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1. Sammanfattning

Godstrafikens intressenter jobbar hart men har alltfor ofta svart att bli hérda. | media
och den allménna debatten far persontrafiken i stort sett all uppméarksamhet. Pa
banan sjunker godstagens planerade medelhastighet sedan atminstone ett
decennium tillbaka samtidigt som tva tredjedelar av godstagen kor fore sina
tidtabeller. Detta sanker godstagens konkurrenskraft mot lastbilstrafiken.

Utvecklingen ar anmarkningsvard med tanke p& hur viktig godstrafik pa jarnvag ar
bade for miljon och for den exportindustri som det svenska valfardssamhallet vilar
pa. Basindustrin, som &r en viktig kund for jarnvagsforetagen, bar Sverige genom
lagkonjunkturer och internationella finanskriser, ndgot som kommande utvardering
av Coronapandemin med sékerhet kommer att bekréfta. Det ar darfor viktigt, inte
bara for godstrafiken, att godstag far bra tidtabeller och korrekt prioritering bade vid
kapacitetstilldelning och operativ drift.

Rapporten foreslar tgarder som 6kar kanalpunktligheten. Atgarderna ar dels for
jarnvéagsforetagen, dels for Trafikverket och dels for jarnvagsféretagen och
Trafikverket gemensamt.

Jarnvagsforetagen foreslas att utveckla och hoja kvalitén pa sina ansékningar om
kapacitet. Framfor allt infér den arliga tagplaneprocessen. Avgangstiderna bor
ansokas narmare den tid nar tagen de facto ar klara att avga. Omlopp och
kopplingar bor anges i ansokan for korrekt prioritering. Bromsférmagan ska helst
inte bestamma hogsta mojliga hastighet. Vagnvikter och uppehall under vag ska
ansOkas med storsta méjliga verklighetsanpassning sa att jarnvagsforetagen sjalva
inte sanker den planerade medelhastigheten. Forslagen finns under kapitel 6.1 med
hanvisning till relevanta avsnitt i rapporten.

Trafikverket foreslas andra instruktionerna till trafikplanerarna sa att onoddiga
tidstillagg undviks vid tidtabellskonstruktion. Den sa kallade konstruktionsordningen
bor ocksa ses over. Tidstillagg for enkelsparsdrifter och hastighetsnedsattningar bor
slopas eller anpassas till tagens hastighet. En orsakskod for tidiga tdg bor inforas.
Dessa beskrivs i kapitel 6.2 med hanvisning till relevanta avsnitt i rapporten.

Trafikverket och jarnvagsforetagen foreslas genomféra en pilot under Tagplan 2021.
Piloten ska testa en alternativ metod for planerad konfliktldsning p& dubbelspéar nar
ett godstag ska forbigas av ett snabbare persontag. Forslaget aterfinns under
kapitel 6.3 med hanvisning till relevanta avsnitt i rapporten. Det finns &ven ett forslag
pa hur Trafikverket och jarnvagsforetagen bor folja upp och kvalitetssakra beslutade
forbattringsatgarder. Detta aterfinns under kapitel 7 i rapporten.
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2.

2.1

2.2.

2.3.

Inledning

Introduktion till rapporten

Den har rapporten presenterar och beskriver rekommenderade forbattringsforslag
som Trafikverket och jarnvagsforetag kan genomfdra for att forbattra godstrafikens
kanalpunktlighet. Malet &r en 6kad kanalprecision, i rapporten beskrivet som att
taget ar i ratt tid +/ -15 minuter, samt med en hogre medelhastighet. Rapporten
utgor underlag for vilka framtida férbattringar som branschen rekommenderar, dar
samtliga forslag ar framtagna av en arbetsgrupp med bred branschrepresentation
(se bilaga 1).

Det finns bade forbattringsforslag som beskriver hur olika organisationer,
Trafikverket och jarnvagsforetag, enskilt kan genomfora forbattringar och det finns
aven forbattringsférslag som bér genomféras i samverkan mellan flera
organisationer for att na 6nskad effekt. De identifierade forbattringsforslagen
kommer 6verlamnas till mottagare for vidare analys infor beslut om uppstart och
implementering.

Alla mojligheter till forbattringar kommer inte att utmynna i forbattringsforslag direkt,
utan forhoppningen ar att det ska ske succesivt 6ver tid. Denna rapport kan vara ett
stdd for flera berérda organisationer i branschen att fortlépande jobba med standiga
forbattringar for att uppna battre kanalpunktlighet for godstrafik.

Rapporten ar framtagen pa uppdrag av den Exekutiva Ledningen TTT under hosten
2020 Och kommer att delges samtliga jarnvagsféretag som anstkt om kapacitet i
Téagplan 2021.

Beslut

Projektet foreslar att foljande beslut fattas med rapporten som underlag:

Styrgruppen beslutar att:
o Foresla Trafikverket att infora forbattringsforslag enligt p 6.2 och 6.3
o Foresla jarnvagsforetagen att infora forbattringsforslag enligt p 6.1 och 6.3
e Foresla Trafikverket och jarnvagsforetagen uppfoljning, analys och
kvalitetssakring av atgarder enligt p 7.
e Exekutiva Ledningen TTT foljer upp atgarder och utfall hos Trafikverket och
jarnvagsforetagen.

Bakgrund

Godstrafik och persontrafik skiljer sig &t pd manga punkter. Persontdgen ar latta,
har i regel lika sammansattning fran dag till dag samt fasta uppehallstider under
vag. Godstagen daremot varierar ofta i langd och vikt, dessutom ar de inte sa
bundna till tidtabellen utan kravet ar att godset ska levereras till kund enligt avtal.
Tidtabellernas minutexakta angivelser ar viktiga for persontrafiken eftersom dessa
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ar kommunicerade till resenarerna, medan godstrafiken mer fokuserar p& snabba
transporttider och punktliga leveranser till slutkund.

Idag gar manga godstag utanfor sin tidtabell. En del &r sena men fler gar fore sin
kanal, i manga fall langt fore. Tidiga tag innebar maojligheter for tagledningen
operativt, men kan ocksa orsaka problem for mottagande bangard och annan trafik.
Under Tagplan 2019 gick endast 15 % av godstagen med kanalpunktlighet -3 till +2
minuter fran tidtabell. 26 % av tdgen var sena medan 59 % var tidiga. | tagplan finns
i uppféljningssystemet LUPP 542 153 avlasningar av godstag som framforts utanfor
kanalen. Avlasningarna omfattar totalt 98 941 timmar tidiga godstag, och 59 408
timmar sena. De tidiga tAgen dominerar och totalt sett visar statistiken ett dverskott
av tid i tidtabellerna motsvarande 39 533 timmar. Som jamférelse skulle denna
Overskottstid racka till 15 dagliga godstag strackan Hallsberg- Malmo under ett ar.

Det finns alltsd, bade for det enskilda jarnvagsforetaget och 6vriga intressenter, ett
behov av att krympa den kanal inom vilken godstagen i verkligheten rér sig genom
att minska Overskottstid i tidtabellerna. De tdg som &r sena berors i begransad
utstrackning i utredningen eftersom férseningarna sallan beror pa att det saknas
gangtid i tidtabellerna och darfor ar svara att forebygga i tagplaneprocessen.

En kanalpunktlighet mellan -3 till +2 minuter &r sjalvklart onskvard men mycket svart
for godstrafiken att uppna. Ett forsta steg pa vagen mot ékad kanalpunktlighet kan
darfor vara atgarder for att ge godstrafiken battre majlighet att framforas inom +/- 15
minuter fran sin tidtabell.

Tidiga tag innebar ocksa att resurser i form av personal, rullande materiel och
infrastrukturkapacitet inte utnyttjas pa ett effektivt satt. Det finns ocksa risk att dalig
kanalpunktlighet gor att godset prioriteras ner vid tidtabellskonstruktion, vilket i sin
tur gor att annu fler tag blir tidiga. Kanalpunktligheten har darfor stor betydelse for
godstrafikens Ionsamhet, men det ligger inte i fokus for detta projekt. TTT
(Tillsammans for Tag i Tid) har som mal att forbattra punktligheten, inte
I6nsamheten, for jarnvagsforetagen. Samtidigt kommer man inte ifran att har finns
ett samband. Precis som for persontrafiken har bra tidtabeller och bra punktlighet en
direkt koppling till godsféretagens lénsamhet och darmed férméga att attrahera
kunder till jarnvagssektorn.

2.4. Metod

Statistik rérande punktlighet och stérningsorsaker tas fram med hjélp av
uppfoéljiningssystemet Lupp samt jarnvagsforetagens egen statistik.

Tagplan 2019- 2021 studeras vad galler konstruktion, prioriteringar, gangtidstillagg,
motes- och forbigangsbild med mera.

Tidigare utredningar och projekt studeras i relevanta delar.

Jarnvégsforetagen och Trafikverket bidrar med erfarenhet och synpunkter.



2.5.

Underlag och tidigare utredningar

Flera utredningar finns framtagna vad galler godstrafik pa jarnvag. Dessa
utredningar handlar i regel om kapacitet, barighet, hinderfrihet, sparlangder,
avropbara taglagen, gréna korridorer och liknande. Nar det galler regler och
principer for kapacitetstilldelning sett fran godstrafikens synvinkel &r det mer
tunnsatt. Nedan redovisas ett antal vars innehall, &tminstone till vissa delar, ar
relevant fér denna rapport.

2.6.

Effektivare kapacitetstilldelning (Bomben), Banverket 2007

Omtag tilldelning Varmland, Trafikverket 2017

Nya konstruktionsregler pa Sodra stambanan, Trafikverket 2018

Nya konstruktionsregler p& Bergslagsbanan Borlange- Frovi, Trafikverket 2018
Nya konstruktionsregler pa Vastra stambanan, Trafikverket 2019

Hinder for 6kad overflyttning till intermodala jarnvagstransporter. Delredovisning
av regeringsuppdrag, Trafikverket 2019

Nya konstruktionsregler pa Vastkustbanan, Trafikverket 2020

Forskning och pagaende arbete

Parallellt med detta projekt pagar andra arbeten som helt eller delvis, direkt eller
indirekt, syftar till att forbattra godstrafikens kanalpunktlighet. Nedan nagra kanda
aktiviteter.

2.7.

Research Institutes of Sweden (RISE) forskar om avgangspunktlighet fran
rangerbangéardarna i Hallsberg och Malmo.

Inom TTT drivs ett projekt "Precision banarbete” som syftar till battre planerade
banarbeten med hog nyttjandegrad.

Green Cargo driver egna interna forbattringsarbeten med samma syfte som
detta projekt.

Avgransningar och fortydliganden

Projektet analyserar nuvarande trafik och kan utifran det féresla andring av regler
och tillampning av regler i den omfattning som anges nedan:

Vad galler kapacitetstilldelning, langtid och ad hoc, kan projektet foresla
andringar i saval tillampning av nuvarande regler som andringar av sjalva
reglerna.

Vad galler operativ trafikledning kan projektet foresla andrad tillampning av
nuvarande regler och operativa riktlinjer.

Vad galler prioriteringskriterier kan projektet féresla andrad tillampning av
nuvarande regler.
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Projektets forbattringsforslag inriktar sig pa att forbattra godstrafikens
kanalprecision. Vissa forbattringsforslag frigor ocksa kapacitet som kan nyttjas av
exempelvis persontrafik eller underhall. | vilken utstrackning som persontrafik och
underhall paverkas, bade positivt och negativt, ligger dock utfér projektets uppdrag
att utreda.

2.7.1. Fyrstegsprincipen

Om foreslagna atgarder ror Trafikverket ska dessa i sa fall stammas av mot den sa
kallade fyrstegsprincipen. Det innebér att innan exempelvis en atgéard enligt steg 3
foreslas ska atgarder enligt steg 1 och 2 Gvervagas.

Steg 1 — Tank om

Atgarder som péverkar efterfrigan och val av transportsétt.
Exempel pa steg 1-atgarder:

o Hogre biljettpriser och/eller differentierade banavgifter.

Steg 2 — Optimera

Atgarder som ger ett effektivare utnyttjande av befintligt system.

Exempel pa steg 2-atgarder:

e Hoja tagens kapacitet, langre, tyngre tag och tdg med fler sittplatser.

« Effektivare tidtabellsplanering, slopa uppehall, samordning av likvardig trafik.

Steg 3 — Bygg om

Forbattringsatgarder i befintligt system, trimning.

Exempel p& steg 3-atgarder:

o Oversyn av spargeometrin, hoja hastigheten.

e Samtidig infart.

e Signaltrimning, fértatning av blockstrackor och inférande av ATC 2.

Steg 4 — Bygg nytt

Nyinvestering eller stérre ombyggnader.
Exempel pa steg 4-atgarder:

e Bygga dubbelspar eller en helt ny strackning.
e Nya motesstationer.

Projektet kommer att stka forslag pa forbattringsatgarder med utgangspunkt fran
dagens trafik och kapacitetsutnyttjande. Steg 1-atgarder utreds darfor inte. Steg 3-
och 4-atarder som till exempel forbattringar eller nyinvestering i system och
infrastruktur faller ocksa utanfor ramarna for projektet. Rapporten kommer for
Trafikverkets del att fokusera pa steg 2-atgarder, det vill saga ett effektivare
utnyttjande av befintligt system genom andrade regler och tillAmpningar.



3. Syfte och mal

3.1 Syfte

Rapporten syfte ar att 6ka punktligheten genom rekommenderade
forbattringsforslag inom kanalpunktlighet for godstrafik.

Det sker dels genom att minska godstrafikens dverskottstid i tidtabellerna och
darigenom verka for att fler godstag gar inom en téankt kanal med +/- 15 minuters
bredd. Dels genom en effektivare kapacitetstilldelning som minskar gapet mellan
ansokt hastighet och tidtabellslagd medelhastighet.

3.2. Mal

Rapportens mal &r att rekommenderade forbattringsforslag bidrar till att:

e Kanalprecisionen i intervallet -15 - +15 minuter 6kar till minst 64 %.
e Godstrafikens planerade medelhastighet &r hégre &n 62 km/h.

3.3. Uppdrag

Projektets uppdrag ar att rekommendera hur dagens konstruktionsregler och
principer battre kan anvandas vid konstruktion av Tagplan 2022, samt att infor

Tagplan 2022 foresla hur Trafikverket kan anvanda tillampliga delar av forslaget i ad

hoc-processen under Tagplan 2021. Vidare hur jarnvagsforetagen kan utreda hur
en mer verklighetsbaserad och utvecklad ansékan om kapacitet i Tagplan 2022 kan
bidra till att uppna malen.

Malen att oka kanalprecisionen och godstadgens medelhastighet, vilket bidrar till
forbattra punktlighet, beskrivs mer nedan:

Mal 1: Kanalprecisionen i intervallet -15 - +15 minuter 6kar till minst 64 %.

Nar godstagen tillats ligga langt fore sina kanaler finns det risk att problem uppstar i
ett senare skede, exempelvis vid forplanerade méten, hastigt uppkomna situationer
med mera. Hypotesen ar att med en kapacitetstilldelning som battre motsvarar den
medelhastighet godstagen &r kapabla att halla kommer dessa storningar att minska
och rattidigheten tka i hela systemet. Om vi uppnér en hogre kanalprecision for
godstagen i intervallet +/- 15 minuter kommer tgen att ha béttre forutsattningar att

klara en hogre kanalprecision i trafiktata omraden med hogre krav pa kanalprecision

samt klara punktlighetsmalet 95% till slutstation. Projektet ska ocksa bidra till att
minska antalet tidiga godstag som riskerar att inte kunna tas emot pa
ankomstbangardarna. | dessa fall maste tdgen stallas upp i vantan pa ledig
kapacitet vilket kan leda till att kapacitet pa banan, exempelvis motesspar pa
driftplatser, blir belagda med konsekvenser for 6vrig trafik.
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Malet &r att kanalprecisionen i intervallet -15 - +15 minuter ska forbattras med 20
procentenheter. Precisionen under Tagplan 2019 lag pa 44 % och den ska darmed
Oka till minst 64 %.

Mal 2: Godstrafikens planerade medelhastighet &r minst 62 km/h.

For att anvanda jarnvagens kapacitet pa basta satt bor de olika tagens hastighet
harmoniseras sa langt det ar majligt. | ett system med bade langsamma och snabba
tag frigors kapacitet pa banan genom att 6ka hastigheten pa langsammare tag, och
darmed minska hastighetsskillnaden mellan gods- och persontrafik. Om godstagens
planerade medelhastighet 6kar bidrar detta till harmonisering, frigdr kapacitet i
tagplanen och minskar den totala risken for férseningar. Malet ar att basnivan for
godstagens planerade medelhastighet blir 62 km/h.



4. Nulagesbeskrivning

Detta kapitel innehaller statistik och analys av godstrafikens ansokta och utférda
trafik under Tagplan 2019.

4.1. Ansodkan

Infor kapacitetsfordelningen till TAgplan 2019 hade ett femtontal godstrafikforetag
ansokt om 3 080 taglagen. Dessa taglagen innehdll i sin tur 220 757 gangdagar
vilket ger i genomsnitt 605 godstag per dag. Den sammanlagt ansokta korstrackan
uppgick till 48 133 797 km vilket ger 131 873 km/dag eller 218 km/tag i snitt.

| Tagplan 2019 fanns 5 466 associationer ansokta. Associationer ar kopplingar och
behov av tid mellan tdg som vander eller har anslutningar till andra tag. Av dessa
kopplingar tillhérde 5 102 persontrafiken och 364 gods.

4.2. Punktlighet

Kanalpunktligheten (-3/+2) for godstrafiken under Tagplan 2019 var 15 % i kanal, 59
% fore och 26 % efter kanal. Vardagar féljer ungefar bilden av totalen medan
helgerna har nagot fler tdg fore och farre tag efter och i kanal. For godstag med
kanalprecision +/- 15 minuter visar statistiken att 44 % lag i kanalen medan 39 % lag
fore och 17 % efter. Skillnad mellan vardag och helg liknar den for kanalpunktlighet

ovan.
Gods -3 till +2
Helg -
Vardag -
Totalt -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Efter kanal M Kanal B Fore kanal

Figur 1: Godstagens kanalpunktlighet i Tagplan 2019

Sida 12 (33)



Gods +/-15 minuter

et ;
vereee h
ot -
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

M Efter kanal W Kanal ™ Fo6re kanal

Figur 2: Godstag inom kanalen -15 till +15 minuter i Tagplan 2019

Det finns ratt stora skillnader i statistiken vad det galler olika strak. De storre straken
uppvisar dock en ganska samstammig bild. Det finns ocksa vissa skillnader mellan
olika jarnvagsforetag.

Medelhastighet

Godstrafiken hade fram till TAgplan 2013 en planerad medelhastighet som Gversteg
60 km/h. Fran och med T14 har dock den planerade medelhastigheten legat under
denna niva for i princip alla godsforetag. Orsakerna till detta kan vara flera men i
huvudsak beror det p& en totalt sett 6kad mangd trafik som kors pa jarnvag. | den
6kande konkurrensen om kapacitet mellan olika jarnvagsforetag, underhall och
6vriga banarbeten har godstrafiken haft svart att fa effektiva tidtabeller med korta
transporttider.

Snitthastighet Green Cargo (km/h)
66

64
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60 \

58

56
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50 ; ; ; .

T09 T13 T15 T18 T19 T20

Figur 3: Green Cargo utveckling av medelhastighet



5. Mojlighet att paverka kanalprecision

Kapitel 5 beskriver vilka olika delar som paverkar kanalprecisionen, samt vilka
fordelar och nackdelar olika atgarder kan ge upphov till. Har beskrivs ocksa
Trafikverkets projekt for effektivare kapacitetstilldelning for godstag fran 2007
(Bomben).

5.1. Jarnvagsforetagens mojligheter att paverka kanalprecision

Atgarderna ar generellt beskrivna och kan skifta i relevans fér de olika
jarnvagsforetagen.

5.1.1. Associationer (kopplingar)

| Tagplan 2019 finns knappt 5 500 angivna associationer. Av dessa tillhér endast ca
360 godstrafik medan resten avser persontrafik Det paverkar valet av vilket tdg som
prioriteras.

Nar det uppstar tvist om kapacitet, och Trafikverket behover avgora vilket tdg som
ska ha prioritet, avgors arendena genom att tagens uppskattade varden bedoms
enligt prioriteringskriterier. | dessa kriterier beaktas en rad olika faktorer, bland annat
om en association bryts. En association kan rora sig om en tagvandning for
persontrafik eller vidareséandning av godsvagnar. Forenklat kan en association
beskrivas som en koppling som taget har till en annan handelse, till exempel vagnar
over till ett annat tag i Hallsberg, och som staller krav pa att taget behdéver vara pa
just den platsen vid den tidpunkten for att kunna utféra sitt uppdrag.

| en tvistlésning har en bruten association stort varde. For persontrafik i ett styvt
tidtabellsupplagg betyder det att ett tagpar i basta fall kan ga med avvikande
avgangs- och ankomsttider jamfort med 6vriga tag i upplagget. | varsta fall kan ett
tagpar behova stéllas in. Godstrafiken far ocksa stora problem eftersom allt aven
dar gér i omlopp. Tagen kan ga med vandningar dar hela vagnssétt gar i bada
riktningar. Systemtag brukar ses som typexempel pa den typen av trafik. En bruten
association kan da betyda att ett extra vagnsséatt med lok och férare maste sattas in
for att klara uppdraget. Vagnslasttagen har oftast flera associationer. Det handlar
om kopplingar till flera tdg vid avgang och ankomst samt vid av- och tillkoppling av
vagnar under vag. Den typiska risken vid en bruten association &r da att berérda
vagnar "hoppar ett dygn”, det vill sdga att transporttiden for dessa vagnar férlangs
med 24 timmar.

Brutna associationer kan med andra ord ha svara konsekvenser for bade person-
och godstrafik. | ljuset av detta faktum ar det anmarkningsvart att godstrafiken inte
ens har 400 kopplingar varda att ange i ansokan om taglagen medan persontrafiken
har 6ver 5 000.

Vid ansokan om kapacitet ar det viktigt att beroenden och kopplingar framgar tydligt
sa att Trafikverkets kapacitetsfordelning pa statens infrastruktur sker korrekt utifrén
gallande regler och samhallsekonomi. Sett ur godstrafikens synvinkel ar det viktigt
att oka tidtabellseffektivitet och kanalpunktlighet genom att minska onodig statid i
tidtabellerna. Godstrafiken behover darfor dels bli battre pa att ange associationer
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under vag och pd avgangs- och ankomstbangard, dels pa att stalla krav pa
avgangs- och ankomsttider pa ett satt som gor att trafikupplaggen fungerar i bada
andar och under vag.

5.1.2. Vagnvikt

Godstagens kapacitet ansoks ibland med utgangspunkt frdn den maximala vikt som
dragfordonet klarar. | verkligheten ar det dock bara vissa systemtag som
regelmassigt kors pa det sattet. De flesta godstag gar lattare an ansdokan om
taglage. Pa grund av detta kommer en del av godstagens tidtabeller att innehalla ett
Overskott av gangtid. Tillsammans med avrundningar, 6vriga tillagg samt bortfallna
moten och forbigangar bidrar det till det grundlaggande Gverskottet av gangtid.
Vilket leder till att 60 till 70 % av godstagen gar fore eller mycket fore sin tidtabell.

En l6sning pa problemet kan vara att ansokan om kapacitet anpassas till den vikt
som taget maximalt har de flesta av sina gangdagar (se dven p 5.2.8). Lokféraren
eller jarnvagsforetagets driftledning méaste da anmala till tdgledningen de dagar
taget ar tyngre eller langre &an ansokt. Denna anmalan maste ske innan taget avgar
frén utgangsstation. Resultatet av denna anmalan kan dock bli att tiget leds
operativt och orsakskodas pa ett satt som innebér att det drabbas av
kvalitetsavgifter. Alternativt stalls tdget in och anordnas med ny tidtabell baserad pa
aktuell vikt.

En variant av forslaget ovan ar att jarnvagsforetagen sakerstéller att ansdkan ar
anpassad till uppdraget, inte dragfordonets maximala férmaga. P& sa satt kan en
del av kvalitetsproblemen hos bade trafikledning och jarnvagsforetag undvikas.

5.1.3. Storsta tillatna hastighet utifrdn bromsprocent

For att utnyttja jarnvagens kapacitet pa basta satt kan de olika tAgens hastighet
harmoniseras sa langt det ar mojligt. Genom att minska hastighetsskillnaden mellan
lAngsamma och snabba tag frigors kapacitet pa banorna.

Godstagens storsta tillatna hastighet bestams av fordonens egenskaper och
lastvikterna. Bromsprocent (lastvikt/bromsvikt*100) kan da komma att medge en
lagre hastighet &n vad fordonen medger. Nar det hander hamnar oftast hastigheten
pa 80 km/h istéllet for 90 eller 100 km/h. Om det hander mer an i undantagsfall
maste jarnvagsforetagen ansoka om tidtabeller konstruerade for den lagre
hastigheten. Som en f6ljd av detta far tdgen de dagar bromsprocent tillater en hogre
hastighet g& med planerad 6verskottstid i tidtabellerna.

Jarnvagsforetagen bor styra tdgens sammansattning sa langt det gar for att undvika
att bromsprocent avgor storsta tillatna hastighet. P& s satt kommer tidtabellernas
konstruktionshastighet och tagens verkliga hastighet att dverensstimma béattre, och
darmed ge mdjlighet till 6kad kanalprecision. En annan positiv effekt blir att
kapacitet frigérs pa banan och att godstagen harmonierar battre med snabbare
trafik.



5.1.4. Verklighetsanpassade avgangstider

Manga godstag avgar fran utgangsstation langt fore sina tidtabeller. Det galler i
forsta hand kortvaga lokalgodstag, men aven langvaga tag. | vissa fall ses ett
monster dar samma tag avgar for tidigt i princip alla dagar. Orsaken kan ga att finna
i exempelvis ingdngna kundavtal eller forhallanden pa en avsandande
rangerbangard. Nar ett godstag avgar tidigt blir det typiskt sett bara mer och mer
fore sin kanal. Andrad motes- och uppehallsbild ger i regel den effekten.

For att uppna baéttre tidtabellseffektivitet och kanalprecision vid avgang kan
jarnvagsforetagen exempelvis se over villkoren sina kundavtal samt arbetet pa
rangerbangardarna. Vad galler det senare kan den forskning om avgangs-
punktlighet fran rangerbangardar som RISE inom ramen fér FR8Rail 11l bedriver
eventuellt vara till hjalp.

5.1.5. Aktiviteter under vag

| jarnvagsforetagens ansokan om kapacitet finns inte bara tdgen med énskade
avgangs- och ankomsttider. Ansdkan innehéller dven nédvandiga fasta uppehall
under vag. Dessa uppehall kan exempelvis vara till for att vaxla i och ur vagnar,
personalbyte, vagnssyn, lokbyte eller rundgang med lok. Det ligger i sakens natur
att jarnvagsforetagen ar noga med att skriva in alla troliga uppehall for aktiviteter i
grundansokan, eftersom det ar betydligt lattare att ta bort ett fast uppehall an att
lagga till ett nytt under tagplaneprocessens gang. Med det sagt ar det viktigt att
jarnvagsforetagen, under processen, féljer upp ansokta uppehall nar nasta ars
interna planering vad galler exempelvis personalomlopp bdrjar ta fastare form.

Nar det star klart att ett ansokt uppehall inte langre ar aktuellt ska jarnvagsforetaget
meddela Trafikverket detta i form av en andring av anstkan. Pa sa satt frigors
kapacitet samtidigt som godstaget i fraga far en hogre planerad medelhastighet och
mindre risk att vid drift hamna fére sin kanal.
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5.2. Trafikverkets mojligheter att forbattra kanalprecision

5.2.1. Flexibla eller styva tidtabellsupplagg

Persontrafik som trafikerar en viss bestdmd stracka med regularitet ansoker ofta om
taglagen med styva tidtabeller. Det innebér att tagens tidtabeller ser likadana ut, det
vill saga att thgen ankommer och avgar pa samma minuttal timme efter timme.
Frekvent pendeltagstrafik ar ett bra exempel pa den typen av trafikupplagg.
Fordelarna kan vara flera, bland annat omloppsmassiga fér personal och fordon.
For Trafikverket kan det i vissa fall underlatta arbetet med den arliga tdgplanen. Det
som oftast framhalls ar dock att styva tidtabeller ger ett jamt utbud dar resenarerna
bara behover lara sig minuttalen fér avgangarna.

Till de styva tidtabellernas nackdel hor att de konsumerar extra kapacitet da tiderna
inte ar flexibla. Rent praktiskt blir det sa att 6vrig trafik som inte gar i samma
monster timme efter timme far anpassas medan det styva upplagget bara kan
andras i mycket begransad omfattning genom att hela monstret &ndras p& samma
satt. Lite tillspetsat kan man saga att 6vrig trafik riskerar att fa halla tillgodo med den
kapacitet som blir kvar, det som i korttidsprocessen kallas restkapacitet. Resultatet
kan bli att langvaga godstag far forlangda gangtider pa grund av de maste anpassas
till ett styvt upplagg dar varje enskilt tdg rimligen har ett betydligt lagre samhalls-
ekonomiskt varde.

Det rader ingen tvekan om att styva upplagg har sina fordelar och att
jarnvagsforetagens 6nskemal ska uppfyllas i hogsta méjliga man. Problemet ar
vilken avvagning som ska géras mot behoven hos 6vrig trafik.
Kapacitetsutnyttjandet pa svensk jarnvag har 6kat under en lang tid och allt fler
banor ligger nu néra, eller dver, den niva dar tdgen kan framforas med 6nskad
kvalitet. | ljuset av detta maste Trafikverket Gvervaga om det ar rimligt att lasa extra
kapacitet endast av den anledningen att tdgen i vissa upplagg ska avga och
ankomma pa samma minuttal. | den 6vervagningen far en bedémning géras om
tagen kan fylla den uppgift de ar ansokta for utan att tidtabellerna ar styva.

Nackdelarna med styva tidtabeller blir storre for dvrig trafik ju tatare tdgen i det
taktfasta upplagget gar. Exempelvis konsumerar tag i 60-minuterstakt mindre extra
kapacitet jamfoért med tdg som gar med 15 minuters mellanrum. Med 15-
minuterstakt kan det bli svart att fa plats med andra tag utan att gangtiderna for
dessa blir férlangda. Om man istéllet hade haft en mer flexibel tidtabell for
pendeltadgen i 10- till 20-minuterstakt, forbattras laget avsevart for annan trafik.
Fragan for Trafikverket ar vad som ska prioriteras och vad som ger den storsta
samhallsekonomiska nyttan.

5.2.2. Konstruktionsordning

Nar trafikplanerarna inleder arbetet med en ny tagplan féljer man i regel ett monster
som ar inarbetat sedan lange. Forst planeras tidskritiska taglagen som pendel- och
regionaltrafik, snabbtag, viss lAngvaga godstrafik som exempelvis Norge-
Norgetrafiken (Oslo- Narvik) samt posttdgen. Darefter planeras 6vriga resandetag.
Sist i planeringen kommer 6vriga godstag foljda av rena tjanstetag.



Konstruktionsordningen enligt ovan utg6r inte nagon prioritering mellan tdgen utan
tilldmpas av praktiska skal. Prioriteringskriterierna tillampas forst i ett sent skede av
tagplaneprocessen nar alla majligheter till samordning uttomts. | verkligheten ar det
dock svart for tdg som planeras in sent att forbattra sina kanaler. Den nya tgplanen
"stelnar” mer och mer i sin form vartefter arbetet gar fram, och efter att utkastet
(forslaget) till ny tagplan publicerats i borjan av juli &ar storre forandringar i praktiken
omdjliga.

Sedan 1990 har persontrafiken i stort sett fordubblats medan antalet godstag ligger
kvar pa ungefar samma niva. Kapacitetsutnyttjandet ar hogt pa manga banor,
speciellt under de tider nar kapacitet efterfrdgas som mest. Figur 4 nedan visar det
totala kapacitetsutnyttjandet pd pa banorna 2019. Konstruktionsordningen tillampas
enligt tradition vilket far till foljd att en betydande del av godstagens tidtabeller
konstrueras pa restkapacitet (den tid som finns 6ver) snarare an pa de tider
jarnvagsforetagen vill ha. Tidtabellseffektiviteten blir dA samre nar planerade méten
och forbigangar tar en 6kande del av transporttiden. Nar tidtabellerna blir mindre
effektiva 6kar antalet tidiga tag.

Ett satt att I6sa en del av godstrafikens problem kan vara att Trafikverket
konstruerar en storre del av godstrafiken i ett tidigare skede av den arliga
tagplaneprocessen.

Problemen for godstrafiken med den sa kallade konstruktionsordningen finns
utforligare beskriven i Trafikverkets rapport fran 2019, "Hinder for 6kad overflyttning
till intermodala jarnvagstransporter. Delredovisning av regeringsuppdrag”, s 23 ff.

Kapacitetsbegransningar 2019 Kapacitetsutnyttjande 2019
maxperiod 2 timmar

Lage .

Lagt
Medel
Hogt &= Metan s

\ T C
e P

Figur 4: Kapacitetsutnyttjande 2019. Till vanster éver dygn och till hdger vid hdgtrafik.
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Figuren ovan ar tagen ur Trafikverkets rapport TRV 2029/31176 Jarnvagens
kapacitet 2019. Fargerna indikerar det teoretiska kapacitetsutnyttjandet dver dygn
och under hégtrafik.

Gront <60 % lagt kapacitetsutnyttjande
Gult 61-80% medelhogt kapacitetsutnyttjande
Rott >80 % mycket hogt kapacitetsutnyttjande

Gront betyder att det finns ledig kapacitet for tdg och underhall av banan. Gult
innebar att det finns ledig kapacitet, men det kan i vissa fall vara svart att uppfylla
olika aktorers dnskemal om trafik och tid for underhall. R6tt betyder att det finns liten
eller ingen ledig kapacitet, stérningskansligheten ar hog och det ar mycket svart att
fa tid for underhall.

Ett kapacitetsutnyttjande enligt figur 4 innebér att tAg som planeras in sent i
konstruktionsordningen riskerar att f& noja sig med den kapacitet som finns 6ver nar
annan trafik inte gar. | de fall banorna ar gula eller roda finns ocksa risken att
transporttiderna blir orimligt langa pa grund av manga moten och férbigangar.

5.2.3. Pilade forbigangar

| bade den faststallda tagplanen och i korttidsprocessen tidtabellslaggs och
konflikthanteras godstagen pa samma satt som persontagen. Nar manga godstag ar
tidiga blir sedan den verkliga forbigangsbilden en annan &n den planerade. Flyttade
eller bortfallna forbigdngar gor ofta att redan tidiga tdg hamnar annu mer fore sina
kanaler. For att 6ka tidtabellseffektiviteten for godstrafiken kan darfor tidtabellerna
behova konstrueras pa ett annat séatt an for persontrafiken som till sin karaktar ar
mer tidtabellsbunden.

En pilad forbigang betyder att konflikthanteringen vid tidtabellskonstruktion hanteras
med en annan metod 4n den som tillampas idag. Istallet for att godstaget stalls pa
forbigAngssparet adderas tid i tidtabellen motsvarande en vanlig férbigang. Pilen i
grafen visar den driftplats dar forbigangen ska ske om bada tagen ar i tid. Om ett
eller bada tadgen gar utanfor sin kanal avgor fjarrtagklareraren var den ska utforas.
Tiden som adderas for forbigangen kan efter pilottester anpassas sa att hogre
tidtabellseffektivitet uppnas och onddiga statider undviks. Fjarrtagklareraren far med
denna metod ocksa ett tydligare mandat att avgora var forbigdngen ska ske for att
uppna béasta tagforing totalt sett. Figur 4 visar en planerad forbigang enligt dagens
modell, medan figur 5 visar principen for en pilad forbigang. Figurerna ar
skolexempel for metod och den potentiella tidsvinsten framgar inte.
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Figur 5: Konflikthanterad férbigang enligt dagens modell

Figur 6: Konflikthantering med pilad forbigang och tidstillagg
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5.2.4. Verklighetsanpassade gangtidstillagg

5.2.4.1. Tillagg anpassade till sth

Tillfalliga hastighetsnedsattningar uppstar typiskt sett nar banarbeten utfors och nar
fel uppstar pa spar eller annan del av infrastrukturen. Om nedséttningen ar kand vid
kapacitetsfordelningen kan det bli aktuellt med tidstillagg i tidtabellerna. Godstagen
har lagst maxhastighet och behéver darfor minst tillagg. Ett godstdg med sth 100
behodver kora 2,5 km i sth 70 for att tappa en minut mot tidtabellen, medan ett med
sth 80 maste kora 8,5 km. Tillfalliga nedsattningar till 70 km/h eller hdgre behéver
darfor inte generera nagra extra tillagg for godstagen. Vid nedsattningar till lagre
hastigheter &n 70 km/h kan godstagen behdva anpassas beroende pa ansokt
hastighet.

5.2.4.2. Servicefonstertillagg

Till skillnad fran de ovannamnda tillaggen anvands servicefonstertillagg inte for att
kompensera for hastighetsnedsattningar utan for att ta hansyn till den tid da taget
kan behova sta och vanta pa métande tag vid enkelsparsdrift. Exakt var eventuella
arbeten inom ett servicefonster pa dubbelspar kommer att bedrivas behéver inte
beslutas forran fyra veckor i forvag, vilket gor att tdgen inte kan anpassas exakt
efter arbetet; istéllet anvands tidstillagg for att kompensera for den fordréjning som
ett banarbete kan forvantas ge. Sa kallad fullstéandig konstruktion ger ett béttre
resultat p& kortare strackor dar arbete frekvent bedrivs pd samma plats, eller p&
korta dubbelspar insprangda mellan enkelspariga strackor, men pa langre strackor
skulle det bli svarhanterligt och kapacitetskravande.

Nedan visas hur servicefonstertillaggen har forandrats pa ett urval representativa

strackor:
Tabell 1:
T1% T20 T21
Katrineholm—Hallsberg
Tag med hastighet < 120 km/h 5 J| 5 JL| 3
Tag med hastighet = 120 km/h 5 J| 5 4| 2
Laxa—Skovde (T21 Laxa—Falképing)
Tag med hastighet < 120 km/h s T| &8 8
Tag med hastighet > 120 km/h 5 Tl 5 5
Morrkdping—Mjdlby
Tag med hastighet < 120 km/h 3 Q| 3 J| 6
Tag med hastighet > 120 km/h 3 4] 3 J| 4
Massjo—Hassleholm
Tag med hastighet < 120 km/h 1020 *|16 12
Tag med hastighet » 120 km/h 1020 *| 10 7
Varberg—Eldsberga
Tag med hastighet < 120 km/h a2 ™M 32 T 9
Tag med hastighet = 120 km/h a T 3 T 7
| = endast sodergéende tag 1 = endast norrgaende tag

* = endast norrgdende t&g, anges som ett spann pa 5-10 minuter for vardera
strackan Nassjo—Alvesta och Alvesta—Hassleholm



Tillaggen i T19 var till stor del baserade pa aldre uppskattningar. Infér T20 gjordes
ett arbete med berdkningar och simuleringar for de s6dra delarna av S6dra och
Vastra stambanan, vilket ledde till att tillaggen pa dessa strackor andrades samt
blev likadana for tag i bada riktningarna. De tankta férandringarna genomfordes
dock inte fullt ut pa Véastra Stambanan: pa strackan Laxa—Skovde visade
exempelvis de teoretiska berékningarna att det behdvdes 9,5 minuters tillagg for
snabbgaende tag och 16,5 minuter for langsamgaende, men slutresultatet blev 5
respektive 8 minuter. Infér T21 minskades tillaggen aven pa den sodra delen av
Sddra stambanan, men det uppvagdes delvis av 6kade tillagg norr om NA&ssjo.

Anvandningen av tillagg endast for tag i en riktning har succesivt upphort. Det &r i
och for sig logiskt, eftersom enkelspéarsdrift far paverkan pa tag i bada riktningar,
men resultatet har vanligen blivit att de totala tidstillaggen har okat.

Skillnaderna i tillagg mellan snabbare och langsammare tdg motiveras med att de
snabbare tagen prioriterades i simuleringarna och darmed fick véanta kortare tid pa
att kora vidare, vilket i sin tur gjorde att de behovde mindre tidstillagg. Gransen pa
120 km/h innebér till stor del en uppdelning mellan resandetag och godstag. Det
lokala och regionala resandet under aktuella tider ar begransat, och manga
lAngvaga resandetag (nattdg) som passerar servicefonstren har av komfortskal
generodsa tidtabeller aven utan hansyn till servicefonstertillaggen. Samtidigt
transporteras mycket av det hogvardiga och tidskritiska godset nattetid. |
verkligheten &r det tveksamt om resandetdg har eller bor ha hogre prioritet an
godstag forbi servicefonstren.

Enligt praxis bor Trafikverkets planerare inte skapa nya varianter av tag for att skilja
mellan dagar med respektive utan servicefonster. Vissa tag har darfor
servicefonstertillagg aven de veckor och dagar som det inte finns nagra
servicefonster. Dessutom finns det indikationer pa att manga servicefonster inte
utnyttjas i férvantad utstrackning, ndgot som studeras i andra projekt under ar 2020.
Trafikverket har som ambition att 6ka nyttjiandegraden, dels genom att utféra mer
arbete i servicefonstren och dels genom att slopa dverflédig tid.

Manga godstag som passerar servicefonster har visat sig kunna tjana tid aven da
servicefonstren utnyttjas fullt ut. Infér T21-processen dvervagde Trafikverket olika
alternativa l6sningar, bland annat att helt avskaffa servicefonstertillaggen.
Underlaget var emellertid inte helt entydigt och ansags inte tillrackligt for att fatta ett
sadant beslut utan ytterligare analyser. Idag visar tagforingsstatistik fran trafik under
Tagplan 2020 att monstret kvarstar. Godstagen gar i regel snabbare an sina
tidtabeller aven nar servicefonstren utnyttjas. | arbetet med Tagplan 2022 borde
darfor servicefonstertillaggen for tdg < 120 km/h kunna slopas helt.

Behovet av tillagg for servicefonster, precis som behov av andra liknande tillagg,
analyseras och bestams infor varje ny tagplan.

52.4.3. Nodtillagg

| jarnvagens infrastruktur finns ett antal speciellt utpekade nodpunkter. Mellan dessa
punkter adderas i tidtabellen ett tidstillagg vars storlek bestams av tagtyp och den
maxhastighet som taget kan koras i. Idén bakom nodtillaggen ar att tdgen ska
kunna aterhamta sig efter en mindre oplanerad storning. Beroende pa hastighet har
persontagen upp till 4 minuter tillagg mellan nodpunkterna, medan godset har 1
minut.
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Generellt sett har godstagen dverskottstid i sina tidtabeller, bland annat beroende
pa att de sallan kors i sina ansokta maximala tagvikter. Detta 6verskott kan ofta
kompensera fér mindre stérningar under fard och behovet av nodtillagg kan darfor
ifrdgasattas. Trafikverket har emellertid startat ett arbete som syftar till att ta fram
generella konstruktionsregler for hela jarnvagsnétet. Dessa planeras att ersatta
dagens system med nya regler pa vissa banor och grundlaggande regler i 6vrigt.
Fragan om godstagens nodtillagg kommer att behandlas i detta arbete varfor det
inte &ar lampligt att i denna utredning foéresla en andring. Rapporten om generella
konstruktionsregler beraknas vara klar i november 2021.

5.2.5. Avrundningar

| tidtabellsverktyget Trainplan finns mojlighet for trafikplanerarna att avrunda
ankomsttider pa stationerna sa att tagen far jamna minuter vid sitt uppehall. Denna
avrundning &r onddig eftersom Trainplan automatiskt trunkerar de tidtabeller som
lokforarna kor efter. Trots detta anvands metoden att avrunda ofta av
trafikplanerarna. For godstagen innebar det att ytterligare tid laggs till i redan
rymliga tidtabeller. Langvaga godstdg med manga moten/forbigdngar kan pa detta
satt f& 10- 20 minuter extra tidtabellstid. P& de banor som fatt nya
konstruktionsregler, exempelvis Varmlandsbanan, utférs inga avrundningar utom i
specifika fall (framst persontrafik). Nedan visas nagra exempel med forklaringar.

oL Olme ++ |09:5103 ! 1

oL L3 |OL3 [r9:53°38 /

WE Wase 09:5751 [10:01°51 ) 4 1

WE_L3 (Ve L3 10:0744 /

SRR Skeattham 10:13'03 [10:18'03 ) B 1

KA Karstad Yalsviken ++ [10:2317 ! 1

KS Karstads central  |10:28'28 10:36°28 ) & 1A
K51 Karstad vaxel mot & 10:35°21 /

SKR Skare 10:4502 [10:59°02 ) 14 2

SKR_L3| Skr_L3 11:02°50 /

Figur 7: Varmlandsbanan Tagplan 2019

Detta ar ett utdrag ur en tidtabell konstruerad for ett godstag pa Varmlandsbanan
2019. Inga extra infasningstillagg och avrundningar ar adderade. | figur 7 nedan
visas tidtabellen med Trainplans trunkeringar, det vill sdga den tidtabell som
lokforaren far.

oL Olme 09:51 ! 1
oL 13 |0L3 09:53 /

WE Wase 0957 | 10:01 ) 4 1
WE_L3 (Ve L3 10:07 /

SRR Sheattham 10:13 | 1018 ) B 1
KA Karstad Yalsviken 10:23 ! 1
KS Karstads central 10:28 | 10:36 : a 1A
K51 Karstad vaxel mot & 10:39 /

SKR Skare 10:45 | 10:59 ) 14 2
SKR_L3| Skr_L3 11:02 /

Figur 8: Varmlandsbanan Tagplan 2019, automatisk trunkering i Trainplan



LOT_L3) Lot 13 17:0743 ! 05
LOT Lottefors 1711 1723 : 12 3 B0
AB Arbra + (17:29°1 ! 1 28
WL Vallsta 1734 | 1319 45 1 42
SMA | Simea 1826 | 1831 : 5 3 1
KSO_L3| Ksa_L3 18:36°20 !

KSO Karsjo ++ [13:3843 ! 2

LS Larstrand + [13:4218 ! 1

Figur 9: Norra stambanan Tagplan 2019.

Ett norrgdende godstag pa Norra stambanan T19. | kolumnen till hoger finns

avrundningar och infasningar.

LOT L3 Lot L3 170743 £

LOT Lottefors 17105 | 172265 . 12 3
AB Arbra +=+ | 172826 £ 1
WL Vallsta 173237 | 181737 45 1
SMA Simea 182355 | 182855 . ] 3
KSO_L3| Keo_L3 18:3315 £

KSO Karsjo + | 183543 £ 2
LG Lérstrand + | 183913 / 1

Figur 10: Norra stambanan Tagplan 2019. Alternativ konstruktion utan avrundningar

Samma tag som i figur 8 men konstruerat enligt de principer som tillampas p& banor
med nya konstruktionsregler, exempelvis Varmlandsbanan. | figur 10 nedan samma
tidtabell automatiskt trunkerad i Trainplan.

LOT L3 Lot L3 1707 £

LOT Lottefors 17:10 17:22 . 12 3
AB Arbra 17:28 £ 1
WL Vallsta 1732 1817 45 1
SMA Simea 18:23 18:28 . ] 3
KSO L3 Ksa_L3 18:33 £

KSO Karsjo 18:35 £ 2
LG Lérstrand 18:39 / 1

Figur 11: Norra stambanan Tagplan 2019. Alternativ konstruktion trunkerad i Trainplan

Den alternativa konstruktionen pa Norra stambanan ovan ar ett exempel for att visa
potentialen i att lata Trainplan trunkera tiderna for minutexakta tidtabeller till férarna.
Om metoden anvands konsekvent vid konstruktion av grundtagplan, da samtliga tag
kan andras och korrigeras, kan onddiga tidstillagg genererade av manuella
avrundningar undvikas.

| vissa fall maste dock tiderna avrundas till jamna minuttal. Det galler tidtabells-
konstruktion pa banor med tdganmalan (system M) samt vid gransévergangar mot
utlandet.
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5.2.6. ERTMS

Det nya signalsystemet ERTMS andrar férutsattningarna for godstrafiken. En viktig
del &r att signalsystemet och ETCS-utrustningen pa loken medger hogre storsta
tilldtna hastighet med hansyn till bromsprocent. ERTMS &r dock ett pagaende
projekt dar vissa banor &r utrustade och andra vantar pa sin tur. Det kommer att ta
manga ar innan alla banor ar klara varfor detta projekt istallet ser till hur hastigheten
pa godstagen kan hojas med nuvarande system och ATC.

5.2.7. DAS (Driver Assistance System)

DAS ar benamning pa system som inhamtar information om aktuellt taglage i stort.
Med hjalp av systemet kan foraren anpassa kdrningen for optimal framkomlighet
och minskad risk for stérningar. For att DAS ska ge nytta for all tagtrafik istéllet for
enskilda tag kravs dock att systemen utvecklas och att trafikledningen ar inkopplad.
Sa ar inte fallet idag varfor forbattringsforslag kopplade till DAS lamnas till framtida
utredningar. Projektrapporten skickas till Trafikverkets projektledare for TTT-
projektet "Operativt beslutsstdd i realtid” som underlag till fortsatt utveckling av DAS
och C-DAS.

5.2.8. Orsakskoda tidiga tag

Inom jarnvagssektorn framfors ofta synpunkter pa att tidiga tg stor annan trafik.
Aven om det inte finns ndgon anledning att misstro sddana uppgifter finns det daligt
med statistik som styrker att s ar fallet. Anledningen ar framst att tidiga tag inte
orsakskodas. Det innebar i sin tur att uppfoljning och analys av tagplanens kvalité
forsvaras. Det ar mojligt att folja tidiga tdg och deras paverkan, men i sa fall ett tag i
taget med betydande manuell hantering. Tyvarr betyder det att underlaget for att
bedoma tidiga tags inverkan pa systemet som helhet ar bristfalligt.

Uppfoljning och analys av det arbete som nedlagts ar nyckeln till forbattringar av det
som kommer. Inom det militdra finns en grundmurad princip som lyder; "ingen
spaning, ingen aning”. Den kan anvandas analogt inom de flesta verksamheter, sa
aven inom jarnvagssektorn. Om vi inte vet orsakerna till att innevarande tagplan
fungerar som den gor, hur ska vi da veta vad som ska goras for att forbattra nasta?

Vi behover analysera samtliga avvikelser, bade positiva och negativa, for att utreda
grundorsakerna till att tag inte framfors enligt plan. Det faktum att det saknas
orsakskod for tidiga tag innebar att underlaget blir bristfalligt. En atgard for att
forbattra det statistiska underlaget kan vara att inféra en sddan kod. Denna
forandring skulle initialt innebara en 6kad arbetsbelastning pa trafiklednings-
centralerna, men pa sikt ge en béttre arbetssituation med béttre konstruerade
tagplaner.



5.2.9. Effektivare kapacitetstilldelning 2007 (Bomben)

Infor arbetet med Tagplan 2008 genomforde Banverket i samarbete med Green
Cargo ett arbete som syftade till effektivare kapacitetstilldelning for godstrafik.
Avsikten var att understka konsekvenserna av att forandra det regelverk och
metodik som anvandes vid kapacitetstilldelning. Malet var att minska nettokortiden
for Green Cargos trafik jamfort med féregaende tagplan, utan att punktlighet och
framkomlighet forsdmrades for andra jarnvagsféretag. Det senare var en
begransning som var nédvandig eftersom Banverket samarbetade med endast ett
foretag. Ovriga avgransningar var att det praktiska konstruktionsarbetet skulle féljas
upp lépande av Green Cargo och Banverket, samt att principerna kanske inte kunde
anvandas fullt ut i alla situationer pa grund av trafiksituationen i 6vrigt.

5.2.9.1. Bomben, atgarder

De generella nodtillaggen tas bort. Istallet beraknas tillagg for banarbeten och
liknande till verkligt behov.

Sakerstallda felaktigheter i kortidsberakningarna far kompenseras
erfarenhetsmassigt av tidtabellskonstruktéren.

Méten och forbigangar ska vid konstruktionen beaktas s& att taget kan koras till
lamplig driftplats s& langt fram som mojligt i tagets vag.

Moten och forbigangar ska regleras endast for de dagar som aktuella tag kors
(varianter).

Sidotagvagstillagg tas bort for stationer dar vaxelhastigheten 6verstiger 50 km/h.
Om véxelhastigheten understiger 50 km/h anvands 1 minut sidotagvagstillagg.

Vid stationer med alternativa vagval bestams sidotagvagstillagget fran fall till fall.
Vid anstkan om taglage far vikten uppges till vad taget erfarenhetsmassigt vager 80
% av gangdagarna. | ansokan uppges bade konstruktionsvikt och maxvikt.

Jarnvagsforetaget kontaktar Banverket de dagar taget kors i maxvikt.

Inga avrundningar gors vid tidtabellskonstruktion i Trainplan, undantaget tagmoten
pa TAM-stracka.

Sarskild vikt 1aggs pa kommunikation mellan tidtabellskonstruktorer nar tagen gar
Over mer an ett konstruktionsomrade. Detta for att motverka suboptimeringar.

5.2.9.2. Bomben, uppfdljning och fortsatt arbete

Jamférande matning mellan motsvarande godstags tidtabeller i TO7 och T08.
Punktligheten jamfors for ett utvalt antal godstag i TO7 och T08.

Systemets totala punktlighet foljs upp for att se eventuell paverka av dndrade
principer for tidtabellslaggning av godstag.
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Ett fordjupat projekt genomférs under 2007 med mal att etablera nya
konstruktionsregler till Tagplan 2009.

Kontroll och justering av gangtider i samband med inférande av nytt
informationssytem for infradata (Tigris).

5.2.9.3. Bomben, kommentar

Det &r oklart i vilken man de foreslagna atgarderna genomférdes. Samma sak géller
uppféljning och fortsatt arbete. Idag ar ndgra av forslagen knappast aktuella langre,
men flera ar intressanta och fortjanar en ny chans. Nar det galler exakta gangtider
for tdg som gér in pa sidotdgvag eller stannar pa huvudtagvag finns det fortfarande
ingen automatisk funktion fér detta i Trainplan, men det kommer med inférandet av
det nya konstruktionsverktyget TPS till Tagplan 2023. De banor som fatt nya
konstruktionsregler har redan nu dessa gangtider utraknade for att laggas in
manuellt. Férslagen som galler sidotagvagstillagg vid olika vaxelhastighet ar darfor
inte s& aktuella eftersom atgarder redan ar inférda eller pa vag att inféras. Nar det
galler felaktigheter i kortidsberakningar (gangtidsberakningar) ska dessa atgardas
dar felet finns. Det &r av flera skal inte bra att |ata trafikplanerarna I6sa denna
uppgift erfarenhetsmassigt. Bland annat skulle det krava att alla trafikplanerare
verkligen ar erfarna och att de dessutom har samma erfarenhet av trafiken.

Avrundningar vid tidtabellskonstruktion boér upphéra som foreslaget ovan. Likasa
behdver nodtillagg och tillagg fér banarbeten ses dver. Hur jarnvagsforetagens
ansokningar om kapacitet kan utformas for att na battre tidtabellseffektivitet ar
fortfarande intressant, likasa aktiviteter for att motverka suboptimeringar. Nar det
galler konstruktionsomraden och suboptimeringar kommer tidtabellsverktyget TPS
att ersatta Trainplan till TAgplan 2023 om allt gar enligt plan. Inférandet av det nya
verktyget kan komma att férandra bilden bade vad det galler konstruktionsomraden
och risken for suboptimeringar. Fragan &r viktig vad galler tidtabellseffektivitet och
kanalpunktlighet och behdver bevakas nar det nya systemet tas i bruk.

Uppfdljning och analys ndmndes i Banverkets férslag, men resultatet av dessa
aktiviteter gar inte att finna idag. Det ar pa det hela tveksamt om nagot uppfoljande
arbete genomférdes forutom kontroll och justering av gangtider i samband med
inforandet av Tigris. Behovet av uppféljning och kvalitetssakring av beslutade
forbattringsatgarder kommenteras i kapitel 7 nedan.



6.

Rekommenderade atgarder

Kapitlet omfattar de atgarder som rapporten rekommenderar att berérda
jarnvagsforetag och Trafikverket infor och tillampar i TAgplan 2022. Atgéarderna &ar
ett urval av de metoder som utretts tidigare i rapporten och de ar inte uppraknade
efter prioritet.

Rekommenderade atgarder som ror jarnvagsforetagen under p 6.1 och p 6.3
kommer att 6verlamnas till Green Cargo Chef Network Management, till Hector Rail
Planning and Performance Director, samt till TTT punktlighetsansvarig for
branschférbundet Tagforetagen.

Rekommenderade atgarder som ror Trafikverket under p 6.2.1, p 6.2.2 och p 6.2.4
kommer att 6verlamnas till Chef Nationell Kapacitetsoptimering. Forslag under p
6.2.3 och p 6.3 6verlamnas till Chef Trafikomrade Nationell Trafikledning.

6.1. Jarnvagsforetagens atgarder
Tabell 2
Bidrar till mal: Forbattringsforslag
Kanalprecisionen i 6.1.1.Verklighetsanpassade avgangstider i
intervallet -15 - +15 ansokan om kapacitet.
2 minuter okar till 6.1.4.Verklighetsanpassade tagvikter i ansokan
o minst 64 %. om kapacitet
2
g Godstrafikens 6.1.3.TAgsammanséttning som medger sth >80
:g planerade 6.1.2.Kopplingar i ansékan om taglagen
i medelhastighet ar (associationer)
minst 62 km/h. 6.1.5 Aktiviteter under vag
6.1.1. Verklighetsanpassade avgangstider i ansokan om kapacitet.

6.1.

Jarnvagsforetagen rekommenderas att identifiera sina respektive tdg som ofta
avviker fran sin planerade avgangstid. De tdg som uppvisar storst avvikelse
prioriteras. Efter analys av orsaker till varfor tagen inte avgar som planerat kan
jarnvagsforetagen infora forbattringsatgarder i arbetet med anstkan om kapacitet till
Tagplan 2022 och darefter i adhoc. Malet ar att fa fler godstag att avga i ratt tid samt
att minska avvikelserna pa de tdg som inte gar i ratt tid till +/- 15 minuter. Se dven
avsnitt 5.1.4 i rapporten.

2. Kopplingar i ansokan om taglagen (associationer)

Jarnvagsforetagen rekommenderas att undersoka i vilkken méan kopplingar till andra
tag saknas i tidigare ansdkningar om kapacitet. Bristerna kan atgardas i ansokan
om kapacitet i TAgplan 2022. Malet &r att alla kopplingar som &r relevanta for
kapacitetstilldelningen finns med i anstkan. Se &ven avsnitt 5.1.1 i rapporten.
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6.1.3. Tagsammansattning som medger sth >80

Jarnvagsforetagen rekommenderas att verka sa langt det ar majligt for att
sammansattningen av tdgsatten medger en hastighet som Gverstiger 80 km/h. Malet
ar att fordon och bana ska bestamma hdgsta hastighet, inte bromsférmagan. Se
aven avsnitt 5.1.3 i rapporten.

6.1.4. Verklighetsanpassade vagnvikter i ansékan om kapacitet

Jarnvéagsféretagen rekommenderas att underséka om den vagnvikt som normalt
anges i anstkan om kapacitet ar den uppskattade verkliga vikten eller den maxvikt
som dragfordonet kan ta. Malet ar att den ansokta vikten ar den verkliga vikten i
taguppdraget. Se aven avsnitt 5.1.2 i rapporten.

6.1.5. Aktiviteter under vag

Jarnvagsforetagen rekommenderas att folja upp ansékan om kapacitet under
tagplaneprocessens gang och avbestilla ansokta uppehall for aktiviteter som inte
langre ar aktuella. Om ansokta aktiviteter faller bort i ett senare skede bor de
avbestéllas i adhoc-processen. Se aven avsnitt 5.1.5 i rapporten.

6.2. Trafikverkets atgarder
Tabell 3
Bidrar till mal: Forbattringsforslag
Kanalprecisionen i 6.2.3 Orsakskoda tidiga tag
intervallet -15 - +15 6.2.2 Verklighetsanpassade gangtidstillagg
minuter okar till minst
= | 64 %.
2
_"5 Godstrafikens 6.2.1 Slopade avrundningar i tidtabellskonstruktion
"E planerade 6.2.4 Oversyn av konstruktionsordningen
F | medelhastighet &r minst
62 km/h.
6.2.1. Slopade avrundningar i tidtabellskonstruktion

Trafikverket rekommenderas att instruera/utbilda trafikplanerarna att inte i onédan
addera tid i godstagens tidtabeller genom avrundningar. Malet &r att endast
novandiga avrundningar finns i Tagplan 2022. Se &ven avsnitt 5.2.5 i rapporten.



6.2.2. Verklighetsanpassade gangtidstillagg

Trafikverket rekommenderas att slopa tidstillaggen for servicefonster pa dubbelspar
samt anpassa tillaggen for hastighetsnedsattningar till tdgens ansokta hastighet.
Malet ar att godstadgens kanalpunktlighet ska forbattras. Se aven avsnitt 5.2.4 i
rapporten.

6.2.3. Orsakskoda tidiga tag

Trafikverket rekommenderas att inleda ett arbete som syftar till att inféra en
orsakskod "Tidigt tag”. Malet ar att under Tagplan 2022 eller snarast maéjligt kunna
soka ut tidiga tdg som orsak till férseningar. Se &ven avsnitt 5.2.8 i rapporten.

6.2.4. Oversyn av konstruktionsordningen

Trafikverket rekommenderas att i dialog med jarnvagsféretagen se dver
ordningsféljden nar kapacitet fordelas till tAg i en ny tagplan. Malet ar att 6ka
andelen taglagen for godstag som konstrueras tidigt i processen. Se aven avsnitt
5.2.2 i rapporten.

6.3. Branschgemensam atgéard
Tabell 4

Bidrar till mal: Forbattringsforslag
Kanalprecisionen i 6.3.1 Pilade forbigangar

- intervallet -15 - +15

g minuter okar till

o minst 64 %.

5

S Godstrafikens

& planerade

g medelhastighet ar
minst 62 km/h.

6.3.1. Pilade forbigangar

Trafikverket och jarnvagsforetagen rekommenderas genomfdra en pilot dar
nuvarande metod for konfliktlosning i tgplanen ersatts med ett tidstillagg for det tag
som ska forbigas. Piloten kan genomftras under Tagplan 2021. Man kan starta i
liten skala, med att endast omfatta ett tag i vardera riktning. Piloten beraknas
tidsbegransad till en vecka och kan genomféras i samarbete med
trafikledningscentralen i Malmé. Malet ar att skapa underlag for kommande mer
omfattande piloter. Se &ven avsnitt 5.2.3 i rapporten.
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7. Kvalitetssakring

Vid allt forbattringsarbetet ar det viktigt att driva beslutade atgarder hela vagen fram.
Det galler inom alla verksamheter, alltsd dven inom Trafikverket och de jarnvags-
foretag som ar berérda av detta projekt. Framtagande av nya regler, principer,
arbetssatt och rutiner ar bara forsta delen av férbattringsarbetet. Den andra delen &r
planer fér inforande, uppfdljning samt férdelning av ansvar. Utan kvalitetssakring
och utvardering av beslutade forbattringar finns annars risk att atgarderna urvattnas,
faller mellan stolarna, valjs bort i olika led och till sist bara existerar i séllan eller
aldrig besokta filer i en databas.

Under rubrikerna nedan beskrivs en enkel grundmodell for hur forslagen enligt
denna rapport kan genomféras och kvalitetssakras. Det bor observeras att varje
delmoment som inte utfors riskerar att aventyra de mal som atgarderna ar tankta att
na. Typiska risker har ar bristande kommunikation samt delat (inget) ansvar for
genomfdrandet.

Ansvar

Inom bade Trafikverket och jarnvagsforetagen ska en ansvarig chef utses for varje
ansvarsomrade och del av genomférandet. Delegeringar enligt sedvanlig praxis &ar
sjalvklara, men det far inte radda nagon tvekan om vem som har ansvaret for att
beslutade atgarder genomfors och foljs upp.

Implementering

Beslutade forbattringsatgarder ska kommuniceras till berérda medarbetare.
Informationen ska innehalla instruktion och rutiner samt i forekommande falll
utbildning i hur arbetet ska bedrivas.

Uppfdljning

Redan vid implementeringen ska det finnas en plan for hur uppféljningen ska
utformas. Planen kan exempelvis bestdmma vilken statistik som ska inhdmtas och
hur ofta. Resultatet bildar underlag for vidare arbete.

Analys

Nar det statistiska materialet ar tillréckligt analyseras utfallet. Det kan ske vid
bestamda intervall som exempelvis varje manad eller kvartal, men antagligen racker
det med en gang mot slutet av varje tagplan. Analysen ska avgora pa vilket satt
atgarderna paverkat utfallet.

Utvardering

Detta arbetsmoment kan utféras samtidigt med analysen eller efterat. Vid
utvarderingen vags positiva effekter mot negativa vad géller punktlighet, robusthet,
kapacitetsutnyttjiande med mera. Resultatet av utvarderingen blir ett beslut om
atgarderna kan anses fungera som planerat eller om arbetet behover drivas vidare.
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