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1 INTRODUKTION 

För att modellera godstransporter på järnväg använder Trafikverket, förutom 

det huvudsakliga verktyget Samgods, en metod som benämns Bangods. Det 

är ett kompletterande verktyg till Samgodsmodellen då denna i dagsläget 

inte kan återskapa realistiska transportmönster på en tillräckligt hög 

detaljnivå. I Trafikverkets Trafikslagsövergripande plan för utveckling av 

metoder, modeller och verktyg (2016a) anges följande: 

 

”Samgodsmodellens järnvägsprognos framtas genom att utgå från 

utvecklingen per varugrupp i Samgodsmodellen och nyckla den till 

godstågstrafikering i basåret på tågnivå. Anledningen till att data inte hämtas 

direkt ur Samgodsmodellen är att data på bandelsnivå anses vara alltför 

osäkra. Genom att stödja sig på faktisk trafikering nås ett rimligare resultat 

för finare aggregeringsnivåer. 

Tekniken med så kallad nyckling från relativt aggregerade tillväxttal i 

Samgods till tågtrafik i Bangods medför emellertid vissa problem. Ett av dem 

är att skillnaden i geografisk tillväxt inom varje varugrupp helt förvinner, vilket 

kan ge inkonsistenta och orealistiska resultat för delar av järnvägssystemet. 

Ett annat problem med tekniken är att den inte är automatiserad och därför 

tar onödigt lång tid och har en hög risk för fel. Det finns alltså både kvalitets- 

och användarmässiga skäl till att undersöka möjligheten att söka förbättra 

och/eller frångå metoden med efterbearbetning i Bangods. 

Ett sätt att lösa problemet är att undersöka möjligheterna för en metod som 

via statistiska uppgifter i Bangods och eventuellt kompletterande uppgifter 

från annat datamaterial, binder samman prognosresultaten från Samgods 

med Bangods via exempelvis någon typ av pivot point-metodik. Ett förslag 

om detta finns inlämnat till Trafikverket. 

Ett annat sätt är att undersöka möjligheten att på sikt ändra metodiken för 

tåghantering i Samgods i grunden och implementera någon form av 

godstågtidstabell. Detta skulle vara ett större ingrepp i modellens struktur, 

varför en förstudie om för- och nackdelar i sådana fall är att föredra.” 

 

Denna rapport är ett första steg i processen att förbättra och integrera 

hanteringen av godståg i modellsystemet Samgods/Bangods. Rapporten ger 

en detaljerad beskrivning av det befintliga systemet, då en sådan fram tills nu 

saknats. Förutom att öka transparensen för hur beräkningarna görs bidrar 

beskrivningen till att belysa styrkor och svagheter med dagens angreppssätt. 

Detta som en bas för den fortsatta utvecklingen. 

Författare till rapporten är Moa Berglund (WSP Analys & Strategi) och Henrik 

Edwards (Sweco Society). Kontaktpersoner på Trafikverket är Petter Hill och 

Petter Wikström.  
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2 VAD ÄR BANGODS? 

Bangods är namnet på en metod som används av Trafikverket för att ta fram 

beskrivningar av godstransporter på järnväg. Denna sorts beskrivningar 

används som underlag för analyser av transportsystemet, exempelvis 

samhällsekonomiska kalkyler för åtgärder i infrastrukturen. Beskrivningarna 

behöver innehålla information om hur många godståg som går på olika 

banor, hur mycket gods som fraktas av tågen och vilken typ av gods det är. 

Analys- och kalkylmetoderna som används fungerar dessutom bättre ju mer 

information det finns om var godstransporterna startar och slutar, ifall godset 

lastas om till andra trafikslag under vägen, hur långa och tunga de olika 

tågen är, och så vidare. 

Beskrivningarna behövs för såväl ett basår (som just nu är 2014) och ett 

prognosår (2040). För prognosåret finns naturligtvis ingen information 

tillgänglig, utan beskrivningen måste modelleras fram. Men inte heller för 

historiska år (basår) finns komplett data som räcker för att göra 

beskrivningen. Viss statistik över tågtrafik finns på aggregerad nivå, men inte 

på den detaljnivå som krävs. Alltså måste även basåret delvis modelleras 

fram. 

Trafikverkets huvudsakliga modellverktyg för godstransporter heter 

Samgods. I Samgods modelleras alla trafikslag samtidigt och modellen 

omfattar hela landet.
1
 Resultaten beskrivs genom bland annat kartor med 

flöden av gods och fordon på olika länkar och tabeller med olika typer av 

aggregerade resultat, dels för ett basår (2014) och dels för ett prognosår 

(2040), se Figur 1. Samgods kan dock, sett till resultaten på enskilda banor, 

inte alltid återskapa en tillräckligt bra bild av verkligheten och i dessa fall 

behövs en kompletterande modell, vilket är Bangods syfte. Bangods kan 

användas för att ta fram beskrivningen för både basår och prognosår. 

Det finns en koppling mellan Samgods och Bangods. För basåret kalibreras 

Samgods så att totalt
2
 nationellt transportarbete (tonkilometer) på järnväg 

stämmer med statistik. Därmed antas att modellens resultat för samma 

storhet (tonkilometer) är tillförlitligt även för prognosåret och årliga 

förändringstakter från 2014 till 2040 kan beräknas per varugrupp. Dessa 

förändringstakter används som input i den alternativa, kompletterande 

modellen Bangods. Bangods kan användas för de analyser där en detaljerad 

beskrivning av trafiken på enskilda banor behövs, men då 

Samgodsresultaten inte bedöms tillförlitliga för det studerade systemet. 

Exempelvis de disaggregerade kartor över transportflöden på järnväg som 

redovisas i Trafikverkets basprognos för godstransporter 2040 (Trafikverket, 

2016e, kapitel 7) baseras på Bangods. 

  

                                                   
1
 Beskrivningar av Samgods finns på Trafikverkets hemsida: 

www.trafikverket.se/samgods  
2
 Kalibrering sker även för transportarbetet för ett par av de ingående 

varugrupperna, se Sweco (2015) 

http://www.trafikverket.se/samgods
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Figur 1: Förenklad illustration av Bangods funktion i förhållande till resultat från 
prognosmodellen Samgods (tillväxttalen från Samgods är i själva verket beräknade 
separat för 12 olika varugrupper). I situationer när Samgods beskrivning av flöden på 
järnvägslänkar inte bedöms vara tillförlitlig, används istället Bangods för att göra en 
alternativ beskrivning. I Bangods används då tillväxttal enligt Samgods för att 
uppskatta förändringen av tågtrafikens omfattning från basår till prognosår, men 
andra källor används till alla övriga uppskattningar.  
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3 METODBESKRIVNING 

Bangods är en process i flera steg, där olika underlagsdata bearbetas och 

kombineras för att få fram en ändamålsenlig beskrivning av godstrafiken på 

järnväg. Metoden är i princip likadan oavsett om det är ett basår eller ett 

prognosår som modelleras, men ett antal delsteg tillkommer naturligtvis för 

prognosåret. 

I  kapitel 3.1 ges en kort beskrivning av varje delsteg i processen. Stöd för 

denna översiktliga beskrivning ges av Figur 2 som illustrerar hur ett scenario 

stegvis byggs upp. Fokus här är på syfte och funktion hos varje delsteg. Mer 

detaljerade beskrivningar av hur uppskattningarna går till och vilka underlag 

som används ges sedan i separata underrubriker till kapitel 3.2. Basen för 

beskrivningen är (då inget annat anges) intervjuer med Petter Wikström, 

Trafikverket.  Sist i kapitlet (kapitel 3.3) sammanfattas brister och 

utvecklingspotential hos metoden. 

3.1 ÖVERSIKTLIG BESKRIVNING 

Figur 2 illustrerar hur ett scenario byggs upp i Bangods. Beskrivningen 

nedan kan läsas med stöd av figuren. Det är en stegvis process som startar 

med alla tåg som trafikerar svenska banor i ett nuläge, och slutar med 

uppskattningar av flöden av gods och godståg på olika banor, antingen för 

ett basår (nuläge) eller ett prognosår. 

 

  

Figur 2: Hur ett scenario byggs upp stegvis i Bangods 
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En överblick över vilka antaganden och indata som används ges i Figur 3, 

där numrerade block motsvarar de olika stegen i processen. De block som 

bara genomförs om det är ett prognosår som ska beräknas, har markerats 

med grå bakgrund. Den vänstra kolumnen anger vilka underlagsdata eller 

antaganden som används i de olika stegen. Den högra kolumnen anger vilka 

delresultat som erhålls av bearbetningen i varje steg. 

 

 

Figur 3: De huvudsakliga beräkningsstegen i Bangods, inklusive indata 

  



 
 

 
 

Bangods • Beskrivning av befintligt system | 9 

Processen startar med tågtidtabellen för basåret. För varje station erhålls 

därifrån antalet inplanerade tåg och dess tågnummer (block 1 i Figur 1). 

Syftet är att skapa grunden av alla tåg som i nuläget trafikerar svenska 

banor, som sedan kommer bearbetas vidare för att bygga upp godsflöden 

och anpassas för att motsvara ett framtida scenario. Underlaget beskrivs i 

avsnitt 3.2.1. I ett senare steg kalibreras antalet tåg per tågnummer mot 

genomförd trafik (se kapitel 3.2.5). 

I nästa steg görs uppskattningar av vilken typ av tåg det rör sig om: i första 

hand vilka tåg som är godståg och i andra hand om det är vagnslasttåg, 

kombitåg eller systemtåg (block 2). Detta görs med hjälp av Trafikverkets 

tågnummertabell men även med egna, erfarenhetsmässiga bedömningar. 

Syftet är att sålla ut de tåg i tidtabellen som är relevanta (det vill säga 

godstågen) och särskilja olika typer av godstågstrafik, då det senare kan 

ligga till grund för uppskattning av mängd och typ av gods ombord på tågen. 

Detta beskrivs i avsnitt 3.2.2. 

Därefter ska godsmängden på varje tåg uppskattas samt vad det är för typ 

av gods. Detta görs på två alternativa sätt: 

1. Kartläggning av godsflöden på järnväg via stora transportköpare: 

Genom direktkontakt med större industriföretag erhålls information om 

antal ton per år, varutyp, antal tåg per år samt rutt för deras 

järnvägstransporter. Dessa flöden matchas med lämpliga tågnummer i 

tidtabellen som kodats som systemtåg, se avsnitt 0. Därmed har 

informationen för dessa tågnummer kompletterats. De utgör knappt 

hälften av de totala godsflödena på järnväg mätt i tonkilometer (block 3). 

2. Schablonmässig tilldelning av medellastvikter per tåg och varuslag: 

För tågnummer som inte tilldelats information enligt punkt 1 antas 

medellastvikter (det vill säga antal ton gods per tåg) enligt ASEK (block 

4, se kapitel 3.2.4) och en varugruppssammansättning baserad på bland 

annat statistik från Trafikanalys (block 5, se kapitel 3.2.6 och 3.2.7). 

Medellastvikterna kalibreras så att totalt transportarbete stämmer med 

officiell statistik, vilket även det beskrivs i avsnitt 3.2.4. 

Så långt har processen handlat om att bygga upp beskrivningen för nuläget. 

Om det är ett prognosår som ska modelleras behöver beskrivningen 

anpassas på två sätt: transportvolymerna förändras och ruttvalen förändras. 

För att förändra transportvolymerna multipliceras godsmängderna med 

tillväxttal som härletts genom att jämföra Samgodsresultat för bas- och 

prognosår, vilket beskrivs i kapitel 3.2.8. Vidare flyttas vissa tåg till nya rutter 

som antas bättre spegla framtida trafikering efter det att planerade åtgärder i 

infrastrukturen genomförts (block 7). Processen för hur det går till beskrivs i 

avsnitt 3.2.9. En kapacitetskontroll görs så att tågen i prognosen får plats på 

respektive bana, med åtgärder om de inte gör det (se avsnitt 3.2.10).  

Därmed är alla uppskattningar klara (enligt block 6 för ett nuläge eller block 7 

för ett prognosår), och resultatet ska sammanfattas till lämpligt format. Det 

sker genom att underlagen matas in i en access-databas där ombearbetning 

av resultaten görs till en så kallad Bansektabell (block 8-9), se avsnitt 3.2.11. 

Tabellen är då på det format som passar verktyget Bansek, som används för 

att göra samhällsekonomiska kalkyler för järnvägsåtgärder.
3
 

  

                                                   
3
 Se http://www.trafikverket.se/bansek  

http://www.trafikverket.se/bansek
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3.2  DETALJERAD BESKRIVNING AV DELSTEG, 
INDATA OCH ANTAGANDEN 

I detta kapitel beskrivs indata och statistik som används i Bangods. Även 

antaganden som görs återges här samt schablontal och fördelningar som 

tillämpas. 

3.2.1 Tidtabell basår 

Tidtabellen för basåret (2014) innehåller information om vilka stationer olika 

tåg passerar. Tågen identifieras med hjälp av ett tågnummer (första 

kolumnen i Figur 4) som är unikt för en viss tågtur (från startpunkt A till 

slutpunkt B) under ett dygn. Den andra kolumnen innehåller alla trafikplatser 

som passeras av tåget, den tredje kolumnen avståndet i 100-tals meter 

(km/10) och den fjärde kolumnen anger antalet avgångar per år för 

tågnumret. Tidtabellen utgör alltså en databas över alla tåg som planerats in 

på svenska banor under ett visst år, hur många de är och vilken rutt de 

trafikerar. 

 

 

Figur 4: Utdrag ur tidtabellen för 2014 
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3.2.2 Tågnummertabell basår samt kompletterande antaganden 

I tågnummertabellen finns serier med alla tågnummer i tidtabellen, 

tillsammans med viss tillhörande information. Tågslag (godståg, 

passagerartåg eller tjänstetåg) anges för de flesta nummer.  

I de fall tågslag inte anges entydigt (när det står exempelvis 

”Godståg/Tjänstetåg
4
”) antas det först angivna gälla (i detta fall Godståg). 

Tåg som enligt tågnummerförteckningen är  ”Godståg/Tjänstetåg” stod 

exempelvis för 7 %
5
 av det planerade trafikarbetet jämfört med de tåg som 

kodats som enbart ”Godståg” i 2014 års tidtabell. Enligt ansvarig för 

tågnummertabellen
6
 har det dock ingen betydelse vilken beteckning som står 

först. Då tågläget söks av operatören anger operatören vilket tågslag som 

ska utnyttja läget. Då exempelvis både Godståg och Tjänstetåg anges är det 

operatören själv som avgör vilken typ av tåg som ska trafikera. Detta innebär 

att de tågnummerserier som inte är angivna entydigt som Godståg utgör en 

osäkerhetsfaktor i identifieringen av godståg i tidtabellen. Det är inte utrett 

hur väl approximationen som används (att använda den tågtyp som står först 

angiven) återspeglar verkligheten. 

För vissa tågnummer anges även tågoperatör och för ytterligare vissa (ett 

mindre antal) anges vilka sträckor som tågen trafikerar. I Figur 5 visas några 

exempel på hur tabellen kan se ut.  

I Bangods är endast godståg av intresse. Vilken operatören är kan ge 

information om vilken typ av godståg det är som använder tågnumren – 

kombitåg, systemtåg eller vagnslasttåg – baserat på kännedom om 

operatörernas erbjudande. Vidare tilldelas tågnummer i olika serier 

traditionellt olika typer av trafik, enligt Green Cargos system. Detta framgår 

inte av tågnummertabellen och måste därför vägas in i form av extra 

information: 

 Tågnummer 4000-5999 (samt 14 000-15 999): vagnslast fjärr 

 Tågnummer 6000-6999 (samt 16 000-16 999): vagnslast lokal 

 Tågnummer 9000-9999 (samt 19 000-19 999): systemtåg 

Denna traditionella indelning stämmer dock inte alltid, varför detta är 

förknippat med osäkerheter. Anledningen är bland annat att andra 

godstågoperatörer tillkommit och deras trafik delas inte in enligt Green 

Cargos system.  

Vidare beror osäkerheterna på Trafikverkets rutiner och föreskrifter för hur 

tågnummer används i tidtabellsläggningen. Ett tågnummer som en gång 

använts kan aldrig återanvändas när det blir ändringar efter att tidtabellen 

fastställts, vilket händer i stor utsträckning. Totalt används cirka 70 % av de 

tillgängliga 100 000 tågnumrena någon gång under tidtabellsläggningen. I så 

stor utsträckning som möjligt används tågnummer i ”rätt” tågnummerintervall 

till ändingarna, men då dessa tar slut blir det nödvändigt att använda 

nummer i andra intervall. 

                                                   
4
 Tjänstetåg är tåg som används för att flytta dragfordon eller 

persontrafikfordon utan resenärer. Det kan exempelvis vara 
fordonsförflyttningar för att möjliggöra omlopp. (Trafikverket, 2015) 
5
 Analys av Petter Wikström, Trafikverket 

6
 Jonas Bälter, Trafikverket 
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Figur 5: Exempel på information i Trafikverkets tågnummertabell för 2014 

 

Detta adderar ytterligare osäkerhet till identifieringen av godståg i tidtabellen, 

samt indelningen av godståg i olika typer. Trafikverket uppskattar dock tågen 

som hamnar i fel intervall på grund av att numrena tar slut till en ”låg 

procentandel”.
6
 Slutligen bör påpekas att Trafikverkets system och verktyg 

för tidtabellsläggningen kommer att bytas ut inför arbetet med tidtabellen för 

2018, vilket kommer påverka och troligtvis begränsa möjligheterna att 

använda den ovan beskrivna tekniken i Bangods för kommande basår. 

Ytterligare tågnummer tilldelas tågtyp i Bangods manuellt genom att studera 

vilken typ av noder (rangerbangård, kombiterminal) de ansluter till. Detta 

görs för en liten andel av tågen och för vissa specialstuderade banor, 

exempelvis Hamnbanan i Göteborg. Vissa tåg som ansluter till Göteborgs 

Hamn har vidare kategoriserats som hamnskyttlar (kombitåg). Dessa 

antaganden utgör en del av ett manuellt arbete med stora osäkerheter. Det 

finns inga särskilda principer eller tumregler som styr tilldelningen, utan det 

är en subjektiv bedömning av användaren utifrån vad som verkar rimligt i 

enskilda fall. Då det rör sig om ett mindre antal tåg bör effekterna på 

slutresultatet vara små, men det kan få genomslag lokalt. 
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3.2.3 Datainsamling transportköpare 

Trafikverket har genom direktkontakt med ett antal större järnvägskunder 

(det vill säga varuägande företag som köper godstransporter på järnväg) 

genomfört kartläggningar av systemtågsflöden. Dessa företag tillhandahåller 

uppgifter om hur många ton gods som årligen transporteras i olika relationer 

samt med hur många tåg. Ett exempel kan se ut som i Tabell 1. 

 

Tabell 1: Fiktivt exempel på information som angetts av järnvägskund 

Godsflöden på järnväg, Industri X 

Årlig godsvolym 120 000 ton 

Varuslag Vara Y 

Från Gävle 

Till  Göteborg 

Via Avesta-Krylbo, Hallsberg 

Antal tåg årligen 200 

Returlast 50 000  ton, vara Z 

 

 

Flödena läggs ut på de kartlagda tågnummer som i föregående steg klassats 

som systemtåg och som passar den rutt som angetts. Då ett kartlagt 

systemtågsflöde kan innehålla flera tågnummer måste användaren försöka 

hitta alla godstågnummer i tidtabellen som passar det kartlagda flödet och 

som utgör tillräckligt många tåg för att motsvara de uppgifter som erhållits. 

Ibland byts tågnumret ut vid en station under själva rutten av 

tidtabellstekniska skäl, vilket användaren behöver vara uppmärksam på och 

isåfall pussla ihop en kedja av tågnummer som följer den rutt tåget tar. 

De tågnummer som på detta sätt blivit utvalda i det här steget kopplas alltså 

till information om varuslag och antal ton gods per tåg (medellastvikt). 

 

3.2.4 Medellastvikter för övriga tågnummer, enligt ASEK 

ASEK (Trafikverket, 2016b, tabell 14.15) anger, efter typ av godståg,  

schablontal för nettolast
7
 per tåg. Dessa återges i Figur 6 och associeras 

med de tågnummer som inte använts till kända systemtågsflöden i 

föregående steg (här benämnda övriga tågnummer). 

Att alla godståg av en viss typ tilldelas samma medellastvikt innebär att det 

inte blir några tomtåg bland de övriga tågnumrena. Tomtransporter är 

inräknade i genomsnitten i Figur 6. 

                                                   
7
 Med nettolast avses vikten av godset som är lastat på ett tåg, exklusive 

taravikten av eventuella lastbärare 
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Figur 6: ASEK:s schablontal för nettolast per tåg. Värden som används: Vagnslast 
fjärr (494), vagnslast lokala (273), system (614) och kombi (506) 

 

I ett första steg appliceras dessa medellastvikter på alla tåg som inte redan 

tilldelats en genomsnittlig nettolast (enligt föregående kapitel 0). Vilket av 

värdena i Figur 6 som används beror på hur tågnumret kodats i tidigare steg 

(vagnslast fjärr, vagnslast lokala, systemtåg eller kombitåg). Detta, 

tillsammans med avstånd i kilometer per tåg enligt tidtabell, resulterar i att ett 

totalt transportarbete (tonkilometer) kan beräknas. Resultatet jämförs sedan 

med officiell statistik (se kapitel 3.2.6 nedan). Generellt är genomförd 

godstågstrafik (som ges av statistiken) av mindre omfattning än den 

planerade (som ges av tidtabellen). Då tåglägen måste sökas lång tid i 

förväg, och då efterfrågan på godstågtransporter samtidigt varierar med 

kortare varsel, är det inte alla inbokade tåglägen som utnyttjas. Samtidigt 

måste nya tåglägen, utöver tidtabellen, i andra fall sökas (se vidare i kapitel 

3.3.1). För 2014 låg det beräknade transportarbetet i Bangods 30 % över 

statistiken. Därför genomförs en kalibrering i form av en justering av 

medellastvikterna så att det totala transportarbetet stämmer med statistiken. 

I justeringen skalas alla ursprungliga medellastvikter (enligt Figur 6) med 

samma faktor oavsett tågtyp (för 2014 var alltså faktorn drygt 0,75).  

Man kan misstänka att skillnaden mellan planerat och genomfört 

transportarbete varierar mellan olika tågtyper. Då statistiken (se Tabell 2 

nedan) är delvis särredovisad på olika typer av godstågtrafik skulle 

kalibreringsfaktorn kunna differentieras något för olika tågtyper. 

3.2.5 Kalibrering av trafikarbete 

Baserat på tidtabellens uppgifter om avstånd och antal tåg per år kan även 

Bangods totala trafikarbete (tågkilometer) beräknas och jämföras med 

uppföljning av faktiskt genomförd trafik. Även i den jämförelsen hamnade 

resultatet från Bangods högre än den utförda trafiken i den senaste 

beräkningsomgången (med ungefär 25 %). Trafikarbetet i Bangods 

kalibreras därför ned genom att justera antalet tåg per år (som ursprungligen 

hämtats från tidtabellen). Även här används samma faktor (cirka 0,8 för 

2014) för alla godståg oavsett typ. 

Trafikarbetet kalibreras (genom justering av antal tåg per år) förslagsvis 

innan transportarbetet kalibreras (genom justering av medellastvikter). Detta 

då antalet tåg per år även påverkar nivån på det årliga transportarbetet. 
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3.2.6 Statistik över transportarbete på järnväg 

Tabell 2 anger totalt transportarbete med godståg 2014 enligt Trafikanalys 

(2015a). Statistiken anges även indelat efter transporterad varugrupp enligt 

klassificeringen NST2007 (tabell D11). 

 

Tabell 2: Totalt transportarbete med godståg 2014, bearbetat från tabell D10 i 
Trafikanalys (2015a)  

Inhemska och utlandstransporter Miljoner ton-km 

Vagnslastgods 11 747 

Malm på malmbanan 4 504 

Kombigods 5 046 

Totalt 21 296 

- härav i systemtåg (exkl. malm på 

Malmbanan) 

4 211 

 

Trafikverket har tagit fram en nyckel för att omvandla NST2007-

klassificeringen till STAN12, se Bilaga 1. Resultatet visas i Tabell 3. 

 

Tabell 3: Transportarbete (tonkilomter) med järnväg 2014 per varugrupp enligt 
STAN12. Omarbetat av Trafikverket från Trafikanalys (2015a). Källa: Trafikverket 
(2016d) 

Varugrupp Miljoner ton-km 

1. Jordbruksvaror 133 

2. Rundvirke 1 828 

3. Övriga trävaror 806 

4. Livsmedel 245 

5. Råolja och kol 89 

6. Oljeprodukter 317 

7. Järnmalm 5 661 

8. Stålprodukter 2 577 

9. Papper och massa 2 414 

10. Jord, sten och byggnad 346 

11. Kemikalier 817 

12. Färdiga varor 6 063 

Totalt 21 296 
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3.2.7 Antagande om varugrupp i övriga tåg 

En delmängd av systemtågen har tilldelats varugruppskoder enligt avsnitt 0. 

För övriga tåg görs antaganden enligt följande: 

 Tåg som klassats som kombitåg antas frakta varugrupp 12 (Färdiga 

varor) 

 Summan av transportarbetet i kartläggningen av systemtåg enligt 

kapitel 0 samt alla kombitåg dras ifrån respektive volymer i Tabell 3 

 Från kvarvarande transportarbetesvolymer härleds en procentuell 

fördelning över de 12 varugrupperna 

 Godsmängderna som fraktas av vagnslasttåg samt kvarvarande 

systemtåg antas bestå av en sammansättning av varor enligt samma 

fördelning, det vill säga att exempelvis ett vagnslasttåg antas frakta 

gods som i genomsnitt består till 3 % varugrupp 1, 10 % varugrupp 2, 

och så vidare (se tabell nedan). 

Beräkningarna illustreras av Tabell 4 (som dock innehåller fiktiva siffror för 

de kartlagda systemtågsvolymerna).  De kartlagda volymerna för varje 

varugrupp dras från de totala volymerna per varugrupp enligt Tabell 3. Från 

de volymer som blir kvar (kolumnen ”Miljoner ton-km, övriga tåg”), härleds en 

procentuell fördelning över varugrupper. Fördelningen, som även visas i 

Figur 7, skiljer sig mellan basåret och prognosåret då olika varugrupper 

tilldelas olika tillväxttal 2014-2040 enligt Samgodsmodellen. Tabell 4 och 

Figur 7 avser basåret 2014. 

 

Tabell 4: Härledning av varugruppsfördelning för övriga tåg 2014 (sista kolumnen) 

Varugrupp Miljoner 

ton-km 

(Tabell 3) 

Miljoner ton-km, 

kartlagda system- 

tåg (fiktiva siffror) 

Miljoner 

ton-km, 

övriga tåg 

Andel totala 

ton-km, 

övriga tåg 

1 133 22 111 3% 

2 1 828 1 483 345 10% 

3 806 455 351 11% 

4 245 245 0 0% 

5 89 56 33 1% 

6 317 19 298 9% 

7 5 661 4 716 945 29% 

8 2 577 2 563 14 0% 

9 2 414 1 875 539 16% 

10 346 172 174 5% 

11 817 332 485 15% 

12 6 063 6 063 0 0% 

Totalt 21 296 18 000 3 296 100% 
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Figur 7: Antagen varugruppssammansättning  på vagnslasttåg och okända 
systemtåg, 2014 

 

3.2.8 Transportarbete enligt Samgods och tillväxttal 

Förändringen i godsflödenas storlek från basår till prognosår ges av 

Samgodsmodellen, se Tabell 5. Tillväxttalen härleds från modellens 

beräknade transportarbete per varugrupp för respektive år (inrikes 

transporter på järnväg, inklusive inrikesdelen av gränsöverskridande 

transporter). Som framgår av tabellen är basåret för Samgods 2012 medan 

prognosen i Bangods har basår 2014. Nivån för transportarbete per 

varugrupp 2012 och 2014 antas vara oförändrad, så tillväxttalen i tabellen 

tillämpas även i Bangods.  

Efter det att godsmängderna (och därmed antalet tåg) skrivits fram till 

prognosåret samt att tåg letts om (se kapitel 3.2.9) beräknas totalt 

transportarbete enligt Bangods. Resultatet kan jämföras med totalresultatet 

från Samgods och bör då inte avvika allt för mycket. I prognosen för 2040 blir 

totalt transportarbete med järnväg enligt Bangods 31,9 miljarder tonkilometer 

per år medan Samgods resultat är 33,5 miljarder tonkilometer (se tabell 

nedan), vilket innebär en avvikelse på knappt 5 %.  
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Tabell 5: Transportarbete (tonkilometer) per varugrupp 2012 och 2040, enligt 
Samgodsmodellen 

Varugrupp enligt STAN12 
 Basscenario 2012 

(MainSc2012R108) 

 Basscenario 2040 

(MainSc2040R028) 
 Tillväxt  

1. Jordbruksvaror 539 910 1,69 

2. Rundvirke 2 533 2 976 1,17 

3. Övriga trävaror 252 246 0,97 

4. Livsmedel 879 1 135 1,29 

5. Råolja och kol 412 1 132 2,75 

6. Oljeprodukter 235 430 1,83 

7. Järnmalm 4 449 6 195 1,39 

8. Stålprodukter 3 152 5 007 1,59 

9. Papper och massa 3 688 3 709 1,01 

10. Jord, sten och byggnad 448 605 1,35 

11. Kemikalier 1 284 1 814 1,41 

12. Färdiga varor 3 806 9 385 2,47 

Totalt 21 678 33 542 1,55 

 

3.2.9 Antaganden om omledning av tåg 

Mellan basår och prognosår finns ett antal infrastrukturåtgärder inlagda i 

Trafikverkets planering. Det antas att dessa genomförs innan år 2040 och 

därmed påverkar vilken väg tågen tar genom nätverket. Tilldelning av nya 

rutter för tågen till följd av detta beslutas i samråd med Trafikverkets 

regionala organisationer. De förändringar som antas i nu gällande prognos 

(2040, basår 2014) är följande (enligt Trafikverket, 2016c): 

 Botniabanan: Systemtåg från Skellefteå och Umeå, vagnslast mellan 

Luleå/Umeå och Hallsberg/Göteborg, kombitåg mellan Luleå/Umeå 

och Stockholm/Årsta samt posttåg flyttas över från Stambanan 

genom övre Norrland/Norra Stambanan till 

Botniabanan/Ostkustbanan. Antal tåg per vardagsdygn 2014: 8 

 Kilafors-Söderhamn: Systemtåg från Skellefteå och Umeå och 

vagnslast mellan Luleå/Umeå och Hallsberg/Göteborg som flyttats 

över från Stambanan genom övre Norrland/Norra Stambanan till 

Botniabanan/Ostkustbanan (se ovan) fortsätter på stråket Kilafors-

Söderhamn. Kombitågen från Umeå fortsätter till Gävle och vidare. 

Antal tåg per vardagsdygn 2014: 8  

 Väster om Vänern: Tåg mellan Dalarna och Göteborg som idag går 

via Borlänge-Ställdalen-Hallsberg eller Borlänge-Avesta-Frövi-

Hallsberg flyttas över till Borlänge-Kil-Göteborg. Antal tåg per 

vardagsdygn 2014: 9  

 Hallandsås: Tåg mellan Malmö/Trelleborg – Göteborg som idag går 

via Markarydsbanan flyttas över till Eldsberga-Arlöv. Antal tåg per 

vardagsdygn 2014: 11  
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 Grödingebanan: Tåg som fortsätter till Åby. Antal tåg per 

vardagsdygn 2014: 13  

 Nyköpingsbanan: Tåg som trafikerar Järna-Flen-Åby omleds till 

Nyköpingsbanan. Antal tåg per vardagsdygn 2014: 7  

3.2.10 Kapacitetskontroll 

Efter att godsflöden skrivits fram till 2040 (vilket i de flesta fall innebär en 

ökning av antalet godståg) och vissa tåg letts om enligt ovan görs en kontroll 

att kapacitetsutnyttjandet inte överstiger 100 % på någon linje. Kontrollen 

görs med hjälp av det Kapacitetsark Trafikverket använder för 

kapacitetsberäkningar för järnvägen i modell- och prognossammanhang. Om 

det skulle vara så att kapacitetsutnyttjandet överstiger 100 % på någon länk, 

kan följande åtgärder vidtas: 

 Justering av antalet persontåg 

 Omledning av persontåg  

 Antagande om kolonnkörning (se beskrivning i Bilaga 2) 

 Införande av samma headway
8
 som används i tågplanen 

3.2.11 Ombearbetning i Access-databas 

För att sammanställa allt framtaget material till en form som passas Bansek 

används en Access-databas i vilken ett antal makron för bearbetning byggts 

in. Förutom den data som tagits fram enligt metodiken beskriven ovan (och 

som sammaställs i en fil vid namn Basår2014Volym) finns ytterligare ett antal 

indatafiler till ombearbetningen: 

 Bandelar2014  innehåller bandelsnummer för samtliga bandelar som 

ingår i underlaget till Bansek, från- och till-stationer samt den 

mätpunkt på bandelen som trafiken och godsvolymerna avser 

 Trafikplatser2014  innehåller alla trafikplatser i 2014 års tidtabell samt 

deras så kallade stationssignaturer 

 2014FördelningKombi, 2014FördelningSystem och 

2014FördelningVagnslast innehåller för varje bandel godflödets 

fördelning över varugrupper uppdelat på system-, vagnslast- och 

kombitåg. 

Accessdatabasen har filnamn Gods2040_160401_JA_jvg och till denna finns 

en tillhörande manual.  

Resultatet av körningen är en tabell som utgör utdata från Bangods. Tabellen 

omfattar godstågstrafikering och godsvolymer per år i hela järnvägsnätet 

uppdelat på 5 tågtyper (fjärrtåg, lokaltåg, systemtåg, malmtåg och kombitåg), 

12 varugrupper och drygt 300 delsträckor. Varje rad i utdatatabellen 

motsvarar en delsträcka i järnvägssystemet. Innehållet i tabellens kolumner 

                                                   
8
 Headway är det antal minuter som minst krävs mellan två tåg på ett 

dubbelspår utan att de sista tåget får restriktivt signalbesked. Detta har 
approximerats med samma värde över hela landet. Samtidigt har 
Trafikverket de senaste åren tagit fram detaljerade tider som används i 
tågplan. Det har visat sig att man på många sträckor har haft för lång 
headwaytid (=mindre kapacitet) medan ett fåtal sträckor haft för kort 
headwaytid (=för mycket kapacitet). En fördel med varierad tid är också att 
det då går att räkna effekter av åtgärder som ger minskad Headway. 
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(det vill säga vilken information som anges för varje delsträcka/på varje rad i 

utdatatabellen) visas i Figur 8: 

 

Figur 8: Information som finns med i Bangodsresultatet 
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3.3 BRISTER OCH UTVECKLINGSPOTENTIAL 

Givet att Bangods skulle fortsätta tillämpas på samma sätt som i dagsläget 

finns utifrån kartläggningen ett antal områden där metoden skulle kunna 

förbättras. Huruvida dessa bör åtgärdas eller ej beror dock på om/hur en 

framtida integrering mellan Bangods och Samgods ska göras. Det som 

presenteras nedan är således inga åtgärdsförslag utan snarare ett antal 

punkter som under kartläggningen pekats ut som möjliga 

förbättringsområden. 

3.3.1 Utgå från genomförd trafikering (via Lupp) snarare än 
tidtabellen 

Som beskrivits ovan utgör basårets tidtabell grunden till uppskattningen av 

godstågstrafiken. Det kan dock finnas stora skillnader mellan planerad trafik 

(tidtabellen) och faktiskt genomförd trafik. Då tåglägen måste sökas lång tid i 

förväg och efterfrågan på godstågtransporter samtidigt varierar med kortare 

varsel är det inte alla inbokade tåglägen som utnyttjas. Samtidigt måste nya 

tåglägen (utöver tidtabellen) i andra fall sökas. Problematiken beskrivs 

exempelvis av VTI i rapporten Godstransportmarknaden på järnväg – 

Underlag till utredningen om järnvägens organisation (VTI, 2015). Generellt 

är genomförd godstågstrafik av mindre omfattning än den planerade. Detta 

medför att det i Bangods (med utgång från tidtabellen) beräknade 

sammanlagda transportarbetet hamnar för högt jämfört statistiken och 

medellastvikterna per tåg måste då justeras ned. Som ett beskrivande 

exempel
9
 kan nämnas att knappt hälften av de cirka 230 000 godstågen som 

varr inplanerade i tidtabellen 2014 ställdes in (planerat eller aktut). Samtidigt 

sattes motsvarande en fjärdedel av den inplanerade godstågen in extra. 

Sammanlagt genomfördes alltså en fjärdedel färre godstågavgångar under 

2014 än planerat och ytterligare en fjärdedel genomfördes på annan tid 

och/eller plats än enligt tidtabellen. 

Tidigare har Bangods byggt på den så kallade korttidsplanerade trafiken i 

tidtabellen som innehåller förändringar efter tågtidtabellens fastställande, 

vilket har inneburit att överensstämmelsen mellan planerad och utförd trafik 

varit relativt god. Inför de senaste beräkningarna hade dock det system som 

den korttidsplanerade trafiken hämtats från, Grundinformationssystemet, 

lagts ned. Data om den korttidsplanerade trafiken för 2014 var därför inte 

möjlig att erhålla i efterhand, varför man istället fick använda den fastställda 

tidtabellen för 2014 tillsammans med den kalibrering som tidigare beskrivits. 

Ett alternativ till att utgå från tidtabellen vore att utgå från Trafikverkets 

databas över genomförd tågtrafik, Lupp uppföljningssystem
10

, varifrån även 

sammanställningen ovan kommer ifrån. I databasen följs planerad och 

faktisk tågtrafikering upp tillsammans med en rad dataposter för varje tåg. 

Samma uppgifter som i dagens Bangods hämtas från tidtabellen (tågnummer 

och rutt samt antal tåg per år) skulle kunna hämtas direkt från Lupp. Vidare 

anger Lupp även tågslag (tjänstetåg, godståg, resandetåg, vagnuttagning 

eller växlingsrörelse), vilket gör att tågnummertabellen inte skulle behöva 

användas till den uppskattningen längre. Ytterligare information skulle kunna 

tas från Lupp, vilket beskrivs i kapitlet nedan. 

                                                   
9
 Information erhållen av Anders Broberg, statistiker på Trafikverket, 2016-

06-07 (observera att detta är preliminära och ej kvalitetssäkrade siffror) 
10

 http://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/forvaltning-och-
underhall/Lupp-uppfoljningssystem/  

http://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/forvaltning-och-underhall/Lupp-uppfoljningssystem/
http://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/forvaltning-och-underhall/Lupp-uppfoljningssystem/
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3.3.2 Uppskattning av tågtyper 

I dagens metod sätts varje tågnummer till en godstågtyp: vagnslast fjärr eller 

lokal, kombitåg eller systemtåg. Vilken typ av tåg ett tågnummer antas 

representera ligger till grund för uppskattningar av medellastvikt och 

varugrupp.  Som beskrivits ovan är det dock en manuell process förknippad 

med stora osäkerheter. 

Det finns i dagsläget inga alternativa tillförlitliga datakällor för uppskattning av 

typ av godståg enligt den här indelningen.  

Medellastvikter skulle dock istället kunna uppskattas för varje enskilt tåg 

baserat på Lupp-data, se nedan, oavsett tågtyp. Lupp ger dock ingen 

information om varugrupper, men om ett alternativt sätt att uppskatta även 

varugrupper skulle kunna hittas skulle indelningen i vagnslast fjärr eller lokal, 

kombitåg eller systemtåg kunna slopas och osäkerheterna kopplade till detta 

därmed undvikas. I dagsläget kräver Trafikverket inte att operatörerna anger 

vilken typ av gods som ska fraktas eller vilken typ av trafik som ska bedrivas 

i samband med tåglägesansökningen. 

I och med att Trafikverkets system och verktyg för tidtabellsläggning kommer 

att göras om kommande år, är det troligt att de underlag som idag används 

(tidtabell och tågnummerförteckning) inte kommer att gå att använda på 

samma sätt som de görs nu i Bangods. De nya metoderna och verktygen bör 

studeras närmare för att undersöka möjligheterna att använda dem som 

underlag för modellering. 

3.3.3 Alternativ uppskattning av nettoslastvikter 

I Lupp finns järnvägsföretagens inrapporterade värden på exempelvis antal 

vagnar, typ av lok och tågvikt. Med hjälp av dessa värden, tillsammans med 

genomsnittliga taravikter för vagnar och lastbärare, skulle schablontal kunna 

tas fram för att uppskatta nettolastvikten (vikten av godset) på varje godståg. 

Det finns osäkerheter förknippade med detta i och med att det är uppgifter 

som ska rapporteras in i förväg (och därmed kanske inte alltid stämmer med 

faktisk genomförd trafik) och i vissa fall saknas uppgifter. Dock är även de 

schablontal som idag används (enligt ASEK, se ovan) förknippade med 

osäkerheter. I Trafikverket (2016b) anges att: 

”De värden som redovisas i tabell 14.15 avseende genomsnittliga 

transportparametrar per transporttyp är daterade år 2000 och har hämtats 

från Green Cargos system för produktionsuppföljning. År 2000 var det sista 

år som detta system var i drift.  Någon senare uppdatering av 

transportparametrarna har inte gjorts.” 

För att kunna bedöma hur stor påverkan en sådan förändring skulle ge 

måste först uppgifterna i Lupp analyseras och jämföras med de 

nettolastvikter som används idag. Förutom att härleda genomsnittliga värden 

kan datat även analyseras med avseende på eventuella skillnader mellan 

olika stråk eller andra faktorer.  

3.3.4 Modellering av förändring från basår till prognosår eller 
alternativt scenario 

Då transportvolymerna (godsmängd i ton och antal godståg) för prognosåret 

ska uppskattas används tillväxttal från Samgodsmodellen. Dessa tillväxttal är 

differentierade efter varugrupp, men samma tillväxttal används för hela 
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Sverige. Det innebär att följande (mycket förenklade) fiktiva scenario skulle 

kunna inträffa: 

 I prognosen antas en stor kapacitetshöjning på en bana med hög 

belastning av godståg, vilket leder till att godstågstrafiken på denna 

bana fördubblas. I övriga landet är trafiken oförändrad. 

 Som en konsekvens ökar det sammanlagda transportarbetet i Sverige 

(enligt Samgodsmodellen) med 5 %.  Då trafiken på den aktuella 

banan är varierad, blir ökningen ungefär densamma för samtliga 

varugrupper.  

 Detta leder till att tillväxttalen för samtliga varugrupper är ungefär 

1,05, vilket appliceras på alla tåg i Bangods. 

 Följden blir att Bangods ökar trafikeringen på alla landets banor i 

prognosen med 5 %.  

Även om exemplet är en förenkling, är det ett faktum att Bangods inte är 

konstruerat för att fånga förändringar på specifika banor eller stråk jämfört 

med basåret.  

Förutom de homogena tillväxttakterna är omledningen av vissa tåg (se 

nedan) den enda förändringen som görs mellan basår och prognosår. Det 

medför att inga strukturella förändringar i godstågstrafikeringen, som 

modelleras i Samgods, bevaras i Bangods. Istället låser Bangods (i sin 

nuvarande form) i mycket hög utsträckning fast dagens trafikeringsstruktur, 

vilket gör det omöjligt att modellera exempelvis en utveckling mot längre 

och/eller tyngre tåg, ökad grad av enhetsberedning av gods (kombitåg), 

förändrad nod-/bangårdsstruktur, förändrad varuhandelsstruktur eller andra 

faktorer som kan ha stor påverkan på kostnader och kapacitetsutnyttjande 

men inte återspeglas i endast totala årliga transportvolymer eller manuella 

ruttval. Enligt Trafikverket (2016f) ska förändringar med större 

systempåverkande effekt analyseras i Samgods om möjligt, men om 

Samgods av någon anledning inte är tillämpbart är det Bangods som står till 

förfogande. 

3.3.5 Manuell omledning av tåg 

För att återspegla en förändrad infrastruktur mellan bas- och prognosår görs 

i samråd med Trafikverkets regionala organisaioner en omledning av vissa 

tåg till nya rutter. Omflyttningen av tåg i Bangodsdatabasen görs manuellt 

och utgör därmed en felkälla då arbetet utförs med ett nationellt perspektiv. 

För att veta vilken rutt godståg behöver ta krävs kännedom om exempelvis 

triangelspår och vändnings-/rundgångsmöjligheter lokalt. Exempel på möjliga 

felbedömningar som lätt görs illustreras i Figur 9 och Figur 10 nedan. 

Sådana misstag kan leda till att trafikeringen lokalt under- eller överskattas 

vilket kan vara av stor vikt vid objektsanalyser. 

Ett sätt att undvika denna typ av misstag är att i större utsträckning ta hjälp 

av lokal expertis, förslagsvis i samband med den årliga valideringen av 

prognoserna. Genom att redovisa exakt vilken rutt de omledda tågen har 

antagits gå (det vill säga alla trafikplatser som de antas passera) i 

valideringsunderlaget som skickas till Trafikverkets regionala organisationer 

kan denna typ av misstag upptäckas och åtgärdas. Likaså behöver tiden 

som finns tillgänglig för validering ökas om det ska finnas en chans att gå 

igenom materialet på den här detaljnivån. 
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Figur 9: Exempel på lokala detaljer som är svåra att fånga vid manuell omledning av 
tåg för hela landet samtidigt. Om underlaget ska användas till en objektsanalys för 
sträckan mellan avfarten till den nya rutten och vändplatsen är det viktigt att de 
vändande godstågen finns med i Bangods. 

  

Figur 10: Exempel på misstag som lätt kan hända vid manuell omledning av tåg. Om 
kopplingen mellan fjärrdragningen och de anslutande tågen inte identifierats i 
nulägesbeskrivningen blir de kvar i databasen som vid en omledning, trots att de inte 
längre fyller någon funktion. 
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4 SLUTSATSER  

I kapitlen ovan har Bangods beskrivits, dels genom vilka antaganden och 

underlag som metoden bygger på och dels genom att brister och 

utvecklingspotential listats. Sammanfattningsvis är det författarnas 

uppfattning att 

1. Metoden lämpar sig för schablonmässig beskrivning av ett nuläge. Detta 

då den tar tillvara information för historisk trafikering på ett pragmatiskt 

sätt. 

2. Vissa förbättringar i metodiken för att bättre beskriva nuläget kan 

genomföras direkt, så som att använda Lupp som bas istället för 

tidtabellen och att använda sig mer av regional och operativ expertis 

inom Trafikverkets egna organisation vid skapandet av ett scenario. 

3. Vad gäller genereringen av prognosår eller alternativa scenarier 

förhindrar den nuvarande strukturen modellering av andra förändringar 

än rena ökningar/minskningar av befintlig trafik samt viss manuell 

omledning av tåg. Detta är den allvarligaste bristen och gör det svårt att 

genomföra objekts- och systemanalyser med hög kvalitet. För att åtgärda 

de problemen måste mer resultat från Samgods eller andra 

modelleringsverktyg inkluderas i Bangods. Alternativt måste Bangods 

ersättas av en annan ansats. 

 

Fortsättningen av detta projekt tar sig an den tredje punkten ovan och syftar 

till att föreslå en metodik för implementering i Samgods-Bangodssystemet. 

  



 
26 |  Bangods • Beskrivning av befintligt system 

5 REFERENSER 

Sweco, 2015:Calibration Report – Samgods version 1.1, 

www.trafikverket.se/samgods  

Trafikanalys, 2015a: Bantrafik 2014, Statistik 2015:13, Excel-fil 

Trafikanalys, 2015b: Bantrafik 2014, Statistik 2015:13, PDF-fi 

Trafikverket: Manual till Bangods 

Trafikverket: Postbeskrivning Tåg vid plats, Postbeskrivning Tåg på sträcka 

för Lupp 

Trafikverket, 2015: Trafikverkets tjänster för järnväg 2015 

Trafikverket, 2016a: Trafikslagsövergripande plan för utveckling av 

metoder,modeller och verktyg – för analys av samhällsekonomi, 

järnvägskapacitet, effektsamband och statistik samt för trafik- och 

transportprognoser, publikationsnummer 2016:052  

Trafikverket, 2016b: Analysmetod och samhällsekonomiska kalkylvärden för 

transportsektorn: ASEK 6.0, Kapitel 14: Operativa trafikeringskostnader för 

godstransporter, version 2016-04-01  

Trafikverket, 2016c: Underlagsrapport – Disaggregering av prognos för 

godstransporter 2040 till Bansek, EVA, Sampers/Samkalk och TEN tec – 

Trafikverkets Basprognoser 2016, Publikationsnummer 2016:063 

Trafikverket, 2016d: Disaggregering godsprognos 2040 – Basprognoser 

160401, excelfil  

Trafikverket, 2016e: Prognos för godstransporter 2040 – Trafikverkets 

Basprognoser 2016, Publikationsnummer 2016:062 

Trafikverket, 2016f: Beräkningshandledning Trafik- och transportprognoser, 

Publikationsnummer 2016:061 

Trafikverket, Anders Broberg, telefointervju 2016-06-07 

Trafikverket, Jonas Bälter, telefonintervju 2016-06-29 

Trafikverket, Petter Wikström, telefonintervjuer maj 2016 

VTI, 2015: Godstransportmarknaden på järnväg – Underlag till utredningen 

om järnvägens organisation, VTI rapport 874 

  

http://www.trafikverket.se/samgods


 
 

 
 

Bangods • Beskrivning av befintligt system | 27 

BILAGA 1: NYCKEL MELLAN 
VARUGRUPPSKLASSIFICERINGAR 

I Tabell 6 anges en nyckel mellan varugruppsklassificeringen som används i 

Trafikanalys statistik Bantrafik (NST2007) och STAN12-indelningen, som 

används i Bangods. Exempelvis räknas 5,4 % av transportarbetet för 

NST2007-varugrupp 01 till STAN-varugrupp 1, och så vidare. För rader 

märkta med (*) särredovisas godsmängd (ton) och transportarbete (ton-km) i 

Trafikanalys statistik. Dessa andelar tillämpas därför inte i nyckeln, utan det 

faktiska värdet är redan känt. Kvarvarande transportarbete för motsvarande 

NST2007-varugrupp (efter att de kända delvärdena tagits bort) fördelas ut på 

övriga STAN12-varugrupper i nyckeln efter den ursprungliga inbördes 

fördelningen mellan dem. Det är Trafikverkets statistikenhet som tagit fram 

nyckeln. 

 

Tabell 6 Nyckel mellan varugruppsklassificering NST2007, som används i 
Trafikanalys statistik, och de 12 STAN-varugrupperna, som används i Bangods 
(fortsätter på nästa sida) 

NST2007 STAN Andel ton Andel tonkm 

01 1 2,6% 5,4% 

 2 88,9% (*) 86,5% (*) 

 3 8,4% 7,8% 

 4 0,0% 0,1% 

 12 0,0% 0,2% 

02 5 100% 100% 

03 5 0,0% 0,1% 

 7 97,6% 96,4% 

 10 2,4% 3,6% 

 11 0,0% 0,0% 

04 1 5,2% 6,1% 

 4 94,4% 93,5% 

 11 0,3% 0,4% 

 12 0,0% 0,0% 

05 12 100% 100% 

06 3 9,9% 15,4% 

 9 87,4% (*) 82,3% (*) 

 12 2,7% 2,3% 

07 5 0% 0,1% 

 
6 100% 99,9% 
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NST2007 STAN Andel ton Andel tonkm 

08 1 0,4% 0,5% 

 3 0,5% 0,4% 

 6 0,7% 0,9% 

 10 0,5% 0,2% 

 11 97,0% 96,8% 

 12 0,9% 1,2% 

09 10 81,4% 79,9% 

 11 1,1% 1,7% 

 12 17,5% 18,3% 

10 7 0,0% 0,0% 

 8 98,9% 99,0% 

 11 0,0% 0,0% 

 12 1,0% 0,9% 

11 12 100% 100% 

12 12 100% 100% 

13 8 0,0% 0,0% 

 
12 100% 100% 

14 6 0,3% 0,3% 

 7 53,2% 35,3% 

 9 41,3% 57,3% 

 10 5,0% 6,7% 

 11 0,0% 0,0% 

 12 0,2% 0,4% 

15 12 100% 100% 

16 12 100% 100% 

17 12 100% 100% 

18 12 100% 100% 

19 12 100% 100% 

Varor 

som inte 

ingår i 1 

- 19 

12 100% 100% 
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BILAGA 2: ALTERNATIV 
KAPACITETSBERÄKNING 

Ur dokument Kapacitetsberäkning avvikelser från den matematiska 

modellen_Slutversion erhållet från Petter Wikström, Trafikverket via e-post 

2016-06-14. 

Sträckor där kapacitetsberäkningen avviker 

från modellen för matematisk 

kapacitetsberäkning 

I samband med prognosuppdateringen till Bas 2040 (160401) genomförs 

matematiska kapacitetsberäkningar för hela nätet. Beräkningarna utförs på 

linjedelar mellan de punkter i järnvägsnätet där det sker större förändringar i 

trafiken. Beräkningen är en kraftig förenkling av verkligheten. Samtliga tåg 

klumpas ihop till fyra olika tåggrupper snabbtåg, övriga persontåg, lokaltåg 

och godståg. Den kapacitetbelastning i procent som beräkningen resulterar i 

används dels som underlag för beräkning av persontågens 

prognostidtabellstider, dels som underlag för att avgöra hur många godståg 

som kan läggas ut på olika sträckor av godsprognosverktyget Samgods. I 

samband med prognosuppdateringen har de matematiska 

kapacitetsberäkningarna korrigerats på två linjedelar; Alingsås-Olskroken 

respektive Göteborg Kville-Skandiahamnen. Orsaken till detta är att i dessa 

två fall innebär modellens förenklingar alltför stora avvikelser gentemot 

verkliga förhållanden. Enkelt uttryckt visar de matematiska 

kapacitetsberäkningarna på alltför högt kapacitetsutnyttjande i förhållande 

till verkligheten. Konsekvenserna av att inte korrigera de matematiska 

kapacitetsberäkningarna skulle kunna bli en underskattning av antal godståg 

på stora delar av järnvägsnätet, något för långa restider för persontågen i Bas-

prognosen samt överskattade effekter vid infrastruktur- och/eller 

trafikeringsförändringar.  

[...] 

Göteborg Kville – Skandiahamnen 

På sträckan mellan Göteborg Kville och Skandiahamnen byggs delar av 

sträckan ut till dubbelspår.  Redan med dagens enkelspår körs många tåg i 

kolonner för att spara kapacitet.  

 

När dubbelspår byggs ut på ungefär hälften av sträckan mellan Eriksberg och 

Skandiahamnen är det mest effektiva sättet att utnyttja kapaciteten att köra 

fler tåg i kolonnkörningen. Eftersom det finns större bangårdar både i Kville 

och Skandiahamnen är det enkelt att samla ihop tågen för att sedan skicka 

iväg dem i kolonner. 
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00 05 10 15 20 25 30 35 40

Skandiahamnen

Eriksberg

Kville

 

Ovan visas ett exempel på hur trafiken kan bedrivas med kolonnkörning där 

kolonnerna möts på dubbelspåret mellan Eriksberg och Skandiahamnen. 

00 05 10 15 20 25 30 35

Skandiahamnen

Eriksberg

Kville

40 45 50 55 60

  

Om kapaciteten istället beräknas enligt formeln för matematisk 

kapacitetsberäkning tar tågen ungefär dubbelt så mycket kapacitet i anspråk 

som om tågen körs i kolonner. 

I arbetet med dubbelspårsutbyggnaden på hamnbanan har Trafikverket 

bedömt att den maximala kapaciteten på hamnbanan är 150 tåg per dygn när 

dubbelspåret är utbyggt mellan Eriksberg och Skandiahamnen. För att inte 

strypa godstrafiken på en för låg nivå i prognosverktyget har trafikverket valt 

att frångå den matematiska beräkningen på sträckan och istället beräkna 

kapaciteten genom att anta att sträckan når 100 % kapacitetsutnyttjande vid 

150 tåg.  
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