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Begrepp

Ad hoc-tdg — Tag som planerats efter faststallelse av tagplan.
Forbigang — Ett tag kér om ett annat via sidospar pa station/métesplats.
Gangtid — Schemalagd kortid mellan tva punkter.

Lokrundgang — Lok byter ande via sidospar.

Lupp — Trafikverkets uppfoljningssystem for jarnvag som samlar och analyserar
t ex punktlighetsdata (se Trafikverket, 2025a).

Skogstid — Branschterm for extra bufferttid som planeras in vid uppehall i
tagplan for tagmoten eller forbigang. Denna tid inkluderar endast uppehall som
gors av kapacitetsskal och inte eventuella forlangningar av uppehall med en
ansokt trafikaktivitet. Av denna anledning kan siffran vara lagre an néar
exempelvis operatorer beraknar deras skogstid, da tiden for forlangda uppehall
ofta inkluderas. Skogstiden berdknas som en andel av den totala schemalagda
gangtiden, inklusive uppehall langs vagen.

T24/ T25 — Tagplanear 2024/2025 (tidtabellsperiod enligt TTR/Trafikverket).

Tonkilometer — Godstransportarbete uttryckt som ton multiplicerat med korda
kilometer.

TPA — Trafikpaverkande atgarder, databas dver planerade atgarder. Se
(Trafikverket, 2023a; Trafikverket, 2024b).

Sweco
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1 Inledning

Regeringen har givit Trafikanalys i uppgift att genomféra utredningen Uppdrag
till Trafikanalys att ta fram ett kunskapsunderlag om effektiviteten for
godstransporter i jarnvagssystemet (L12025/00938). Inom ramen for detta
regeringsuppdrag har Trafikanalys uppdragit at Sweco att ta fram denna
rapport. Rapporten utgoér ett kunskapsunderlag for att belysa omfattning,
orsaker och konsekvenser av vantetider, banarbeten och avvikelser i
godstagstrafiken samt de samhallsekonomiska effekterna av dessa.

Rapportens fokus foljer uppdragets inriktning, narmare bestamt att:

1. Beskriva den tidtabellslagda, planerade vantetiden vid signal for
godstag och dess omfattning.

2. Kartlagga avsatta tider for planerade banarbeten och hur den
kapaciteten utnyttjats, inklusive konsekvenser av sent avbokade
arbeten.

3. Analysera hur ofta godstagsoperattrer avviker fran tdgplan och vad det
innebar.

4. Genomfora samhéllsekonomiska analyser, inklusive effekter for
operatorer och industri.

Bakgrunden ar regeringens ambition att stérka férutsattningarna for en effektiv
och robust jarnvagsinfrastruktur som stodjer ett konkurrenskraftigt naringsliv.
Mot denna bakgrund efterfragas battre kunskap om omfattning och
konsekvenser av vantetider, banarbeten och avvikelser for att mojliggéra mer
traffsakra atgarder i jarnvagssystemet for gods.

Sweco
Datum 2025-12-08 Ver 1
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2 Bakgrund

Jarnvéagssystemet ar ett samspel mellan flera aktérer dar staten, genom
Trafikverket, ansvarar for infrastrukturen — spar, signaler, vaxlar och styrsystem
— samt for hur den begransade kapaciteten fordelas. Jarnvagsforetag, bade
privata och statliga, kor sjalva tdgen och ansoker hos Trafikverket om taglagen,
det vill sdga forutbestamda tider och strackor dar ett tag far framforas.

Operationellt styrs aven trafiken i realtid av Trafikverket genom trafikledning
med hjélp av tagklarerare och digitala system. Trots en faststalld tagplan
uppstar dock avvikelser, till exempel férseningar eller installda tag, av orsaker
som vader, fordonsfel, sparfel eller kedjeeffekter fran tidigare stérningar. De
flesta banorna i Sverige trafikeras av blandad person- och godstrafik. Vid
kapacitetsbrist i planering saval som i drift prioriteras i regel persontrafiken.
Detta kan leda till att godstag bade i planering och operativt lage tilldelas extra
kor- och véantetid vilket i sin tur kan leda till 6kad fordons- och personalbehov for
operatdrerna.

Begreppet taglage avser den exakta kombinationen av tid och stracka som ett
tag disponerar enligt tagplanen. Ett annat begrepp ar tonkilometer, som mater
transportarbete i godstrafik genom att multiplicera méangden gods (i ton) med
den stracka det transporteras (i kilometer). Det gor det mojligt att beskriva hur
mycket godstransport som utférs och att jamfora trafikslag och relationer 6ver
tid. | stora drag domineras svensk godstrafik pa jarnvag av tunga bulkfloden
over langa distanser, dar malmtransporterna i norra Sverige utgor en stor del av
de totala tonkilometrarna. Samtidigt finns betydande floéden av skogsprodukter,
kemikalier, stal och intermodala enheter (containers och trailers) som binds
samman av kombiterminaler och hamnar.

Det finns idag 15—20 akttrer som bedriver godstrafik pa den svenska
jarnvagen. Det ror sig om stérre bolag som bedriver trafik 6ver hela Sverige
saval som mindre akttrer som endast bedriver matartrafik pa kortare strackor.
Godstrafiken ar helt kommersiell utan subventioner.

Godstag maste dela spar med persontag i olika hastigheter, och stérningar kan
ha stora konsekvenser genom exempelvis produktionsbortfall, vilket paverkar
[6nsamheten och foretagets varuméarke som trovardig leverantdr. Detta minskar
jarnvagens attraktivitet gentemot ovriga trafikslag pga. standigt 6kande avgifter,
nya sakerhetsregler, 6kade kostnader kopplat till Trafikverkets planering av
trafik och atgarder samt dkad attraktivitet av vagtransporter. Regelbundenhet,
palitlighet, punktlighet, forutsagbarhet och kostnadseffektivitet nAmns som
viktiga faktorer for att skapa attraktivitet. Vissa transporter kréaver kortare
transporttider medan andra kraver ett jamt flode, till exempel malmtagstrafiken.
Néar godstagen delar spar med prioriterad persontrafik ar det oftast svart att
tillgodose dessa behov eftersom denna ska tidtabelllaggas med taktfasta tider.

Den har rapporten kartlagger tre typer av problem for godstransporter pa
jarnvéag — mangden vantetid, planerade banarbeten som ej genomférs samt
avvikelse fran fastlagd tagplan (tidiga och sena tag), samt genomfor en
samhallsekonomisk analys for att faststélla storleksordningen pa respektive
problem.

Sweco
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2.1 Metod

Under respektive kapitel beskrivs metod och plan for samtliga tekniskt
betingade fragestallningar i uppdraget uppdelat enligt de fyra huvuddelar som
definieras i regeringsuppdraget till Trafikanalys. Valen av metoder baseras pa
beprévad praxis anpassad for att mota uppdragets unika krav och tillgangliga
data.

2.2 Strak och trafikplatser

I denna analys férekommer bade trafikplats och strak som begrepp. En
trafikplats &r ett fran linjen avgransat omrade av banan som évervakas av
tagklarerare mer detaljerat an vad som kravs av ovriga linjen. | begreppet
trafikplats inkluderas driftplatser, linjeplatser, hallplatser och driftplatsdelar.
Samtliga trafikplatser har ett namn och en signatur, bada dessa anvands i
denna rapport.

For att kunna gora berakningar av exempelvis kapacitetsutnyttjande delas
jarnvagen in i bandelar, som innehaller ett antal angréansande trafikplatser. Av
dessa skapas i sin tur strdk som &r innehaller flera sammanhangande bandelar
(Trafikverket, 2018). Da infrastrukturen och trafikforutsattningarna skiljer sig
markant mellan olika delar av natet anvands denna strakindelning i rapporten
for att gbra mer regionalt applicerbara analyser.

2.3 Tagplan och kapacitetstilldelning

Trafikverket ansvarar for att varje &r genomfora en samlad planering av trafik
och banarbeten pa den svenska jarnvagen, det som resulterar i tagplanen.
Denna blir till genom en process som pagar under ndstan ett ar, och utmynnar i
en tagplan som galler fran december till december féljande &ar. Tagplanearbetet
boérjar med att Trafikverket, med utgdngspunkt i de tekniska egenskaperna for
bandelar och trafikplatser, goér en bedémning av vilken kapacitet och mojlighet
att framfora tdg som finns pé de olika delarna av néatet.

Planeringen av banarbeten som har en inverkan pa kapaciteten ar ocksa en del
av tagplanen, och arbetas in i tidtabellerna parallellt med tagtidtabellerna med
ambitionen att trafiken ska paverkas sa lite som mdgjligt av det planerade
underhallet. Fullstandiga avstangningar och andra kapacitetssankande atgarder
kommer dock alltid att ha en viss paverkan pa trafiken pa grund av exempelvis
forlangda gangtider (kortid), kortare trafikeringstider eller okat
kapacitetsutnyttjande.

Operatorerna som onskar kora trafik pa jarnvagen ansoker om kapacitet, i form
av rutter och tider. | denna anstkan ingar utdver gangtider aven planerade
uppehall med specifika trafikaktiviteter, s& som forarbyte, pa- och avkoppling av
godsvagnar, lokrundgang (dar loket byter sida pa taget), uppstallning for
rastuppstéllning med mera. Processen ar i grunden likvardig for bade person-
och godstrafiken, &ven om trafikaktiviteterna och behoven skiljer sig at.

Trafikverket tar del av de olika 6nskemalen fran operatdrerna kring kapacitet i

spar och tilldelar denna utifran prioritering, tillganglighet och med hjalp av dialog
mellan de olika parterna. Vid tvister som inte l6ses via dialog gors en prioritering
utifrAn en samhallsekonomisk bedémning. Tidtabellerna justeras for att géra det

Sweco
Datum 2025-12-08 Ver 1
Dokumentreferens Effektivitet for godstransporter i jarnvagssystemet

8/60



(J
SWECO ﬁ

operativt korbart, vilket innebar att sparplanering och uppehall for exempelvis
tagmoten och forbigdngar (till exempel att ett godstag kor in pa ett sidospar sa
att ett snabbare persontdg kan passera) adderas till tagplanen. De fardiga
tidtabellerna for samtliga tdg och banarbeten sammanstélls sedan i det som blir
den faststallda tagplanen, som sedan anvands vid den operativa tagféringen.

Utanfor kapacitetstilldelningen i tdgplanen finns det &ven en mojlighet for
operatorer att ansoka om restkapacitet i tidtabellen efter att denna faststallts,
genom sa kallade ad-hoc anstkningar. Vid denna typ av ansokning finns det
inte mojlighet att anpassa 6vriga tag, utan dessa behover laggas in i tidtabellen
sa att inga konflikter uppstar.

2.4 Godstrafik

2024 planerades att drygt 240 000 godstag skulle trafikera den svenska
jarnvagen, att jamfora med cirka 1 000 000 persontag. Figur 1 visar
fordelningen av dessa 6ver manaderna pa aret.

Godstagsoperationer per Manad (2024)

mm Korda Tag
W Instéllda Tag

20000

g
g

Antal Tag

g
g

5000

Jan Feb Mar Apr Maj Jur ul Aug Sep Okt Nov Dec

n Ji
Manad

Figur 1. Antal planerade godstag per manad, samt antalet av dessa som blev installda och antalet
som trafikerade. Kalla: Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Generellt ar det en liten spridning 6ver aret, men med en viss nedgang under
sommaren och i december. Andelen installda tAg ar hog under hela aret, men
ar aven den relativt jamnt férdelat. Se kommande kapitel for diskussion om den
hdga andelen installda tag.
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Figur 2. Fordelningen av antalet godstdg som pabdrjar sin rutt under dygnets timmar. Kalla:
Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Genomsnittligt Antal Aktiva Tag per Timme
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Figur 3. Genomsnittligt antal godstdg som trafikerar varje timme. Kélla: Bearbetad data fran Lupp
(Trafikverket, 2025a).

Figur 2 visar pa fordelningen av godstdg som startar sin rutt 6ver dygnets
timmar. Figur 3 visar i stéllet antalet godstadg som i snitt trafikerar jarnvagen en

20

viss timme. Antalet tAg som startar sin rutt &r som lagst pa natten och &r relativt

jamnt under dagen med en liten topp under eftermiddagen. Daremot &r antalet
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godstag i trafik som storst under kvallen. Natten ar den period da persontrafiken
ar som lagst, vilket till viss del utnyttjas av godstrafiken.

Sweco
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3 Del 1: Kvantifiering av
vantetid

| detta kapitel beskrivs den omfattning godstag har planerad, tidtabellslagd
vantetid som inte utnyttjas for trafikaktiviteter, ofta betecknad ”skogstid”. Som
en del av detta berdknas den totala tid d& detta forekommer, och beskrivs
sedan utifrn strék dar detta ar mest forekommande.

| tidtabellerna planeras endast uppehall vid trafikplatser. Detta innebar att
samtliga stopp som gors vid signaler utanfor trafikplatser &r oplanerade och tas
darfor inte hénsyn till i denna del av analysen. Vantetiden avser darmed den
planerade extra tid som godstagen far vid moten pa enkelspar och férbigangar
pa dubbelspar. Eftersom persontadgen generellt prioriteras hogre ar det ofta
godstag som far denna extra tid inlagt i den planerade tidtabellen, vilket kan
vara ha stora effekter pa operatdrernas behov av resurser.

Oplanerade férandringar behandlas i Del 3, se kapitel 5.

3.1 Metod

For att kunna kartlagga den planerade vantetiden ar det viktigt att sarskilja
mellan uppehall som gors pa grund av planerade trafikaktiviteter pa
trafikplatsen och uppehall som gors av eller férlangs pa grund av
kapacitetsskal, det vill sdga for att mojliggtra tAgmoten pa enkelspar eller
forbigangar. | ansokningsprocessen for kapacitet i tdgplanen anger
operatorerna trafikaktivitet for uppehall, dessa inkluderar bland annat

e uppehall for till- och avkoppling av godsvagnar,
e rundgéang av lok,
e uppehdll for byte av forare och uppehall for forarvila.

Dessa trafikaktiviteter beddéms vara ndédvéandiga for operationen av
godstransporterna och uppehallen med dessa aktiviteter betraktas darfor inte
som vantetid. | foljande kartlaggning betraktas darfér de uppehall som inte har
en planerad ansokt trafikaktivitet.

Darutbver kompletteras datamangden med skillnader mellan skt och tilldelad
tid i kapitel 3.2.5. Bakgrunden till detta &r att tagoperattrer i ansokan till
tagplanen ansdker om en viss uppehallstid for den specifika aktiviteten. | vissa
fall skiljer sig den tilldelade uppehallistiden fran den ansokta, bade langre och
kortare. | manga fall tilldelas en utokad uppehallstid for att detta kravs av
kapacitetsskal, exempelvis att sparen ut fran en bangard eller terminal &r
upptagna av andra tdg, men detta gar inte att sakerstalla fran den data som
anvants i analysen.

Dataanalysen i denna del gors utifrdn den faststéllda tagplanen for T24, vilken
géallde mellan 10 december 2023 och 14 december 2024. Datakallan &r Tydal
(2025) som i sin tur sammanstallt data fran Lupp samt publicering av T24
(Trafikverket, 2023b). Denna analys gors for tAg som ingar i tAgplanen, samt ad
hoc-tdg som har lagts till efter tAgplanets faststéllelse och som anvander sig av
restkapacitet. Analysen innehaller dven tdg som i det operativa laget blev

Sweco
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fullstandigt eller partiellt installda. Detta innebar att antalet tag skiljer sig mellan
denna delanalys och den som gors i del 3, dar avvikelser fran tagplanen
analyseras fér den operativa verkligheten.

Utover detta har dven den historiska utvecklingen studerats baserat pa befintligt
material och vissa referenser till utférd trafik gjorts.

3.2 Resultat

For tidtabellsperioden T24 summeras den totalt méangden skogstid till cirka

140 000 timmar. Den totala planerade gangtiderna for alla godstag, inklusive
uppehall berédknas for T24 till cirka 1 100 000 timmar. Detta innebar att
skogstiden vid kapacitetsuppehall motsvarar cirka 13 % av godstagens totala
tidtabellslagda tid. | efterfoljande kapitel analyseras skogstiden utifran strdk och
tid pa dygnet, samt utvecklingen over tid. Darutover beskrivs skillnader mellan
planerade och faktiska uppehall och skillnader mellan ansokta och tilldelade
uppehallstider.

3.21 Strak

Bade infrastrukturen och trafikforutsattningarna skiljer sig kraftigt mellan de
olika straken. | figurerna nedan visas antal planerade uppehall av
kapacitetsskal, antalet kapacitetsuppehall per tdg, samt total uppehallistid for de
olika straken som flest tag trafikerar.

Totalt Antal Kapacitetsstopp per Strak

Stambanan genom Ovre Narrland
Malmbanan

Sédra Stambanan
Bergslagsbanan

Norra Stambanan

Godsstraket genom Bergslagen
Vistra Stambanan
Norge/Vanerbanan med Nordlanken
Ostkustbanan

Varmlandsbanan

Mittbanan

Dalabanan

Vastkustbanan

Giiteborgs ndromrade

Malmé néromrade

o

10000 20000 30000 50000 60000 70000 80000

400
Totalt antal kapacitetsstopp

Figur 4. Totalt antal kapacitetsstopp foér de 15 mest trafikerade straken. Kalla: Bearbetad data fran
Tydal (2025).

Sweco
Datum 2025-12-08 Ver 1
Dokumentreferens Effektivitet for godstransporter i jarnvagssystemet

13/60



(J
SWECO ﬁ

Genomsnittligt Antal Stopp per Tag per Strak

Stambanan genom Ovre Norrland
Norge/Vanerbanan med Nordlanken
Malmbanan

Vérmlandsbanan

Sbédra Stambanan
Bergslagsbanan

Norra Stambanan

Godsstraket genom Bergslagen
Vastra Stambanan

Ostkustbanan

Mittbanan

Dalabanan

Véastkustbanan

Goteborgs naromrade

Malmé néromrade

0.0 0.5 1.0 1.

5 2.0 2.5
Genomsnittligt antal stopp per tag

Figur 5. Genomsnittligt antal uppehall av kapacitetsskal per tag for de 15 mest trafikerade straken.
Kélla: Bearbetad data fran Tydal (2025).

Totalt Antal Stopptimmar per Strak

Malmbanan

Stambanan genom Ovre Norrland
Sddra Stambanan

Godsstraket genom Bergslagen
Norra Stambanan
Bergslagsbanan
Véstra Stambanan
Norge/Vanerbanan med Nordl&nken
Ostkustbanan

Véarmlandsbanan

Mittbanan

Dalabanan

Véstkustbanan

Goteborgs ndromrade

Malmé naromrade

0

2500 5000 7500 10000 12500 15000 17500 20000
Totalt antal stopptimmar

Figur 6. Total uppehallstid (timmar) for kapacitetsstopp for de 15 mest trafikerade straken. Kalla:
Bearbetad data fran Tydal (2025).

Figurerna visar att antalet uppehall som sker av kapacitetsskal sammanfaller
med mangden stopp per tdg som trafikerar. Exempelvis ar antalet stopp per
godstag betydligt hogre p& Norra stambanan, Malmbanan och Stambanan
genom 6vre Norrland, &n pad Sodra stambanan och Véastra stambanan, trots att
dessa trafikeras av fler tag.
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Detta beror sannolikt pa att en stor del av de hdgt trafikerade strdken i sodra
Sverige har dubbelspar (och aven i korta strackor fyrspar) vilket innebér att
mangden uppehall for thgmoten darmed kan minskas drastiskt.

3.2.2 Tid pa dygnet

Antalet uppehall som sker pa grund av kapacitetsskal &r i grunden kopplat till
trafikeringen. Figur 7 visar genomsnittligt antal kapacitetsuppehall samt
genomsnittlig uppehallstid per for kapacitetsupphall under dygnets timmar.

Kapacitetsstopp per Timme: Antal och Stopptid

@
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Timme pa dygnet

Figur 7. Genomsnittligt antal kapacitetsuppehall och uppehalistid per timme. Kalla: Bearbetad data
fran Tydal (2025).

Figuren visar att medelvardet for langden pé uppehallen &r konstant under
dygnet medan det totala antalet uppehall varierar mer. Framfor allt pa kvallen
(16-22) 6kar antalet planerade uppehall betydligt jamfort med tidigare tider p&
dagen. En forklaring ar att antalet godstag okar framét eftermiddagen (se
kapitel 2.4) samtidigt som det fortfarande trafikerar manga persontag. Vidare
Okar ocksa storningskansligheten pa eftermiddagen och en del av de extra
stoppen kan mojligen ha lagts in for att ha mer buffert vid férseningar.

3.2.3 Utveckling over tid

Green Cargo star for runt halften av godstransporterna pa jarnvag i Sverige
(raknat i tonkilometer). Enligt foretagets statistik har skogstiden for deras
godstag Okat kraftigt sedan &r 2000, och nastan fordubblats mellan 2007 och
2025 (se Figur 8), och darmed har snitthastigheten sjunkit kraftigt (Figur 9). En
analys for 2025 ars forsta 10 manader visar att tiden for kapacitetsuppehall ar
mellan 14,7 och 17 % av den tidtabellslagda tiden. | sin analys har Green Cargo
dven visat att 6vriga godsoperatorer har fatt liknande andelar skogstid tilldelad i
T26 (upp till 20,9 %).
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Utveckling skogstid under 3ret 2025 126 13’%2,9

2501 2502 2503 2504 2505 2506 2507 2508 2509 2510

Figur 8: Andel skogstiden for Green Cargo i procent av tidtabellstid i faststalld tidtabell (utveckling
T07-T26 samt per manad och i jamférelse till utford tidtabell for T25). Notera dock att definitionen av
skogstid skiljer sig n&got fran 6vriga kapitel, da tiden inkluderar bade tid for kapacitetsuppehall (se
kapitel 3.2.1 och 3.2.2) samt skillnader i tilldelad och ansokt tid for uppehall med trafikaktiviteter,
som redovisas i kapitel 3.2.5. Kélla: Gjerdrum (2025).

Snitthastighet Green Cargo (km/h)
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Figur 9: Utveckling av medelhastighet for Green Cargos tag (Skoéld, 2020).

Denna utveckling speglas aven i Figur 10 som visar ett exempel pa
tidtabellslagda tider for godstag i olika relationer fran Hallsberg. Enligt aktérerna
har okningen framfor skett pa dagtid, vilket &ven har visar pa tydliga samband
med persontrafiken. Ur rapporten framgar ocksa att det ar stor skillnad pa
utvecklingen dagtid, da det gar manga persontag, och nattetid da det
huvudsakligen gar godstag. Det ar framfor allt persontagen som har dkat sedan
ar 2000 medan antalet godstag har varit konstanta eller minskat.
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Figur 10: Utvecklingen tidtabellstid fér godstag i nagra relationer fran Hallsberg 2000-2019
(Lennefors, 2024).

3.2.4 Planerade och faktiska uppehall

Som del 3 i denna studie (kapitel 5) visar avviker godstdgen mycket fran den
planerade tidtabellen, och darmed forflyttas aven tdgmaoten och forbigangar till
andra platser &n dar de planerades ske. Enligt Joborn och Ranjbar (2021)
skedde bara 18 % av de planerade tdgmétena pad Stambanan genom 6vre
Norrland pa de platser som var planerade, vilket pekar pa de betydande
osakerheterna mellan planerade och faktiska uppehall.

3.2.5 Ansokta och tilldelade uppehallstider

Utbver resultaten i kapitel 3.2.1-3.2.4 redovisas &ven en sammanstéllning av
skillnaden i ansokt tid och tilldelad tid, d& extra kapacitet &ven kan tilldelas inom
ramen for andra trafikaktiviteter. Resultatet av sammanstallningen av den av
operattrerna ansokta uppehallstiden och den av Trafikverket tilldelade
uppehalistiden visas i Figur 11 nedan.
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Aktivitetssammanfattning - Ansokt och tilldelad uppehalistid
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Aktivitetstyp (Férkortning)

Fork. Aktivitetsbeskrivning

GP Uppehéll fér godsvagnars tillkoppling

GA Uppehall for godsvagnars avkoppling

G Uppehdll for godsvagnars av- och tillkoppling
RU Uppehall for rastuppstallning, férare

RL Rundgéng med lok

VX Véxling under uppehéll

PF Uppehéll fér personalbyte, forare

up Uppstallning

GX Uppehdll for gods av- och palastning

L Uppehdll for loks av- och tillkoppling

Figur 11. Total ansokt uppehallstid och total tilldelad uppehallstid fér de tio mest anvanda
trafikaktiviteterna. Kalla: Bearbetad data fran Trafikverket (2023b).

Resultatet visar att det skiljer sig mellan den av tdgoperatorerna ansckta
uppehallstiden och den av Trafikverket tilldelade. For de tre vanligaste
trafikaktiviteterna (uppehall for godsvagnars till- och avkoppling) ar generellt
den tilldelade uppehallstiden kortare &n den ansokta men for flera aktiviteter
(bland annat uppehall for rastuppstallning, rundgang med lok och personalbyte)
far operatérerna i stallet en langre tid tilldelat. Det innebér att vissa aktiviteter
maste hinnas med under kortare tid &n planerat vilket i sin tur kan leda till
forseningar eller att operatéren behéver planera om omloppen och
resursbehovet, medan andra aktiviteter i stéllet far outnyttjad tid.

3.3 Diskussion och slutsatser

De Overgripande slutsatserna ar att godstagen far mycket extra tid tilldelat i
tagplaneprocessen och att detta har gjort att godstagens tidtabellstider
sammanlagt ar betydligt Iangre &n vad de skulle kunna vara om det fanns
tillrackligt med kapacitet eller om godstagen prioriterades pa ett annat satt. Det
har aven visats att operatorernas dnskemal for uppehall for trafikaktiviteter inte
alltid kan tillgodoses, vilket kan resultera i bade kortare och langre tider.
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Analysen har visat att kapacitetsberoende uppehall framfor allt gors under
kvallstid och att det finns en viss korrelation mellan uppehallstid av
kapacitetsskal och den totala trafikeringen pa stréket (inklusive persontag), men
att banstandard har en stor inverkan. De strdk som har en stor trafikering men
aven en utbyggd sparinfrastruktur med dubbelspar och fyrspar (Vastra
stambanan och Sédra stambanan) drabbas relativt mindre @n de strdk med
samre standard (Malmbanan, Norgebanan, Stambanan genom 6vre Norrland).

Som ytterligare komplettering till denna analys rekommenderas att
kapacitetsuppehallen studeras vidare for att forstd sambanden mellan
uppehallens langd och uppehallstyp, till exempel vilka sorts méten som
konsumerar mest kapacitet och om det finns tidtabellslagda uppehall for
tdgmoten som inte blir av (eftersom tdget som ska moétas/forbigas inte trafikerar
den dagen eller inte féljer sin tidtabell).

Ytterligare utredningar bor dock goras for samband mellan godstagens
uppehallstider och persontrafikeringen som inte har omfattats av denna analys.
Ett forsta steg ar att jamfora resultaten med straken som har utpekats ha
kapacitetsbrist enligt analysen som Green Cargo har gjort i samband med
Trafikverkets atgardsforslag (Lindfeldt, 2025). Med hjalp av de visade resultaten
kan de stréken utpekas dar kapacitetsatgarder kan ge storst nytta for att
forbattra trafikens effektivitet. Som positiv utveckling namns inférandet av den
nya bromsprocenttabellen pad Sodra stambanan, Godsstraket genom
Bergslagen och Vastkustbanan dar ett flertal tag nu kan framforas i 100 km/h i
stallet for 80 km/h. Detta medfor en kortidsférkortning pa ca 23 % for berérda
tag och strackor, inklusive minskad skogstid.
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4 Del 2: Kartlaggning av
planerade banarbeten och
deras utnyttjande

For att kunna uppratthalla jarnvagstrafiken och forbereda for framtida
trafikokningar och -forbattringar kravs kontinuerligt underhall, utbyggnad och
nybyggnad av Sveriges jarnvagsnat. Trafikverket och deras entreprendrer
planerar och genomfor arbetena. For att minska paverkan pa trafiken forsoker
man att utféra banarbeten under natten, sommaren och pé helger och
samordna strackvis.

Banarbetsplaneringen maste i enlighet med bilaga VII till direktivet 2012/34/EU
presenteras pa ett strukturerat satt. Man skiljer mellan fyra olika typer av
tillfalliga kapacitetsbegransningar (Temporary Capacity Restrictions, TCR)
baserat pa deras paverkan pa trafiken:

« mycket stor trafikpaverkan som paverkar mer an 50 % av trafiken under
30 pa varandra foljande dagar

 stor trafikpaverkan som paverkar mer an 30 % av trafiken under 7 pa
varandra foljande dagar

- tillfalliga kapacitetsbegransningar med medelstor trafikpaverkan, max 7
dagar med minst 50 % paverkan.

« samt liten trafikpaverkan, max 7 dagar med minst 10 % paverkan.

Dessa kapacitetsbegransningar beskrivs i dokument kring trafikpaverkande
atgarder som publiceras infor arbetet med tagplanen. Under denna process
soker operattrerna taglagen och blir tilldelade dessa baserat pa planeringen.
For tagplanen T24 publicerades de planerade begransningarna fran hosten
2022 och uppdaterades i samband med samradsmotena for operatdrerna under
2023. Trafikverkets malsattning &r att "den form av avstangning som atgarderna
med mycket stor trafikpaverkan skapar, bor vara klargjord och 6verenskommen
till offentliggorandet 24 manader innan aktuell tdgplan borjar galla” (Trafikverket,
2023a). Det slutgiltiga dokumentet publiceras fyra manader innan trafikstart.

Genom att félja dessa riktlinjer i enlighet med direktivet sékerstaller man att alla
operatorer har transparent och aktuell information om trafikpaverkande
kapacitetsbegréansningar, vilket i sin tur underlattar deras planeringsprocesser
och bidrar till en effektiv trafiksamordning. Baserat pa Trafikverkets underlag
anpassar sedan alla tdgbolag sin trafik utifrdn de unika forutsattningarna for
varje banarbete.

Det hér kapitlet syftar till att sammanstélla omfattningen av planerade
banarbeten enligt ovan och hur denna planering utnyttjas. Eftersom manga
arbeten planeras pa tider dar godstrafiken dominerar paverkas framst
godstagsoperatorerna. Om planerade banarbeten avbokas sa pass sent att
jarnvagsforetagen anda behover forhalla sig till den tidtabell som togs fram for
att hantera banarbetet kan kapaciteten begrénsas i ondédan, och
samhallsekonomiska kostnader uppstéar for operatérerna och transportkopare.
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Forebyggande underhall utgor en stor andel av kapacitetspaverkan. For dessa
underhallsarbeten har regelbundna, inplanerade servicefonster borjat inforas
sedan 2016 for att effektivisera underhallet och kapacitetsbegransningarna.
Dessa ingar i analysen. Vissa basunderhallsentreprenérer har servicefonster, till
exempel 100 natter per ar, som &r avropningsbara sex manader innan. | denna
statistik ingar dock inte oplanerade och akuta underhallsarbeten.

4.1 Metod och data

Trafikverkets publicerade trafikpaverkande atgarder for tdgplan T24 och T25,
TPA (Trafikverket, 2023a; Trafikverket, 2024b) anvands for att analysera hur
kapaciteten paverkas av de planerade banarbeten. Arbeten som har stallts in
under tagplaneprocessen, dvs fram till att tagplanen faststalls, antas inte
paverka godstagsoperatdrerna och omfattas inte av analysen.

Uppfoljningen av banarbeten baseras framfor allt pa kvalitativa analyser
eftersom det inte finns nagra entydiga datakallor. Detta omfattar dels intervjuer
med berdrda parter, dels litteraturstudier. | studien ingick &ven ett flertal
intervjuer med ansvariga for olika delar av planeringen av jarnvagstrafiken,
framst pa Trafikverket och inom akademin.

4.2 Planerade banarbeten

4.2.1 Statistik

Figur 12 ger en Oversikt over de trafikpdverkande atgarderna som har planerats
i samband med att tAgplanen T24 och T25 har faststallts. Antalet
trafikpaverkande atgarder har minskat i T25, dock har tiden som trafiken
planeras att paverkas okat jamfért med aret innan. Andelen som betecknas
med "Gods” avser arbeten som leder till omledning, installelse och/eller
ersattningstrafik for godstrafik. For dessa ar antalet aktiviteter jamférbart for
tagplanerna, men paverkanstiden for dem ar langre i T25.
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Jamforelse av totala timmar och aktiviteter
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Figur 12: Oversikt planerade trafikpaverkande atgarder vid faststéllelse av tdgplanen T24 och T25.
Kélla: Trafikverket (2023a) och Trafikverket (2024b).

Generellt forstker man samordna banarbeten och planerar trafikpaverkande
atgarder nar de har sa lite paverkan som mdjligt, dvs nar fa tag gar, som
exempelvis pa natten eller under sommaren/helger. Detta speglas i planeringen
for de analyserade tagplanerna, se Figur 12.
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Figur 13: Fordelning av trafikpdverkande atgarder under typ och del av dagen vid faststallelse av
tagplanen T24 och T25. Dagtid raknas som 06:00-22:00 och nattid som 22:00-06:00.

Bland orsakerna for trafikpaverkande atgarder som paverkar godstagen mycket
dominerar kategorien spar och rals samt kontaktledning tillsammans med
diverse/dvrigt, se Figur 14. For T25 planeras dven manga timmar for
brounderhall/-byte.
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Figur 14: Oversikt av de storsta orsakerna for trafikpaverkande atgarder vid faststéllelse av
tagplanen T24 och T25.

Trafikverket klassificerar underhall till fyra kategorier — liten, medelstor, stor och
mycket stor. Av dessa utgdrs en dvervaldigande av arbeten som betecknas
som liten, dar arbetet ofta kan atgardas under korta servicefonster med
hastighetsnedséattningar eller enskilda sparavstangningar.

Nar det galler trafikpaverkan star dock en kategori ut — mycket stor — som &r fa
till antalet men dar varje atgard far stor trafikpaverkan.

Timmar per klassificering och tid pa dygnet

BN Dag (06-22) (T24)  mem Natt (22-06) (T24)
®mEm Dag (06-22) (T25)  %#% Natt (22-06) (T25)

80000

Timmar

20000

Liten Medelstor Stor Mycket stor

Figur 15. Trafikpaverkande atgarders fordelning p& natt och dag.

Figur 16 och Figur 17 sammanstaller banarbetena som enligt planeringen
paverkar trafiken under langst tid i T24 och T25.
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Toppaktiviteter efter totala timmar - T24
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Figur 16: Sammanstalining av banarbeten med storst trafikpaverkan i tid (T24). Avser paverkan pa

bade gods- och persontag.
Toppaktiviteter efter totala timmar - T25

Katrineholm - Hallsberg , véxelbyte, arbetarskydd.

Uddevalla bangard kontaktiedningsupprustning
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Figur 17: Sammanstalining av banarbeten med storst trafikpaverkan i tid (T25). Avser paverkan pa
bade gods- och persontag.

4.2.2 Exempel

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

Det forsta exemplet avser ett tagplaneanpassat servicefonster med begransad
paverkan pa Grodingebanan mellan Jarna (Vastra stambanan) och
Flemingsberg. Atgarden &terkommer tisdag—fredag kl. 00.00-05.00 och innebér
att ett av de tva sparen stangs i taget, vilket reducerar kapaciteten men
mojliggér underhall. Atgarden klassas som “liten” (upp till cirka 10 procents
paverkan), men kan trots detta leda till installda t&g, sarskilt inom godstrafiken,
vilket gor att klassningen i praktiken kan uppfattas som missvisande.
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Ett andra exempel galler en enkelsparig stracka mellan Hakantorp och
Lidkoping, dar trafiken dterkommande stangs av nattetid kl. 22.10-05.10 under
fyra pa varandra foljande arbetsnatter. Upplagget mojliggor effektivt underhall
utan samtidiga tagrorelser, men medfor samtidigt installda godstag och
omplanering trots att atgarden aven har klassas som “liten”.

Som kontrast kan en trafikpaverkande atgard med mycket stor paverkan
illustreras av bytet av elkraftsanlaggningen pa Vastra stambanan mellan
Goteborg och Alingsas, en av landets mest trafikerade strék. Arbetet genomfors
under cirka tva och ett halvt &r och &r indelat i fem etapper dar ett spar i taget
stangs (se Figur 18, vanster). Under 2025 genomférs 16 avstéangningar om 40
timmar vardera (fredag kl. 22.00 till sdbndag kl. 14.00). Under vecka 12 kravdes
dessutom en 96-timmarsavstangning (torsdag kl. 05.00 till mandag kl. 05.00).

| T26 planeras en totalavstangning pa atta veckor eftersom vissa arbetsmoment
kraver langre sammanhangande perioder. Ovriga arbeten — cirka 15 delprojekt
— samordnas med huvudprojektet for att koncentrera och darmed effektivisera
den samlade trafikpaverkan. | enlighet med gallande foreskrifter har
avstangningarna och tillhérande trafikatgarder analyserats i forvag for att
begrénsa negativa effekter. Omledningar genomfors enligt kartan i Figur 18
(hoger), och berdrda banor har forstarkts i forvag for att klara den 6kade
belastningen. En betydande del av godstrafiken planeras till tider med farre
persontag, vilket har minskat behovet av instéllda godstag under arbetenas

genomférande.
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Figur 18: Etapper for banarbeten for byte av elkraftsanlaggning pa Vastra Stambanan samt
omledning av trafik. Fargerna visar pa arbetsetapperna. (Kéalla: Trafikverket, 2025b).

4.3 Uppfoljning av banarbeten

Det finns inget system for uppféljning av genomférda banarbeten, darfor
baseras den har analysen pa intervjuer, stickprov och forskning. Viss
uppféljning gors i Trafikverkets system Bessy som dock endast avser en valdigt
liten andel av arbetena och endast omfattar besiktningsanmaérkningar.
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Hur effektivt de planerade tiderna for banarbeten utnyttjas varierar beroende pa
typ av arbete. Arbeten som medfér stora och medelstora avbrott kréver enligt
lag tidig publicering, samrad med entreprendrerna samt effektbedémning och
val av de mest effektiva alternativen. Regelbundna och/eller langvariga
avstangningar — till exempel varannan helg under ett eller flera ar, eller under
en eller flera efterféljande somrar/storhelger — kan oftast utnyttjas mer effektivt
an korta eller oregelbundna avstangningar. Skalet ar att flera arbeten kan
samordnas och planeringen kan optimeras. Exemplet pa Vastra stambanan
visar detta tydligt. Outnyttjad tid for underhallsarbeten forekommer exempelvis
nar ett arbete ar klart tidigare an planerat. Eftersom det aligger entreprenéren
att avboka den planerade trafikpdverkan om arbetet inte genomférs och det inte
finns nagra incitament for detta, kan en uppféljining bara géras genom stickprov
eller med hjalp av en stérre inventering som skulle krava att entreprenérerna
registrerar sin faktiska vistelsetid i sparen.

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

Buffertar 1aggs ocksa in for att kunna utfora arbeten vid behov och for att
hantera eventuella problem med vaderforhallanden. Nar dessa buffertveckor
inte anvands avbokas de generellt sent och varvid mojligheten till ad hoc-
planering blir liten. Detta star dock i balans till det omvanda scenariet dar
banarbeten forlangs 6ver den planerade tiden och darmed innebér att trafiken
behdver stéllas in utéver den planerade instéllningsperioden. Nar dessa
alternativ stalls emot varandra &r det ofta att foredra med planerbara
avstangningar som ibland ar for lAanga mot oforutsagbara férlangningar av
avstangningar.

Ett problem med avbokningar av 6verflodig tilldelad tid i spar ar att det saknas
incitament for underhallsentreprendrerna att avboka dessa nar de inte behovs.
Underhallsentreprenorerna har ett kontrakt med Trafikverket som garanterar en
viss mangd underhall. Om det framkommer att den tilldelade tiden ar Gverflodig
for en viss bana finns det en mojlighet att antalet underhallstimmar minskas i
efterfoliande tagplan, vilket for underhallsentreprenéren innebar ett minskat
kontrakterat underhall. Da kan det finnas anledningar for dessa att inte avboka
tider som inte anvands. Detta &r inget som det har hittats belagg for att det
forekommer i denna analys, men &r ndgot som riskerar att handa med
nuvarande process.

Ur intervjuerna framgar att det varierar hur ofta och nar banarbeten avbokas
mycket mellan entreprendr och strcka. Vissa tekniker avbokar skift valdigt ofta
och sent pa grund av bagateller, medan vissa kampar i motvind men utfor

Sweco
Datum 2025-12-08 Ver 1

Dokumentreferens Effektivitet for godstransporter i jarnvagssystemet

@
SWECO ﬁ

27/60



arbetena trots problem. Problem kan vara nagot avsaktat dokument, forlorat
verktyg, och sa vidare.

Ett exempel kan ses i en undersdkning av Ivina och Palmgyvist (2022), som
gjorde en uppfoljning av banarbeten fér stradckan Arlév-Nassjo. De visar att

10 % av den totala linjekapaciteten reserverades for servicefénster, medan

11 % av kapaciteten anvandes for underhall. Endast 40 % av den reserverade
kapaciteten i servicefonster utnyttjades for underhall, medan 70 % av
underhallet gjordes utanfor servicefonsterna. Detta exempel pekar pa ett
problem, dar skillnader mellan planerade och faktiska underhall ar markant,
vilket leder till oférutsagbara forutsattningar for tagtrafiken.

Sammantaget ar det dock svart att bedéma hur stort problemet faktiskt ar for
skillnader mellan planerade och utnyttjade underhallsfonster. De kvalitativa
resultaten pekar pa osékerhet om storleken pa problemet och battre datakallor
skulle behdvas for att systematiskt kunna uttala sig om detta ar ett reellt
problem i dagslaget.
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5 Del 3: Analys av avvikelser
fran tagplan

| denna del av analysen kartlaggs och beskrivs de avvikelser som gors frén
tagplanen, samt anledningarna till att avvikelserna sker, var dessa sker och
deras omfattning. | denna del avses faktiskt utférd trafik, vilket innebar en
skillnad i datakalla mot del 1 dar all planerad trafik ingick.

5.1 Metod och data

Analysen ar baserad pa data fran Trafikverkets uppfoljningssystem Lupp, dar
data fran flera av Trafikverkets system sammanstélls med syftet att kunna
sammanstélla statistik kring punktlighet, férseningar och stérningar
(Trafikverket, 2025a).

I denna analys har data tagits fram for hela kalenderaret 2024.Samtliga tag med
datum for avgang pa forsta stationen (utgangsstationen) under ar 2024 finns
med. Detta innebar att det finns en viss skillnad i de tdg som anvants i den
forsta delen av analysen dar tagplan T24 (2023-12-10 till 2024-12-14) anvands i
stallet. Analysen gors med data for tdg som bade finns i den faststallda
tagplanen och ad hoc-tag som trafikerar pa restkapacitet utanfor ordinarie
tagplan.

Tre datamangder, som alla kommer fran Trafikverkets system Lupp
(Trafikverket, 2025a), har anvants i denna del av analysen:

* Merférseningar
» Tidsavvikelser fran tagplan
»  Fullstandigt och partiellt installda tag
Dessa datamangder forklaras mer ingdende i féljande delkapitel.

I enlighet med Trafikverkets definition for punktlighet och rattidighet, "RT+5”,
anses ett tdg som ar sex minuter efter den utsatta tiden vara sent, minst sex
minuter fore utsatt tid tidigt och inom fem minuter tidigt eller sent rattidigt. Den
data som anvénts i denna analys ar trunkerad till hela minuter.

5.1.1 Merférseningar

Datamangden med merférseningar innehaller alla rapporterade merférseningar
under 2024. Nar en incident sker som innebéar att ett tag blir minst 3 minuter
sent mellan eller vid en trafikplats finns det krav pa att detta méaste rapporteras
med en specifik orsak. Detta galler aven om taget redan innan incidenten var
forsenat. Om ett tag ar tidigt nar en incident sker och om taget aven efter
incidenten ar tidigt eller i tid registreras ingen merférsening, a&ven om denna
incident innebar en forseningsokning pa 3 minuter eller mer. Detta innebér att
det finns ett visst bortfall i datamangden som denna analys baseras pa.

Vid en incident rapporteras antalet minuters forsening som incidenten ledde till
samt en orsakskod som visar anledningen till férseningen. Denna kod 6verséatts
till orsaker pa tva eller tre nivaer. Den férsta nivan visar 6versiktlig orsak (ex.

Sweco
Datum 2025-12-08 Ver 1

Dokumentreferens Effektivitet for godstransporter i jarnvagssystemet

@
SWECO ﬁ

29/60



@
SWECO ﬁ

Infrastruktur, Driftledning, Féljdorsaker, Jarnvagsfoéretag, och Olyckor/Tillbud
och yttre faktorer). For alla koder finns det en andra niva som visar mer detalj
(ex. Personal, Stort av annat tag). For vissa koder finns dven en tredje nivd med
an mer precis forseningsorsak.

5.1.2 Tidsavvikelser

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

Antalet godstadg som ingar i denna dataméangd &r totalt 145 706.

5.1.3 Installda tag

De fullstandigt installda tagen ingar inte i statistiken dver tidsavvikelser och
merforseningar och behandlas darfor separat. Partiellt installda tag, det vill saga
dar en del av den planerade strackan stalls in, finns dock med i analysen
(dessa utgor endast en liten andel av totalen, se 5.2.1), men da bara pa den del
av strackningen som inte var installd. Datamangden med installda tdg innehaller
information om alla tdg som blivit fullstandigt eller partiellt installda, oavsett nar
installningen skett. Ingen rapporterad orsak finns i denna data for de installda
tagen.

Under 2021 och 2022 inférde Trafikverket stegvis ett nytt system for att planera
och leda jarnvagstrafik. Systembytet har varit komplext och visst
utvecklingsarbete pagér fortfarande. Uppfoljningssystemet dar data kring
installda tag finns har darfor fortfarande kvalitetsbrister. Figur 19 visar statistik
pa antalet framforda tdg som saknar angivna tider i Lupp. Som figuren visar har
det under 2023 varit en del problem med att tag inte blivit korrekt rapporterade
som installda, trots att de borde varit det. Kvalitén pa data har dock successivt
blivit battre, och for 2024 var osékerheten storst i januari. For analysen i
foljande kapitel ingar dock inte tdg som saknar utférda tider i Lupp da
datakvalitén ar alltfor osaker.
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Antal framforda taguppdrag by Tagslag and Armanad (PAU)
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Figur 19: Godstag som star som framférda men som saknar utférda tider i Lupp. Kélla: Bearbetad
data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

5.1.4 Exempel

For att belysa hur godstrafikens trafikering pa flera satt skiljer sig fran
persontrafiken presenteras har tva illustrativa exempel pa avvikelser fran
tagplan. Exemplen syftar till att visa typiska monster och fragestéallningar, men
ar inte avsedda att vara statistiskt representativa.

Tagresa Analys - Tag 20240101913
202401 | 57 stationer | Resa: Kristinehamn - Fliskéar
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Figur 20. Exempelgodst&dg mellan Kristinehamn och Flisskar i januari 2024.
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Det forsta exemplet avser ett godstadg mellan Kristinehamn och Flisskar i januari
2024 (Figur 20). Figuren visar tidsavvikelserna, det vill sdga skillnaden mellan
registrerade ankomst- och avgangstider och motsvarande planerade tider, for
samtliga trafikplatser som taget passerar. Det framgar ocksa att merférseningar
endast registreras nar merfoérseningen ar minst tre minuter och dar taget har en
férsening gentemot tidtabellen efter férseningen (réd del i figuren). | detta fall
avgar tdget 22 minuter fore planerad avgang fran Kristinehamn och ankommer
till Flisskar 5 minuter fore planerad ankomst.

Under farden pendlar dock laget avsevart: tdget &r som mest 25 minuter sent
och som mest 26 minuter tidigt. Tidslaget paverkas bade av incidenter och
forlangda uppehall, men ocksé av att planerade uppehall har kunnat hoppas
Over samt att vissa delstrackor korts snabbare an planerat. Sammantaget
innebar detta att tget startar och slutar tidigt, men uppvisar en positiv
genomsnittlig tidsavvikelse relativt tidtabell dver de 57 trafikplatser som
trafikeras, vilket illustrerar hur mattvalet paverkar bedémningen. Exemplet
belyser den metodiska fragan var forseningar bér matas och redovisas: enbart
vid avgang och ankomst, vid samtliga trafikplatser eller vid sarskilt utpekade
strategiska punkter langs fardvagen?

Det andra exemplet (Figur 21) avser ett tdg mellan Falképing och Gammelstad.
Aven detta tag startar fére planerad tid och uppvisar ett varierande tidslage
under resan, dar bade enstaka storre och flera mindre incidenter leder till
merforseningar samtidigt som taget vid flera tillfallen kor i kapp sin tidtabell.
Trots dessa variationer finns aterkommande utrymme att aterga till planerad
gangtid, men den samlade effekten blir att tget slutligen ankommer
slutstationen endast enstaka minuter efter tidtabell.

Tégresa Analys - Tag 202410014120
202410 | 176 | Resa: Falkd c=

ing (minuter)

Forsen|

station

Figur 21. Exempelgodstag mellan Falkoping och Gammelstad i oktober 2024.

Dessa exempel illustrerar hur godstag ofta vaxlar mellan férsprang och
forsening, och hur utfall éver fardvagen inte alltid aterspeglas i en enskild
punktmatning vid start eller mal.
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5.2 Resultat

Detta kapitel beskriver resultatet av avvikelser, med utgadngspunkt i andelen
installda jarnvagstag och darefter resultatet av avvikelserna fran gallande
tagplan, vilken sedan analyseras utifran flera aspekter.

5.2.1 Installdatag

Enligt Palmgvist et al. (2022) var omkring 18 % av alla tag instéllda ar 2016, de
flesta av dessa godstag. 2024 har andel godstag som har stallts in fullstandigt
Okat till cirka 40 %. | Figur 22 visas antalet partiellt och fullstandigt installda
godstag per manad.

Taginstéllningar per Manad (2024)
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Figur 22. Antalet partiellt och fullstandigt instéllda tg varje manad 2024. Kalla: Bearbetad data fran
Lupp (Trafikverket, 2025a).

Figuren visar att en stor del av installningarna av godstag sker for hela den
planerade strackan (94 %) och att endast en liten del av installningarna gors pa
bara en delstrécka (6 %).

Att en sa stor andel godstag stalls in beror i hog grad pa tagplaneprocessen,
dar taglagen maste sokas langt i forvag vilket forsvarar for godsforetagen att
bedéma transportbehov langre fram. For att inte riskera kapacitetsbrist anstker
operatorerna darfor ofta om fler taglagen an de faktiskt behover. Denna
dveransokning gor det mojligt att stalla in Gvertaliga tag vid behov, men leder
ocksa till att méten och tidsmarginaler planeras in i onédan nar tdgen sedan
uteblir. Utdver installda avgangar kors aven kortare och lattare tdg &n ansokt — i
genomsnitt cirka 400 meter i stéllet for knappt 600 meter (se Skéld et al., 2025).

5.2.2 Punktlighet

Sammanstallningen av analysen fran data éver godstagens tidsavvikelser visar
att de flesta godstag ar tidiga vid ankomst till andtrafikplatsen. Mattet RT+5
anvands i denna analys, vilket innebar att thg som &r inom intervallet 5 minuter

Sweco
Datum 2025-12-08 Ver 1

Dokumentreferens Effektivitet for godstransporter i jarnvagssystemet

B Delvis Instéllda
EEE Helt Instéllda

33/60



tidigt och 5 minuter sent relativt planerad klassificeras som i tid. Godstadg som
ankommer innan detta anses vara tidiga och godstag efter detta anses vara
sena. Av de totalt 145 706 godstag som trafikerade under 2024 ankom 77 843
(53 %) tidigt till slutdestinationen, 27 316 (19 %) var i ratt tid och 40 547 (28 %)
var sena. Tartdiagrammet i Figur 23 visar den procentuella férdelningen mellan
dessa kategorier.

Andel av tidiga, rattidiga och sena godstag vid ankomst till
slutdestination

28%

19%

= Tidiga godstag = Rattidiga godstag = Sena godstag

Figur 23. Fordelning av tidiga, rattidiga och sena godstag till slutdestination.

Att en sa stor andel av tdgen ankommer till slutdestinationen fore sin tidtabell
hanger ihop med tidigare resultat: manga av de planerade tdgmatena blir inte
av pa grund av att andra tag ar installda eller just darfor att tagen inte foljer sin
tidtabell och darfér méts/har forbigang pa andra stallen an planerat. Det innebéar
samtidigt att den tidtabellslagda skogstiden (oavsiktligt) kan anvandas for att
jAmna ut férseningar.

5.2.3 Orsaker till avvikelser

Vid incidenter dar taget redan ar forsenat och som orsakar ytterligare
forseningar pa minst 3 minuter sker en rapportering av orsaken till incidenten.
Detta &r beskrivet i mer detalj i ett tidigare kapitel. | Figur 24 och Figur 25 nedan
visas totalt antal rapporterade merférseningar per orsak, samt antalet
férseningstimmar detta gav upphov till under 2024.
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Figur 24. Antal rapporterade merférseningar per orsak pa niva 1 for godstrafik. Kalla: Bearbetad
data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Total Avvikelsetid per Orsakskategori
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Figur 25. Totalt antal merforseningstimmar per rapporterad orsak pa niva 1 for godstrafik. Kalla:
Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Figurerna visar att jarnvagsforetag ar den vanligaste orsaken till férseningar
(som innefattar till exempel problem med forarbyte eller fordonsfel), med drygt
dubbelt s& manga incidenter mot tvaan infrastruktur. Denna orsak f6ljs tatt av
driftledning och olyckor/tillbud och yttre faktorer.

Antalet férseningsminuter som orsakas inom de olika koderna visar aven det att
jarnvagsforetag star for en stor del av dessa. Medelférseningen per incident for
denna kod (18 min/incident) &r ungeféar densamma som for infrastruktur (16
min/incident), men betydligt hogre an driftledning (8 min/incident). Flest minuter
per incident har olyckorttilloud och yttre faktorer (35 min/incident) som ocksa
innebar att det ar den orsakskod som leder till nast flest férseningstimmar, trots
att antalet incidenter &r betydligt lagre.
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5.2.4 Samband mellan avgang- och ankomstférseningar

En annan orsak till att manga godstag ankommer tidigt ar att de ofta avgar fore
tidtabell fran forsta stationen, vilket kan gynna operatorernas logistik och
forbattra ankomstpunktligheten pa destinationen. Trots att manga godstag
trafikerar langa strackor under lang tid finns det ett tydligt samband mellan
forsening och punktlighet vid avgang och forsening och punktlighet vid ankomst
till slutdestinationen. Figur 26 nedan visar denna koppling i en matris.

Matrisen kombinerar om tag var tidiga, rattidiga eller sena vid avgang fran forsta
trafikplats med om de var tidiga, rattidiga eller sena vid ankomest till sista
trafikplats. 76 % av de tdg som avgick tidiga (minst 6 minuter fore utsatt tid)
ankom aven tidigt till slutdestination. Detsamma (fast omvant) géller tdg som
avgar sena fran starttrafikplatsen, som i 71 % av fallen a&ven ankommer sena.
Huruvida dessa tadg under ndgon del av rutten inte faller inom kategorin som de
slutligen hamnar inom framgar dock inte av denna matris. Samtidigt har
analysen visat att rattidigheten under resans gang brukar varierar och leda till
att tdgen bade ligger fore och efter sin tidtabell pa grund av incidenter som leder
till merférseningar men ocksa till uppehall som inte genomfdrs som planerat.
Avgangspunktlighet vs Ankomstpunktlighet
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Figur 26. Matris for kopplingen mellan punktlighet vid avgang vid start och ankomst vid
slutdestination. Kélla: Bearbetat data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

5.2.5 Fordelning 6ver aret och dygnet

Genomshnittlig tidsavvikelse for avgang och ankomst fér samtliga tag, samt
uppdelat mellan sena och tidiga kan ses i Figur 27 och Figur 28 nedan.
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Genomshnittlig avgangsavvikelse per manad - tidiga vs sena tag
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By s & & £ * $ & & = o g
&£ & & & F & & & & & &
Manad

Figur 27. Genomsnittlig tidsavvikelse for avgang vid startstation for alla tag (bla linje), tidiga tag
(gréna staplar) och sena tag (réda staplar) under arets manader. Kalla: Bearbetad data fran Lupp
(Trafikverket, 2025a).

Genomsnittlig ankomstavvikelse per manad - tidiga vs sena tag
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Figur 28. Genomsnittlig tidsavvikelse for ankomst vid slutstation for alla tag (bla linje), tidiga tag
(grona staplar) och sena tag (réda staplar) under arets manader. Kélla: Bearbetad data fran Lupp
(Trafikverket, 2025a).

Viktigt att observera i figurerna ar att genomsnittsavvikelsen generellt ar hogre
for forsenade tag &n tidiga tdg. Dessutom &r det generellt s att antalet tdg som
ar forsenade ar lagre an antalet som ar tidiga. Detta gor att medelavvikelsen &r
negativ (tdgen ar i snitt fére tidtabell) trots att staplarna for forsenade tag ar
hogre an de for tidiga tag.

Monstren som kan ses i figurerna ar att genomsnittsférseningen ar betydligt

hogre i januari och till viss del februari &4n 6vriga manader. Endast januari har en
genomsnittlig férsening 6ver noll vid avgang och endast januari och februari vid
ankomst. Detta kan till stor del harledas till vaderférhallanden, dar det var en del
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stdrre problem i tagtrafiken i Sverige under januari 2024. Kraftigt snéfall och
kallt vader orsakade forseningar och installda avgangar. P& Malmbanan ledde
en ursparning av ett malmtag pa grund av de extrema vaderférhallandena med
kraftigt snofall och isbildning till betydande stérningar i trafiken under flera
dagar.

For sommarmanaderna juli och augusti ar resultatet det omvanda, dar den
genomsnittliga tidsavvikelsen ar negativ och betydligt storre an évriga manader.
Detta gar att harleda till att persontrafiken minskar under denna period och
darmed reduceras stérningarna pa godstrafiken.

Figur 29 visar den genomshittliga tidsavvikelsen for hela arets godstag 6ver
dygnets timmar for samtliga tdg som trafikerar respektive timme. For varje
trafikeringstimme dér taget har minst en datapunkt (ett stopp eller en passage
av en station) beréknas i avvikelsen mot den tidtabellslagda tiden.

Genomsnittlig Tagavvikelse per Timme pa Dygnet

20

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

= =
o o

Genomsnittlig Avvikelse (Minuter)
@

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 M1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Timme pa Dygnet

Figur 29. Genomsnittlig tidsavvikelse under dygnets timmar, samt antalet godstag som trafikerar
dessa timmar. Kélla: Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Den genomsnittliga avvikelsen foljer i stort den generella trafikeringen av 6vriga
tag, se Figur 30. Den storsta avvikelsen hittas under den period som &r
persontrafikens maxtimmar under morgonen (kl 06-09). Under resterande dag
sjunker tidsavvikelserna stadigt, men aven under eftermiddagens maxtimmar (ki
16-18) gar avvikelserna upp nagot for godstagen. Under natten &r det vissa
timmar dar tidsavvikelserna i genomsnitt ar negativa (kl 22-01), det vill sdga fére
tidtabell.
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Antal Registrerade Avvikelser per Timme
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Figur 30. Antal registreringar under dygnets timmar. Kéalla: Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket,
2025a).

Figur 31 jamfor tidsavvikelserna under dagen under kalendermanaderna.
Vardena skiljer sig, fordelningen dver dagen foljer dock liknande monster, vilket
tyder pa att det finns orsaker sdsom samband med persontag,
tidtabellslaggning eller skillnader mellan planering och drift. Vissa manader ar
samtliga medelvarden negativa, det vill sdga att tagen ar i snitt fore sin tidtabell
under alla dygnets timmar.
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Figur 31. Genomsnittlig tidsavvikelse under dygnets timmar for arets alla manader. Kalla: Bearbetad
data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Sweco
Datum 2025-12-08 Ver 1

Dokumentreferens Effektivitet for godstransporter i jarnvagssystemet

39/60



5.2.6 Stationer

De trafikplatserna med storst total rapporterad merforseningstid under 2024 kan
ses i Figur 32. Detta &r en sammanstalining av alla merférseningar som
rapporterats, och som déarmed har gett upphov till minst tre minuters férsening
for ett godstag. Observera att incidenter inte ingar om tagen ar i tid eller ligger
fére sin tidtabell.

Topp 20 Stationer med Hogst Registrerad Merforsening

@
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Peberholm

Malmé Godsbangard
Goteborg Skandiahamnen
Hallsbergs rangerbangard
Angegodsbangard
Bjornfiell gransen
Gateborg Kville

Borlange central
Falkdpings ¢

Bodens ¢

Storvik
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Norrkdpings ¢
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Totalt registrerad merforsening (timmar)

Figur 32. Stationerna (med minst 2000 godstag/ar) med hogst forseningsbidrag i timmar for 2024.
Kalla: Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Peberholm har det storsta bidraget av merférseningstimmar av alla stationer
med godstagstrafik. Anledningen till de stora merférseningarna &r att
Peberholm som forsta trafikplats pa det svenska jarnvagsnatet far
merforseningar registrerade som egentligen uppstatt i Danmark och Tyskland
for de godstag som ankommer sent darifran. Detsamma galler aven Bjornfjell
pa Malmbanan som aven den far registrerade forseningar som till viss del
uppstar i Norge.

Bland trafikplatserna som inte far en stor mangd utlandsférseningar registrerade
har Malmo godsbangard storst bidrag, foljt av Goteborg Skandiahamnen,
Hallsberg rangerbangérd och Ange godsbangard. Dessa &r trafikplatser med
stor godstrafikering, dar godsrutter ofta startar och slutar, och som dessutom
ofta ar omgivna av strak med hog 6vrig trafikering (Malmo, Goteborg och
Hallsberg).

5.2.7 Strak

Detta kapitel redovisar tvd begrepp, dels den totala férseningen, det vill sdga
den forsening som finns for godstag pa straket. Darefter redovisas
merforseningen, det vill sdga den forsening som uppstar pa straket. Den forsta
siffran inkluderar darmed "arvd” férsening, t ex fran tag fran utlandet.
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5.2.7.1  Total forsening

Figur 33 och Figur 34 visar de strak med hégst genomsnittlig férsening, samt de
med storst antal totala forseningsminuter.

Genomshnittlig Avvikelse per Tag per Strak

Oresundsférbindelsen 62.8 min (6,415 tag)

Stambanan genom Ovre Norrland 20.0 min (18,339 tag)

Svealandsbanan 8.7 min (6,789 tag)
Adalsbanan 5.4 min (6,765 tag)
Malmbanan 5.2 min (15,576 tag)
Norra Stambanan 3.9 min (19,948 tag)
Dalabanan 3.9 min (17,110 tag)
Bergslagsbanan 3.6 min (22,314 tag)
Varmlandsbanan 3.0 min (16,150 tag)
Malmé naromrade 2.6 min (23,911 tag)
Goteborgs naromrade 1.8 min (28,698 tag)
Stockholms naromrade 1.7 min (5,613 tag)
Vastra Stambanan i 1.0 min (42,462 tag)
Skanebanan 1 0.3 min (8,851 tag)

Ostkustbanan { 0.2 min (20,386 tag)

0 10 20 30 40 50 60 70 80
Genomsnittlig avvikelse per tag (minuter)

Figur 33. De 15 strdk med stérst genomsnittlig tidsavvikelse per tg. Kalla: Bearbetad data frén
Lupp (Trafikverket, 2025a).

Total Avvikelse per Strak

Oresundsforbindelsen

(6,415 tag)
Stambanan genom Ovre Norrland (18,339 tag)
Malmbanan (15,576 tag)

Bergslagsbanan (22,314 tag)

Norra Stambanan (19,948 tag)
Dalabanan (17,110 tag)
Malmé néromrade (23,911 tag)
Svealandsbanan (6,789 tag)

Goteborgs naromrade (28,698 tag)

Varmlandsbanan (16,150 tag)
Véstra Stambanan (42,462 tag)
Adalsbanan (4,521 tag)
Vasterdalsbanan (2,134 tag)
Kust till kustbanan (3456 tag)
Stockholms naromrade (8923 tag)
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

Total avvikelse (timmar)

Figur 34. De 15 strdken med hogst total tidsavvikelse for hela aret. Kalla: Bearbetad data fran Lupp
(Trafikverket, 2025a).
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Figurerna visar att Oresundsforbindelsen &r det strak med storst genomsnittlig
forsening mot tidtabell, och har ett snitt som ar mer an tre ganger hogre an
tvaan pa listan. Eftersom mattet inkluderar samtliga ny uppkomna
tidsavvikelser, inkluderar statistiken for Peberholm, som ar forsta trafikplats i
strket Oresundsforbindelsen, en valdigt htg andel sena tdg som ankommer
frdn Danmark (se ovan). Denna stracka har dessutom en stor godstrafikering
kombinerat med omfattande persontrafik, vilket leder till ett hogt
kapacitetsutnyttjande. | évrigt har Stambanan genom &vre Norrland, Norra
stambanan och Malmbanan relativt héga medelférseningar, vilket sannolikt
beror pa att de ar strak med hog godstrafikering pa enkelspar.

Nér det galler totala forseningsminuter ar det i grunden samma strak som
presterar samst, mycket beroende pa att medelforseningen ofta beror pa att det
ar hog trafikering med manga godstag, vilket i sin tur gor att det far ett stort
utfall i de totala férseningsminuterna.

5.2.7.2  Merforseningar

| Figur 35 visas de rapporterade merforseningarna per strak.

Total Merforsening per Strak

Stambanan genom Ovre Norrland (18,339 tag)

Sodra Stambanan (32,708 tag)
Malmbanan (15,576 tag)

Norra Stambanan (19,948 tag)

Véstra Stambanan (42,462 tag)

Godsstraket genom Bergslagen (36,058 tag)

Oresundsférbindelsen (6,415 tag)

Goteborgs naromrade

(28,698 tag)

Malmd naromrade (23,911 tag)

Bergslagsbanan (22,314 tag)
Varmlandsbanan (16,150 tag)
Ostkustbanan (20,386 tag)
Norge/Vanerbanan med Nordlanken (10,590 tag)
Véstkustbanan (16,167 tag)

Dalabanan (17,110 tag)

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000
Total merférsening (timmar)

Figur 35. Registrerade merforseningar per strak. Kalla: Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket,
2025a).

Denna figur visar endast forseningar som uppstar p& det aktuella straket, vilket
innebér en skillnad mot Figur 33 och Figur 34 som i stallet visar total
tidsavvikelse och darmed aven fangar upp férseningar som inte har sitt
ursprung i det aktuella straket. | grunden ar det samma strak som &r
problematiska, men Oresundsforbindelsen hamnar har langre ner pé listan.
Sodra stambanan, som har en stor person- och godstrafikering hamnar tvaa
efter Stambanan genom 6vre Norrland, just pa grund av att det &r en s& hog

Sweco
Datum 2025-12-08 Ver 1
Dokumentreferens Effektivitet for godstransporter i jarnvagssystemet

42/60



trafikering och darmed uppstar incidenter. Generellt ar det strdken med en hdg
andel godstrafik som ar de dar flest merférseningstimmar rapporteras.

Aven om en del av godstagen endast trafikerar ett strék (ca 23 %) s &r det en
overvaldigande majoritet som trafikerar flera strdk (ca 77 %), se Figur 36.

Fordelning av Tag efter Antal Traverserade Strak

@
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Figur 36. Fordelningen av antal strdk som godstag trafikerar. Kalla: Bearbetad data fran Lupp
(Trafikverket, 2025a).

Figuren visar att de flesta godstag trafikerar flera strék; tva strak ar vanligast, tre
strak ar medianvéardet och att den absoluta merparten (ca 90 %) trafikerar
mellan ett och fem strak. Att s& pass méanga tag trafikerar flera strak gor det
svarare att analysera problematiska strak och identifiera vilken effekt atgarder
pa ett visst strak ger pa hela systemet.

5.2.8 Planerade uppehall som inte utfors

Figur 37 visar att mer &n en tredjedel av de enligt T24 planerade uppehallen
inte utfors, vilket ar i linje med resultat fran kapitel 3. | antal ar férdelningen
jamnt 6ver dagen, dock ar tidsvinsten stérst under sen kvall, vilkket sammanfaller
med tiden pa dygnet dar godstagen har storst tidspaslag i den planerade
tidtabellen. Figur 38 visar aven att det ar mellan 80 och 90 % av stoppen som &r
installda pa vissa stationer.
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Planerade Stopp och Andel Hoppade per Timme

30,000 HEE Planerade stopp
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10,000
5,000
0T 2 3 a5 e 71 8

Figur 37: Uppehall som inte genomférs (férdelning 6ver dygnet). Kalla: Bearbetning av data fran
Lupp (Trafikverket, 2025a) och Tydal (2025).

Topp 20 Stationer med Hogst Andel Hoppade Stopp
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Figur 38: Uppehall som inte genomfors (topp 20). Kalla: Bearbetning av data fran Lupp
(Trafikverket, 2025a) och Tydal (2025).

5.2.9 Forandring 6ver tid

Andelen godstag som ankommer i ratt tid har legat mellan ca 17 och 22 % med
fallande tendens (se

Figur 39). Andelen forsenade och for tidiga tdg har dock varierat mer, dar tidiga
tag okat nagot, fran att utgora cirka 50 % under tidigt 2000-tal, till att narma sig
60 % under det senaste decenniet.
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Figur 39: Ankomstforsening 2001-2024. Kalla: Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Jamfor man godstagens forseningar med persontrafikens ar andelen férsenade
godstag i nivd med langdistans, medan medel- och kortdistans har en lagre
andel (Figur 40). Daremot ar medelforseningen hogst for godstagen och visar
en uppatgaende trend (

Figur 41). Genom att méata forseningsminuter per 1 000 tagkilometer (Figur 42)
beaktar man delvis de langre korstrackorna. Detta matt har utvecklats ungeféar
likartat for alla persontrafikprodukter — med langre férseningar ju langre strackor
— men ligger vasentligt hogre for godstagen.

Andel férsenade tag mer dn 5 minuter
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Figur 40: Andel forsenade tdg 2001-2024. Kalla: Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).
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Medelférsening i minuter for tag RT+5min
Langdistans, medeldistans och kortdistans
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Figur 41. Medelférsening 2001-2024. Kalla: Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Antal férseningsminuter per 1000 tagkilometer
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Figur 42. Forseningsminuter per 1000 tagkilometer 2001-2024. Kalla: Bearbetad data fran Lupp
(Trafikverket, 2025a).

En forsamrad rattidighet kan &ven skonjas ur Figur 43, dar tidiga tag blir alltmer
tidiga och sena tag blir alltmer sena. Darmed har avvikelserna mot de
planerade tiderna tkat med tiden.
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Genomshnittlig tidsavvikelse for tidiga och férsenade godstag
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Figur 43. Genomsnittliga tidsavvikelser for forsenade och for tidiga godstag 2001-2024. Kalla:
Bearbetad data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

Figur 44 visar att andelen tdg som kommer +15 min fran RT (ratt tid,
tidtabellslagd tid) har minskat fran 44 % till 35 % och andelen tdg som kommer
+60 min frAn RT har minskat frn 84 till 72 %. Aven extremvarden har fatt en
storre andel a&ven om de utgor en liten andel.

Godstag forseningsférdelning 2001 och 2024
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Figur 44. Andel godstag med olika tidsavvikelser for férsenade och for tidiga godstag 2001-2024.
RT betyder Ratt Tid och RT+ &r férsenade godstag och RT- &r for tidiga godstag. Kalla: Bearbetad
data fran Lupp (Trafikverket, 2025a).

5.3 Diskussion och slutsatser

Ungefar halften av godstagen som trafikerade 2024 ankom for tidigt till sin
slutdestination (53 %), och dartill ankom ungefér en femtedel i ratt tid till sin
slutdestination (19 %).
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Trots detta ligger ett stort fokus pa att godstransporter p& jarnvagen generellt ar
problembelagda och att det for transportféretagen ar en stor osékerhet att
anvanda sig av jarnvagen for transport av gods. Att sa pass fa godstag ar
forsenade beror till stor del pa att tidtabellerna har lagts for att kompensera
namnda osakerheter, med stora marginaler, manga uppehall och extra kortider
som verktyg. Detta leder till att godstdgen ofta kommer fram tidigt, men det
innebar ocksa forlangda gangtider och stor spridning och oférutsagbarhet for
godsfléden, dar ankomsttid for ett specifikt godstag kan variera flera timmar fran
dag till dag.

Under de senaste aren har denna spridning 6kat — tidiga tag har blivit annu
tidigare samtidigt som férseningarna har 6kat for forsenade tag. For att utreda
hur effektiviteten kan 6kas bor det kartlaggas om det finns atgarder pa de
stationer och strak som har utpekats ha storst bidrag till bdde merférseningar
och for aterhamtning.

De strak dar forseningar generellt uppstar ar av tva olika typer. Dels handlar det
om strak med val utbyggd infrastruktur, ofta dubbel- och ibland fyrspar, dar det
finns en hog trafikering av saval gods- som persontrafik. Att minska
stdrningarna och uppkomna férseningar pa dessa strak innebar sannolikt att
stora investeringar behover goras till att bygga fler parallella spar, fler och
langre forbigangsspar samt andra kapacitetshojande atgéarder.

Andra strak dar merforseningar uppstar ar strak med mindre utbyggd
infrastruktur, med enkelspar och fa métesstationer, dar godstrafikeringen ar
hogt relativt kapaciteten. Exempel pa dessa ar Stambanan genom 6vre
Norrland och Malmbanan. Att minska férseningarna pa dessa strak genom
exempelvis dubbelspar pa stora stréackor innebar sannolikt stora investeringar,
men aven mindre investeringar i exempelvis fler och langre motesspar skulle
potentiellt ge stora effekter for trafiken.

En stor del av de planerade godstagen (cirka 40 % 2024) trafikerade aldrig som
planerat utan stalldes fullstandigt eller partiellt in. Att sa stor del av godstagen
stélls in beror sannolikt pa tdgplaneprocessens utformning, dar ansokan om
kapacitet pa spar behover goras en lang tid innan den faktiska
trafikeringsdagen. Detta gor det svart for godsoperatérer som har ett varierande
transportbehov att planera in ratt mangd taglagen. | stallet anséks da om en
Overkapacitet dar taglagen stalls in vid ett lage dar operatoren gor en
bedoémning att de inte behdver utnyttjas. Att godstransporter pa jarnvag
dessutom ses som of6rutsadgbara gor att operatérerna till &nnu hégre grad
kanner sig tvingade att anséka om en fér hdg kapacitet, for att kunna utnyttja
dessa taglagen nar problem uppstar som en sorts extra marginal.

Ett systematiskt utnyttjande av outnyttjad 6verkapacitet blir ett problem bade for
uppfdljningen av banutnyttjandet och for dvriga tdg som trafikerar straket. Att en
sa stor andel av planerade godstag inte trafikerar straken innebar att
kapacitetsutnyttjandet systematiskt felbeddéms mot vad det ar i praktiken. Detta
kan i sin tur leda till att investeringar i infrastrukturen blir missriktade och inte
hamnar dér de behdvs bést.

Outnyttjade taglagen och systematisk dverkapacitet ar ocksa ett problem i
konstruktionen av tagplanen och tidtabellslaggandet. Nar en stor del av de
planerade godstaglagena faktiskt inte utnyttjas leder det till att tidtabellen inte
laggs pa ett optimalt satt. Exempelvis kan trafikerande tag planeras med
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uppehall fér mote och forbigdng av instéllda tag eller forlaggas till en tidpunkt
som inte ar dnskad av operatérerna. Detta leder ofta till férlangda kértider och
Okade kostnader fér godsoperatérerna.
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6 Del 4. Samhallsekonomisk
bedOomning (sammanvagning
av faktorer 1-3)

En samhallsekonomisk analys anvands for att bedéma om en atgard eller ett
problem i transportsektorn leder till en nettovinst eller nettokostnad for
samhallet som helhet. | stallet for att bara titta pa en enskild aktérs kostnader
eller intékter vags alla relevanta effekter in: tid som sparas eller forloras,
kostnader for drift och underhall, paverkan pa punktlighet, miljoeffekter och
ibland sékerhet.

Sambhallsekonomiska analyser &r vanligtvis uppdelade pa tva delar —
kvantifierade effekter och kvalitativa effekter. Kvantifierade effekter handlar om
att satta ekonomiska siffror pa exempelvis forseningar — hur mycket "kostar” en
minuts forsening for ett godstag?

Kostnaden tacker exempelvis tagforarens 16n och kapitalkostnad for loket, men
det gors @ven en uppskattning av kostnaden i senare led. Det kan handla om att
undersoka kostnaden for att en timmertransport kommer senare till sdgverk,
eller om att brev kommer till avsdndaren senare.

| praktiken blir sddana undersokningar omfattande, och denna rapport anvander
sig darfor av standardsiffror som tagits fram inom ramen for Analysmetod och
samhéallsekonomiska kalkylvarden (ASEK, Trafikverket 2024a), som i sin tur
bygger pa omfattande forskning inom transportomradet.

Det kan dessvarre konstateras att samhéllsekonomiska kalkylvarden for
godssektorn ar underutvecklade jamfort med persontrafiksidan, delvis pa grund
av samre underlag och delvis pa grund mindre utvecklad metodik (se
exempelvis Trafikverket (2020, sid 140) Vierth & Nystrém (2013), Trafikanalys
(2016, sid 61) eller Andersson et al. (2022). Detta speglas aven i resultaten, se
nedan.

6.1 Metod

Den samhéllsekonomiska analysen foljer de tidigare presenterade delarna i
rapporten, med en separat analys av Del 1, Del 2 och Del 3.

Del 1 — Vantetider vid signal — kvantifierar samhallskostnaden av véantetiderna,
utifrdin ASEK:s varden om minskning av kortider for godstag. Det &r den
planerade tidtabellstiden enligt tagplanen som ingar i denna del eftersom det &ar
den som driver kostnader sdsom mindre effektiva personalscheman, fler forare
for att framfora ett tdg samt fler lok och vagnar. Hur denna tid skiljer sig fran
verkligheten tas med i del 3.

Del 2 — Utnyttjandegrad av underhall — analyseras endast kvalitativt da data om
omfattningen &r okand. Darfor fors endast ett dversiktligt resonemang om
effekten p& samhallsniva.

Del 3 — Avvikelser for tAgplan — kvantifierar samhallskostnaden av férseningar,
utifrAin ASEK:s varden om férseningar for godstag. Denna del &r tudelad och
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hanterar dels foérsenade godstag, dels tidiga tag. Tidiga tag innebar en
nettonytta, dar tidsvardet fran ASEK anvands, medan férsenade tdg anvander
forseningsvarden.

Varderingen av tidiga tag ar svarbedomd, da nettonyttan skulle kunna betraktas
som noll, om néasta del i logistikkedjan inte har méjlighet att hantera godset
tidigare. Dock, som visats i kapitel 5, sa ar tidiga tag sa pass vanligt
forekommande att en viss anpassning troligtvis redan idag sker inom
branschen. Detta diskuteras vidare inom kapitel 6.3.

Det finns teorier om att for tidiga godstag skulle ha negativt inflytande pa
persontagens punktlighet och darmed samhallsekonomin, men forskning har
sharare visat motsatsen (Joborn och Ranjbar, 2021 och Sipil&, 2015) och det
har déarfor inte tagits hansyn till i den har analysen.

6.1.1 Samhallsekonomiska varden
Analysen anvander ASEK 8 som grund, med foljande detaljerade kalkylvarden:

« Samtliga varden indexeras till kalkylar 2024, i linje med att T24 i
huvudsak avser kalenderaret 2024.

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

* Vérdering av tid tillampas genomsnittliga tidvarden exklusive moms
enligt tabell 10.1.

* Vérdering av férseningar anvands genomsnittliga férseningsvarden
exklusive moms enligt tabell 10.3.

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

6.2 Resultat

Denna del ar uppdelad for respektive arbetspaket, medan den efterféljande
diskussionsdelen diskuterar resultaten mer évergripande.

6.2.1 Vantetider vid signal

Fran oversikten av vantetider vid signal, kapitel 3, ges att den totala vantetiden
vid signal for tidtabellsperioden T24 ar cirka 140 000 timmar. Utifran
kalkylvarden frAn ASEK har de samhéllsekonomiska kostnaderna beraknats
enligt Figur 45.
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Samhallsekonomisk kalkyl - Vantetid vid
signal

Godstidsvarde
Personalkostnader (lokforare)
Kapitalkostnader, lok

Kapitalkostnader, vagnar

Ovriga kostnader (overhead)

Summa

-1200 -900 -600 -300 0
Miljontal

Figur 45. Samhallsekonomisk kalkyl av vantetid vid signal. Godstidsvardet avser kapitalkostnader
for ytterligare frakttid for gods (beréknat per ton).

Vad som kan ses fran kalkylen &r att den totala kostnaden for vantetiden ar
mycket stor, 6ver 1 miljard SEK for 2024, vilket pekar pa mycket stora
samhéllsekonomiska kostnader.

Godsets forsening beraknas till en relativt liten del av kostnaden, snarare ligger
kostnadsbasen pa sjélva transportkostnaden i sig, i huvudsak kapitalkostnader
kopplade till lok och vagnar (i praktiken att fordonsparken behdver vara storre).

Darutéver finns osdkerheter om skillnaderna mellan planerade och faktiskt
tilldelad vantetid, se kapitel 3.2.6, dar tagoperatorerna far markant mindre tid for
vissa aktiviteter &n de sokt for. Det &r dock svart att bedoma vad detta innebar i
praktiken, da det ar osékert om den sokta tiden behovs eller om den innehaller
osiakerhetsmarginaler. | vissa fall, framst forarbyte/rast och for lokrundgéng, fick
operatorerna mer tid tilldelat vilket skulle kunna inkluderas bland kostnaderna i
Figur 45.

6.2.2 Utnyttjandegrad av underhall

Denna bedémning ar uteslutande kvalitativ d& det saknas kvantitativt underlag
for att vardera storleksordningen pa effekterna. Intervjuerna som redovisas i
kapitel 4 indikerar att avbokade eller uteblivnha underhallsinsatser inte &r ett
genomgaende stort problem, men att brister i samordning, begransade
incitament och suboptimal planering 4nda skapar samhallsekonomiska
kostnader.

Den mest patagliga effekten ar 6kad osakerhet och samre
kapacitetsutnyttjande. Nar planerade atgarder skjuts upp kvarstar fel eller
forebyggande atgardsbehov, vilket 6kar risken for akuta insatser,
hastighetsnedsattningar och trafikpaverkan vid ett senare och ofta mer
kostsamt tillfalle samtidigt som kapaciteten som frigérs i de flesta fall inte kan
utnyttjas pa grund av att instéllelsen sker for sent eller uteblir. For operatérer

Sweco
Datum 2025-12-08 Ver 1
Dokumentreferens Effektivitet for godstransporter i jarnvagssystemet

52/60



@
SWECO ﬁ

och transportképare betyder detta mer buffertar, och darmed hdgre
kapitalbindning.

Dessutom sker en éverflyttning till vag och darmed 6kade externa kostnader i
form av utslapp, olycksrisker och slitage. Samtidigt tenderar atgarder att
klustras nar man ska "hinna ikapp”, vilket kan ha fér och nackdelar for
tagplanens effektivitet. Pa livscykelniva kan uteblivet forebyggande underhall
paskynda forslitningen, fordyra framtida atgarder och 6ka behovet av stérande
felavhjalpningar.

Planeringsinstabilitet ger dessutom lagre produktivitet i entreprenadledet,
riskpaslag i anbud nér sena avbokningar inte sanktioneras tydligt, och minskade
incitament till metodutveckling. Effekterna blir sarskilt kAnnbara dér redundans
saknas, med forséamrad tillgénglighet och konkurrenskraft i exportberoende
floden. Tilliten till systemet urholkas nar tagplaneringsfunktionen inte levererar
forutsdgbarhet, vilket 6kar transaktionskostnaderna for alla parter.

For att mojliggdra en kvantitativ vardering behévs en strukturerad insamling av
data om planerade och instéllda arbeten. Det finns aven en risk att den
kvalitativa datan inte ar representativ for tdgsystemet i sin helhet.

6.2.3 Avvikelser fran tagplan

Detta kapitel &r uppdelat i tva delar — negativa avvikelser (det vill saga
forseningar) och positiva avvikelser (det vill séga tdg som kommer fére
tidtabell). Detta da de olika avvikelserna far olika typer av effekter.

6.2.3.1  Forseningstid

Fran kapitel 5 ges att den totala férseningstiden for tidtabellsperioden T24 &r
cirka 60 000 timmar. Utifran kalkylvarden fran ASEK har de
samhallsekonomiska kostnaderna beréaknats enligt Figur 46.

Samhallsekonomisk kalkyl - Avvikelser -
Forseningstid

Forseningsvarde, gods |
Personalkostnader (lokforare) [ |
Kapitalkostnader, lok ]
Kapitalkostnader, vagnar ]
Ovriga kostnader (overhead) [ |

Summa |

-600 -400 -200 0
Miljoner SEK, kalkylar 2024

Figur 46. Samhallsekonomisk kalkyl éver avvikelser, avseende forseningar. Godstidsvardet avser
kapitalkostnader for forseningar for gods (beréknat per ton).
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Den totala forseningskostnaden for gods pé jarnvag ar mycket stor, éver 550
miljoner SEK for tidtabellsperioden, vilket pekar pd mycket stora
samhéllsekonomiska effekter.

Forseningsvardet for gods star for cirka 30 % av den totala kostnaden, medan
den storsta delen av vardet handlar om kostnader for sjalva transporten, i
huvudsak i form av kapitalkostnader for lok och vagnar (i praktiken att
fordonsparken behover vara storre). Det bor dock papekas att ASEK anvander
sig av "vanliga” Ionekostnader, medan overtidsersattningen for tagpersonal ar i
storleksordningen 1,5-2 ganger lonen (Almega et al. 2023), varav denna
kostnad kan vara nagot underskattad (dven om det ar troligt att tAgoperatorerna
har viss marginal i tidsschemat da forseningar ar vanliga).

6.2.3.2  Tag fore tidtabell

Som visats i kapitel 5 ar det, utéver férseningar, aven vanligt att tag ligger
markant fore tidtabell — 6ver 35 % av tagen ar mer en timme tidiga till
slutdestinationen. Den totala sa kallade tidighetstiden Gverstiger faktiskt
forseningstiden nagot — runt 70 000 timmar for tidtabellsperioden T24.

Utifran kalkylvarden (tidvarden, ej forseningsvéarden) fran ASEK har de
samhéallsekonomiska kostnaderna beraknats enligt Figur 47.

Samhallsekonomisk kalkyl - Avvikelser -
Tidiga tag
Godstidsvarde I
Personalkostnader (lokforare) N
Kapitalkostnader, lok N
Kapitalkostnader, vagnar I
Ovriga kostnader (overhead) N
Summa I

0 200 400 600
Miljoner SEK, kalkylar 2024

Figur 47. Samhallsekonomisk kalkyl éver avvikelser, avseende forseningar. Godstidsvéardet avser
kapitalkostnader for tidigare ankomster for gods (beréknat per ton).

Den totala samhallsekonomiska vinsten for tidsvinster for gods pa jarnvag ar
mycket stor, 6ver 550 miljoner SEK for tidtabellsperioden, vilket pekar pa
mycket stora samhallsekonomiska effekter.

Tidsvardet for gods star dock for en liten del av totalen, endast cirka 13 %,
medan 6vriga vinster handlar om kostnader for sjélva transporten, i huvudsak i
form av kapitalkostnader for lok och vagnar (i praktiken en mindre fordonspark).

Det ar dock svart att veta hur stor del av vinsterna i kalkylen som gar att
realisera i praktiken. Personalen schemaléggs for hela arbetspasset &ven om
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arbetstiden i praktiken blir kortare. P& liknande satt &r det svart att veta om den
lediga kapaciteten for tagen faktiskt kan innebara en ekonomisk vinst, se vidare
diskussion nedan.

6.3 Diskussion

Resultaten visar samtidigt pa stora planerade marginaler for vantetid (se kapitel
6.2.1) och en omfattande inkdrning av forseningar under fard (se kapitel 6.2.3).
Det gor det svart att faststélla den faktiska storleken pa problemet: en del av
den initiala vantetiden tycks “atas upp” senare, men hur mycket av denna
inkérning som faktiskt omsatts i reell tidsvinst i efterféljande led (till exempel vid
rangering, lastning/lossning eller nasta taglage) ar oklart. | praktiken riskeras
darfor en dverskattning av bade problemet och nyttan av enstaka atgarder om
analyser inte omfattar hela transportkedjan — frAn avsandare till mottagare och
néasta led i logistikkedjan.

Tidigare studier betonar dessutom att varderingen av férseningar och av
forlangd planerad tid ar starkt kontextberoende (Kriiger & Vierth, 2014; Wallis &
King, 2020). Effekten skiljer sig mellan strak, trafikupplagg, industrilogistik och
hur tight tidtabellen &r dimensionerad. En given minut i marginal i ett
kapacitetskrisat Iage kan ha annan samhéllsekonomisk betydelse 4n samma
minut i ett lage med god aterstallningsformaga. Tva exempel pa det ar
genomfarten genom Stockholm dar godstag behdver undvika rusningstrafiken
och dar mindre forseningar kan innebéara att taget behdver vanta 4-5 timmar
innan en ny mojlighet dyker upp. Pa liknande satt blir godstransporter mellan
Stockholm och Goéteborg svara i praktiken da ett tag inte klarar av tva tur- och
returtider pa ett dygn, vilket driver kostnader. Detta talar for forsiktighet med
generella schabloner och for att resultat bor tolkas med hansyn till lokal
driftmiljo och logistikupplagg.

En viktig aspekt ar aven varderingen av tdgen. For att berakna de faktiska
effekterna bor analysen skilja mellan tagtyper. Exempelvis har fisktransporterna
mellan sddra och norra Norge ett s& hogt tidsvarde och stor
forseningskanslighet att operatoren inte fyller tagen fullt for att inte riskera stora
ekonomiska forluster vid férseningar. For en fordjupande analys
rekommenderas att data delas upp i typ av godstag. Att vardera enligt modellen
som har utvecklats i projektet DUKA (Demonstratorer for Utvecklat
Kapacitetsuttag och Arbetssétt) kan dvervagas for att studera effekterna mer
noggrant. | denna modell ingar merkostnader for langre transporttid for
transportkunder och -foretagen, kostnader for ersattning och erséttningstrafik
samt forlorade intéakter vid forseningar. Aven vinster for instéllda tdg ingar. Med
hjalp av mer specifik input for de tidsberoende kostnader (exempelvis 16n for
personal), fordelning av godsvéarde och tagens egenskaper skulle analysen
ocksa kunna goéras mer noggrant. Forseningseffekterna skulle kunna varderas
baserat pa godskundernas syn pa merkostnader i férhallande till forseningarnas
langd som beskrivs i Lundberg (2006).

Samtidigt ar det motiverat att den befintliga analysen utgar fran ASEK:s
kalkylvarden, da ASEK i praktiken ar att betrakta som branschstandard i
Sverige. Denna analys sakerstéller jamforbarhet mellan projekt och trafikslag,
samt en transparens i antaganden som gjorts.
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Ett anmarkningsvart resultat i var analys ar att de storsta samhallsekonomiska
kostnaderna framst uppstar som tkade transportkostnader (langre kortider,
samre fordonsutnyttjande, bemanning), medan kostnaden for sjalva
fordrojningen av godset framstar som relativt liten. Det indikerar att godsets
tidsvarde sannolikt &r underskattat i dagens kalkylvarden, vilket &ven
Andersson et al. (2022) visat. Om godstidsvardet ar for 1agt riskerar vi att
systematiskt undervardera nyttan av atgarder som forbattrar punktlighet och
minskar osédkerhet.

Sammantaget pekar detta pa att osdkerheter i praktiken ar inbyggda och delvis
normaliserade i systemet, genom buffertar, operativ anpassning och
planeringsval. Det 6kar i sin tur osékerheten i varderingen: nar aktérerna redan
internaliserar delar av stérningarna genom marginaler och omplanering blir det
svarare att isolera den verkliga nyttan av specifika atgarder.
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7 Slutsatser och
rekommendationer

Denna analys visar pa tre foreteelser i svensk godstrafik pa jarnvag:
« stora inplanerade vantetider,

« brister inom uppf6ljning och data dver utnyttjandet av planerade
banarbeten, samt

» betydande avvikelser fran planerade tider, bade férseningar och tidiga
ankomster.

Under den senaste 20-arsperioden har persontrafiken ¢kat och prioriteras i
regel 6ver godstrafiken, vilket har lett till langre kortider, storre
tidtabellsmarginaler och higre osakerhet for godstagen. Detta har inneburit en
planeringslogik dar manga godstag anlander fore tidtabell samtidigt som cirka
40 % av planerade godstag stalls in. De manga installda tdgen hanger samman
med att tAglagen maste sokas langt i forvag, vilket troligtvis driver
Overansdkningar som buffert och skapar systematisk dverkapacitet.

Langa vantetider och merforseningar koncentreras till strak med hég godstrafik
som trafikeras pa enkelspar, och outnyttjade taglagen gor att tidtabellerna ofta
konstrueras kring moten och férbigdngar som inte behévs, med forlangda
kortider och dkade kostnader som foljd.

Sammantaget framtrader ett system som har normaliserat osékerhet i
planeringen. Kapacitet blockeras i tagplanen men anvéands inte fullt ut, samtidigt
som tidtabellerna byggs for konfliktlagen som ofta inte intréaffar i praktiken. Det
skapar en paradox av langre transporttider och sdmre forutsagbarhet, vilket i
praktiken innebar stérre samhéallsekonomiska kostnader.

Effekterna av osékerheterna varierar mellan godsslag och logistikkedjor: vissa
aktorer kan nyttiggora tidiga ankomster, andra saknar férutsattningar att gora
det. Darutdver mats punktlighet framst mot tidtabell, medan den kontrakterade
leveranstiden ar det som ar affarskritiskt, vilket forsvarar en mer exakt
samhéllsekonomisk vardering av férseningar och av behovet av stora
planeringsmarginaler.
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