar det galler hur mycket man kan anpassa sig.
Logistikaktdrer och vissa industriféretag har stérre mojligheter att anvanda alternativa trafikslag eller
bygga upp lager, aven om det ar dyrt och ibland svart att genomféra. Godstagsoperatdrer och
underhallsaktérer ar mer bundna till jarnvagens kapacitet och tagplaner, vilket gor att deras
handlingsutrymme ar mindre. Myndigheterna har en annan roll och fokuserar mer pa systemets
Overgripande begransningar an pa operativa lésningar.

Skillnaderna beror framfor allt pa verksamhetens karaktar. Industriféretag med jamna fléden har svart att
motivera stora lager eller redundans, medan logistikaktérer kan dra nytta av bredare natverk och flera
trafikslag men ar samtidigt beroende av externa resurser. Operatorer och underhallsaktorer ar styrda av
jarnvagens tekniska och administrativa ramar, vilket begransar deras majligheter att agera vid
stérningar.

De intervjuade aktorer som har tillgang till alternativa I6sningar ar mer flexibla, medan de som ar mest
beroende av jarnvagens planering har minst handlingsutrymme. Det gor att behovet av battre
samordning och tydligare information ar stort fér hela systemet.
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7. Samverkan och relation till
myndigheter

Detta avsnitt sammanfattar intervjuresultat kring samverkan mellan branschaktérer och myndigheter
inom jarnvagssektorn. Fokus ligger pa hur samarbetet med Trafikverket och Transportstyrelsen upplevs i
praktiken, vilka utmaningar som identifieras och vilka forbattringsbehov som lyfts fram. Avsnittet belyser
skillnader mellan olika aktorsgrupper, exempel pa fungerande l6sningar och aterkommande hinder for
effektivitet, transparens och planeringssakerhet.

7.1 Transportkopares relation med myndigheter
711 Samarbetet med Trafikverket

Majoriteten av transportkdparna beskriver samarbetet med Trafikverket som blandat och ofta beroende
av vilken niva och vilken region det galler. P& strategisk niva upplever flera att det ar svart att hitta ratt
motpart och att dialogen ofta blir fragmenterad eller langsam, sarskilt nar det galler langsiktig planering
och storre infrastrukturfragor. Flera aktorer, sarskilt inom skogs- och basindustrin, upplever att deras
behov inte alltid fangas upp tidigt i planeringsprocessen och att de sallan far mgjlighet att paverka
tidpunkten for storre banarbeten eller underhallsstopp. Det finns dock exempel pa att dialogen fungerar
battre nar Trafikverket aktivt bjuder in till samrad i god tid, vilket uppskattas och ger battre maojligheter till
anpassning.

Pa operativ niva ar bilden mer varierad. Manga transportkdpare upplever att kontakten med Trafikverket
framst sker genom personliga relationer och projektledare snarare an via strukturerade forum eller
tydliga kontaktvagar. Det finns en tydlig 6nskan om battre tillgang till ratt personer och 6kad transparens
i beslutsprocesserna, sarskilt kring prioritering av tagladgen och planering av banarbeten. Bristen pa insyn
i hur beslut fattas och hur synpunkter hanteras i samradsprocesser skapar frustration. Flera aktorer
beskriver dessa som "svarta hal” dar inspel lamnas utan att det leder till markbar effekt. Denna bild
aterkommer bade i intervjuer med branschaktérer och i rapporter fran exempelvis (Trafikanalys, 2022)
och (Naringslivets Transportrad, 2022), dar bristen pa aterkoppling och transparens i beslutsprocesserna
lyfts som ett hinder for effektiv dialog.

Vissa storre aktorer upplever dock att de far gehor for sina behov vid planerade arbeten. Samtidigt
aterkommer manga till att kommunikationen vid akuta stérningar och sena férandringar ofta brister, och
att informationen ibland nar dem fér sent for att kunna agera effektivt. Flera aktorer lyfter aven
svarigheter att fa gehor for att planera om eller leda om trafik vid stérningar, eftersom prioriteringen ofta
upplevs som ensidigt till forman for persontrafik. Sammantaget efterfragas en tidigare och mer
strukturerad dialog, storre transparens kring beslut och prioriteringar samt tydliga processer foér hur
naringslivets behov ska vagas in.
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7.1.2 Samarbetet med Transportstyrelsen

Kontakten med Transportstyrelsen ar for de flesta transportképare mycket begransad och sker framst
indirekt via tagoperatorer eller i samband med tillstands- och tillsynsfragor. De fa som har direkt
erfarenhet beskriver Transportstyrelsen som korrekt, regelstyrd och férutsagbar, men ocksa som en
myndighet dar dialogen ar formell och dar det sallan finns utrymme for diskussion eller anpassning.

Myndigheten upplevs ha en tendens att tillampa regelverket strikt, vilket kan leda till att mindre
jarnvagsforetag, entreprencorer eller operatorer far ta ett stérre ansvar an storre aktoérer som Trafikverket.
Detta yttrar sig exempelvis genom att mindre aktorer sjalva maste satta sig in i och hantera omfattande
regelverk och revisioner, medan storre aktérer har mer resurser och ofta en narmare dialog med
myndigheten. Det ar ocksa lattare fér myndigheten att stalla krav och genomdriva atgarder mot mindre
aktorer, medan storre aktorer har mer férhandlingsutrymme och kan paverka tillampningen av reglerna.

Ingen av de intervjuade transportképarna uttrycker nagot storre behov av tatare kontakt med
Transportstyrelsen, utan ser det som naturligt att den myndigheten framst hanterar tillsyn och regelverk
snarare an operativa fragor.

7.2 Godstagoperatorers relation med myndigheter
7.2.1 Samarbetet med Trafikverket

Godstagoperatorerna beskriver samarbetet med Trafikverket som fragmenterat och ojamnt, dar vissa
delar fungerar val, sarskilt pa strategisk niva, medan det pa operativ och planeringsmassig niva ofta
upplevs som en monolog snarare an en dialog. Bada lyfter att de formella samarbetsformerna ar
blandade, med bade regelbundna méten och mer spontana I6sningar, men att det dverlag ar for
fragmenterat for att upplevas som heltackande.

Samarbetet med Trafikverket gér pa manga olika nivaer. | vissa delar &r det fantastiskt
bra, i andra delar kan det vara utmanande.

Nar det galler hanteringen av taglagen och banarbeten anser en majoritet att processen ar svarbegriplig
och att prioriteringen ofta gynnar persontagen, vilket leder till att godstagen far anpassa sig till
restkapacitet. Flera operatorer uppger att de har begransad insyn i hur ansékningar om taglagen
hanteras och att det krévs aktiv dialog och egna 16sningsférslag for att férbattra utfallen. Aterkommande
utmaningar ar sena besked om banarbeten och bristande framférhallning, vilket enligt samtliga grupper
leder till merkostnader, ineffektivitet och svarigheter att leverera enligt avtal. Orsakerna anges vara
bristande systemforstaelse och lag grad av lyhérdhet fran Trafikverkets sida, dar endast en minoritet
upplever att deras synpunkter beaktas.

Konsekvenserna av dessa problem ar enligt samtliga operatérer 6kade produktionskostnader for
transporter, behov av fler resurser och férsamrad konkurrenskraft gentemot vagtrafiken. Forslag pa
atgarder som lyfts av en majoritet ar 6kad transparens, battre framférhallning vid banarbeten, successiv
tilldelning av taglagen och stdrre systemforstaelse hos Trafikverket.
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7.2.2 Samarbetet med Transportstyrelsen

Samarbetet med Transportstyrelsen beskrivs av godstagoperatérerna som begransat och i huvudsak
handelsestyrt. Det sker framst genom regelverk, remissforfaranden och enstaka 6verklaganden, och det
finns inga etablerade, aterkommande forum for I6pande dialog. Transportstyrelsen kontaktas framfor allt
vid behov av tolkningar av regelverk eller vid éverklaganden, exempelvis i samband med revisioner och
fragor om bromssystem dar operatérerna upplever praktiska problem i nordliga klimat.

Transportstyrelsen syns via avgifter, forelagganden och remisser snarare an genom gemensam
utveckling av driftsnara processer. Detta upplevs 6ka kostnadstrycket utan att motsvarande operativ
nytta tydligt realiseras i vardagen.

Nar samspelet fungerar ar det oftast pa dokumentniva. Bada aktorerna beskriver remissférfaranden och
enstaka klarlagganden av regelverk som anvandbara, men betonar att dialogen sallan leder till snabbare
transporter eller battre hantering av skogstid i planering och utférande.

7.3 Hamnar, logistik- och terminalaktorers relation
med myndigheter

7.3.1 Samarbetet med Trafikverket

Bland logistik- och terminalaktdrer upplever en majoritet att samarbetet med Trafikverket i huvudsak
fungerar val, sarskilt i sédra Sverige dar dialogen beskrivs som konstruktiv och kontaktytorna etablerade.
Samtliga aktorer framhaller att de har aterkommande och formaliserade forum for planering, dar
framfoérhallningen vid stdrre banarbeten generellt beddms som god och mdjliggér anpassning av
verksamheten. Dock lyfter flera att kommunikationen vid akuta eller mindre planerade
underhallsatgarder kan forbattras, da information ibland nar fram sent eller via omvagar, vilket forsvarar
omplanering och skapar osakerhet for bade terminal och transportkdpare.

Enstaka aktorer pekar pa att Trafikverket ibland upplevs som trogrorligt i beslutsprocesser, sarskilt vid
storre forandringar eller nar synpunkter fran hamnar ska vagas mot nationella prioriteringar. Trots detta
rader bred samsyn om att viljan till dialog finns och att relationen utvecklats positivt de senaste aren.
Konsekvenserna av bristande framférhallning kan bli att gods soker sig till alternativa fléden, vilket
sarskilt oroar vid langre avstangningar. Forbattringsférslag handlar framst om mer direkt och tidig
information vid avvikelser samt 6kad flexibilitet i planeringen.

7.3.2 Samarbetet med Transportstyrelsen

Samspelet med Transportstyrelsen beskrivs av samtliga aktérer som begransat och huvudsakligen
inriktat pa regelverk och tillsyn. Kontakten sker framst genom remissvar eller informella synpunkter, och
ingen av de intervjuade anger att det finns formaliserade samverkansforum motsvarande dem med
Trafikverket. Aktorerna uttrycker forstaelse for Transportstyrelsens roll men efterfragar ibland en mer
pragmatisk tillAmpning av regelverket, sarskilt nar det galler fragor om rastplatser och forutsattningar for
effektiv logistik. Nagra aktorer lyfter att det finns utrymme foér en mer verksamhetsnara dialog, men ingen
anger att nuvarande samarbete utgor ett stdrre hinder for den dagliga driften. Over lag rader samsyn om
att relationen ar fungerande, men att den har mindre direkt paverkan pa operativ effektivitet jamfort med
Trafikverket.
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7.4 Branschorganisationers relation med myndigheter
7.41 Samarbetet med Trafikverket

Bland branschorganisationerna rader bred samsyn om att samarbetet med Trafikverket praglas av
aterkommande utmaningar. Bada aktoérerna beskriver att Trafikverket har en stark myndighetsroll och att
dialogen ofta upplevs som ensidig, dar branschens inspel sallan far genomslag i praktiken.
Transparensen upplevs som begransad, sarskilt kring beslutsprocesser, banarbeten och servicefonster,
vilket leder till osakerhet och svarigheter att planera verksamheten.

Bada anser att Trafikverket inte i tillracklig utstrackning tar hansyn till godstrafikens behov, exempelvis
genom att vantetider fér gods tillats vara hoga utan tydliga mal for forbattring.

En aktor lyfter att myndigheten ar fragmenterad, dar samverkan fungerar battre pa vissa regionala nivaer
men brister i det nationella perspektivet. Konsekvenserna blir bland annat 6kade kostnader, minskad
tillforlitlighet och att aktorer avstar fran att flytta mer gods till jarnvag.

Forbattringsforslag som lyfts av samtliga ar 6kad 6ppenhet, battre nyckeltal och mer balanserade
avtalsvillkor.

7.4.2 Samarbetet med Transportstyrelsen

Samspelet med Transportstyrelsen beskrivs av bada organisationerna som mer formellt och mindre
frekvent an med Trafikverket. Ingen av aktérerna upplever stérre hinder i den dagliga dialogen, men
bada pekar pa att Transportstyrelsen har begransade resurser och att handlaggningstiderna vid tvister
kan vara langa.

En aktor menar att myndigheten behdver moderniseras och bli mer digital, samt att tillsynen ibland
upplevs som godtycklig. Branschorganisationerna har viss mojlighet att féra fram synpunkter, sarskilt i
fragor om regelverk och tillsyn, men upplever att paverkan pa utformningen av regler ar begransad.

Over lag beskrivs relationen som fungerande men med utrymme fér effektivisering och tydligare praxis.

7.5 Underhallsoperatorers relation med myndigheter

7.5.1 Samarbetet med Trafikverket

Bland underhallsoperatérerna rader en samstammig bild av att samarbetet med Trafikverket praglas av
bade forbattringar och kvarstaende utmaningar. En aktor beskriver att dialogen har blivit mer konstruktiv
de senaste tva till tre aren, med 6kad forstaelse for underhallsverksamhetens behov och storre vilja till
anpassning vid férandringar.

En aktor upplever att Trafikverket i hdg grad styrs av ett kostnadsfokus, vilket paverkar bade planering
och genomférande av underhall. Det framkommer att incitamenten for entreprendrerna att utféra mer an
vad som explicit anges i kontrakten ar mycket svaga. Entreprendrer far inte ersattning for extra insatser,
aven om dessa skulle kunna leda till férbattrad punktlighet eller minskade framtida fel. Dessutom saknas
bonusar fér goda resultat, liksom viten for férsamrad trafik, vilket innebar att det ekonomiska utfallet for
aktdéren upplevs enbart styras av att leverera det som ar avtalat, till lagsta méjliga kostnad. Denna
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struktur leder till att branschen, enligt samstammiga uppgifter, tvingas prioritera pris framfor langsiktiga
kvalitetsforbattringar.

Nér vi har byggméten med Trafikverket pratar vi inte om punktlighet eller kvalitet. Vi
pratar bara om pengar.

Samtidigt beskriver samtliga att planeringsprocessen for banarbeten ofta ar styltig och praglas av kort
framférhallning, vilket leder till att arbeten maste utféras under pressade tidsfonster. Detta skapar
aterkommande problem, dar en av underhallsoperatérerna menar att det ar svart att fa tillrackligt med tid
i spar for att genomféra underhall effektivt, sarskilt pa hart belastade strackor. Konsekvenserna blir bland
annat att arbeten inte alltid kan slutforas, vilket leder till kvarstaende hastighetsnedsattningar och 6kade
kostnader. Bada underhallsoperatérerna lyfter att Trafikverket borde ta ett storre ansvar for att
maojliggdra underhall och att samverkan med bade gods- och persontrafik behéver utvecklas for att
skapa battre férutsattningar.

7.5.2 Samarbetet med Transportstyrelsen

Dialogen med Transportstyrelsen beskrivs av samtliga underhallsoperatérer som fungerande och
okomplicerat. Ingen av aktérerna rapporterar om aterkommande utmaningar eller ineffektivitet i
kontakten, utan myndigheten upplevs framst som en tillsyns- och tillstandsgivande part. Kontaktytan ar
begransad till fragor om behérigheter och fordon, och samarbetet beskrivs som smidigt och utan stérre
hinder. Det finns darmed en tydlig samsyn om att Transportstyrelsen inte utgér nagot stérre problem i
den dagliga verksamheten.

7.6 Myndigheters relation med naringslivet
7.6.1 Trafikverket samarbete med naringslivet

Trafikverket beskriver samarbetet med naringslivet som over lag gott, men med flera aterkommande och
konkreta utmaningar. Samtliga intervjuade fran Trafikverket framhaller att det finns etablerade forum for
dialog, bade i den dagliga kommunikationen och i mer langsiktiga processer. Exempelvis ndmns
aterkommande samrad infor tagplaner, operativa kundmaéten vid stérningar och olika former av
branschsamverkan. Majoriteten av de intervjuade aktorerna anser att Trafikverket ar tillgangliga, lyssnar
pa deras behov och att det finns en dmsesidig vilja att hitta Idsningar som fungerar fér sa manga aktorer
som majligt. Samtidigt betonas att samarbetet fungerar olika bra med olika kunder, men att det inte finns
nagon aktor dar dialogen ar direkt dalig.

En aterkommande utmaning som lyfts av en majoritet ar bristen pa flexibilitet och framférhalining i
planeringen, sarskilt vid akuta banarbeten och férandringar i tadgplanen. Flera fran Trafikverket beskriver
att det finns en systematik och regelbundenhet i informationsdelningen kring planerade arbeten, men att
det ar betydligt svarare att hantera och kommunicera akuta eller sena forandringar. Detta leder ofta till
att naringslivet upplever att de far information fér sent for att kunna anpassa sin verksamhet, vilket i sin
tur skapar frustration och ibland kanslan av att bli dverkord. Trafikverket ar medvetet om denna
problematik och ser ett behov av att utveckla bade processer och system for att battre kunna hantera
och kommunicera férandringar i realtid.
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En annan utmaning som flera intervjuade aterkommer till ar svarigheten att balansera kvantitet och
kvalitet i kapacitetsutnyttjandet. Trafikverket arbetar utifran en modell dar samhallsnytta ska styra
prioriteringarna, men i praktiken innebar det ofta att godstrafik far sta tillbaka for persontrafik, sarskilt pa
de mest belastade strackorna och under dagtid. Det finns ockséa en inbyggd troghet i systemet, dar det
ar enklare att tillgodose fasta och aterkommande persontrafikupplagg an mer flexibla och varierande
godsfloden. Detta leder till att godstrafik ofta far langre restider och fler vantetider, vilket paverkar
effektiviteten negativt. Samtidigt betonas att Trafikverket inte har nagra favoriter utan foljer de modeller
och regelverk som finns, &ven om dessa ibland kan upplevas som orattvisa av naringslivet.

Nar det galler uppféljning och analys av data beskriver Trafikverket att det finns omfattande system for
att samla in och analysera punktlighet, férseningar och andra nyckeltal. Dock ar det inte alltid mdgjligt att
systematiskt folja upp exempelvis planerad skogstid i tagplanen, och det finns en medvetenhet om att
vissa fragor kraver mer utvecklade verktyg och battre datadelning. Det finns ocksa en insikt om att olika
verksamhetsomraden inom Trafikverket ibland har svart att samordna sig, vilket kan leda till att
onskemal och behov fran naringslivet inte alltid realiseras i praktiken, trots att de bejakas pa
ledningsniva.

7.6.2 Transportstyrelsens samarbete med naringslivet

Transportstyrelsen beskriver sitt uppdrag inom jarnvagssektorn som brett, men med ett reducerat
operativt marknadsdvervakningsansvar for godstrafiken. De hanterar framst tvister, sarskilt kopplat till
kapacitetstilldelning, banarbeten och tagplaner, men har ingen I6pande systematisk uppféljning av
punktlighet eller vantetider for godstag. Transportstyrelsen upplever generellt att samarbetet med
naringslivet fungerar val, och beskriver att det finns etablerade forum for dialog, sasom
informationsmaoten och referensgrupper. Kommunikationen sker framst pa en évergripande niva eller i
samband med formella arenden, och det finns en utvecklingspotential nar det galler att starka
kunskapsinhamtning och aterkoppling mellan de formella métena. Transportstyrelsen efterfragar battre
data och empiriska underlag for att kunna félja upp fragor som exempelvis skogstid. Utmaningar som
lyfts ar bristande aterkoppling, samt att handlaggningstider for tvister ibland upplevs som otillrackliga for
att ge operativ nytta. Forbattrade och tydligare regler, samt hogre kvalitet pa jarnvagsnatsbeskrivningen,
anges kunna mdjliggdra snabbare och mer relevanta beslut.

1.7 Sammanfattning och analys av relationen och
samverkan mellan myndigheter och naringslivet

Samarbetet med Trafikverket varierar kraftigt mellan aktérsgrupper, nivaer och regioner.

e Transportkopare: Dialogen med Trafikverket upplevs som fragmenterad, sarskilt kring langsiktig
planering och stdrre infrastrukturfragor. Behovet av tidig involvering och béattre insyn lyfts ofta i
intervjuerna som en utmaning. Operativt ar kontakten personberoende och manga av
transportkdparna efterfragar tydligare processer och transparens.

e Godstagsoperatorer: Samarbetet ar ojamnt och ofta ensidigt, sarskilt kring taglagen och
banarbeten. Bristande insyn och sena besked leder till 6kade kostnader och férsamrad
konkurrenskraft.
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e Hamnar, logistik- och terminalaktorer: Generellt fungerar samarbetet val, sarskilt i sddra
Sverige dar formaliserade forum ger god framférhallning. Dock 6nskas battre kommunikation vid
akuta arbeten.

¢ Branschorganisationer: Kritiska mot Trafikverket for bristande transparens och ensidig dialog.
Godstrafikens behov anses inte tillgodoses tillrackligt.

e Underhallsoperatorer: Viss forbattring i dialogen dver tid, men fortsatt fokus pa kostnad och
svaga incitament for kvalitet. Planeringen av banarbeten upplevs som styltig och med kort
framforhallning.

o Trafikverket beskriver relationen som 6ver lag god med etablerade forum for dialog och en
Omsesidig vilja att hitta I6sningar. Utmaningar finns kring bristande flexibilitet och framforhallning
vid akuta banarbeten, vilket skapar frustration hos aktérer. Balansen mellan person- och
godstrafik ar en aterkommande svarighet, dar godstrafik ofta far sta tillbaka.

¢ Kontakten med Transportstyrelsen ar genomgaende begransad och framst kopplad till tillsyn
och regelverk. Myndigheten upplevs som korrekt men formell, med liten paverkan pa operativa
forbattringar. Handlaggningstider och resurser namns ibland som bristfalliga, men relationen
fungerar i stort. Aktorerna efterfragar i vissa fall mer pragmatisk tillampning, men nuvarande
samarbete ses inte som ett storre hinder for den dagliga driften.

Orsaker

De huvudsakliga orsakerna till utmaningarna i samarbetet ar bristande transparens, fragmenterade
kontaktvagar och otillracklig aterkoppling i beslutsprocesser. Pa strategisk niva saknas ofta tydliga forum
dar naringslivets behov kan vagas in tidigt, medan operativt arbete ofta bygger pa personliga relationer
sharare an strukturerade processer. Brist pa flexibilitet och framférhallning, sarskilt vid akuta banarbeten
och férandringar i tadgplanen, leder till frustration och merkostnader. Incitamenten for entreprendrer att
leverera mer an vad som explicit anges i kontrakten ar svaga, och fokus pa pris framfor kvalitet forsvarar
langsiktiga forbattringar.

For Transportstyrelsen handlar utmaningarna framst om resursbrist, langa handlaggningstider och en
strikt tilldmpning av regelverk, vilket kan sla hardare mot mindre aktorer.

Konsekvenser och allvarlighetsgrad

Konsekvenserna av bristande samverkan och otydliga processer ar genomgaende negativa for
naringslivet. Transportkdpare och operatérer rapporterar om dkade produktionskostnader, férsamrad
konkurrenskraft och svarigheter att planera verksamheten langsiktigt. Bristande aterkoppling och sena
besked vid banarbeten leder till ineffektivitet och risk for att godsfléden skiftas fran jarnvagen till andra
transportmedel. Underhallsoperatorer tvingas prioritera pris framfor kvalitet, vilket kan leda till
kvarstaende fel och 6kade kostnader pa langre sikt. Branschorganisationer varnar for att osakerheten
och bristen pa tillférlitlighet gor att aktorer avstar fran att flytta mer gods till jarnvag, vilket paverkar bade
konkurrenskraft och klimatmal negativt. Samtidigt finns det exempel pa att samarbetet fungerar battre vid
tidig och strukturerad dialog, sarskilt vid stérre projekt dar flera parter involveras fran borjan.

Aterkommande forbattringsforslag

De mest aterkommande forbattringsforslagen kan rangordnas enligt féljande:
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1. Okad transparens och aterkoppling i beslutsprocesser: Flertaliga aktdrsgrupper efterfragar
tydligare processer och battre aterkoppling kring hur beslut fattas och hur naringslivets
synpunkter hanteras, sarskilt vid prioritering av taglagen och planering av banarbeten.
Beslutsprocesserna ar dock ofta komplexa och styrs av dvergripande samhallsnyttomodeller,
vilket gor det svart att ge full insyn och att alla synpunkter far genomslag. Det finns en risk att
Okad transparens leder till mer administration utan att nédvandigtvis forbattra majligheten till
faktisk paverkan. Forslaget har stor potential men férvantningarna boér vara realistiska kring hur
mycket insyn och paverkan som kan uppnas.

2. Tidigare och mer strukturerad dialog: Behovet av att involvera naringslivet tidigt i
planeringsprocessen lyfts aterkommande, liksom énskemal om formaliserade forum for dialog pa
bade strategisk och operativ niva. Samtidigt ar planeringssystemet fragmenterat och styrt av
manga olika intressen och prioriteringar, vilket gor det svart att skapa forum dar alla aktorer far
verkligt inflytande. Tidigare och mer strukturerad dialog kan férbattra samverkan och
forutsagbarhet, men kraver att forumen ges tydliga mandat och att processerna anpassas for att
undvika att dialogen blir enbart symbolisk.

3. Balanserade incitament och avtalsvillkor: Branschorganisationer och underhallsoperatérer
efterfragar incitament for kvalitetsforbattringar och mer balanserade avtalsvillkor, dar
entreprendrer premieras for langsiktiga resultat snarare an enbart lagsta pris.
Branschorganisationer och underhallsoperatorer efterfragar incitament for kvalitetsforbattringar
och mer balanserade avtalsvillkor, dar entreprendrer premieras for langsiktiga resultat snarare an
enbart l1&agsta pris. Nuvarande avtalsstruktur starkt kostnadsfokuserad och forandringar kraver
omfattande omférhandlingar och bred férankring. Balanserade incitament och avtalsvillkor kan pa
sikt hoja kvaliteten och robustheten i jarnvagsunderhallet, men kraver langsiktigt arbete, bred
samsyn och noggrann utformning for att undvika odnskade bieffekter.

Dessa forslag kan forvantas bidra till 6kat fortroende, battre planeringsférutsattningar och hdgre kvalitet i
jarnvagssystemet. Men det finns risk att insatserna blir administrativt tunga eller att dialogen forblir
formell utan verklig paverkan. Atgarderna behéver ges tydliga mandat, resurser och langsiktig férankring
hos samtliga parter for att leda till faktisk férandring.
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8.  Ovriga strukturella och tekniska
hinder

8.1 Banavgifter

Banavgifter inom jarnvag ar avgifter som tagoperatorer betalar for att anvanda jarnvagsinfrastrukturen,
exempelvis spar, vaxlar och stationer. Avgifterna tas ut av den som ansvarar for infrastrukturen, oftast
Trafikverket i Sverige, och syftar till att tacka kostnader for drift, underhall och ibland investeringar i
jarnvagsnatet. Storleken pa avgiften beror vanligtvis pa faktorer som tagets vikt, stracka, hastighet och
tidpunkt for korning.

8.1.1.1 Intervjuresultat sett till banavgifter

Okningen i banavgifterna fér godstag har anmarkts av flera aktorer i intervjuerna, sarskilt dem med
mindre marginaler som transporterar stérre volymer via jarnvag. Det finns en enad bild fran intervjuade
personer i naringslivet om att intakterna fran banavgifterna inte far tydlig effekt i underhallet samt att
dessa ar skeva till nackdel fér godstag gentemot persontag. Darutdver menar flera aktorer fran
naringslivet att banavgifterna ar sa pass hoga att flera har utrett sina mojligheter att flytta transport fran
jarnvag till vag for att uppratthalla sin konkurrenskraft. Detta ar trots deras dnskemal om att éverga till en
storre andel godstransport via jarnvag i linje med deras miljomal. Trafikverket har meddelat att de kan
forsta naringslivets perspektiv, men att fragan om banavgifter ar ett politiskt beslut.

8.1.1.2 Datavalidering sett till banavgifter

Banavgifterna varierar kraftigt mellan EU-lander. Sverige ligger relativt lagt sett till euro per tag-km. Men
det ar viktigt att betona att Sverige ocksa har langre avstand, vilket medfér en betydligt hogre kostnad for
langdistansfrakt genom Sverige an i till exempel Tyskland med betydligt kortare avstand mellan noder.
Banavgifter, EUR per
tagkm, godstag (2022)
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Figur 10 — Jamférelse banavgifter godstag per tagkilometer, baserat pa Trafikverkets analyser. WSP
bearbetning av analyser fran: (Trafikverket, 2025q). Siffror avrundade till heltal.

Branschdialog om effektiva godstransporter i jarnvagen
2025-12-19 | 10386813 56



\\\I)

EU rekommenderar sankta avgifter for att framja éverflyttning av godstrafik till jarnvag, men Sverige har i
stallet genomfort kraftiga hojningar av banavgifterna for godstag, med en 6kning pa 63 procent i och
med hojningarna for 2025 (Trafikanalys, 2024b).

Banavgifter for gods- och persontag 2001-2025
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Figur 11 — Banavgifter for ett typiskt gods- och persontag i Sverige, i Iopande priser 2001-2025
(Trafikanalys, 2024b)

Regeringen gav Trafikverket i uppdrag att se 6ver banavgifterna for att starka jarnvagens
konkurrenskraft (Regeringen, 2024). Trafikverkets utredning har lett till slutsatsen att banavgifterna
behdver hojas annu mer i framtiden for att tdcka marginalkostnaderna for att uppratthalla infrastrukturen,
for att Sverige ska folja de krav som stélls av EU (Trafikverket, 2025¢).

Inget trafikslag bar idag fullt ut sina samhallsekonomiska kostnader, sasom slitage, olyckor och utslapp.
Trafikanalys analyser visar dock att godstag i Sverige internaliserar en stdrre andel av sina externa
kostnader an vagtransporter (Trafikanalys, 2025d).

Analyser fran Trafikanalys pekar pa att konkurrenskraften for jarnvagstransporter saval kombitrafik som
vagnslast forsamrats pa grund av de 6kade banavgifterna (Trafikanalys, 2024b). Analyserna visade att
det blir mer kostnadseffektivt med tag fran och med 700 km i stallet fér 600 km transporter. Det medfor
att transporterna nu behover vara 17 procent langre for att det ska lI6na sig att transportera med tag i
stallet for vagtransporter. Dessutom ar det mojligt att kora langre fordon (34,5 m) pa vissa vagar an vad
som historiskt varit tillatet (25,25 m). Den sammantagna effekten gor att tagtransporter blir
konkurrenskraftiga mot lastbilar runt 700 km jamfért med 60 tons lastbilar (tidigare maxniva) och forst
runt 1000 km jamfoért med 74 tons lastbilar (som ocksa testats och nu tillats pa vissa strackor i Sverige).
Tagtransporternas konkurrenskraft forsamras alltsa som en effekt av de héjda banavgifterna.

Miljokompensationen, som inférdes 2018 och ursprungligen beslutades gélla till och med 2025, innebar
ett ekonomiskt stod till jarnvagstransporter motsvarande cirka 3 6re per nettotonkilometer, vilket ar 2023
motsvarade cirka 8 procent av transportpriset. Ar 2025 férlangdes stédet till 2030 och héjdes till 885
miljoner kronor per ar fran 2026 (Regeringen, 2025a). Detta kan delvis férvantas motverka effekten av
héjda banavgifter och gor att jarnvagen atertar andelar av marknaden, vilket forskjuter
I6nsamhetsgransen nedat till cirka 800 km for transporter med 74 tons lastbilar och till cirka 600 km for
60 tons lastbilar (Trafikanalys, 2024b).
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Hur lang transporten maste vara i km for att jarnvag ska vara mer

kostnadseffektivt
Kostnadsjamforelse Jamfort med lastbil 60 ton Jamfort med lastbil 74 ton (2025)
(2019)
Tag 1100 ton (2019) ~600 km ~800 km
Tag 1100 ton (2025) ~700 km ~1000 km
Tag 1100 ton + ~600 km ~800 km

miljékompensation (2025)

Figur 12 — Minsta transportstrédcka for att jirnvdg ska vara mer kostnadseffektivt dn lastbil, baserat pa olika
bruttovikter och miljbkompensation, 2019 & 2025 (Trafikanalys, 2024b)

8.1.2 Tider pa aret och dygnets paverkan

En majoritet av de intervjuade aktérerna beskriver aterkommande utmaningar kopplade till bade
sasongsvariationer och dygnets timmar. Vinterperioden lyfts sarskilt fram av saval industriféretag,
operatorer som infrastrukturhallare som en tid da snd, kyla och lIévhalka leder till 6kade férseningar, fler
infrastrukturproblem och hdgre risk for installda tag. Flera aktérer, bland annat inom skogsindustrin och
vissa hamnar, betonar att vintervadret snabbt kan sla ut marginalerna i verksamheten och att det kravs
sarskilda atgarder for att hantera stérningar. Samtidigt ar industrins efterfragan pa transporter ofta jamn
aret runt, vilket gor det svart att anpassa produktionen till dessa variationer. Storningar under vintern far
darfor direkt och stor paverkan pa leveranssakerheten.

Sommarhalvaret praglas i stallet av omfattande banarbeten och underhallsinsatser, vilket ofta
koncentrerar trafiken till farre timmar pa dygnet och 6kar storningskansligheten. Flera aktérer beskriver
att planerade underhallsstopp kan bli sarskilt problematiska nar de sammanfaller med perioder av hog
produktion i industrin, da méjligheten att anpassa logistiken ar begransad. Samtidigt lyfts att
underhallsstopp under industrins semesterstangningar ofta ar positivt, eftersom paverkan pa
produktionen da kan minimeras. Det finns en utbredd 6nskan om battre samordning mellan
underhallsplanering och industrins produktionscykler, samt om 6kad flexibilitet i planeringen for att
forbattra punktligheten.

Dygnets timmar spelar ocksa roll for godstrafikens forutsattningar. En majoritet av aktorerna upplever att
godstagen i for stor utstrackning trycks till sena kvallar, natter och helger, sarskilt pa stambanor och i
storstadsomraden dar persontrafiken prioriteras dagtid. Detta innebar att terminaler och personal maste
anpassa sig till mindre attraktiva arbetstider.

8.2 Kapacitetsbegransningar

8.2.1.1 Intervjuresultat sett till kapacitetsbegransningar

Infrastrukturatgarder lyfts i flera intervjuer som nédvandigt for att 6ka kapaciteten och minska flaskhalsar.
Enkelspar dominerar i stora delar av natet vilket gor systemet kansligt for stérningar och skapar langa
vantetider vid moten. Brist pa motesspar lyfts av flera aktorer som ett strukturellt problem som tvingar
godstag att vanta langt fran optimal plats, vilket férlanger omloppstider och 6kar kostnader. Flera
intervjuade transportkdpare anser att triangelspar ar en viktig atgard for att férbattra mojligheterna att
leda om trafik till andra banor vid storningar eller planerade banarbeten.

Bangardar anges vara ar en annan flaskhals. Flera aktorer lyfter att kapaciteten skulle behdva byggas ut
med fler och langre spar for att kunna hantera 750 meter langa tag vilket pekas ut som en lagt hangande
frukt for att oka effektiviteten. Tekniska begransningar som bromsprocenttabeller, hastighetsregler och
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begransningar i axellast och profil paverkar ocksa effektiviteten. En aktor lyfter dock att hojd hastighet
fran till exempel 100 till 120 km/h 6kar energiférbrukningen med 44 procent, vilket kan goéra det svart for
operatorerna att rakna hem vinningen.

Forslagen omfattar utbyggnad av dubbelspar pa kritiska strackor, fler och langre moétesspar for att
minska vantetider, och triangelspar for att forbattra méjligheterna att leda om godstag vid stérningar eller
planerade banarbeten. Utbyggnad av dubbelspar skulle darmed ge 6kad robusthet i systemet. Flera
aktorer betonar samtidigt att &ven om dessa investeringar ar viktiga, kommer de inte ensamma att I16sa
problemen. Det finns en gemensam insikt om att jarnvagens problem inte enbart kan "byggas bort”.
Utmaningar kopplade till planering, prioritering och dialog med naringslivet riskerar att kvarsta aven efter
stora infrastruktursatsningar. Darfor foreslas kompletterande atgarder som effektivare hantering av ad
hoc-tag vid stérningar, battre samordning av banarbeten mellan Sverige och grannlander, samt
incitament for effektiv kapacitetsanvandning, exempelvis att aven underhallsentreprendrer betalar for
sparkapacitet.

8.2.1.2 Datavalidering kring kapacitetsbegransningar

En stor del av det svenska jarnvagsnatet tillater inte godstag att kéra snabbare an 100 km/h, vilket ar i
linje med EU-riktlinjerna om att stomnatet ska medge minst 100 km/h for godstag ar 2030. Utmaningen
ligger 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/h. Att hoja hastigheten till 100 km/h pa dessa strackor
skulle forbattra flodet och minska kapacitetskonflikter, medan hastigheter éver 100 km/h for godstag
sannolikt kommer att vara undantagsfall. Féljande sammanstallning visar delar av jarnvagsnatet dar det
inte ar mojligt att kdra 100 km/h. Distansen indikerar hur lang stracka som har denna
hastighetsbegransning:

Jarnvagsspar ‘ Segment | Avstand (km) ‘
Malmbanan Kiruna - Narvik 81
Malmbanan Buddbyn - Gallivare 73
Adalsbanan Sundsvall - Harnésand 62
Malmbanan Gaéllivare - Kiruna 34
Ostkustbanan Sdderhamns vastra - Sundsvalls C 28
Haparandabanan Buddbyn - Morjarv 17
Adalsbanan Harndsand - Vasteraspby 13
Norge-Véanerbanan Skalebol - Kornsjoé grénsen 11
Godsstraket genom Bergslagen Avesta Krylbo - Frovi 10
Sddra stambanan Jarna - Aby 4
Sédra stambanan Aby - Mjélby 3
Stambanan genom &vre Norrland Boden - Luled 3
Godsstraket genom Bergslagen Frévi - Hallsberg 3
Véarmlandsbanan Kil - Charlottenberg 2
Vastkustbanan Kungsbacka - Eldsberga 1

Figur 13 — Trafikverkets lista 6ver strak i stomnitet for gods med delstréackor pa linjen dér storsta tillatna
hastighet dr ldgre dn 100 km/h (Trafikverket, 2021b)
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Sett till kapacitetsutnyttjandet under den tva timmar langa period da trafiken &r som mest intensiv under
2024 i avsnitt 3.3, framgar det att tillgangligheten for bade trafik och banarbeten ar sarskilt begransad
under dessa perioder, vilket 6kar storningskansligheten och férsvarar planering av bade transporter och
underhall.

Den 1 juni 2025 inférdes nya bromsprocenttabeller i Sverige, vilket mojliggor langre godstag i hogre
hastigheter, upp till 120 km/h (Trafikverket, 2025d). Det skapar forutsattningar for att ta emot tag upp till
850-meter, bland annat via Oresundsbron, som i dagslaget har en gréns pa 730 meter.

Féljande kartor visar hur forutsattningarna for att kdra 750 meter langa godstag utvecklas mellan
planperiodens boérjan och slutet av Nationell plan 2018-2029 (Trafikverket, 2021a). Kartan till vanster
illustrerar laget vid planperiodens start, medan kartan till hger visar den férvantade situationen ar 2029,
under antagandet att nya bromsprocenttabeller har inforts.

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

o Gula strackor: Banor dar det ar tekniskt maijligt att kéra 750 meter langa tag, men dar
kapacitetsbegransningar gor att sadan trafik férsvaras i betydande grad.

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

750 meter méiligt

—— 750 meter majligt men brist pd lkapacitet
fdrsvarar trafik | betydande grad

— 750 meter o] majligt

750 meter méfligt
—— 750 mater majligt men brist pd kapacitet
farsulrar trafik | betydande grad

Figur 14 — Karta 6ver strak dar 750 meter langa godstag ar méjligt och dar det inte dr méjligt, vid ar 2018
(vanster) och forvantade situationen ar 2029 (hoger); (Trafikverket, 2021a)

Vid planperiodens bdrjan var stora delar av det sédra och vastra jarnvagsnatet markerade i rétt, vilket
innebar att langa tag inte var mojliga utan omfattande atgarder. Dessa strdk sammanfaller med de mest
trafikerade gods- och persontrafiklederna, dar kapacitetsutnyttjandet redan ar hogt (Trafikverket, 2021a).
Ar 2029 forvantas roda strackor i princip férsvinna, men méanga gula strackor kvarstar. Det betyder att
aven om infrastrukturen tekniskt sett mojliggoér 750 meter langa tag, kommer kapacitetsbrister fortsatt att
begransa antalet taglagen for langa tag. Detta galler framst Vastra och Sédra stambanan samt
Varmlandsbanan.
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For godsoperatorer innebar detta att mojligheten for langre tag inte fullt ut kan forverkligas utan parallella
kapacitetshéjande atgarder. Aven om inférandet av nya bromsprocenttabeller och LTS-projektet skapar
de tekniska forutsattningarna, kvarstar kapacitetskonflikter pa de mest belastade straken. For att
investeringarna ska ge effekt kravs darfor att kapacitetsfragan hanteras genom riktade atgarder och
prioriteringar, annars riskerar nyttan med langre tag att bli begransad.

Storsta tillatna axellast (STAX) paverkar mangden jarnvagens 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 (Trafikverket, 2021a). Pa flera strackor ar det mojligt att kéra med STAX 25 ton, men ofta med
restriktioner. Malmbanan ar ett undantag dar STAX 30 ton tillampas, och planen ar att héja till 32,5 ton
pa delar av strackan under planperioden 2018-2029 (Trafikverket, 2024a). Férutom axellast ar storsta
tillatna vikt per meter (STVM) en begransande faktor. | Sverige ar STVM normalt 6,4 ton/m, medan delar
av Europa tillater upp till 8 ton/m, vilket paverkar mojligheterna till internationell trafikering med tyngre tag
(Trafikverket, 2021a).

Figuren nedan visar i gront de bandelar som enligt Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB 2020) medger
STAX 25 ton och STVM 8 ton/m, och i rétt de delar som inte medger STAX 25 ton trots betydande
efterfragan.

Enligt INB utbyggt till 25 ton 8 ton/m
Betydande brist 25 ton 8 ton/m
Betydande brist 32,5 ton 12 ton/m

Figur 15 — Delar av svenska jarnvagsnatet som klarar eller inte klarar hog barighet enligt JNB 2020
(Trafikverket, 2021a)

Stora delar av det svenska jarnvagsnatet inte uppfyller funktionsmalet om STAX 25 ton. Detta galler
sarskilt strak i sddra Sverige dar godsfléden ar hdga, vilket innebar att tunga transporter ofta maste
kéras med fler vagnar eller som specialtransporter med reducerad hastighet. Det 6kar bade kostnader
och kapacitetsutnyttjande, vilket i sin tur férsvarar planeringen och minskar jarnvagens konkurrenskraft.
Saledes skulle en hojning av STAX fran 30 till 32,5 ton innebara en direkt kapacitetsékning och minska
behovet av extra tag, men atgarderna ar begransade till delar av strackan under planperioden. For
ovriga natet innebar kvarstaende brister att malet om effektiva och kapacitetsstarka godstransporter
riskerar att inte uppnas fullt ut.
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8.3 Sammanfattning av ovriga hinder

De utmaningar och forbattringsforslag som identifierats i denna rapport ligger val i linje med Trafikverkets
kunskapsoversikt Godstrafik pa jarnvag (Trafikverket, 2025c), vars syfte ar att 6ka den
intraorganisatoriska kunskapsnivan om godstag. Trafikverkets utredning visar bland annat att
godstrafikens konkurrenskraft paverkas av strukturella och tekniska hinder sasom hdjda banavgifter,
kapacitetsbrist och tekniska begransningar, samt att atgarder for att forbattra dessa faktorer ar
avgorande for att mojliggora en 6kad andel godstransporter pa jarnvag.

Mot bakgrund av detta kan de utmaningar som framkommit i denna utrednings intervjuer och analyser
sammanfattas enligt féljande:

Banavgifterna har blivit en tydlig belastning for godstrafiken. Trots att avgifterna per kilometer ar laga i ett
europeiskt perspektiv, gor Sveriges langa avstand att de totala kostnaderna blir hdga per transport.
Samtidigt har héjningarna av banavgifterna férsamrat jarnvagens konkurrenskraft gentemot
vagtransporter, vilket riskerar att motverka bade klimatmal och naringslivets vilja att flytta gods fran vag
till jarnvag. Miljokompensationen har haft en viss dampande effekt, men ar tidsbegransad och osaker pa
langre sikt, atminstone efter 2030.

Kapacitetsbrist ar ett aterkommande tema. Enkelspar, brist pa motesspar och begransningar pa
bangardar gor systemet kansligt for stoérningar och férsvarar effektiva transporter. Tekniska
begransningar som laga hastigheter, axellast och bromsregler paverkar ocksa maojligheten att utnyttja
jarnvagen optimalt. Aven om nya regler och investeringar mojliggdr langre och snabbare tag pa vissa
strackor, kvarstar flaskhalsar och kapacitetsbrist pa andra delar av natet.

Sasongsvariationer och dygnets fordelning av kapacitet innebar ytterligare utmaningar. Vintervader leder
till fler férseningar och stérningar, medan sommarens banarbeten koncentrerar trafiken till farre timmar
och Okar stérningskansligheten. Godstag planeras ofta till sena kvallar och natter, vilket paverkar bade
terminaler och personal negativt.

Forbattringsforslag handlar om att se éver banavgifterna och inféra langsiktiga stdd, investera i
utbyggnad av dubbelspar, fler och langre métesspar, modernisering av bangardar och tekniska
uppgraderingar.
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9. Slutsatser och rekommendationer

9.1 Slutsatser

Denna rapport har tagits fram pa uppdrag av Trafikanalys for att ge en samlad och férdjupad bild av
effektiviteten i godstransporter pa jarnvag. Den bygger pa 21 intervjuer med aktorer fran hela
jarnvagssystemet (transportkdpare, godstagsoperatoérer, hamnar, logistik- och terminalaktorer,
branschorganisationer, underhallsentreprenérer och myndigheter) kompletterat med analys av
datavalidering utifran tidigare utredningar.

Rapporten har fokuserat pa sex huvudomraden: planerad vantetid vid signal, avvikelser fran tagplan,
banarbeten och planeringsosakerhet, intern hantering av stérningar, samverkan med myndigheter samt
ovriga strukturella och tekniska hinder.

1. Vilka bakomliggande faktorer bidrar till storningar i godstrafiken pa jarnvag?

Analysen visar att storningar i godstrafiken har flera samverkande orsaker, dar kapacitetsbrist och
prioritering av persontrafik ar mest framtradande. | kapitlet om planerad vantetid vid signal framgar att
enkelspar, brist pa métesspar och flaskhalsar pa bangardar gor att godstag ofta far sta tillbaka for
persontag, vilket leder till 6kade vantetider och minskad konkurrenskraft. Skogstiden (planerad vantetid
vid signal) har 6kat dver tid och ar sarskilt problematisk pa de mest belastade strackorna.

Analysen av avvikelser fran tagplan visar att bade interna orsaker hos operatérer (sasom resursbrist och
tekniska fel) och externa faktorer (infrastrukturproblem, bristande samordning vid banarbeten) bidrar till
att tag inte foljer sin planerade tidtabell. Det hdga kapacitetsutnyttjandet gor systemet sarbart for
stérningar, och sma forseningar kan snabbt fa stora foljdeffekter.

Banarbeten och planeringsosakerhet ar ytterligare en orsak till storningar. Intervjuerna visar att
omfattningen och langden pa underhallsperioderna har dkat, vilket koncentrerar kapaciteten till farre
timmar per dygn och gor systemet mer storningskansligt. Bristande samordning mellan Trafikverkets
banarbeten och industrins egna produktionsstopp, samt otillracklig och sen kommunikation om
forandringar, skapar ytterligare osékerhet. Endast en mindre andel storre aktorer upplever att de har viss
mojlighet att paverka planeringen vid stérre underhallsarbeten.

Séasongsvariationer och vader (sarskilt vinter), samt koncentration av banarbeten till sommarhalvaret,
Okar storningskansligheten ytterligare. Tekniska begransningar som laga hastigheter, axellast och
bromsregler paverkar ocksa mojligheten att utnyttja jarnvagen optimalt. Hojda banavgifter och brist pa
redundans i systemet lyfts dven som bidragande orsaker till stérningar.

2. Hur paverkar dessa storningar transportkopare, operatorer och andra aktorer i logistikkedjan?

Konsekvenserna av stérningarna ar genomgaende negativa och slar brett mot hela logistikkedjan.
Transportkdpare drabbas av produktionsstopp, missade leveranser, 6kade lagerkostnader och behov av
omplanering. Manga har svart att bygga upp redundans eller anvanda alternativa trafikslag, sarskilt vid
Just-in-time-leveranser.
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Fran den interna hanteringen av stérningar framgar att industriféretag med stora och kontinuerliga floden
har begransade alternativ, medan logistikaktérer och somliga transportkdpare har storre flexibilitet
genom ett bredare natverk och mdjligheten att snabbt byta till vagtransporter, aven om detta ar férenat
med 6kade kostnader och ibland forsdmrad klimatprestanda.

Till féljd av storningarna tvingas godstagsoperatorer hantera 6kade kostnader, minskad effektivitet och
ett storre behov av buffertar. Sma férseningar kan fa langvariga effekter pa omlopp och
resursutnyttjande, och det férebyggande arbetet begransas ofta av vad som ar majligt att paverka nar
besked om stérningen kommer. Underhallsoperatorer har begransade majligheter att paverka sitt arbete
och ar beroende av Trafikverkets tilldelning av arbetsfonster. Korta och splittrade tider leder till
ineffektivitet och kvarstaende fel.

Branschorganisationer pekar pa att osakerheten och bristen pa tillforlitlighet gor att aktorer avstar fran att
flytta mer gods till jarnvag, vilket paverkar bade konkurrenskraft och klimatmal negativt.

Samarbetet med myndigheter, sarskilt Trafikverket, beskrivs av manga aktorer som fragmenterat och
ensidigt, sarskilt kring langsiktig planering och storre infrastrukturfragor. Bristande transparens och
aterkoppling i beslutsprocesser skapar frustration, och manga efterfragar tydligare processer for hur
naringslivets behov ska vagas in. Kontakten med Transportstyrelsen ar generellt begransad och framst
kopplad till tillsyn och regelverk, dar dialogen upplevs som formell och med liten direkt paverkan pa
operativa fragor.

3. Vilka magjligheter finns att minska storningarna och forbattra samordning, kommunikation och
robusthet i jarnvagssystemet?

De intervjuade aktdrerna har lyft en rad forbattringsforslag sett till jArnvagssystemet. Dessa inkluderar:

e Utbyggnad av moétesspar, dubbelspar och 6kad kapacitet pa bangardar: For att minska
flaskhalsar och méjliggéra langre och snabbare tag.

¢ Mer flexibel och behovsanpassad tidtabellsplanering: Tatare revideringar och battre
anpassning till faktiska trafikfloden.

o Battre och tidigare dialog mellan Trafikverket och naringslivet: Sarskilt vid planering av
banarbeten och kapacitetsférdelning.

o Effektivare utnyttjande av servicefonster och tydligare samordning av banarbeten: S3 att
de i hogre grad laggs nar industrin anda har planerade stopp eller lagproduktion, till exempel
under industrisemestern.

e Snabbare och tydligare informationsflode vid stérningar: Sa att aktérer kan agera direkt och
minimera effekterna pa produktionen.

e Prioritering av godstrafik och utveckling av Trafikverkets samhallsekonomiska
varderingar: Vid kapacitetsbrist efterfragas att modeller och berakningar utvecklas sa att
godstrafikens totala effekter och nyttor fangas battre, som ett mer rattvist underlag for
kapacitetsfordelning och prioriteringar.

e Balanserade incitament och avtalsvillkor for underhallsentreprenoérer: Dar kvalitet och
langsiktighet premieras framfor enbart lagsta pris.
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o Battre datainsamling och gemensamma nyckeltal sett till skogstid: For att mojliggora
uppfdljning och optimering av tagplanen.

Flera av de foreslagna atgarderna innebar betydande utmaningar i genomférandet. Utbyggnad av
kapacitet, sasom motesspar och dubbelspar, kraver stora investeringar och langsiktig planering.
Samtidigt finns en bred forstaelse bland aktérerna for att jarnvagens utmaningar inte enbart kan I6sas
genom infrastrukturella satsningar. Forslag om mer flexibel planering, forbattrad datadelning och tatare
revideringar av tidtabeller uppfattas som relativt okontroversiella och magjliga att realisera pa kortare sikt,
med potential att snabbt ge positiva effekter. Daremot kraver storre kapacitetsutbyggnader och
forandrade prioriteringar bade finansiella och organisatoriska ataganden samt bred férankring i
branschen. Forbattrad dialog och samverkan mellan Trafikverket och naringslivet lyfts som en viktig
framgangsfaktor. For att dessa insatser ska fa effekt behdver de stddjas av tydliga mandat och resurser,
sa att dialogen leder till konkret férandring snarare an att stanna vid formella méten.

9.2 WSP:s rekommendationer till Trafikanalys

For att ytterligare starka analysen och skapa ett underlag for framtida beslut rekommenderar WSP att
Trafikanalys 6vervager foljande fortsatta utrednings- och utvecklingsinsatser:

e Utred persontrafikens behov och syn pa forandringar: Eftersom manga av de foreslagna
atgarderna for godstrafiken aven paverkar persontrafiken, rekommenderas att Trafikanalys
kompletterar analysen med en fordjupad dialog med persontagsaktorer. Det ar viktigt att
kartlagga vilka behov, prioriteringar och eventuella malkonflikter som finns, samt att identifiera
mdjliga synergier mellan gods- och persontrafik.

¢ Genomfor en genomforbarhetsanalys av forbattringsforslagen: Trafikanalys bor utreda vilka
forslag som ar maojliga att realisera pa kort respektive lang sikt, och vilka som kraver storre
investeringar, organisatoriska férandringar eller bred férankring. Forslagen kan fa olika
konsekvenser beroende pa aktérsgrupp (till exempel sma vs. stora transportkdpare, operatorer,
terminaler) och geografiskt omrade. Trafikanalys bor analysera hur olika grupper paverkas och
om det finns risk for snedvridning eller oonskade effekter.

e Utred former for 6kad och mer strukturerad samverkan: Eftersom bristande dialog och
transparens mellan Trafikverket och naringslivet aterkommer som utmaning, rekommenderas att
Trafikanalys utreder majliga modeller for mer strukturerad och kontinuerlig samverkan, inklusive
mandat, ansvar och uppfdljning.

e Belys behovet av gemensamma nyckeltal och datadelning: For att mojliggéra uppféljning och
optimering av tagplanen bor Trafikanalys lyfta behovet pa regeringsniva av gemensamma
nyckeltal och férbattrad datadelning mellan aktorer. Trafikanalys kan som oberoende myndighet
initiera fragan i det nationella transportsystemet.
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11. Bilagor

1.1 Bilaga 1 — Frageformular for intervjuer

Foljande intervjuguider ar utformade for respektive aktorskategori. Strukturen har hallits konsekvent for
att mojliggora jamfoérelser mellan intervjuerna, samtidigt som fragorna har anpassats for att vara
relevanta for varje intervjuperson. | intervjuerna efterstravas sa hog precision som mgjligt i svaren. Om
mojligt dnskar vi alltsa kvantitativa svar i form av statistik, siffror eller uppskattningar (till exempel antal
tillfallen, minuter, procent eller kostnader). Intervjuguiden dock utformad sa att huvudfokus ligger pa
kvalitativa beskrivningar.

11.1.1  Frageformular for intervjuer — Transportkopare

1. Eran verksamhet

a. Kan ni kort beskriva er verksamhet och vilken roll som tagtransport spelar i er logistik?

b. Anvander ni egna systemtag eller transporterar ni gods via vagnslast (plats pa godstag)?
2. Vantetider vid signal och tagplanens tillforlitlighet

a. | vilken omfattning forekommer skogstider® i er verksamhet, och hur paverkar dessa
vantetider vid signal era leveranser, produktionsfléden eller kundrelationer? Kan ni ge
exempel eller uppskatta hur ofta och hur lange dessa vantetider uppstar?

i. Kan ni uppskatta den ekonomiska paverkan for er verksamhet?
ii. Finns det sérskilda strackor eller tidpunkter dér detta &r aterkommande?

b. Hur paverkar avvikelser fran tagplanen (till exempel férseningar, installda avgangar,
omdirigeringar) i jarnvagstrafiken era leveranser, produktionsfléden eller kundrelationer?

i. Kan ni uppskatta hur mycket av den totala véantetiden vid signal som &r planerad
enligt tagplanen, och hur mycket som &r oplanerad (férseningar)?
ii. Hur ofta upplever ni férseningar som paverkar era leveranser? Kan ni ge exempel
pa nér det fatt sarskilt stora konsekvenser?
3. Banarbeten och planeringsosakerhet

a. Hur ofta far ni information om férandringar i planerade banarbeten som paverkar era
transporter? Hur paverkar detta er leveransprecision, produktionsplanering eller
kostnader?

i. Hur ofta paverkas era transporter av planerade banarbeten? Kan ni ange antal
tillféllen per ménady/ar?

b. Hur upplever ni tydligheten och framférhallningen i planeringen av banarbeten fran era
transportleverantorer eller Trafikverket? Har ni nagon majlighet att paverka var och nar
underhall ska goras?

4. Intern hantering och omstallning

a. Vilka interna strategier har ni for att hantera stérningar i jarnvagstrafiken, till exempel
omplanering, lagerbuffertar eller alternativa transportlésningar?

b. Har ni etablerat alternativa I6sningar, till exempel redundans i transportkedjan, méjlighet
till ombokning eller anvandning av andra trafikslag (ex. vag eller sjotransport)?

3Skogstid &r den tid ett tag maste stanna och vanta vid ett métes- eller férbigangsspar for att lata ett annat tag passera, sarskilt pa enkelspariga
jarnvagslinjer. Denna vantetid, som ocksa kan kallas planerad vantetid, uppstar nar ett tag lamnar huvudsparet, till exempel vid en station eller
motesplats, for att ett tdg som har prioritet ska kunna kéra forbi.
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5. Samverkan och relation till Trafikverket och Transportstyrelsen
a. Hur fungerar samarbetet mellan er, era transportleverantérer och myndigheter som
Trafikverket och Transportstyrelsen, till exempel vad galler informationsdelning,
framfoérhallning, hantering av avvikelser eller méjligheten att paverka planering och
prioriteringar?
b. Har ni erfarenhet av specifika samverkansprojekt med operatérer (eller Trafikverket) som
fungerat val? Vad kan laras av dessa exempel?
c. Har niinsyn i hur taglagen prioriteras och hanteras, och upplevs processen som rattvis,
begriplig och forutsagbar?
6. Hinder och forbattringsforslag
a. Vilka hinder ser ni for att kunna anvanda jarnvag mer effektivt (till exempel
terminaltillgang, omlastning, anslutningar)?
a. Vilka tider om aret (till exempel sasongsvariationer) ar sarskilt utmanande? Hur anpassar
ni er i sa fall?
b. Om ni fick paverka: vilka férandringar i planeringsprocesser, prioriteringar eller samverkan
bor Trafikverket genomféra for att battre méta era behov?
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11.1.2  Frageformular for intervjuer — Godstagoperatorer

1. Vantetider vid signal och tagplanens tillforlitlighet
a. | vilken omfattning férekommer skogstider i er verksamhet, och hur paverkar dessa
vantetider vid signal er operativa planering, punktlighet och kundnéjdhet? Kan ni ge
exempel eller uppskatta hur ofta och hur lange dessa vantetider uppstar?
b. Hur paverkar denna planerade signalvantan er

i. Hur stor &r den genomsnittliga tidtabellslagda véantetiden vid signal for era
godstransporter? Kan ni ange detta i minuter per tag eller per stréacka?

ii. Kan ni ge exempel pa strackor eller tidpunkter dér véntetiden vid signal &ar séarskilt
lang eller aterkommande?

c. Hur paverkas ni av tagplansavvikelser (till exempel forseningar, installda taglagen)?

i. Hur ofta avviker era godstag frén tagplanen? Kan ni ange antal avvikelser per
manad/ar och typ av avvikelse (férsening, instélld avgang, omdirigering)?

ii. Vilka &r de vanligaste orsakerna till avvikelser fran tagplanen?

2. Banarbeten och planeringsosakerhet
a. Hur ofta far ni besked om férandrade eller sent avbokade banarbeten, och hur paverkar
det er trafikplanering och mdjligheten att leverera enligt avtal?

i. Hur upplever ni att information om banarbeten och andra kapacitetsbegrédnsningar
kommuniceras till er? Hur paverkar det er planering och méjlighet att genomféra
trafik enligt tagplanen? Kan ni beskriva hur det gar till nér ni far besked om att ett
taglage inte kan anvdndas som planerat?

ii. Hur ofta padverkas era transporter av planerade banarbeten? Kan ni ange antal
tillféllen per manad/ar?

iii. Vilka &r de vanligaste orsakerna till att reserverad kapacitet fér banarbeten inte
utnyttjas fullt ut? Hur kommuniceras detta till er?
iv. Hur paverkar planerade banarbeten era mdéjligheter att leverera enligt avtal och ert
kapacitetsutnyttiande?
b. Hur upplever ni transparensen och framférhallningen i Trafikverkets planering av
banarbeten?
3. Intern hantering och omstallning
a. Hur arbetar ni internt for att hantera stérningar i jarnvagstrafiken (till exempel
omplanering, kommunikation med kunder, operativ flexibilitet)?
b. Vilka alternativa I6dsningar har ni utvecklat (till exempel redundans i taglagen,
terminalstruktur, samverkan med andra trafikslag)?
4. Samverkan och relation till Trafikverket och Transportstyrelsen
a. Hur fungerar samverkan med Trafikverket och Transportstyrelsen? Vad fungerar bra och
vad kan forbattras?
b. Har ni erfarenhet av specifika samverkansprojekt med Trafikverket eller
Transportstyrelsen som fungerat val? Vad kan laras av dessa exempel?
c. Har ni god insyn i hur taglagesansdkningar prioriteras och hanteras? Upplevs processen
som rattvis, begriplig och férutsagbar?
5. Hinder och forbattringsforslag
a. Vilka tekniska eller organisatoriska hinder begransar er mgjlighet att nyttja jarnvagen
effektivt (till exempel terminalkapacitet, lastningsfonster, anslutningar)?
b. Vilka tider om aret (till exempel sasongsvariationer) ar sarskilt utmanande, och pa vilket
satt? Hur anpassar ni er i sa fall?

c. Om ni fick paverka: vilka férandringar i planeringsprocesser, prioriteringar eller
samverkansformer borde Trafikverket genomféra for att battre mota era behov?
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11.1.3 Intervjuguide — Hamnar, logistik- och terminalaktorer

1. Vantetider vid signal och tagplanens tillforlitlighet

a. | vilken omfattning férekommer skogstider i er verksamhet, och hur paverkar dessa
vantetider vid signal era terminalprocesser, omlastning och samordning med andra
transportslag?

i. Hur stor &r den genomsnittliga tidtabellslagda véntetiden vid signal for era
godstransporter? Kan ni ange detta i minuter per tag eller per stréacka?

ii. Kan ni ge exempel pa strackor eller tidpunkter dér véntetiden vid signal &ar séarskilt
lang eller aterkommande?

b. Vilka typer av avvikelser fran tagplanen skapar stérst utmaningar for er, till exempel vid
lossning, lastning eller koordinering med vag- eller sjdétransport?

2. Banarbeten och planeringsosakerhet

a. Hur ofta far ni information om férandrade eller sent avbokade banarbeten som paverkar
ankomster eller avgangar till/fran terminalen? Hur paverkar detta er resursplanering,
bemanning eller kapacitetsutnyttjande?

b. Hur upplever ni tydligheten och framférhallningen i planeringen av banarbeten fran
Trafikverket eller via era samarbetspartners?

3. Intern hantering och omstallning

a. Hur hanterar ni internt stérningar i jarnvagstrafiken (till exempel i terminaldrift, omlastning,
kommunikation med kunder)?

b. Vilka alternativa I6sningar har ni utvecklat (till exempel flexibilitet i terminalstruktur,
samverkan med andra aktérer, mdjlighet till omdirigering)? Nar har ni behdvt anvanda
andra trafikslag an jarnvag?

4. Samverkan och relation till Trafikverket och Transportstyrelsen

a. Hur fungerar samarbetet mellan er, operatérer och myndigheter som Trafikverket och
Transportstyrelsen? Vad fungerar bra och vad kan férbattras?

b. Har ni erfarenhet av specifika samverkansprojekt med Trafikverket eller
Transportstyrelsen som fungerat val? Vad kan laras av dessa exempel?

c. Har niinsyn i hur taglagesansoékningar paverkar terminalkapacitet och floden? Upplevs
processen som rattvis, begriplig och férutsagbar?

5. Hinder och forbattringsforslag

a. Vilka hinder ser ni for att kunna nyttja jarnvag mer effektivt (till exempel begransade
lastningsfonster, brist pa terminalkapacitet, dalig anslutning till andra transportslag)?

b. Vilka tider om aret (till exempel sasongsvariationer) ar sarskilt utmanande, och pa vilket
satt? Hur anpassar ni er i sa fall?

c. Om nifick paverka: vilka férandringar i planering, prioritering eller samverkan borde
Trafikverket genomféra for att battre méta era behov?
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11.1.4 Intervjuguide — Branschorganisationer

1. Vantetider vid signal och tagplanens tillforlitlighet
a. Paverkas era medlemsforetag av betydande, och férekommande skogstider? Hur
upplever ni att planerade vantetider vid signal och avvikelser fran tagplanen paverkar era
medlemsféretags operativa effektivitet och konkurrenskraft? Hur jobbar ni centralt med
denna fraga?
i. Har ni insikt eller exempel pa vilken ekonomiska paverkan detta har pa deras
verksamheter?
i. Kan ni ge exempel pa strackor eller tidpunkter déar vantetiden vid signal ar sarskilt
lang eller aterkommande?
b. Har era medlemsforetags betydande skogstider dar deras fordon behdver vanta till
forman for andra tag?
i. Vilka effekter far det pa deras verksamheter?
2. Banarbeten och planeringsosakerhet
a. Hur ofta far ni eller era medlemmar besked om férandrade eller sent avbokade
banarbeten, och hur hanteras detta inom branschen?
b. Vilken paverkan har dessa sena forandringar haft pa branschens formaga att planera och
nyttja kapacitet effektivt?
c. Hur upplever ni transparensen och framférhallningen i Trafikverkets planering av
banarbeten och hur val stammer den 6verens med branschens behov?
3. Intern hantering och omstallning
a. Hur arbetar branschorganisationen for att stddja medlemmar i hanteringen av stérningar
och osakerheter i jarnvagstrafiken?
b. Ser ni exempel pa hur medlemsféretag utvecklat alternativa I6sningar eller redundans och
hur sprids dessa erfarenheter inom branschen?
4. Samverkan och relation till Trafikverket och Transportstyrelsen
a. Hur fungerar samverkan mellan er som branschorganisation och myndigheter som
Trafikverket och Transportstyrelsen? Vilka delar fungerar val, och var finns
férbattringspotential?
b. Har ni erfarenhet av specifika samverkansprojekt med operatorer (eller Trafikverket) som
fungerat val? Vad kan laras av dessa exempel?
c. Har niinsyn i och forstaelse kring processen for tagldgesansokningar och hur uppfattas
den av era medlemmar?
5. Strukturella och tekniska hinder
a. Vilka strukturella eller tekniska hinder lyfts ofta fram av era medlemmar som begransande
for en effektiv anvandning av jarnvagen?
b. Vilka tider om aret (till exempel sasongsvariationer) ar sarskilt utmanande, och pa vilket
satt? Hur anpassar ni er i sa fall?

c. Om nifick paverka: vilka férandringar i planeringsprocesser, kapacitetstilldelning eller
myndighetsdialog bér genomféras for att battre méta branschens behov?
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11.1.5 Frageformular for intervjuer — Underhallsoperatorer

1. Vantetider vid signal och tagplanens tillforlitlighet
a. Hur paverkar trafikens punktlighet och planerade vantetider vid signal era méjligheter att
komma at spar for underhallsarbeten? Finns det sarskilda strackor eller tider dar detta ar
aterkommande?
b. Hur hanterar ni avvikelser fran tagplanen som paverkar era arbetsfonster eller
samordning med andra aktérer?
2. Banarbeten och planeringsosakerhet
a. Hur upplever ni processen for planering och tilldelning av banarbeten, sarskilt vad galler
framférhallning, andringar eller avbokningar?
b. Vilken paverkan har sena férandringar i planerade arbeten haft pa era resurser,
arbetsmiljo eller kostnadseffektivitet?
c. Hur fungerar informationsflédet och transparensen mellan er och Trafikverket i
planeringen av banarbeten?
d. Hur ofta hander det att ni inte anvander de tider som ar planerade for banunderhall enligt
tagplanen?
i. Kan ni uppskatta hur mycket tid som inte utnyttjas, till exempel i antal timmar eller
som andel av tilldelad tid?
ii. Vad brukar orsaken vara till att arbetet inte genomférs som planerat?
3. Intern hantering och omstallning
a. Hur arbetar ni internt for att hantera forandringar i arbetsplaner, tillgang till spar eller
andra stoérningar?
b. Har ni utvecklat interna rutiner eller tekniska I6sningar for att 6ka flexibiliteten vid korta
arbetsfonster eller sena andringar?
c. Hur hanterar ni perioder med begransad tillgang till spar, till exempel genom omférdelning
av resurser eller samverkan med andra entreprenérer?
4. Samverkan och relation till Trafikverket och Transportstyrelsen
a. Hur fungerar samverkan med Trafikverket och Transportstyrelsen? Vad fungerar bra och
vad kan forbattras?
b. Har ni insyn i kapacitetstilldelning och prioritering av banarbeten och hur paverkar det er
planering?
5. Hinder och forbattringsforslag
a. Vilka tekniska eller organisatoriska hinder begransar er mdjlighet att genomféra
underhallsarbeten effektivt (till exempel tillgang till arbetsfonster, logistikldsningar,
samordning med trafik)?
b. Vilka tider om aret (till exempel sasongsvariationer) ar sarskilt utmanande, och pa vilket
satt? Hur anpassar ni er i sa fall?
c. Om nifick paverka: vilka férandringar i planeringsprocesser, kapacitetstilldelning eller

samverkansformer borde Trafikverket genomféra for att battre méta era behov? Hur
skulle ni vilja jobba?
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11.1.6  Frageformular for intervjuer — Myndigheter

1. Vantetider vid signal och tagplanens tillforlitlighet
a. Trafikverket:
i. Hur foljer ni upp och mater omfattningen av tidtabellslagda véantetider vid signal for
godstransporter?

ii. Hur arbetar ni for att minska vantetider vid signal och forbattra punktligheten i
jarnvagssystemet?

ii. Finns det strackor eller tider dar ni ser aterkommande kapacitetsproblem eller
flaskhalsar?

iv. Hur samlar ni in och analyserar data om avvikelser fran tagplanen for
godstransporter och hur paverkar detta samordningen med andra trafikslag?

b. Transportstyrelsen:
i. Hur ser ni pa punktlighet och vantetider ur ett tillsyns- och regelverksperspektiv?

ii. Finns det behov av férandringar i regelverk eller rapporteringskrav kopplat till
tagplanens tillforlitlighet?

iii. Hur samverkar ni med Trafikverket och operatérer kring uppféljning av avvikelser?

2. Banarbeten och planeringsosakerhet
a. Trafikverket:

i. Hur sakerstaller ni att planering och kommunikation kring banarbeten sker med
tillracklig framfoérhallning?

ii. Hur ofta utnyttjas den kapacitet som reserveras for banarbeten i tagplanen? Har ni
uppgifter om detta, till exempel i form av procent eller antal timmar? Hur hanterar
ni situationer dar banarbeten forandras sent i processen, och vilka konsekvenser
ser ni att detta far for trafik och berérda aktorer?

iii. Hur arbetar ni med transparens och samverkan i planeringsprocessen?

b. Transportstyrelsen:

i. Hur ser ni pa banarbeten ur ett sdkerhets- och tillsynsperspektiv?

ii. Finns det behov av férandringar i regelverk eller processer for att forbattra
planeringssakerheten?

iii. Hur foljer ni upp att banarbeten genomférs enligt gallande krav och med hansyn till
trafikpaverkan?
3. Intern hantering och omstillning
a. Trafikverket:

i. Hur arbetar ni internt for att hantera storningar och osakerheter i jarnvagstrafiken?

ii. Har ni utvecklat interna rutiner eller verktyg for att 6ka flexibiliteten i planering och
kapacitetstilldelning?

iii. Hur samverkar ni med operatérer och andra aktérer vid storre stérningar?
b. Transportstyrelsen:

i. Hur hanterar ni tillsyn och regelverk vid stérningar i jarnvagstrafiken?

ii. Finns det exempel pa hur ni anpassat er tillsyn eller vagledning vid aterkommande
stérningar?

iii. Hur ser ni pa behovet av redundans eller alternativa I6sningar i
transportsystemet?
4. Samverkan och relation till aktorer
a. Trafikverket:

i. Vad fungerar bra i er samverkan med operatorer, terminalaktdrer och
transportkbpare och vad kan forbattras? Har ni erfarenhet av specifika
samverkansprojekt med operatorer (eller transportképare) som fungerat val? Vad
kan laras av dessa exempel?
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ii. Hur arbetar ni for att géra processen for taglagesansokningar rattvis, begriplig och
forutsagbar?

ii. Vilka atgarder vidtar ni for att minska eventuella negativa konsekvenser for
industrin och naringslivet?
b. Transportstyrelsen:

i. Hur fungerar er samverkan med Trafikverket och branschaktérer i fragor som rér
regelverk och tillsyn? Har ni erfarenhet av specifika samverkansprojekt som
fungerat val? Vad kan laras av dessa exempel?

ii. Hur ser ni pa transparens och rattvisa i kapacitetstilldeIningsprocessen?

5. Strukturella och tekniska hinder
a. Trafikverket:

i. Vilka strukturella eller tekniska hinder ser ni som mest begransande for ett effektivt
jarnvagssystem?

ii. Hur arbetar ni med att hantera sasongsvariationer och deras paverkan pa
kapacitet och planering?

b. Transportstyrelsen:

i. Finns det regelverk eller strukturer som ni upplever begransar effektiv anvandning
av jarnvagen?

ii. Hur ser ni pa behovet av flexibilitet i regelverk kopplat till sisongsvariationer?

6. Framtid och forbattringsforslag
a. Trafikverket:

i. Vilka férandringar i planeringsprocesser, kapacitetstilldelning eller samverkan ser
ni som nédvandiga for att battre moéta aktdérernas behov?

i. Finns det sarskilda tider om aret (til exempel skogstider eller andra
sasongsvariationer) som ar sarskilt utmanande? Hur anpassar ni er i sa fall?

b. Transportstyrelsen:
i. Vilka férandringar i regelverk, tillsyn eller vagledning ser ni som viktiga for att
stddja en mer robust och effektiv jarnvagssektor?
i. Finns det sarskilda tider om aret (til exempel skogstider eller andra
sasongsvariationer) som ar sarskilt utmanande? Hur anpassar ni er i sa fall?
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