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1 INTRODUKTION

For att modellera godstransporter pa jarnvag anvander Trafikverket, forutom
det huvudsakliga verktyget Samgods, en metod som bendmns Bangods. Det
ar ett kompletterande verktyg till Samgodsmodellen da denna i dagslaget
inte kan aterskapa realistiska transportmonster pa en tillrackligt hog
detaljniva. | Trafikverkets Trafikslagsovergripande plan for utveckling av
metoder, modeller och verktyg (2016a) anges fdljande:

"Samgodsmodellens jarnvagsprognos framtas genom att utga fran
utvecklingen per varugrupp i Samgodsmodellen och nyckla den till
godstagstrafikering i basaret pa tadgniva. Anledningen till att data inte hamtas
direkt ur Samgodsmodellen &r att data pa bandelsniva anses vara alltfor
osakra. Genom att stodja sig pa faktisk trafikering nas ett rimligare resultat
for finare aggregeringsnivaer.

Tekniken med sa kallad nyckling fran relativt aggregerade tillvaxttal i
Samgods till tagtrafik i Bangods medfér emellertid vissa problem. Ett av dem
ar att skillnaden i geografisk tillvaxt inom varje varugrupp helt férvinner, vilket
kan ge inkonsistenta och orealistiska resultat for delar av jarnvagssystemet.
Ett annat problem med tekniken ar att den inte ar automatiserad och darfor
tar onodigt lang tid och har en hog risk for fel. Det finns alltsa bade kvalitets-
och anvandarmassiga skal till att undersdka mojligheten att stka forbattra
och/eller fringa metoden med efterbearbetning i Bangods.

Ett satt att [6sa problemet ar att undersdéka majligheterna for en metod som
via statistiska uppgifter i Bangods och eventuellt kompletterande uppgifter
fran annat datamaterial, binder samman prognosresultaten fran Samgods
med Bangods via exempelvis nagon typ av pivot point-metodik. Ett forslag
om detta finns inlAmnat till Trafikverket.

Ett annat satt ar att understka mojligheten att pa sikt andra metodiken for
taghantering i Samgods i grunden och implementera nagon form av
godstagtidstabell. Detta skulle vara ett storre ingrepp i modellens struktur,
varfor en forstudie om for- och nackdelar i sddana fall &r att foredra.”

Denna rapport ar ett forsta steg i processen att férbattra och integrera
hanteringen av godstag i modellsystemet Samgods/Bangods. Rapporten ger
en detaljerad beskrivning av det befintliga systemet, da en sadan fram tills nu
saknats. Férutom att 6ka transparensen for hur berékningarna goérs bidrar
beskrivningen till att belysa styrkor och svagheter med dagens angreppssatt.
Detta som en bas for den fortsatta utvecklingen.

Forfattare till rapporten ar Moa Berglund (WSP Analys & Strategi) och Henrik
Edwards (Sweco Society). Kontaktpersoner pa Trafikverket ar Petter Hill och
Petter Wikstrom.
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2 VAD AR BANGODS?

Bangods ar namnet pa en metod som anvands av Trafikverket for att ta fram
beskrivningar av godstransporter pa jarnvag. Denna sorts beskrivningar
anvands som underlag for analyser av transportsystemet, exempelvis
samhallsekonomiska kalkyler for atgarder i infrastrukturen. Beskrivningarna
behover innehdlla information om hur manga godstadg som gar pa olika
banor, hur mycket gods som fraktas av tagen och vilken typ av gods det ar.
Analys- och kalkylmetoderna som anvénds fungerar dessutom béttre ju mer
information det finns om var godstransporterna startar och slutar, ifall godset
lastas om till andra trafikslag under vagen, hur Ianga och tunga de olika
tagen ar, och sa vidare.

Beskrivningarna behovs for saval ett basar (som just nu ar 2014) och ett
prognosar (2040). For prognosaret finns naturligtvis ingen information
tillganglig, utan beskrivningen méaste modelleras fram. Men inte heller for
historiska ar (basar) finns komplett data som racker for att gora
beskrivningen. Viss statistik 6ver tagtrafik finns pa aggregerad niva, men inte
pa den detaljniva som kravs. Alltsa maste aven basaret delvis modelleras
fram.

Trafikverkets huvudsakliga modellverktyg for godstransporter heter
Samgods. | Samgods modelleras alla trafikslag samtidigt och modellen
omfattar hela landet.* Resultaten beskrivs genom bland annat kartor med
floden av gods och fordon pa olika lankar och tabeller med olika typer av
aggregerade resultat, dels for ett basar (2014) och dels for ett prognosar
(2040), se Figur 1. Samgods kan dock, sett till resultaten pa enskilda banor,
inte alltid aterskapa en tillrackligt bra bild av verkligheten och i dessa fall
behdvs en kompletterande modell, vilket ar Bangods syfte. Bangods kan
anvandas for att ta fram beskrivningen for bade basar och prognosar.

Det finns en koppling mellan Samgods och Bangods. For baséret kalibreras
Samgods s4 att totalt’ nationellt transportarbete (tonkilometer) p& jarnvag
stimmer med statistik. Darmed antas att modellens resultat for samma
storhet (tonkilometer) ar tillforlitligt &ven for prognosaret och arliga
forandringstakter fran 2014 till 2040 kan beraknas per varugrupp. Dessa
forandringstakter anvands som input i den alternativa, kompletterande
modellen Bangods. Bangods kan anvandas foér de analyser déar en detaljerad
beskrivning av trafiken pa enskilda banor behévs, men da
Samgodsresultaten inte beddms tillférlitliga for det studerade systemet.
Exempelvis de disaggregerade kartor 6ver transportfloden pa jarnvag som
redovisas i Trafikverkets basprognos fér godstransporter 2040 (Trafikverket,
2016e, kapitel 7) baseras pa Bangods.

! Beskrivningar av Samgods finns p& Trafikverkets hemsida:
www.trafikverket.se/samgods

% Kalibrering sker aven for transportarbetet for ett par av de ing&ende
varugrupperna, se Sweco (2015)
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Resultat fran Samgods

Bangods

Jarnvag

m2012 m2040

Figur 1: Forenklad illustration av Bangods funktion i forhallande till resultat fran
prognosmodellen Samgods (tillvaxttalen fran Samgods &r i sjalva verket beraknade
separat for 12 olika varugrupper). | situationer nar Samgods beskrivning av floden pa
jarnvagslankar inte bedéms vara tillforlitlig, anvands istallet Bangods for att géra en
alternativ beskrivning. | Bangods anvands da tillvaxttal enligt Samgods for att
uppskatta forandringen av tagtrafikens omfattning fran basar till prognosar, men
andra kallor anvands till alla 6vriga uppskattningar.
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3 METODBESKRIVNING

Bangods &r en process i flera steg, dér olika underlagsdata bearbetas och
kombineras for att fa fram en andamalsenlig beskrivning av godstrafiken pa
jarnvag. Metoden ar i princip likadan oavsett om det ar ett basar eller ett
prognosar som modelleras, men ett antal delsteg tillkommer naturligtvis for
prognosaret.

| kapitel 3.1 ges en kort beskrivning av varje delsteg i processen. Stod for
denna dversiktliga beskrivning ges av Figur 2 som illustrerar hur ett scenario
stegvis byggs upp. Fokus har ar pa syfte och funktion hos varje delsteg. Mer
detaljerade beskrivningar av hur uppskattningarna gar till och vilka underlag
som anvands ges sedan i separata underrubriker till kapitel 3.2. Basen for
beskrivningen &r (da inget annat anges) intervjuer med Petter Wikstrom,
Trafikverket. Sist i kapitlet (kapitel 3.3) sammanfattas brister och
utvecklingspotential hos metoden.

3.1 OVERSIKTLIG BESKRIVNING

Figur 2 illustrerar hur ett scenario byggs upp i Bangods. Beskrivningen
nedan kan lasas med stod av figuren. Det &r en stegvis process som startar
med alla tdg som trafikerar svenska banor i ett nulage, och slutar med
uppskattningar av floden av gods och godstag pa olika banor, antingen for
ett basar (nulage) eller ett prognosar.

Ton/ar & varugrupp

4 4 4 14

System- . Vagns- Vagns-
tag Kombi last fjarr | last lokal
Godstag

2ty

Alla tag i Sverige, nulage

Figur 2: Hur ett scenario byggs upp stegvis i Bangods
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En overblick éver vilka antaganden och indata som anvands ges i Figur 3,
dar numrerade block motsvarar de olika stegen i processen. De block som
bara genomfdérs om det &r ett prognosar som ska beraknas, har markerats
med gra bakgrund. Den vanstra kolumnen anger vilka underlagsdata eller
antaganden som anvands i de olika stegen. Den hdgra kolumnen anger vilka
delresultat som erhalls av bearbetningen i varje steg.

Input

Bearbetning/resultat

Tidtabell 2014

Tagnummertabell
2014

1. Antal tag per station,
med tagnummer

Erfarenhetsmassiga
uppskattningar

A 4

)

2. Antal tag per station
samttyp av tag

Datainsamling
transportképare

Medellastvikt per
tag enligt ASEK
tabell 14.15

3. Godsvolym per tag
och typ av gods (40-
60% av ton-km)

Trafikanalys
statistik
transportarbete jvg

-

4. Godsvolym per tag
(6vriga tag)

N

v

Utfort trafikarbete
enligt Lupp

Koll totalt transportarbete 2040

Samgods tillvaxttal

{1

5. Typ av gods (6vriga
tag)

y

6. Indatafil
Basar2014\Volym, ar
2014

Omledning av tag

Kapacitetskontroll

7. Indatafil
Basar2014\Volym, ar
2040

Indatafiler
Bandelar2014,
Trafikplatser2014,
Varuslags-
fordelningar

A4

8. Bearbetning i
accessfil Gods2040_
160401_JA jvg

v

9. Bansektabell

Figur 3: De huvudsakliga berékningsstegen i Bangods, inklusive indata

8| Bangods « Beskrivning av befintligt system

Om prognosar



Processen startar med tagtidtabellen for basaret. For varje station erhalls
darifran antalet inplanerade tdg och dess tdgnummer (block 1 i Figur 1).
Syftet ar att skapa grunden av alla tdg som i nulaget trafikerar svenska
banor, som sedan kommer bearbetas vidare for att bygga upp godsfloden
och anpassas for att motsvara ett framtida scenario. Underlaget beskrivs i
avsnitt 3.2.1. | ett senare steg kalibreras antalet tdg per tAgnummer mot
genomford trafik (se kapitel 3.2.5).

| nasta steg gors uppskattningar av vilken typ av tag det ror sig om: i forsta
hand vilka tdg som ar godstag och i andra hand om det &ar vagnslasttag,
kombitag eller systemtag (block 2). Detta gors med hjalp av Trafikverkets
tdgnummertabell men &ven med egna, erfarenhetsméassiga bedémningar.
Syftet &r att sélla ut de tag i tidtabellen som &r relevanta (det vill saga
godstagen) och sarskilja olika typer av godstagstrafik, da det senare kan
ligga till grund for uppskattning av mangd och typ av gods ombord pa tagen.
Detta beskrivs i avsnitt 3.2.2.

Darefter ska godsméangden pé varje tag uppskattas samt vad det ar for typ
av gods. Detta gors pa tva alternativa satt:

1. Kartlaggning av godsfloden péjarnvag via stora transportképare:
Genom direktkontakt med storre industriforetag erhalls information om
antal ton per ar, varutyp, antal tag per ar samt rutt for deras
jarnvagstransporter. Dessa floden matchas med lampliga tAgnummer i
tidtabellen som kodats som systemtag, se avsnitt 0. Darmed har
informationen for dessa tdAgnummer kompletterats. De utgér knappt
halften av de totala godsflédena pa jarnvag matt i tonkilometer (block 3).

2. Schablonmassig tilldelning av medellastvikter per tdg och varuslag:
For tdgnummer som inte tilldelats information enligt punkt 1 antas
medellastvikter (det vill sdga antal ton gods per tag) enligt ASEK (block
4, se kapitel 3.2.4) och en varugruppssammansattning baserad pa bland
annat statistik fran Trafikanalys (block 5, se kapitel 3.2.6 och 3.2.7).
Medellastvikterna kalibreras sa att totalt transportarbete stammer med
officiell statistik, vilket &ven det beskrivs i avsnitt 3.2.4.

Sé& langt har processen handlat om att bygga upp beskrivningen for nulaget.
Om det &r ett prognosar som ska modelleras behover beskrivningen
anpassas pa tva satt: transportvolymerna forandras och ruttvalen forandras.
For att férandra transportvolymerna multipliceras godsmangderna med
tillvaxttal som harletts genom att jamféra Samgodsresultat fér bas- och
prognosar, vilket beskrivs i kapitel 3.2.8. Vidare flyttas vissa tag till nya rutter
som antas battre spegla framtida trafikering efter det att planerade atgarder i
infrastrukturen genomforts (block 7). Processen for hur det gar till beskrivs i
avsnitt 3.2.9. En kapacitetskontroll gors sa att tdgen i prognosen far plats pa
respektive bana, med atgarder om de inte gor det (se avsnitt 3.2.10).

Darmed ar alla uppskattningar klara (enligt block 6 for ett nulage eller block 7
for ett prognosar), och resultatet ska sammanfattas till lampligt format. Det
sker genom att underlagen matas in i en access-databas dar ombearbetning
av resultaten gors till en sa kallad Bansektabell (block 8-9), se avsnitt 3.2.11.
Tabellen ar da pa det format som passar verktyget Bansek, som anvands for
att gora samhallsekonomiska kalkyler for jarnvagsatgarder.®

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

| detta kapitel beskrivs indata och statistik som anvands i Bangods. Aven
antaganden som gors aterges har samt schablontal och férdelningar som
tillampas.

3.2.1 Tidtabell basar

Tidtabellen for basaret (2014) innehaller information om vilka stationer olika
tag passerar. Tagen identifieras med hjalp av ett tdgnummer (forsta
kolumnen i Figur 4) som &r unikt for en viss tagtur (fran startpunkt A till
slutpunkt B) under ett dygn. Den andra kolumnen innehaller alla trafikplatser
som passeras av taget, den tredje kolumnen avstandet i 100-tals meter
(km/10) och den fjarde kolumnen anger antalet avgangar per ar for
tagnumret. Tidtabellen utgor alltsa en databas 6ver alla tdg som planerats in
pa svenska banor under ett visst ar, hur manga de &ar och vilken rutt de

trafikerar.

Tagnr Trafikplats km/10  Tag/ar
000001 CsT 0 292
000001 s5T 23 292
000001  ABE 25 292
000001 As 26 292
000001 Hu 53 292
000001 FLB 26 292
000001 BIN 7 292
000001 Ms3 120 292
000001 sG646 7 292
Qo0ooL  IN 96 292
000001 MG 106 292
000001 GN 65 292
000001 kKoE a4 292
0oooDo1L B 486 292
0oooDo01L  sH 7 292
000001 Ns3 g2 292
oooooL =P 20 292
000001 sKV 66 292
000001 FLE 7 292
000001 SDE 83 292
000001 sPN 7 292
0ooo01L K 7 292
000001 sTO 115 292
oo0oo01L  sMT 138 292
000001 ABY 150 292
000001 NR 79 292
0o0ooD01L  FI 51 292
000001 KMS 136 292
000001 aI 86 292
000001 LGM 92 292
oooooL  LP 100 292
000001 vsD 116 292
0ooooL MT 113 292
QooooL MY 94 292
000001 LKN 83 292
000001 BX 82 292
000001  sMN 81 292
000001  TN: 119 292
000001 oGP 93 292
000001  FRD 74 292
000001 RAS 71 292

Figur 4: Utdrag ur tidtabellen for 2014
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3.2.2 Tagnummertabell basar samt kompletterande antaganden
| tAgnummertabellen finns serier med alla tAgnummer i tidtabellen,
tillsammans med viss tillhérande information. Tagslag (godstag,
passagerartag eller tjanstetag) anges for de flesta nummer.

| de fall tAgslag inte anges entydigt (néar det star exempelvis
"Godstag/Tjanstetdg™) antas det forst angivna galla (i detta fall Godstag).
Tag som enligt tdgnummerforteckningen ar "Godstag/Tjanstetag” stod
exempelvis for 7 %° av det planerade trafikarbetet jamfort med de tdg som
kodats som enbart "Godstag” i 2014 ars tidtabell. Enligt ansvarig for
tétgnummer‘tabellen6 har det dock ingen betydelse vilken beteckning som star
forst. Da taglaget soks av operatéren anger operatoren vilket tdgslag som
ska utnyttja laget. D& exempelvis bade Godstag och Tjanstetdg anges ar det
operatoren sjalv som avgor vilken typ av tdg som ska trafikera. Detta innebar
att de tdgnummerserier som inte ar angivna entydigt som Godstag utgor en
osakerhetsfaktor i identifieringen av godstag i tidtabellen. Det &r inte utrett
hur val approximationen som anvands (att anvanda den tagtyp som star forst
angiven) aterspeglar verkligheten.

For vissa tAgnummer anges aven tagoperator och for ytterligare vissa (ett
mindre antal) anges vilka strackor som tagen trafikerar. | Figur 5 visas nagra
exempel pa hur tabellen kan se ut.

| Bangods ar endast godstag av intresse. Vilken operatoren ar kan ge
information om vilken typ av godstag det & som anvander tagnumren —
kombitag, systemtag eller vagnslasttag — baserat pa kdannedom om
operatorernas erbjudande. Vidare tilldelas tdgnummer i olika serier
traditionellt olika typer av trafik, enligt Green Cargos system. Detta framgar
inte av tagnummertabellen och méaste darfor vagas in i form av extra
information:

-  Tagnummer 4000-5999 (samt 14 000-15 999): vagnslast fjarr
-  Tagnummer 6000-6999 (samt 16 000-16 999): vagnslast lokal
-  Tagnummer 9000-9999 (samt 19 000-19 999): systemtag

Denna traditionella indelning stammer dock inte alltid, varfoér detta ar
forknippat med osakerheter. Anledningen ar bland annat att andra
godstagoperatorer tillkommit och deras trafik delas inte in enligt Green
Cargos system.

Vidare beror osakerheterna pa Trafikverkets rutiner och foreskrifter for hur
tagnummer anvands i tidtabellslaggningen. Ett tAgnummer som en gang
anvants kan aldrig ateranvandas nar det blir andringar efter att tidtabellen
faststallts, vilket hander i stor utstrackning. Totalt anvands cirka 70 % av de
tillgangliga 100 000 tagnumrena nagon gang under tidtabellslaggningen. | s&
stor utstrackning som mojligt anvands tagnummer i “ratt” tagnummerintervall
till andingarna, men da dessa tar slut blir det nédvandigt att anvanda
nummer i andra intervall.

* Tjanstetdg ar tdg som anvands for att flytta dragfordon eller
persontrafikfordon utan resenarer. Det kan exempelvis vara
fordonsforflyttningar for att mojliggdra omlopp. (Trafikverket, 2015)
® Analys av Petter Wikstrom, Trafikverket

® Jonas Balter, Trafikverket
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Tagnummer  JF/AS Tagslag  Strickor

1|40950- 40969 |Varierande Gt Tillfran Tyskland via Danmark

2|141900- 41999 |CargoNet AS Gt Kombi Sverige - Danmark / Norge

3|142350- 42399 |Varierande Gt Kombi via Tyskland

4(42700-42719  |Hector Rail Gt Till / fran Tyskland

5|42720- 42749  |DB Schenker Rail Scandinavia A/S |Gt Till / fran Tyskland

6|44700- 44749  |DB Schenker Rail Scandinavia A/S |Gt Till/fran Tyskland via Danmark

7|144900- 44999  |DB Schenker Rail Scandinavia A/S |Gt Sverige - Danmark/Norge

8(45500-45520 |Green Cargo Gt Tillfran Tyskland via Trelleborg

9(45521- 45549 |Varierande Gt Tillfran Tyskland via Trelleborg
10(45660- 45679 |Varierande Gt Tillfran Tyskland via Danmark
11(45680- 45690 |Hector Rail Gt Till/fran Tyskland via Danmark
12(45691-45699  |TX Logistik Gt Till/fran Tyskland via Danmark

Tagnummer JF/AS Tagslag Strackor Ovrigt

40000- 40949 |Hector Rail Gt
40970- 41899 |Hector Rail Gt
42000- 42349 |Real Rail AB Gt
42400- 42499 |Varierande Gt
42500-42599 |[Real Rail AB Gt
42600-42799 |Varierande Gt
42800-42999 |Real Rail AB Gt
43000-43999 |Rush Rail Gt
44000- 44199 |TX Logistik Gt
44200- 44699 |TX Logistik Gt
44750- 44899 |Stena Recycling Gt
45000- 45499 |Hector Rail Gt
45550- 45659 |Hector Rail Gt
45700- 45899 |Hector Rail Gt
46000- 46099 |Trv Gt
46100- 46249 |Hector Rail Gt
46300- 46319 |Varierande Gt

Figur 5: Exempel pa information i Trafikverkets tagnummertabell for 2014

Detta adderar ytterligare osékerhet till identifieringen av godstag i tidtabellen,
samt indelningen av godstag i olika typer. Trafikverket uppskattar dock tagen
som hamnar i fel intervall p& grund av att numrena tar slut till en "lag
procentandel”.® Slutligen bor papekas att Trafikverkets system och verktyg
for tidtabellslaggningen kommer att bytas ut infér arbetet med tidtabellen for
2018, vilket kommer paverka och troligtvis begransa mojligheterna att
anvanda den ovan beskrivna tekniken i Bangods for kommande basar.

Ytterligare tdgnummer tilldelas tagtyp i Bangods manuellt genom att studera
vilken typ av noder (rangerbangard, kombiterminal) de ansluter till. Detta
gors for en liten andel av tdgen och for vissa specialstuderade banor,
exempelvis Hamnbanan i Goteborg. Vissa tdg som ansluter till Goteborgs
Hamn har vidare kategoriserats som hamnskyttlar (kombitag). Dessa
antaganden utgor en del av ett manuellt arbete med stora osakerheter. Det
finns inga sarskilda principer eller tumregler som styr tilldelningen, utan det
ar en subjektiv bedomning av anvandaren utifran vad som verkar rimligt i
enskilda fall. D& det ror sig om ett mindre antal tdg bor effekterna pa
slutresultatet vara sma, men det kan f& genomslag lokalt.
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3.2.3 Datainsamling transportkdpare

Trafikverket har genom direktkontakt med ett antal storre jarnvagskunder
(det vill saga varuagande foretag som koper godstransporter pa jarnvag)
genomfort kartlaggningar av systemtagsfloden. Dessa foretag tillhandahaller
uppgifter om hur manga ton gods som arligen transporteras i olika relationer
samt med hur manga tag. Ett exempel kan se ut som i Tabell 1.

Tabell 1: Fiktivt exempel pa information som angetts av jarnvagskund

Godsfléden pa jarnvag, Industri X

Arlig godsvolym 120 000 ton

Varuslag Vara'Y

Fran Gavle

Till Goteborg

Via Avesta-Krylbo, Hallsberg
Antal tag arligen 200

Returlast 50 000 ton, vara Z

Flodena laggs ut pa de kartlagda tagnummer som i foregdende steg klassats
som systemtag och som passar den rutt som angetts. D4 ett kartlagt
systemtagsflode kan innehalla flera tagnummer maste anvandaren forsoka
hitta alla godstagnummer i tidtabellen som passar det kartlagda flédet och
som utgor tillrackligt manga tag for att motsvara de uppgifter som erhallits.
Ibland byts tAgnumret ut vid en station under sjalva rutten av
tidtabellstekniska skal, vilket anvandaren behover vara uppmarksam pa och
isafall pussla ihop en kedja av tdgnummer som foljer den rutt taget tar.

De tagnummer som pa detta satt blivit utvalda i det har steget kopplas alltsa
till information om varuslag och antal ton gods per tdg (medellastvikt).

3.2.4 Medellastvikter for 6vriga tdagnummer, enligt ASEK
ASEK (Trafikverket, 2016b, tabell 14.15) anger, efter typ av godstag,
schablontal for nettolast’ per tdg. Dessa aterges i Figur 6 och associeras
med de tAgnummer som inte anvants till kAnda systemtagsfloden i
foregaende steg (har benamnda Gvriga tagnummer).

Att alla godstag av en viss typ tilldelas samma medellastvikt innebar att det
inte blir nAgra tomtag bland de 6vriga tignumrena. Tomtransporter ar
inrdknade i genomsnitten i Figur 6.

" Med nettolast avses vikten av godset som &r lastat pé ett t&g, exklusive
taravikten av eventuella lastbarare
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Tabell 14.15. Transportparametrar

Transporttyp Netfolast per

tag, ton
Vagnslast fjarr 494
Vagnslast lokala 273
Vagnslast genomsnitt 400
System 614
System Stax 25 703
Malm Stax 25 1826
Malm Stax 30 2110
Kombi 506

Figur 6: ASEK:s schablontal for nettolast per tdg. Varden som anvands: Vagnslast
fjarr (494), vagnslast lokala (273), system (614) och kombi (506)

| ett forsta steg appliceras dessa medellastvikter pa alla tg som inte redan
tilldelats en genomsnittlig nettolast (enligt foregaende kapitel 0). Vilket av
vardena i Figur 6 som anvands beror pa hur tAgnumret kodats i tidigare steg
(vagnslast fjarr, vagnslast lokala, systemtag eller kombitag). Detta,
tillsammans med avstand i kilometer per tag enligt tidtabell, resulterar i att ett
totalt transportarbete (tonkilometer) kan beréknas. Resultatet jamférs sedan
med officiell statistik (se kapitel 3.2.6 nedan). Generellt & genomférd
godstagstrafik (som ges av statistiken) av mindre omfattning an den
planerade (som ges av tidtabellen). Da taglagen maste sokas lang tid i
forvag, och da efterfrdgan pa godstagtransporter samtidigt varierar med
kortare varsel, ar det inte alla inbokade taglagen som utnyttjas. Samtidigt
maste nya taglagen, utover tidtabellen, i andra fall sokas (se vidare i kapitel
3.3.1). For 2014 1ag det beraknade transportarbetet i Bangods 30 % Gver
statistiken. Darfér genomfdrs en kalibrering i form av en justering av
medellastvikterna sa att det totala transportarbetet stammer med statistiken.
| justeringen skalas alla ursprungliga medellastvikter (enligt Figur 6) med
samma faktor oavsett tagtyp (for 2014 var alltsa faktorn drygt 0,75).

Man kan misstanka att skillnaden mellan planerat och genomfort
transportarbete varierar mellan olika tagtyper. Da statistiken (se Tabell 2
nedan) ar delvis sarredovisad pa olika typer av godstagtrafik skulle
kalibreringsfaktorn kunna differentieras nagot for olika tagtyper.

3.2.5 Kalibrering av trafikarbete

Baserat pa tidtabellens uppgifter om avstand och antal tg per ar kan aven
Bangods totala trafikarbete (tagkilometer) beraknas och jamforas med
uppféljning av faktiskt genomférd trafik. Aven i den jamférelsen hamnade
resultatet frin Bangods hogre an den utforda trafiken i den senaste
berakningsomgangen (med ungefar 25 %). Trafikarbetet i Bangods
kalibreras darfor ned genom att justera antalet tag per ar (som ursprungligen
hamtats fran tidtabellen). Aven har anvands samma faktor (cirka 0,8 for
2014) for alla godstag oavsett typ.

Trafikarbetet kalibreras (genom justering av antal tag per ar) forslagsvis
innan transportarbetet kalibreras (genom justering av medellastvikter). Detta
da antalet tg per ar aven paverkar nivan pa det arliga transportarbetet.
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3.2.6 Statistik over transportarbete pa jarnvag

Tabell 2 anger totalt transportarbete med godstag 2014 enligt Trafikanalys
(2015a). Statistiken anges aven indelat efter transporterad varugrupp enligt
klassificeringen NST2007 (tabell D11).

Tabell 2: Totalt transportarbete med godstdg 2014, bearbetat fran tabell D10 i

Trafikanalys (2015a)

Malmbanan)

Vagnslastgods 11747
Malm pa malmbanan 4504
Kombigods 5046
Totalt 21 296
- harav i systemtag (exkl. malm p& 4211

Trafikverket har tagit fram en nyckel fér att omvandla NST2007-
klassificeringen till STAN12, se Bilaga 1. Resultatet visas i Tabell 3.

Tabell 3: Transportarbete (tonkilomter) med jarnvag 2014 per varugrupp enligt

STAN12. Omarbetat av Trafikverket fran Trafikanalys (2015a). Kalla: Trafikverket

(2016d)

1. Jordbruksvaror 133
2. Rundvirke 1828
3. Ovriga travaror 806
4. Livsmedel 245
5. Raolja och kol 89

6. Oljeprodukter 317
7. Jarnmalm 5661
8. Stalprodukter 2577
9. Papper och massa 2414
10. Jord, sten och byggnad 346
11. Kemikalier 817
12. Fardiga varor 6 063

Totalt 21 296

Bangods « Beskrivning av befintligt system | 15



3.2.7 Antagande om varugrupp i 6vriga tag
En delmangd av systemtagen har tilldelats varugruppskoder enligt avsnitt O.
For 6vriga tdg gors antaganden enligt foljande:

- Ta&g som klassats som kombitdg antas frakta varugrupp 12 (Fardiga
varor)

- Summan av transportarbetet i kartlaggningen av systemtag enligt
kapitel 0 samt alla kombitag dras ifran respektive volymer i Tabell 3

- Fran kvarvarande transportarbetesvolymer héarleds en procentuell
fordelning 6ver de 12 varugrupperna

- Godsmaéangderna som fraktas av vagnslasttdg samt kvarvarande
systemtag antas bestd av en sammansattning av varor enligt samma
fordelning, det vill sdga att exempelvis ett vagnslasttdg antas frakta
gods som i genomsnitt bestar till 3 % varugrupp 1, 10 % varugrupp 2,
och sa vidare (se tabell nedan).

Berakningarna illustreras av Tabell 4 (som dock innehaller fiktiva siffror for
de kartlagda systemtagsvolymerna). De kartlagda volymerna for varje
varugrupp dras fran de totala volymerna per varugrupp enligt Tabell 3. Fran
de volymer som blir kvar (kolumnen "Miljoner ton-km, 6vriga tag”), harleds en
procentuell fordelning éver varugrupper. Foérdelningen, som aven visas i
Figur 7, skiljer sig mellan baséret och prognosaret da olika varugrupper
tilldelas olika tillvaxttal 2014-2040 enligt Samgodsmodellen. Tabell 4 och
Figur 7 avser basaret 2014.

Tabell 4: Harledning av varugruppsfordelning for 6vriga tag 2014 (sista kolumnen)

1 133 22 111 3%
2 1828 1483 345 10%
3 806 455 351 11%
4 245 245 0 0%
5 89 56 33 1%
6 317 19 298 9%
7 5661 4716 945 29%
8 2577 2 563 14 0%
9 2414 1875 539 16%
10 346 172 174 5%
11 817 332 485 15%
12 6 063 6 063 0 0%
Totalt 21 296 18 000 3296 100%
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Figur 7: Antagen varugruppssammansattning pa vagnslasttag och okanda
systemtag, 2014

3.2.8 Transportarbete enligt Samgods och tillvaxttal
Forandringen i godsflodenas storlek fran basar till prognosar ges av
Samgodsmodellen, se Tabell 5. Tillvaxttalen harleds fran modellens
beraknade transportarbete per varugrupp for respektive ar (inrikes
transporter pa jarnvag, inklusive inrikesdelen av gransoverskridande
transporter). Som framgar av tabellen ar basaret for Samgods 2012 medan
prognosen i Bangods har basar 2014. Nivan for transportarbete per
varugrupp 2012 och 2014 antas vara oférandrad, sa tillvaxttalen i tabellen
tillampas aven i Bangods.

Efter det att godsmangderna (och darmed antalet tag) skrivits fram till
prognosaret samt att tag letts om (se kapitel 3.2.9) berdknas totalt
transportarbete enligt Bangods. Resultatet kan jamforas med totalresultatet
frdn Samgods och bor da inte avvika allt for mycket. | prognosen for 2040 blir
totalt transportarbete med jarnvag enligt Bangods 31,9 miljarder tonkilometer
per ar medan Samgods resultat ar 33,5 miljarder tonkilometer (se tabell
nedan), vilket innebar en avvikelse pa knappt 5 %.
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Tabell 5: Transportarbete (tonkilometer) per varugrupp 2012 och 2040, enligt
Samgodsmodellen

Basscenario 2012 Basscenario 2040

Varugrupp enligt STAN12. @ S¢2012R108) (MainSc2040R028) |Vt
1. Jordbruksvaror 539 910 1,69
2. Rundvirke 2533 2976 1,17
3. Ovriga travaror 252 246 0,97
4. Livsmedel 879 1135 1,29
5. Raolja och kol 412 1132 2,75
6. Oljeprodukter 235 430 1,83
7. Jarnmalm 4 449 6 195 1,39
8. Stalprodukter 3152 5007 1,59
9. Papper och massa 3688 3709 1,01
10. Jord, sten och byggnad 448 605 1,35
11. Kemikalier 1284 1814 1,41
12. Fardiga varor 3806 9385 2,47
Totalt 21 678 33542 1,55

3.2.9 Antaganden om omledning av tag

Mellan baséar och prognosar finns ett antal infrastrukturatgarder inlagda i
Trafikverkets planering. Det antas att dessa genomfors innan ar 2040 och
darmed paverkar vilken vag tdgen tar genom néatverket. Tilldelning av nya
rutter for tagen till foljd av detta beslutas i samrad med Trafikverkets
regionala organisationer. De férandringar som antas i nu gallande prognos
(2040, basar 2014) ar foljande (enligt Trafikverket, 2016c¢):

9
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Botniabanan: Systemtag fran Skellefted och Umea, vagnslast mellan
Luled/Umea och Hallsberg/Goteborg, kombitag mellan Luled/Umea
och Stockholm/Arsta samt posttag flyttas éver frdn Stambanan
genom 6vre Norrland/Norra Stambanan till
Botniabanan/Ostkustbanan. Antal tdg per vardagsdygn 2014: 8

Kilafors-Séderhamn: Systemtag fran Skellefted och Umea och
vagnslast mellan Luled/Umea och Hallsberg/Goteborg som flyttats
over fran Stambanan genom &vre Norrland/Norra Stambanan till
Botniabanan/Ostkustbanan (se ovan) fortsatter pa stréket Kilafors-
Soderhamn. Kombitdgen fran Umead fortsatter till Gavle och vidare.
Antal tag per vardagsdygn 2014: 8

Véaster om Vanern: Tag mellan Dalarna och Goteborg som idag gar
via Borlange-Stalldalen-Hallsberg eller Borlange-Avesta-Frovi-
Hallsberg flyttas 6ver till Borlange-Kil-Goteborg. Antal tg per
vardagsdygn 2014: 9

Hallandsés: Tag mellan Malmo/Trelleborg — Géteborg som idag gar
via Markarydsbanan flyttas over till Eldsberga-Arlév. Antal tg per
vardagsdygn 2014: 11



- Grédingebanan: Tag som fortsétter till Aby. Antal tag per
vardagsdygn 2014: 13

- Nyképingsbanan: Tag som trafikerar Jarna-Flen-Aby omleds till
Nykopingsbanan. Antal tag per vardagsdygn 2014: 7

3.2.10 Kapacitetskontroll

Efter att godsfloden skrivits fram till 2040 (vilket i de flesta fall innebar en
6kning av antalet godstag) och vissa tag letts om enligt ovan gors en kontroll
att kapacitetsutnyttjandet inte dverstiger 100 % pé nagon linje. Kontrollen
gors med hjalp av det Kapacitetsark Trafikverket anvander for
kapacitetsberakningar for jarnvagen i modell- och prognossammanhang. Om
det skulle vara s att kapacitetsutnyttjandet 6verstiger 100 % pa nagon lank,
kan foljande atgarder vidtas:

- Justering av antalet persontag

- Omledning av persontag

- Antagande om kolonnkdrning (se beskrivning i Bilaga 2)
9

Inférande av samma headway® som anvands i tdgplanen

3.2.11 Ombearbetning i Access-databas

For att sammanstalla allt framtaget material till en form som passas Bansek
anvands en Access-databas i vilken ett antal makron for bearbetning byggts
in. Férutom den data som tagits fram enligt metodiken beskriven ovan (och
som sammastalls i en fil vid namn Basar2014Volym) finns ytterligare ett antal
indatafiler till ombearbetningen:

- Bandelar2014 innehaller bandelsnummer for samtliga bandelar som
ingar i underlaget till Bansek, fran- och till-stationer samt den
matpunkt pa bandelen som trafiken och godsvolymerna avser

- Trafikplatser2014 innehaller alla trafikplatser i 2014 ars tidtabell samt
deras sa kallade stationssignaturer

- 2014Fd6rdelningKombi, 2014F6rdelningSystem och
2014FordelningVagnslast innehaller for varje bandel godflodets
fordelning Gver varugrupper uppdelat p& system-, vagnslast- och
kombitag.

Accessdatabasen har filnamn Gods2040_ 160401 JA jvg och till denna finns
en tillhérande manual.

Resultatet av kérningen ar en tabell som utg6r utdata fran Bangods. Tabellen
omfattar godstagstrafikering och godsvolymer per ar i hela jarnvagsnatet
uppdelat pa 5 tagtyper (fjarrtag, lokaltdg, systemtag, malmtag och kombitag),
12 varugrupper och drygt 300 delstrackor. Varje rad i utdatatabellen
motsvarar en delstracka i jarnvagssystemet. Innehallet i tabellens kolumner

® Headway ar det antal minuter som minst kravs mellan tva tdg pa ett
dubbelspér utan att de sista taget far restriktivt signalbesked. Detta har
approximerats med samma varde Over hela landet. Samtidigt har
Trafikverket de senaste aren tagit fram detaljerade tider som anvands i
tagplan. Det har visat sig att man pa manga strackor har haft for lang
headwaytid (=mindre kapacitet) medan ett fatal strackor haft for kort
headwaytid (=fér mycket kapacitet). En fordel med varierad tid ar ocksa att
det d& gér att rakna effekter av atgarder som ger minskad Headway.
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(det vill séga vilken information som anges for varje delstracka/pa varje rad i
utdatatabellen) visas i Figur 8:

Nr:

Primarnyckel

Strak:

Bendamning pa bana

Bandel:

Trafikverkets bandelar

Trakkbandel:

Vidarebearbetning av bandelsindelningen fér anvéndning vid plottning
av resultatet pa kartor

Fran:

Ena @ndpunkten for aktuell stracka

Till:

Andra dndpunkten for aktuell stricka

Matpunkt:

Trafikplats som valts ut fér att representera hela den aktuella strickan
m.a.p. trafikering och volym.

Stracka, stationsnamn:

Farklaring till trafikplatsfarkortningarna i kolumnerna “Fran”, “Till",
"MEtpunkt”

Avstind:

Aktuell strackas langd i km

El-Diesel:

E om elektrifierad stracka, D (diesel) annars

TagPerAr:

Totalt antal godstag per ar

VolymPerhr:

Totalt antal transporterade ton per ar

Fjarrtag:

Antal fjarrtdg per ar

Lokaltag:

Antal lokala vagnslasttag per ar

Systemtag:

Antal systemtag per ar

Malmtag:

Antal malmtag per ar

Kombitag:

Antal kombitag per ar

samt kolumner med arliga transporterade valymer i ton per stracka uppdelat pa 12 varugrupper.

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

Givet att Bangods skulle fortsatta tillampas pa samma satt som i dagslaget
finns utifran kartlaggningen ett antal omraden dar metoden skulle kunna
forbattras. Huruvida dessa bor atgardas eller ej beror dock pa om/hur en
framtida integrering mellan Bangods och Samgods ska goras. Det som
presenteras nedan ar sdledes inga atgardsforslag utan snarare ett antal
punkter som under kartldggningen pekats ut som majliga
forbattringsomraden.

3.3.1 Utga fran genomford trafikering (via Lupp) snarare an
tidtabellen
Som beskrivits ovan utgor basarets tidtabell grunden till uppskattningen av
godstagstrafiken. Det kan dock finnas stora skillnader mellan planerad trafik
(tidtabellen) och faktiskt genomford trafik. Da taglagen maste sokas lang tid i
forvag och efterfragan pa godstagtransporter samtidigt varierar med kortare
varsel ar det inte alla inbokade taglagen som utnyttjas. Samtidigt maste nya
taglagen (utover tidtabellen) i andra fall sokas. Problematiken beskrivs
exempelvis av VTl i rapporten Godstransportmarknaden pa jarnvag —
Underlag till utredningen om jarnvagens organisation (VTI, 2015). Generellt
ar genomford godstagstrafik av mindre omfattning &n den planerade. Detta
medfor att det i Bangods (med utgang fran tidtabellen) beraknade
sammanlagda transportarbetet hamnar for hdgt jamfort statistiken och
medellastvikterna per tdg maste da justeras ned. Som ett beskrivande
exempel® kan namnas att knappt hélften av de cirka 230 000 godstagen som
varr inplanerade i tidtabellen 2014 stélldes in (planerat eller aktut). Samtidigt
sattes motsvarande en fjardedel av den inplanerade godstagen in extra.
Sammanlagt genomfoérdes alltsa en fjiardedel farre godstagavgangar under
2014 an planerat och ytterligare en fjardedel genomférdes pa annan tid
och/eller plats an enligt tidtabellen.

Tidigare har Bangods byggt pa den sa kallade korttidsplanerade trafiken i
tidtabellen som innehaller forandringar efter tagtidtabellens faststéllande,
vilket har inneburit att dverensstammelsen mellan planerad och utférd trafik
varit relativt god. Infér de senaste berakningarna hade dock det system som
den korttidsplanerade trafiken hamtats fran, Grundinformationssystemet,
lagts ned. Data om den korttidsplanerade trafiken fér 2014 var darfor inte
mojlig att erhalla i efterhand, varfér man istéllet fick anvanda den faststallda
tidtabellen for 2014 tillsammans med den kalibrering som tidigare beskrivits.

Ett alternativ till att utga fran tidtabellen vore att utga fran Trafikverkets
databas 6ver genomford tagtrafik, Lupp uppfoljningssystem™, varifran dven
sammanstalliningen ovan kommer ifran. | databasen foljs planerad och
faktisk tagtrafikering upp tillsammans med en rad dataposter for varje tag.
Samma uppgifter som i dagens Bangods hamtas fran tidtabellen (tAgnummer
och rutt samt antal tag per ar) skulle kunna hamtas direkt fran Lupp. Vidare
anger Lupp aven tagslag (tjanstetag, godstag, resandetag, vagnuttagning
eller vaxlingsrorelse), vilket gor att tAgnummertabellen inte skulle behova
anvandas till den uppskattningen langre. Ytterligare information skulle kunna
tas fran Lupp, vilket beskrivs i kapitlet nedan.

? Information erhllen av Anders Broberg, statistiker p& Trafikverket, 2016-
06-07 (observera att detta ar preliminara och ej kvalitetssakrade siffror)

10 http://www.trafikverket.se/tianster/system-och-verktyg/forvaltning-och-
underhall/Lupp-uppfoljningssystem/
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3.3.2 Uppskattning av tagtyper

| dagens metod satts varje tagnummer till en godstagtyp: vagnslast fjarr eller
lokal, kombitag eller systemtdg. Vilken typ av tag ett tAgnummer antas
representera ligger till grund for uppskattningar av medellastvikt och
varugrupp. Som beskrivits ovan &r det dock en manuell process forknippad
med stora osékerheter.

Det finns i dagslaget inga alternativa tillforlitliga datakallor for uppskattning av
typ av godstag enligt den har indelningen.

Medellastvikter skulle dock istallet kunna uppskattas for varje enskilt tag
baserat pa Lupp-data, se nedan, oavsett tagtyp. Lupp ger dock ingen
information om varugrupper, men om ett alternativt satt att uppskatta aven
varugrupper skulle kunna hittas skulle indelningen i vagnslast fjarr eller lokal,
kombitag eller systemtag kunna slopas och osékerheterna kopplade till detta
darmed undvikas. | dagslaget kraver Trafikverket inte att operatérerna anger
vilken typ av gods som ska fraktas eller vilken typ av trafik som ska bedrivas
i samband med taglagesansokningen.

I och med att Trafikverkets system och verktyg for tidtabellslaggning kommer
att goras om kommande ar, ar det troligt att de underlag som idag anvands
(tidtabell och tagnummerforteckning) inte kommer att ga att anvanda pa
samma satt som de gors nu i Bangods. De nya metoderna och verktygen bor
studeras narmare for att undersoka mojligheterna att anvéanda dem som
underlag for modellering.

3.3.3 Alternativ uppskattning av nettoslastvikter

I Lupp finns jarnvagsforetagens inrapporterade varden pa exempelvis antal
vagnar, typ av lok och tagvikt. Med hjalp av dessa varden, tillsammans med
genomsnittliga taravikter for vagnar och lastbarare, skulle schablontal kunna
tas fram for att uppskatta nettolastvikten (vikten av godset) pa varje godstag.
Det finns osékerheter forknippade med detta i och med att det ar uppgifter
som ska rapporteras in i forvag (och darmed kanske inte alltid stammer med
faktisk genomford trafik) och i vissa fall saknas uppgifter. Dock &r aven de
schablontal som idag anvands (enligt ASEK, se ovan) forknippade med
osakerheter. | Trafikverket (2016b) anges att:

"De vérden som redovisas i tabell 14.15 avseende genomsnittliga
transportparametrar per transporttyp ar daterade ar 2000 och har hamtats
fr&n Green Cargos system fér produktionsuppféljning. Ar 2000 var det sista
ar som detta system var i drift. Nagon senare uppdatering av
transportparametrarna har inte gjorts.”

For att kunna bedéma hur stor paverkan en sadan forandring skulle ge
maste forst uppgifterna i Lupp analyseras och jamféras med de
nettolastvikter som anvands idag. Férutom att harleda genomsnittliga varden
kan datat &ven analyseras med avseende pa eventuella skillnader mellan
olika strék eller andra faktorer.

3.3.4 Modellering av forandring fran basar till prognosar eller
alternativt scenario

D& transportvolymerna (godsmangd i ton och antal godstag) for prognosaret
ska uppskattas anvands tillvaxttal fran Samgodsmodellen. Dessa tillvaxttal &r
differentierade efter varugrupp, men samma tillvéxttal anvands for hela
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Sverige. Det innebar att foljande (mycket forenklade) fiktiva scenario skulle
kunna intraffa:

- | prognosen antas en stor kapacitetshojning pa en bana med hog
belastning av godstag, vilket leder till att godstagstrafiken pa denna
bana fordubblas. | 6vriga landet ar trafiken oféréandrad.

- Som en konsekvens okar det sammanlagda transportarbetet i Sverige
(enligt Samgodsmodellen) med 5 %. Da trafiken pa den aktuella
banan &r varierad, blir 6kningen ungefar densamma fér samtliga
varugrupper.

— Detta leder till att tillvaxttalen for samtliga varugrupper ar ungefar
1,05, vilket appliceras pa alla tdg i Bangods.

- Foliden blir att Bangods 6kar trafikeringen pa alla landets banor i
prognosen med 5 %.

Aven om exemplet &ar en forenkling, ar det ett faktum att Bangods inte &r
konstruerat for att fanga forandringar pa specifika banor eller strék jamfort
med basaret.

Forutom de homogena tillvaxttakterna ar omledningen av vissa tag (se
nedan) den enda forandringen som gors mellan basar och prognosar. Det
medfor att inga strukturella forandringar i godstagstrafikeringen, som
modelleras i Samgods, bevaras i Bangods. Istallet laser Bangods (i sin
nuvarande form) i mycket hog utstrackning fast dagens trafikeringsstruktur,
vilket gor det omgjligt att modellera exempelvis en utveckling mot langre
och/eller tyngre tag, okad grad av enhetsberedning av gods (kombitag),
forandrad nod-/bangardsstruktur, forandrad varuhandelsstruktur eller andra
faktorer som kan ha stor paverkan pa kostnader och kapacitetsutnyttjande
men inte aterspeglas i endast totala arliga transportvolymer eller manuella
ruttval. Enligt Trafikverket (2016f) ska forandringar med storre
systempaverkande effekt analyseras i Samgods om mdjligt, men om
Samgods av nagon anledning inte ar tillampbart &r det Bangods som star till
forfogande.

3.3.5 Manuell omledning av tag

For att aterspegla en forandrad infrastruktur mellan bas- och prognosar gors
i samrad med Trafikverkets regionala organisaioner en omledning av vissa
tag till nya rutter. Omflyttningen av tag i Bangodsdatabasen gors manuellt
och utgdr darmed en felkalla da arbetet utfors med ett nationellt perspektiv.
For att veta vilken rutt godstag behover ta kravs kannedom om exempelvis
triangelspar och vandnings-/rundgadngsmojligheter lokalt. Exempel pa majliga
felbeddmningar som latt gors illustreras i Figur 9 och Figur 10 nedan.
Sadana misstag kan leda till att trafikeringen lokalt under- eller dverskattas
vilket kan vara av stor vikt vid objektsanalyser.

Ett satt att undvika denna typ av misstag ar att i storre utstrackning ta hjalp
av lokal expertis, forslagsvis i samband med den arliga valideringen av
prognoserna. Genom att redovisa exakt vilken rutt de omledda tagen har
antagits ga (det vill saga alla trafikplatser som de antas passera) i
valideringsunderlaget som skickas till Trafikverkets regionala organisationer
kan denna typ av misstag upptackas och atgardas. Likasa behover tiden
som finns tillganglig for validering 6kas om det ska finnas en chans att ga
igenom materialet pa den héar detaljnivan.
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Figur 9: Exempel pa lokala detaljer som ar svara att fanga vid manuell omledning av
tag for hela landet samtidigt. Om underlaget ska anvandas till en objektsanalys for
strackan mellan avfarten till den nya rutten och vandplatsen ar det viktigt att de
vandande godstagen finns med i Bangods.
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Figur 10: Exempel pa misstag som latt kan handa vid manuell omledning av tdg. Om
kopplingen mellan fjarrdragningen och de anslutande tagen inte identifierats i
nulagesbeskrivningen blir de kvar i databasen som vid en omledning, trots att de inte
langre fyller nadgon funktion.
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4  SLUTSATSER

| kapitlen ovan har Bangods beskrivits, dels genom vilka antaganden och
underlag som metoden bygger p& och dels genom att brister och
utvecklingspotential listats. Sammanfattningsvis ar det forfattarnas
uppfattning att

1. Metoden lampar sig for schablonmassig beskrivning av ett nuldge. Detta
da den tar tillvara information for historisk trafikering pa ett pragmatiskt
satt.

2. Vissa forbattringar i metodiken for att battre beskriva nulaget kan
genomforas direkt, s& som att anvanda Lupp som bas istéllet for
tidtabellen och att anvanda sig mer av regional och operativ expertis
inom Trafikverkets egna organisation vid skapandet av ett scenario.

3. Vad galler genereringen av prognosar eller alternativa scenarier
forhindrar den nuvarande strukturen modellering av andra férandringar
an rena 6kningar/minskningar av befintlig trafik samt viss manuell
omledning av tag. Detta ar den allvarligaste bristen och gor det svart att
genomfdra objekts- och systemanalyser med hog kvalitet. For att atgarda
de problemen maste mer resultat fran Samgods eller andra
modelleringsverktyg inkluderas i Bangods. Alternativt maste Bangods
ersattas av en annan ansats.

Fortsattningen av detta projekt tar sig an den tredje punkten ovan och syftar
till att foresla en metodik for implementering i Samgods-Bangodssystemet.
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BILAGA 1: NYCKEL MELLAN
VARUGRUPPSKLASSIFICERINGAR

| Tabell 6 anges en nyckel mellan varugruppsklassificeringen som anvands i
Trafikanalys statistik Bantrafik (NST2007) och STAN12-indelningen, som
anvands i Bangods. Exempelvis réknas 5,4 % av transportarbetet for
NST2007-varugrupp 01 till STAN-varugrupp 1, och sa vidare. For rader
markta med (*) sarredovisas godsméngd (ton) och transportarbete (ton-km) i
Trafikanalys statistik. Dessa andelar tillampas darfor inte i nyckeln, utan det
faktiska vardet ar redan ként. Kvarvarande transportarbete for motsvarande
NST2007-varugrupp (efter att de kanda delvardena tagits bort) fordelas ut pa
ovriga STAN12-varugrupper i nyckeln efter den ursprungliga inbdrdes
fordelningen mellan dem. Det ar Trafikverkets statistikenhet som tagit fram
nyckeln.

Tabell 6 Nyckel mellan varugruppsklassificering NST2007, som anvands i
Trafikanalys statistik, och de 12 STAN-varugrupperna, som anvands i Bangods
(fortsatter pa nasta 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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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
isnogrgri?tle 12 100% 100%
-19
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BILAGA 2: ALTERNATIV
KAPACITETSBERAKNING

Ur dokument Kapacitetsberéakning avvikelser fran den matematiska
modellen_Slutversion erhallet fran Petter Wikstrom, Trafikverket via e-post
2016-06-14.

Strackor dar kapacitetsberdkningen avviker
fran modellen for matematisk
kapacitetsberakning

I samband med prognosuppdateringen till Bas 2040 (160401) genomfors
matematiska kapacitetsberdkningar for hela nitet. Berdkningarna utfors pa
linjedelar mellan de punkter i jarnvagsnatet dir det sker storre fordandringar i
trafiken. Berdkningen ar en kraftig forenkling av verkligheten. Samtliga tag
klumpas ihop till fyra olika tdggrupper snabbtag, 6vriga persontag, lokaltig
och godstag. Den kapacitetbelastning i procent som berikningen resulterar i
anvands dels som underlag for berdkning av persontagens
prognostidtabellstider, dels som underlag for att avgora hur manga godstég
som kan laggas ut pé olika strackor av godsprognosverktyget Samgods. I
samband med prognosuppdateringen har de matematiska
kapacitetsberdkningarna korrigerats pé tvé linjedelar; Alingsas-Olskroken
respektive Goteborg Kville-Skandiahamnen. Orsaken till detta dr att i dessa
tvé fall innebar modellens forenklingar alltfor stora avvikelser gentemot
verkliga forhallanden. Enkelt uttryckt visar de matematiska
kapacitetsberdkningarna pé alltfor hogt kapacitetsutnyttjande i forhallande
till verkligheten. Konsekvenserna av att inte korrigera de matematiska
kapacitetsberdkningarna skulle kunna bli en underskattning av antal godstég
pa stora delar av jarnvagsnatet, nagot for langa restider for persontagen i Bas-
prognosen samt overskattade effekter vid infrastruktur- och/eller
trafikeringsforandringar.

[...]

Goteborg Kville — Skandiahamnen

Pé strackan mellan G6teborg Kville och Skandiahamnen byggs delar av
strackan ut till dubbelspar. Redan med dagens enkelspar kors ménga tag i
kolonner for att spara kapacitet.
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Nar dubbelspar byggs ut pa ungefar hilften av striackan mellan Eriksberg och
Skandiahamnen ar det mest effektiva séttet att utnyttja kapaciteten att kora
fler tdg i kolonnkorningen. Eftersom det finns storre bangardar bade i Kville
och Skandiahamnen ar det enkelt att samla ihop tégen for att sedan skicka
ivdg dem i kolonner.
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Ovan visas ett exempel pa hur trafiken kan bedrivas med kolonnk6rning dar
kolonnerna méts pa dubbelspéret mellan Eriksberg och Skandiahamnen.
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Om kapaciteten istdllet berdknas enligt formeln for matematisk
kapacitetsberakning tar tdgen ungefar dubbelt s& mycket kapacitet i ansprak
som om tégen kors i kolonner.

I arbetet med dubbelspérsutbyggnaden pd hamnbanan har Trafikverket
bedomt att den maximala kapaciteten pad hamnbanan &r 150 tag per dygn nar
dubbelsparet ar utbyggt mellan Eriksberg och Skandiahamnen. For att inte
strypa godstrafiken pa en for l4g niva i prognosverktyget har trafikverket valt
att fraingd den matematiska berdkningen pé strackan och istillet berikna
kapaciteten genom att anta att striackan nar 100 % kapacitetsutnyttjande vid
150 tag.
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