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Sammanfattning

Detta projekt ar en uppfoljning till projektet ”Kapacitetsanalys av jarnvagsnatet i Sverige —
Bearbetning av databas éver infrastruktur, trafik, tidtabell och férseningar” som utférdes vid
KTH under 2008-2009 pa uppdrag av davarande Banverket. Syftet ar att uppdatera de
nyckeltal som beraknades 2008 utifran 2012 ars situation och utreda vad som hant sedan dess.

Flera av Trafikverkets databaser har anvants for att gora en beskrivning av Sveriges
jarnvagsnat. Beskrivningen utgors av flertalet nyckeltal som omfattar information om
infrastruktur, tidtabell, trafik och forseningar. Jarnvagsnétet har delats in i mindre strak som
nyckeltalen berdknats for. Resultaten presenteras framforallt i form av kartor som gor det
mojligt att snabbt skaffa sig en nationell dverblick av situationen 2012 och ev. férandring
sedan 2008.

De databaser som anvants fOr att gora berdkningarna ar BIS, Tidtabellsboken och Lupp.
Nagra av de nyckeltal som beréknats ar: stationsavstand, sparlangd pa stationerna, andel
stationer med samtidig infart, antal tag per dag, tidpunkt for maxtimmen, antal tag under
maxtimmen, tdgens hastighet, tagens blandning med avseende pa hastighet, godstagens
langd/vikt/axellast, andel langa persontag, bruttoton/dag, andel merférsenade tag, och
medianen av merférseningen per 100 km hos de pa strackan merforsenade tagen. Nya
nyckeltal som tagits fram och som ej beraknades 2008 ar: andelen tag som reducerat sin
forsening och medianen pa reduktionen per 100 km hos dessa tag, andelen godstag som ar
langre &n medelsparlangden av stationerna pa strackan, utnyttjad kapacitet och antal
framforda tag jamfort med vad som planterats.

Resultaten sammanfattas pa nationell niva for de viktigaste nyckeltalen. Alla nyckeltal
redovisas i ett Excellark (separat fil, ingar €] i rapporten). Dessutom har arbete lagts ned pa att
granska kvaliteten pa forseningsdata fran Lupp som anvants i projektet.

Nagra av projektets slutsatser ar:

e Antalet planerade resandetag har pd manga strackor dkat med 10-40 %. Motsvarande
okning for godstrafiken ar ca 10 %.

e Det ar svart att se ndgon generell forandring i andelen merforsenade resandetag da
vissa delstrackor redovisar en 6kning och andra en minskning.

e Forlangningen av motesspar pa Malmbanan mellan Kiruna och Riksgransen har
medgivit en stor 6kning av malmtagens langd med 50 %. Séder om Kiruna kvarstar
dock problemet for korta motesspar da 34 % av godstagen &r langre an
medelsparlangden pa strackan.

e Forseningsdata i Lupp haller tillracklig kvalité for den typ av analyser som utforts i
detta projekt pa de flesta av stationerna pa de mest trafikerade banorna. Pa mindre
sidobanor &r kvalitén dock bristfallig, vilket i manga fall dock forklaras av att det
saknas utrustning for automatisk tagregistrering. Registrerade tagdata (t.ex. vikt och
langd, gamla BANSTAT) haller betydligt lagre kvalitet.

e Analysen kan forbattras i manga avseenden genom att anvanda Trafikverkets
nationella RailSys modell. Den ger tillgang till en detaljerad infrastrukturmodell av
hdg kvalité men &ven mer detaljerad information om den planerade tidtabellen med
avseende pa t.ex. gangtidsmarginaler och bufferttider mellan tag. Bade
gangtidsmarginaler och bufferttider ar direkt avgorande for att kunna géra mer
detaljerade analyser av forseningar och forsta varfor de uppstar.
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Bakgrund och syfte

Det svenska jarnvéagsnatet ar hart utnyttjat pa manga strackor. Efterfragan pa resor och
godstransporter med jarnvag har 6kat snabbt de senaste aren. Operatorer och kunder kan inte
fa de taglagen som onskas. Trafikverket har blivit tvunget att forklara jarnvagsnatet
overbelastat pa flera delstrackor. Det innebar att efterfragan som finns i dag pa resor och
transporter inte kan tillfredstallas fullt ut.

En fortsatt avreglering innebar att fler operatérer kommer in pa banan vilket 6kar kraven pa
kapacitet ytterligare. De senaste aren har ocksa miljofragan fatt en pataglig paverkan pa valet
av transportmedel. Skall denna kunna l6sas behdvs det vésentligt storre kapacitetsutnyttjande
an i dag. Att investera i 6kad kapacitet tar tid, &ven om besluten ar tagna och de ar
finansierade. Stora kapacitetstillskott kraver dessutom stora investeringar. Aven om mer
medel kommer fram till infrastruktur s& maste kapacitet och punktlighet forbattras i ett
kortsiktigt perspektiv.

Kapacitet ar inget entydigt begrepp utan den kapacitet som kan utnyttjas beror pa flera
faktorer: Infrastrukturen, trafikstrukturen, fordonen, beldggningsgraden och forseningarna for
att ndmna nagra av de viktigaste. Inom dessa finns flera komponenter av betydelse. 2008
genomfordes ett projekt vid KTH pé uppdrag av davarande Banverket med syftet att ge en
oversiktlig bild over tillstAndet i det svenska jarnvagsnatet. En metod utvecklades for att
berdkna flera nyckeltal som beskriver det svenska jarnvagsnatet med avseende pa
infrastruktur, tidtabell, trafik och forseningssituation, se sammanstéllningen i tabellen nedan.

Infrastruktur Tidtabell Trafik Forseningar
Enkelspér: Antal tdg per dag Godstag Persontag/Godstag
Avstand mellan métestationer (km) Totalt/Persontég/Godstag
min Antal tag per dag Vikt (ton) Andel merférsenade tag
max min
medel Antal tdg per timme: max Median merférsening normerat med
standardavvikelse Totalt/Persontdg/Godstag medel strackans langd [min/100 km]
Under maxtimmen Maxtimmen standardavvikelse
Andel 3-spérs stationer P& morgonen 06-09 Standardavvikelse merférsening normerat
P4 eftermiddagen  15-18 Langd (m) med strackans langd [min/100 km]
Andel stationer med samtidig infart P4 eftermiddagen  16-17 min
Under dagtid 9-15 och 18-20 max
Dubbellspér: Under natten 20-06 medel
Avstand mellan forbigangsstationer (km) standardavvikelse
min Hastighet (km/h)

max
medel
standardavvikelse

Alla banor och stationer (m):
Hinderfri langd

min

medel

max

Persontag/Godstag
max

min

medel

median

Hastighetskillnader
standardavvikelse
standardavvikelse/medel

95 percentilen/10 percentilen

Antal axlar

min

max

medel
standardavvikelse

Axellast

min

max

medel
standardavvikelse

Bruttoton/dag (ton)
Persontég

Andel med <12
Andel med > 12

Databas:
BIS
Métperiod:
2008-12-19

Databas:
T08.3
Métperiod:

2008-10-09

Databas:
BANSTAT
Matperiod:
2008-10

Databas:

TFOR

Matperiod:

2008-09 och 2008-10

Nyckeltal som beraknades 2008.

5 ar senare har utvecklingen bade varit bade positiv och negativ. Utbudet av regional
persontrafik har dkat kraftigt i vissa omraden, samtidigt som fjarrtrafiken utdkats ndgot och
godstrafiken har varierat beroende pa konjunkturvariationer. Fragan ar hur
kapacitetsutnyttjandet och kvaliteten har fordndrats sedan 2008. Syftet med detta projekt &r att
uppdatera nyckeltalen som beraknades 2008 utifran 2012 ars data och att studera vilka
forandringar som skett sedan dess.




Indata och berakningar

Data om infrastruktur och tidtabell har tagits fran samma kallor som 2008, d.v.s. BIS och
tidtabellsboken. Data om trafik och forseningar har inhdmtats fran LUPP som ersétter
BANSTAT och TFOR. Berakning av nyckeltal sker i allt vasentligt pA samma satt som 2008
och for detaljerad information om detta hanvisas till rapporten som gavs ut i samband med det
projektet [1]. Proceduren for import och strukturering av indata har dock vissa fall behovt
anpassas efter de nya datakallorna.

BIS ar en databas som beskriver infrastrukturens nulage och det ar svart att i efterhand gora
exporter géllande ett historiskt datum. Darfor har det inte varit mojligt att beskriva
infrastrukturen sa som den sdg ut hosten 2012. BIS data fran februari och juni 2013 anvands
och da denna harror fran ett annat projekt inkluderar den &ven vissa justeringar avseende nya
motesstationer pa Ostkustbanan. | dvrigt innefattar BIS exporterna samma objekt som 2008,
men med undantag for objektet Banlankspar som inte langre finns tillgangligt. Detta objekt
anger avstandet mellan stationer. Det anger dessutom vilka stationer som angransar till vilka
och ar darmed avgdrande for att pa ett enkelt satt kunna avgora hur jarnvagsnatet ar uppbyggt.
Avsaknaden av Banlankspar gor att den nya infrastruktur modellen erhalls genom att
uppdatera den gamla fran 2008 med de forandringar som gjorts sedan dess, snarare dn att gora
en helt ny import.

Formatet pa tidtabellsboken har inte férandrats vasentligt sedan 2008 vilket underlattar
analysen betydligt. Typdag, dvs. den dag som anvants for att rdkna antalet tag, ar torsdagen
den 4 oktober 2012. F6r 2008 var det den torsdagen den 9 oktober.

Utdraget fran LUPP som anvants ar betydligt mer omfattande &n de utdrag fran TFOR som
gjordes 2008 och som bestod i sammanstallningar for vissa utvalda stationer. Data fran LUPP
omfattar samtliga observationer av tag pa samtliga stationer. Detta innebar framforallt tva
saker, dels erhalls en storre frihet att revidera indelningen utan att behéva begéara nya utdrag,
dels sa har det mojliggjort en enklare granskning av datakvalitén. Matperiod for trafik och
forseningar ar september-oktober 2012, se figur nedan.

x 10
14

Gods 2012 - -
Person2012|............... 0ol L
[ ] Méatperiod :

b

12

Total férsening per dag [min]

01-Jan-2012 01-Jul-2012 01-Jan-2013

Total férsening per dag under 2012.



Indelning

Hur jarnvagsnatet delas in &r av avgorande betydelse for resultaten. Valet stod emellan att
behalla samma indelning som gjordes 2008 alternativt att gor en ny. Bada har sina fordelar
och nackdelar. Genom att behalla den gamla indelningen 6kar jamforbarheten mellan artalen,
medans en revidering ger en mojlighet till férbattring och anpassning efter 2012 ars
forutsattningar i form av trafik och infrastruktur. Valet foll pa det senare alternativet da det
ansags viktigare att 6ka kvaliteten pa de nya siffrorna for 2012 &n att bevara jamforbarheten.
Flera mindre och storre justeringar av indelningen har gjorts. De storre forandringarna ar
listade nedan och &r viktiga att ha i atanke da de kan paverka resultaten vid en jamforelse
mellan 2008 och 2012 ars analys. Totalt har antalet redovisningsstrak utokats fran 123 till 143
och indelningen som anvants for bakomliggande berakningar fran 327 till 370,se bilaga.

Malmbanan Kiruna-Lulea har delats i tre delar istallet for tidigare en.
Haparandabanan, vasentlig ny strackning och har uppdaterats darefter.
Botniabanan har tillkommit.

Varmlandsbanan har delats upp i fyra delar istéllet for tidigare en

Godsstraket genom Bergslagen, Mjolby — Hallsberg har delats upp i tva delar.
Norge/Vanerbanan har definierats om fran enkel- till dubbelsparig.

Omradet kring Malmo har reviderats p.g.a. tillkomsten av Citytunneln.
Vastkustbanan mellan Lund och Angelholm har delats i tva delar mot tidigare en.
Bergslagsbanan mellan Borlange och Frévi har delats i tre delar istallet for tidigare en.
Bohusbanan har delats upp i tva delar mot tidigare en.

Ostkustbanan mellan Sundsvall och Géavle, tva delar mot tidigare en.

Norra stambanan mellan Ockelbo och Bracke, fyra delar mot tidigare tva.
Adalsbanan mellan Léngsele och Harndésand, tva delar mot tidigare en.

Gamla (tv) och nya indelningen (th).
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Jamforelse 2008-2012 utvalda nyckeltal

Samtliga nyckeltal som berdknades 2008 har beraknats med 2012 ars data. | denna rapport
redovisas dock endast ett urval av dessa i kartform, baserat pa de nyckeltal som ansetts mest
intressanta. Notera att kartor fran 2008 och 2012 inte alltid har exakt samma fargskala da
denna anpassats separat for respektive ar. | de fall en jamforande karta redovisas, utgér denna
kvoten mellan 2012 ars varde och 2008 ars varde (20012/2008). Generellt anvéands en
kontinuerlig fargskala som gar ifran rott via gult till gront dar rétt avser en forsamring, gult
ingen forandring och gront en forbattring. Dar det inte &r sjalvklart vad som ska anses som en
forbattring resp. forsamring hanvisas till de varden som finns utsatta pa kartorna intill manga
strak for att avgora skalans riktning.



Stationsavstand

P& enkelspar &r stationsavstandet en avgdrande faktor for hur ofta tag kan motas och hur
smidigt det gar att flytta méten vid en storning. Pa dubbelspar som har trafik med olika
hastigheter ar avstanden mellan forbigangsmajligheterna avgorande for kapaciteten.
Avstanden mellan forbigangsstationer pa ett dubbelspar ar generellt sett stérre &n de mellan
motesstationer pa ett enkelspar med samma standard. Eftersom kartan anvander samma
fargskala for bade enkelspar (matesstationer) och dubbelspar (forbigangsstationer) sa framstar
aven dubbelspar med hog standard som mindre bra. Det ar ocksa viktigt att ha i atanke att
manga forbigangsstationer pa dubbelspar i praktiken bara anvands i ena riktningen da man
inte vill kryssa 6ver det andra huvudtagsparet. Detta innebar att avstanden mellan
forbigangsmojligheterna pa dubbelspar som anvands i praktiken kan vara betydligt storre &n
vad kartan anger.

s_d_mean
intv 5-20

s_d_mean
diffintv 0.7-1.3 ~

<

L)

o

—

Stationsavstand [km], medeltal. Vanster: 2008, mitten: 2012, hoger: forandringen (kvoten 2012/2008).

P4 enkelspariga strackor ar det avstandet mellan stationer med moétesmojlighet som anges. P4 dubbelspariga
strackor ar det avstandet mellan stationer med majlighet till forbigang. Observera att det pd dubbelspar inte
gors nagon skillnad pa vilken sida som forbigangssparet ligger.

Kartan till hoger visar kvoten mellan 2008 och 2012 ars varden. De flesta lankarna &r gula
vilket innebar att ingen storre forandring har skett. Grona lankar innebar en forbéttring, d.v.s.
stationsavstandet har blivit kortare och roda lankar att det blivit langre (férsamring). Kartan
indikerar bade forbattringar och forsamringar pa manga lankar. Pa Ostkustbanan t.ex. har
utbyggnaden av nya matestationer resulterat i kortare stationsavstand. I 6vrigt ar dock manga
indikerade forandringar en effekt av att manga strak delats upp i flera nya, t.ex.
Varmlandsbanan och Norra stambanan.



Ett annat fenomen uppstar nar banor byggs ut fran enkel- till dubbelspar, som t.ex.
Norge/Vanerbanan. Stationsavstanden dkar nar motesstationer tas bort eller byggs om till
krysstationer och kartan ger intrycket att kapaciteten har férsamrats nér utbyggnaden i sjalva
verket innebér en forbattring.

Sparlangd

Léangre spar pa motes- och forbigangsstationer ar viktigt pa banor med mycket godstrafik
eftersom det ar en forutsattning for att kunna kora langre godstag och darmed utnyttja
kapaciteten effektivare. Jamforelsen visar dock inga storre forandringar pa de flesta hall.
Léangre spar pa norra omloppet pa Malmbanan och langa spar pa de nybyggda stationerna pa
Ostkustbanan. | 6stra Smaland har tre strak fatt kraftigt reducerad medelangd pa sparen.
Anledningen ar att Hultsfred, som utg6r gransstation till alla tre straken, 2008 hade ett spar
som var 988 m och att samma spar 2012 var 250 m. Detta far stort genomslag da de
omgivande straken inte har sa manga stationer. Det ar oklart om férandringen speglar en
verklig ombyggnation i Hultsfred eller om den &r p.g.a. av felaktig data.
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Sparlangd [m], medeltal. Vanster: 2008, mitten: 2012, higer: férandringen (kvoten 2012/2008). Varije station
representeras av den langsta hinderfria langden. Observera att det inte ar endast sparlangderna hos rena
matesstationer och forbigangsstationer som ligger till grund for berékningarna, utan dven sparlangder fran t.ex.
storre knutpunkter dar sparen ofta ar langre. Ostkustbanan har kompletterats med de nya motesstationer som
fardigstallts under 2013.



Trafikintensitet resandetag

Kartorna nedan visar planerat antal resandetag per dag och den relativa forandringen sedan
2008. Inte helt ovantat har trafiken okat nagot pa de flesta hall. Pa vissa banor har det skett en
drastisk minskning, men det ar oftast fragan om banor med lite persontrafik dér en minskning
med ett enstaka taglage per tag medfor en stor relativ forandring. Pa banor dar kvoten &r noll
innebar det att inte varit tidtabellslagt nagot tdg 2012. Pa nagra av de mest trafikerade banorna
har persontrafiken 6kat med 10-40% pa vissa avsnitt.

aldlTot_p
intv 0-40

aldlTot_|
diff intv 0.5-1.5 ~

4.8

~
—

Planerat antal resandetdg per dag enligt tidtabellsboken T12,
absoluta tal t.v. och relativ férandring t. h. (kvoten 2012/2008)



Trafikintensitet godstag

Godstagstrafiken ar storst pa Sodra och Vastra stambanan upp till Hallsberg. Norr om
Hallsberg &r de tyngst belastade banorna Godstraket genom Bergslagen och Norra stambanan.
Forandringen i godstrafik visar upp nagot storre spridning an for persontrafik med flera banor
dar trafiken har minskat drastiskt. P4 huvudstraken ar dock trafiken oférandrad eller har okat
med omkring 10 %. Man skall dock vara medveten om att skillnaden mellan planerad och
genomford trafik kan vara betydande for godstagstrafik. Detta kan ga bada riktningarna med
bade manga installda avgangar till foljd av sokta taglagen som inte utnyttjas och taglagen som
kan sokas ad-hoc betydligt narmare tidpunkten for avgang och som darmed inte finns med i
den planerade trafiken i tidtabellsboken.

aldlTot c
intv 0-40

aldlTot_c
diff intv 0.5-1.5 ~

%

Planerat antal godstag per dag enligt tidtabellsboken T12,
absoluta tal t.v. och relativ féréndring t. h. (kvoten 2012/2008).
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Hastighet resandetag

Tagens hastighet pa en bana &r ett matt pa banans effektivitet. Nar kapacitetsuttaget 6kar
sjunker hastigheten hos lagt prioriterade tag da de far vanta oftare for maten och forbigangar.
Snabba tag kan fa dkade gangtidstillagg for att minska heterogeniteten och
storningskansligheten och darigenom 6ka kapaciteten. Om endast operativa forseningar
studeras som ett symptom pa 6kad belastning kan man na den felaktiga slutsatsen att en
overbelastad bana inte har nagot kapacitetsproblem. Kartorna nedan visar medelhastigheter
for resandetag.

sp_mea_p sp_mea_p

5> . s ifpalt s
“\ intv 50-130 \ diff intv 0.8-1.2
~ S

E
) s

Medelhastighet resandetdg. Vanster: 2008, mitten: 2012, hoger: forandringen (kvoten 2012/2008).
Inverterad fargskala 2012 jamfért med 2008.

Fa av de storre banorna visar pa ndgon 6kning i medelhastighet, utan det ar snarare tvartom att
det vanligaste &r att hastigheten har sjunkit med nagra procent. Den kanske mest
anmarkningsvarda sankningen i medelhastighet ar pa strackan soder om Mjélby dar
medelhastigheten reducerats med 21 %. Om minskningen beror pa 6kade gangtidsmarginaler
eller fler, alternativt langre, uppehall gér inte att avgéra. Den kan dessutom bero pa att
trafikmixen har forandrats med relativt sett fler langsammare tag. Den stora reduceringen
soder om Mjolby beror troligen pa att tidtabellen anpassats efter pagaende banarbeten. For
resandetag innebar ett 6kat antal stopp eller fler langsammare tag inte nédvandigtvis att banan
har en lagre effektivitet.
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Hastighet godstag

Motsvarande kartor som i foregdende avsnitt fast for godstag. Inte sa stora forandringar
jamfort med 2008 pa de tyngst belastade banorna. Fran ett samhallsekonomiskt perspektiv har
de flesta godstag betydligt lagre tidsvarden an resandetag, sa en liten forlangning i gangtid
innebar ingen storre kostnad. Dessutom avviker godstagens realiserade gangtid betydligt fran
tidtabellen d& manga tidtabellstekniska uppehall kan hoppas éver tack vare uteblivna moten
och forbigangar. Icke desto mindre &r tidtabellen viktig for godsforetagens planering och den
planerade gangtiden skulle kunna kortas avsevard for manga godstag med en mer flexibel
tidtabellslaggning.

sp_mea_c " sp_mea_c )
intv 50-100 diff intv 0.8-1.2

%z

So

\‘é‘iu—
Medelhastighet godstag. Vanster: 2008, mitten: 2012, hoger: forandringen (kvoten 2012/2008).
Inverterad fargskala 2012 jamfort med 2008.
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Hastighetsblandning

Blandningen av tdg med olika hastigheter ar en viktig faktor for kapacitetsutnyttjandet,
speciellt pa dubbelspar dar den &r direkt avgdrande. Ett enkelt matt pa heterogenitet m.a.p.
hastighet som har visat sig anvandbart for att forklara forseningar pa dubbelspar ar
hastighetskvoten mellan de snabbaste och de langsammaste tagen [2]. 2008 visade analysen
att manga delar av Véstra och Sodra stambanan hade mycket heterogen trafik p.g.a. att de
trafikeras av en blandning av langsamma godstag och snabba persontag. Med undantag for
vissa delstrackor ar laget i stort satt detsamma 2012. Bland dessa finns strackan mellan
Alingsas och Skoévde pa VSB dar trafiken blivit mer heterogen och Mélby-Nassjo dar trafiken
blivit mer homogen. En narmare titt pa tagens medelhastigheter pa strackan Molby-Néssjo
avslojar att forandringen framforallt bestar i att persontagen kor langsammare, snarare an att
godstagen kor snabbare.

| 6vriga landet ar resultaten lite spridda med bade 6kad och minskad heterogenitet. | manga
fall kan dock foréandringen hérroras till gles trafik eller att indelningen forandrats.

sp_g_a P sp_g_a .
intv 1-2.5 diff intv 0.7-1.3

Kvoten mellan snabba langsamma tag (95 percentilen/10 percentilen).
Vanster: 2008, mitten: 2012, hdger: forandringen (kvoten 2012/2008).
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Langd godstag

Givet att infrastrukturen tillater, ar langre godstag ett bra satt att 6ka kapaciteten matt i
transporterat gods. Pa de mindre trafikerade banorna ar férandringen varierande med bade
stora minskningar och stora 6kningar i taglangd. P& banor med storre floden ar dock
forandringarna mindre och ligger i regel inom ett intervall pa +10 %. Ett undantag ar dock
Malmbanan som visar en 6kning pa 20 respektive 50 %. Observera att fargskalan har bytt
riktning jamfort med 2008. Anledningen &r att langa godstag anses vara nagot positivt snarare
an ett problem.

c_m_| o c.m|
intvy 200-500 diff intv 0.5-1.5 °
32> \ .

s

Nz

Medellangd godstag. Vanster: 2008, mitten: 2012, hdger: forandringen (kvoten 2012/2008).
Inverterad fargskala 2012 jamfért med 2008.
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Andel merforsenade resandetag

Andelen merférsenade persontag for 2008 och 2012 samt den relativa forandringen redovisas
i figuren nedan. Aven medianen av forseningsokningen per 100 km av de merférsenade tagen
har beraknats. 2008 ars analys kom dock fram till att det nyckeltalet var mindre lampligt pa
korta strak da tenderade att ge upphov till valdigt hoga forseningsvarden p.g.a.
forseningsrapporteringens begransade uppldsning pa en minut. Av den anledningen redovisas
endast kartor 6ver andelen merférsenade resandetag.

2008 hade Tjustbanan och strackan mellan Katrineholm och Norrképing pa Sédra stambanan
extremt hog andel merférsenade tag p.g.a. banarbeten och att tidtabellen inte hade anpassats
darefter. 2012 &r arbetena klara och banorna uppvisar normala férseningar. Aven Véstra
stambanan oster om Hallsberg visar klart mindre forseningar an 2008, medans forseningarna
har 6kat betydligt mellan Hallsberg och Skévde. En annan intressant observation &r att
extremt fa tag blir merforsenade pa Sodra stambanan séder om Mjdlby. Anledningen till detta
ar troligtvis stora gangtidsmarginaler pa strackan och diskuteras mer under avsnittet om
nyckeltalet aterhamtning.

d_p_sh
intv 0-1 ™S diff intv 0-2
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Andel merforsenade resandetdg. Vanster: 2008, mitten: 2012, hoger: forandringen (kvoten 2012/2008).
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Nya nyckeltal

Aterhamtning

Gangtidsmarginaler i tidtabellen har stor betydelse for att undvika forseningar och hamta igen
dessa ifall de uppstatt. Ett stort problem vid analys av forseningsdata &r just den stora
inverkan av marginaler och att dessa ofta ar okanda. Ett avsnitt dar mycket marginaler har
lagts pa for att reducera forseningar vid hogt kapacitetsutnyttjande kan i en analys av
forseningsdata se ut att fungera bra och inte vara dverbelastad.

En mojlighet att avsloja var i jarnvagsnatet som det finns mycket gangtidsmarginaler ar att
titta pa tagens upphamtningsférmaga, d.v.s. ifall de lyckats hamta igen forseningar. Samma
nyckeltal som for merforsening kan beréknas for aterhamtning, d.v.s. andel tdg som reducerar
sin forsening, och medianen av reduktionen per 100 km for dessa tag. Strackor dar en
betydande andel hdmtar igen mycket tid avslojar att tidtabellen har mycket slack. Kartorna
nedan visar andelen och medianen for aterhamtningen. Tva strackor som utmarker sig ar
Sddra stambanan séder om Mjolby och Norge/Vanerbanan norr om Goteborg dar 87 resp.
64 % av tagen hamtar igen 4,6 och 8,6 min/100 km. | det namnda fallet pa Sodra stambanan
har antagligen extra kortidsmarginal lagts till persontagen p.g.a. banarbeten, vilket styrks av
att medelhastigheten pa strackan sjunkit med 20 procent. Pa Norge/Vanerbanan, som har
byggts ut fran enkel till dubbelspar, har den goda aterhdgmtningen inte astadkommits pa
bekostnad av medelhastigheten.

r_p_sh o, r_p_me
intv 0-1 ™ intv 0-10
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Aterhamtning for resandet&g. Andel av tgen som reducerat sin forsening (t.v.) och medianen av
forseningsreduceringen [min/100 km] (t.h.).
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Sparlangd vs taglangd

Tag som inte far plats pa stationer medfor en reducerad kapacitet och minskad flexibilitet vid
stord trafik. De strackor dar taglangden dverskrider medelsparlangden ar bl.a. Malmbanan
mellan Kiruna och Lule&, Malarbanan mellan Vasteras och Kungséangen, Véastkustbanan
mellan Goteborg och Halmstad och Sk&nebanan mellan Astorp och Kattarp. Nagra av
strackorna ar valdigt korta med bara nagon enstaka station eller har valdigt lite godstrafik och
ar darfor inte sa intressanta. Problemet ar antagligen storst pa enkelspar eftersom langre
godstag da maste mota varandra tillskillnad fran dubbelspar dér godstag inte interagerar med
varandra lika mycket. Det kan daremot fortfarande bli problem nar persontag behéver forbiga
langa godstag om stationerna ar for korta. Majligheten finns dock att de langa godstag som
registrerats har gatt pa natten och darmed inte hindrat nagon persontrafik. Kartan nedan visar
andelen godstag som &r langre an medelsparlangden pa straket. Observera dock att det kan
vara betydligt storre andel tdg som inte far plats pa de stationer som é&r kortare &n
medelvérdet.

trl_vs_ftl mean_t_| o cml
intv 0-0.5 ) intv 400-800 \ intv 200-500

66

Y
[ o
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/, ) 604

Andel av godstagen som &r langre &n medelsparlangden (t.v.), medelsparlangd (mitten) och medellangd godstag

(th.).
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Kapacitet

De beraknade nyckeltalen kan kombineras for att gora en grov uppskattning av konsumerad
kapacitet. En forsta approximation ar att anvanda antal tag per dag. Eftersom ett dubbelspar
grovt sett kan ses som att det har en kapacitet som &r fyra ganger sa stort som ett enkelspar,
divideras antalet tag pa alla lankar som &r dubbelspar med 4 for att erhalla
kapacitetsutnyttjandet. Resultatet visas i figuren nedan (mitten) tillsammans med trafikverkets
karta Over kapacitetsbegréansningar 2012 (t.v.).

Kapacitetsbegransningar hésten 2012~
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Utnyttjad kapacitet 2012. Trafikverkets karta éver kapacitetsbegransingar (t.v.) [3]. Kapacitetsutnyttjande
baserat endast pa tdg/dag och om straket ar enkel eller dubbelspar (mitten) Kapacitetsutnyttjande baserat pa
flera nyckeltal, bl.a. tdg/dag, heterogenitet, stationsavstand och medelhastighet (t.h.).

Analysen kan forfinas genom att ta hansyn till ytterligare faktorer som ar valkénda att de
paverkar kapaciteten. | kartan till héger har tva separata funktioner antagits for enkel-
respektive dubbelspar. | enkelsparsfallet anvéands stationsavstand i kombination med hastighet
for att berakna gangtider mellan stationer. Ar det dessutom en stor andel godstag pa straket
som manga ar langre an vad motesstationerna kan hantera, straffas gangtiderna darefter.
Trafikens heterogenitet med avseende pa hastighetskillnader anvands i
kapacitetsberakningarna for bade enkel- och dubbelspar. Konstanterna i funktionerna har
manuellt kalibrerats for att ge god 6verenstdimmelse med trafikverkets karta.

mtpd,: Teoretisk mgjligt antal tag/dag

. kap,: Konsumerad kapacitet enkelspar
sta

mtpd, = —- (1 +7y - agt - gtlvSspl) kap,: Konsumerad kapacitet dubbelspér
th sta: Medel stationsavstand
1 agt Andel godstag
kap, = a.-tpd- (ﬁe “het + W) gtlVSspl: Andel godstag langre en medelsparlangd
¢ th: Tagens medelhastighet
kapd = a,- tpd . (1 + .Bd . het) tpd: Antal tég/dag

het: Trafikens heterogenitet
a,,v: Konstanter
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Skillnaden i resultat mellan den enklare modellen och den baserad pa flera nyckeltal uppstar
framforallt pa dubbelspar med heterogen trafik och pa enkelspar med langa stationsstrackor,
laga hastigheter och for langa godstag. Generellt har kartan en jamforelsevis god
Overenstdammelse med trafikverkets modell, dock med vissa undantag som t.ex. Malmbanan
mellan Kiruna och Vassijaure. | vissa fall kan dock skillnaderna forklaras av att trafikverkets
modell har en hogre uppldsning med kortare strak, t.ex. mellan Nassjé och Falképing och
Alvesta-Kalmar. Dessutom tar trafikverkets modell dven hansyn till efterfragan pa taglagen.

Samma modell med samma konstanter som kalibrerats mot 2012 ar karta, fast applicerat pa
2008 ars data ger resultatet i figuren nedan. Den visar fortfarande en hyfsad dverenstaimmelse,
fast problemet med for langa strak blir annu tydligare med 2008 ars grovre indelning. En
annan skillnad mot 2012 ars karta &r att nyckeltalet andel godstag som &r langre &n
medelsparlangden inte beraknades 2008 och har darmed inte kunnat beaktas.

Kapacitetsbegransningar 2008 }

v
08. Trafikverkets karta dver kapacitetsbegransingar (t.v.) [4]

Kapacitetsutnyttjande baserat pa flera nyckeltal, bl.a. tdg/dag, heterogenitet,
stationsavstand och medelhastighet (t.h.).
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Antal tag, planerat vs utfall

Figurerna nedan visar antalet framforda tag i Lupp jamfort med hur manga som varit
planerade att ga enligt tidtabellsboken den 4:e oktober 2012. Resultaten ar separerade for
resandetag och godstag. En snabb titt pa persontagen visar att antalet framforda tdg pa manga
av de mest trafikerade banorna ligger strax mellan 90 och 100 % medans det ser nagot samre
ut for godstagen med ca 70-80 %. P& de mindre trafikerade banorna ser det betydligt samre ut
far bade person och godstag.

intv 0.5-1.5 intv 0.5-1.5 intv 0-2 A% intv 0-2 %%
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Registreringar i Lupp jamfort med planerad trafik enligt T12. Kartorna visar kvoten Lupp/T12.

Det stora bortfallet kan bero pa tva saker, antingen att planerade tag blivit installda eller att
det saknas registreringar av tag som i verkligheten har gatt. For att narmare forsta vad som
hander har ytterligare en karta framstallts dar summan av antalet tag som i Lupp registrerats
som framfdrda eller instéllda har jamfoérts med den planerade trafiken. En intressant skillnad
uppstar nu mellan persontag och godstag. | persontagens fall blir det ingen jattestor skillnad
nar antalet installda tag laggs pa antalet framférda. Aven om en liten 6kning noteras i manga
fall, forblir de flesta av sidobanorna roda. | godstagens fall blir det dock en vésentlig skillnad
och manga banor blir gula och en del t.0.m. gréna, d.v.s. summan av framforda och installda
tag ar storre an vad som planerats. Det innebér att det bade & manga godstag som blir
installda, men aven att manga tillkommer efter det att tidtabellsboken faststallts, vilket &r i
linje med Trafikverkets ambition med att om det ar mojligt kunna erbjuda taglagen ad-hoc.

Sidobanorna forblir roda for persontagen, vilket antagligen beror pa att manga registreringar
av framforda tag av nagon anledning faller bort helt eller inte blir fullstandigt registrerade. |
manga fall forklaras detta av att det saknas utrustning for automatisk tagregistrering. Att
samma sidobanor blir gula eller t.o.m. grona for godstagen beror troligtvis pa det stora antalet
installda tag och att de rapporteras in i systemet en annan vag, vilket tillsammans med ad-hoc
tagen kan fa summan av framforda och instéllda tag att vara hogre an antalet planerade.
Slutligen ska tillaggas att a&ven om resultaten enbart &r baserade pa utfallet den 4 oktober
2012, har andra datum ocksa kontrollerats med samma resultat.
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Datakvalitet i Lupp

| foregaende avsnitt jamfors planerad trafik med registrerad trafik i Lupp och en av
slutsatserna ar att det verkar saknas en hel del registreringar pa framférallt de mindre banorna
p.g.a. att det saknas utrustning for automatisk tagregistrering. Kartorna nedan visar andelen av
registreringarna i Lupp som anses korrekta for varje station. En korrekt observation &r i den
vanstra kartan definierad som att tdgen har en planerad och registrerad tid for
ankomst/avgang. Har taget registrerats som instéllt ar observationen korrekt aven om
ankomsttider/avgangstider saknas. | den hogra kartan har utdver kraven for den vanstra, dven
stallts krav pa att tagets registrerade egenskaper ar rimliga. Detta innefattar att taget inte far
sakna registrerad vikt, langd och antal axlar. Dessa skall dessutom vara storre &n noll och
innebara att taget inte har en hogre STAX an 31 ton eller STVM pa 13 ton/m, vilket & mindre
strikta villkor. Matperioden ar september-oktober 2012.
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Andel anvandbara observationer
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Enbart férseningar
—— Forseningar + tgegenskaper

0 200 400 600 800 1000 1200
Stationer

Andel anvandbara observationer i Lupp utan (tv) och med krav pa taglangd, vikt och axlar (mitten) och
fordelningarna till hoger.

Resultaten paminner om de i féregaende avsnitt med stort bortfall pA mindre trafikerade
sidobanor och battre kvalité pa de storre banorna, &ven om det férekommer enstaka stationer
aven dar som ar mindre bra. En jamforelse med de tidigare kartorna avslojar att det bade finns
banor dar bortfallet beror pa att observationerna saknas helt och hallet i Lupp och att de finns
men inte ar fullstandiga. Om villkor dessutom stélls pa tagens langd, vikt och antal axlar
sjunker andelen korrekta observationer aven pa tyngre trafikerade banor med mycket
godstrafik. Fordelningar dver andelen korrekta observationer for alla stationer hela landet
finns i figuren ovan till hoger.
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Slutsatser

Resultat

Mellan 2008 och 2012 har den planerade persontrafiken 6kat med 10-40 % pa manga
delstrackor. Motsvarande 6kning for godstrafiken &r ca 10 %. Trots att trafiken generellt har
okat, ar det svart att se att det har medfort en generell forseningsokning. Visserligen har
forseningarna 6kat pa somliga delstrackor, men detta ar samtidigt som de har minskat pa
andra. En mojlig forklaring till att férseningarna inte har 6kat trots den hogre belastningen ar
helt enkelt att forekomsten av primarforseningar har minskat. En annan &r att storre
gangtidsmarginaler har introducerats i tidtabellen pa vissa avsnitt. Ett exempel pa detta skulle
kunna vara delar av Sdra stambanan dar forseningarna har minskat trots en stor 6kning i
mangden trafik. Detta skulle ocksa kunna forklara varfér medelhastigheten for resandetag pa
manga strackor sjunkit nagot sedan 2008.

En annan intressant observation &r effekten av att anpassa tidtabellen vid planerade
banarbeten. Nar analysen gjordes 2008 pagick arbeten med tunnlarna i Graversfors med
resulterande hastighetsnedsattningar. Vid det tillfallet hade inte tidtabellen anpassats efter de
langre gangtiderna och strackan var varst i landet med 89 % merforenade resandetag.
Motsvarande 2012, kontaktledningsbyte mellan Mj6lby och Nassjo och 87 % av tagen hamtar
igen tid samtidigt som medelhastigheten har reducerats med 21 % pa strackan. Detta kan
tolkas som att det med stor sannolikhet har lagts pa tid pa gangtiderna for att kompensera for
banarbetet. Det &r dock ovisst om banarbetet verkligen varit aktivt under métperioden. Om det
varit aktivt kan det diskuteras om tidspaslaget varit for stort, och har det inte varit aktivt
forklarar varfor sa stor andel tdg hamtar igen sa mycket. Hur som helst &r det intressant att se
skillnaderna mot arbetena 2008 i Graversfors och om inte annat understryker det ytterligare
vikten av att kanna till gangtidsmarginalerna i tidtabellen vid analys av forseningar.

Slutligen &r det ocksa vart att kommentera att forlangningen av motesspar pa Malmbanan
mellan Kiruna och Riksgransen resulterat i att i snitt 50 % langre malmtag nu kors. Pa sodra
omloppet kvarstar dock problemet med for korta motesstationer vilket medfér att 34 % av
godstagen &r langre an medelsparlangden.

Data och mojligheter till metodutveckling

En sa pass omfattande analys som att analysera hela Sveriges jarnvagsnat pa en gang kraver
att informationen den baseras pa ar tillforlitlig dd majligheten for handpalaggning och
manuell granskning av data ar begréansad. Redan under 2008 upptacktes brister i BIS och
davarande BANSTAT. Dessa kvarstar till stor del och paverkar tillforlitligheten i analyserna.
Dessutom kan ett objekt i BIS som anger vilka stationer som gransar till vilka och avstandet
dem emellan, banlankspar, inte langre exporteras vilket forsvarar analysen betydligt.

En skillnad mot 2008 &r att forseningsdata erhallits pa en mycket mer detaljerad niva vilket
forenklar arbetet men aven skapar mojligheter for nya typer av analyser. Den hégre
detaljeringsgraden medfor ocksa att det ar lattare att bedoma kvalitén pa data. 2008 bedomdes
data fran TFOR hélla hog kvalitet, en slutsats som baserades pa mer aggregerad data fran ett
urval av stationer. | 2012 ars projekt &r slutsatsen forseningsdata haller tillracklig kvalité for
den typ av analyser som utforts pa de flesta av stationerna pa de mest trafikerade banorna. Pa
mindre sidobanor medfor i manga fall avsaknaden av utrustning for automatisk tagregistrering
att inga eller mycket fa observationer finns att tillga, vilket i sin tur innebar att det inte gar att
uttala sig om forseningssituationen pa dessa banor.
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Forutom att informationen i BIS ibland har bristande kvalité, ar det svart att anvanda den pa
ett systematiskt satt for att avgora t.ex. stationsavstand och hur manga spar pa en station som
kan anvéandas for moten och forbigangar. Trafikverket har under de senaste aren byggt upp en
detaljerad infrastrukturmodell i simuleringsverktyget RailSys. Modellen bygger delvis pa
information fran BIS, men dven pa andra informationskallor sdsom t.ex. linjeboken och
plantritningar. Den anvands for att arligen analysera den planerade tidtabellen varvid den
maste halla hdg kvalité. Om RailSys modellen anvands istéllet for BIS for att analysera
infrastrukturen, finns det mojlighet att berédkna nyckeltal med hogre relevans och
tillforlitlighet.

En av slutsatserna fran analysen av forseningar &r att det ar svart att analysera sambandet
mellan férseningar och kapacitetsutnyttjande p.g.a. grov data och marginaler i tidtabellen. En
ny mojlighet som uppkommit tack vare att den planerade trafiken numera finns i RailSys ar
t.ex. att det skulle kunna vara lattare att avgora var i tidtabellen det ligger gangtidsmarginaler.
Det skulle ocksa vara enklare att skatta hur nara tagen ligger varandra i praktiken da det ar
mojligt att ta hansyn till signalstrackor mm. Analysen skulle kunna goras bade pa den
planerade tidtabellen och pa det faktiska utfallet for att battre forsta kopplingen mellan
kapacitet, tidtabell och férseningar.

Indelningen av jarnvagsnatet fran 2008 forfinades for att battre matcha trafikmoénster mm. Pa
vissa strackor ar den dock fortfarande lite for grov och skulle kunna goéras &nnu finare. En
mojlighet &r att anvdnda samma indelning som Trafikverket anvander nar de beraknar
kapacitetsutnyttjandet. Dock &r en for hogupplost indelning inte heller bra da nagra av
nyckeltalen tappar lite av sitt varde, som t.ex. hastighetsblandning och férseningsutveckling.

Att studera den trafik som verkligen har korts och inte enbart den planerade har sina
uppenbara fordelar nar den t.ex. skall stéllas mot de férseningar som uppkommit. Analysen
visar betydande avvikelse for godstrafiken med manga taglagen som stéllts in eller tillkommit
i ett senare skede. Det &r dock fortfarande intressant att studera aven planerad trafik sa att
denna kan jamforas med vad som korts och sa att planeringsprocessen kan anpassas darefter
och goras effektivare. Ju mer den korda trafiken avviker fran den planerade, ju mindre vérde
ligger det i att planera den i detalj langt i forvag.

Slutligen skulle det kunna vara intressant att vidareutveckla den enkla modellen for
kapacitetsutnyttjande. Bade funktionerna men framforallt storleken pa konstanterna skulle
kunna skattas pa ett effektivare och mer objektivt satt genom t.ex. regression dar trafikverkets
kapacitetskartor anvands for kalibrering.
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Bilagor
Indelning av jarnvagsnatet

Bilagan redovisar den geografiska indelningen av landets jarnvagsnat. Straken ar numrerad
fran norr till soder. Forklaringar till tabellen finns nedan.

e Varje presentationsstrak ar representerat av en beige rad. For dessa rader framgar
straknumret i kolumnen Strak nr.

e Manga presentationsstrak ar indelade i flera understrak. Understraken ar delstrackor av
presentationsstrak och har anvants da antalet tag pa strackan har raknats. Understraken
representeras av gula eller graa rader och aterfinns direkt under det presentationsstrak
som det tillhor. Observera att det inte har varit nddvandigt att dela alla
presentationsstrak i understrak.

e FOr de presentationsstrak som representerar fyrsparen i Stockholm ar understraken
graa istallet for gula. Detta ar for att markera att de anvands i speciella berdkningar
och att indelningen darfor inte alltid foljer ssmma monster som hos understraken i
ovriga landet.

e | kolumnen Antal spar redovisas hur manga spar som presentationsstraket har. Detta ar
en definition som gjorts manuellt och som ar nddvandig for att géra berakningarna.
Definitionen behdver nddvandigtvis inte stimma 6verens med verkligheten langs hela
presentationsstraket, se avsnitt 3.1 i [1].

e Kolumnerna Ovre stn och Undre stn anger start- och slutstation for straken.
Kolumnerna Via 1 och Via 2 &r stationer som straken passerar via och som anvands
for att styra vilken vag som skall tas mellan start- och slutstation.
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Strék nr_Antal spar Ovre station

Undre station

Ovre Vial Undre Via2

1 1|Vassijaure Kiruna malmbg Vj Ka Kmb  Kv

1 Vassijaure Bjorkliden Vj Ka Bin Ka
1 Bjorkliden Kiruna malmbg Bln Ak Kmb  Kv

2 1|Ratsi Gallivare Rsi Kx Gv Stk
3 1|Gallivare Boden Gv Hrt Bdn  Hfs
3 Gallivare Hartrask Gv Hrt HRT GV
3 Hartrask Murjek HRT RPS Mk Pc
3 Murjek Boden Mk Tet Bdn Hfs
4 1|Boden Lulea Bdn Sus Le Nvn
4 Boden Gamlestad Bdn Sus Gst Sus
4 Gamlestad Notviken Gst Nvn  Nvn  Gst
4 Notviken Lulea Nvn  Le Le Nvn
5 1|Haparanda Boden Hp Mjv  Bdn  Nml
5 Haparanda Morjarv Hp Mjv  Mjv Hp
5 Mojarv Boden Mjv Nml  Bdn  Nml
6 1|Boden Véannes Bdn Bds Vns Twb
6 Boden Boden S Bdn Bds Bds Bdn
6 Boden S Nyfors Bds Ht Nyf Lrg
6 Nyfors Myrheden Nyf Ktd MHN KTA
6 Myrheden Jérn MHN THM JRN STO
6 Jorn Bastutrask JRN LDL Bst Krb
6 Bastutrask Astrask Bst Kad AST KAA
6 Astrask Halinas AST LUA His Yo
6 Hallnas Vannes His Vdn Vns  Vdn
7 1|Ratsi Svappavara RSI  Apt Sww  Apt
8 1

8

8 Nyfors Pitea Nyf Amk Pta Amk
9 1|Bastutrask Skeleftea Bst Ffs Skl Ffs
10 1|Storuman Hallnas Sum Ly His Ly
10 Storuman Lycksele Sum Ly Ly Sum
10 Lycksele Halinas L His His L

11 1

11

11 Vannas Brannland Vns Brd Brd Vns
11 Brannland Umea C Brd Ua Ua Brd
12 1|Gallivare Ostersund Gv O0s 0Os Gv
12 Géllivare Arvidsjaur Gv Pj Ajr Mos
12 Arvidsjaur Storuman Ajr Sgéa SUM LMS
12 Storuman Vilhelmina SUM VJM Vma Vjm
12 Vilhelmina Hoting Vma MIf Htg Dta
12 Hoting Ulriksfors Htg Uf Uf Htg
12 Ulriksfors Lit uf Js LIT JS
12 Lit Ostersund LT 0s Os Lit
13 1|Vannas Langsele Vns Dgm Lsl  Osa
13 Vannas Langviksmon Vns Dgm LMN LNV
13 Langviksmon Mellansel LMN BJ Msl Ge
13 Mellansel Stormyran Msl Ané SOM AP
13 Stormyran Forsmo SOM GNA Fsm SJj
13 Forsmo Langsele Fsm Osa Lsl Osa
14 1|Langsele Bracke Lsl Hm Ba Bon
14 Langsele Roback Lsl Hm ROB HA
14 Roback Kalarne ROB KLN KLN ROB
14 Kalarne Bracke KLN OVO Ba Boén
15 1|Mellansel Ornskéldsvik Msl  Oal Ok Oal
16 1|Hoting Forsmo Htg Ros Fsm Ad
17 1|Storlien Ostersund Str  Ens Os S
17 Storlien Enafors Str Ens Ens  Str
17 Enafors Duved Ens Ann Du Ann
17 Duved Are Du Are  Are Du
17 Are Storflon Are  Un S Tav
17 Storflon Ostersund Sfn  O0s  Os Sfn
18 1|Ostersund Bracke Os Bf Ba Stv
18 Ostersund Brunflo Os Bf Bf Os
18 Brunflo Gallo Bf Pl GO PL
18 Gallo Bracke GO STV Ba Stv
19 2|Brécke Ramsj6 Ba Bsb RSO MSO
19 Bracke Bensjébacken Ba Bsb Bsb Ba
19 Bensjobacken Moradal Bsb Dy Mdl Dy
19 0sé Alby 0s6 Ay Ay  Osé
19 Alby Ostavall Ay Ov  Ov Ay
19 Ostavall Ramsjé Ov Ja RSO MSO
20 1|Ramsjé Ljusdal RSO TL Ls Tl
21 1|Ange Sundsvall C Ag Ei Suc  Tév
21 Ange Johannisberg Ag Ei JBG EI
21 Johannisberg Toéva JBG FT Tév  Vm
21 Tova Sundsvall C TOV SUC Suc TOV
22 1|Harnésand Sundsvall Hsd Sen Suc Tra
22 Harnésand Stavreviken Hsd Sen Sen Hsd
22 Stavreviken Timra Sen Tra Tra Sen
22 Timra Sundsvall Tra Suc  Suc  Tra
23 1[Ockelbo Storvik Ob Msn  Sv Ah
24 1|Gavle Storvik Ga Hg Sv Kgd
24 Gavle Forsbacka GA HG FB NVL
24 Forsbacka Sandviken FB SNV SNV FB
24 Sandviken Storvik SNV KGD S8V KGD
25 1|Storvik Falun Sv GAD Fin KOA
25 Storvik Hofors SV GAD HFR GAD
25 Hofors Falun HFR LSJ FIn KOA
26 1|Falun Borlange Fin Hno Bl Orn
27 1

27

27 Ockelbo Strémsbro Ob Kfn Smo  Osl
28 2|Bomansberget Upsala Bom Fvks U Ltn
28 Bomansberget Skutskar norra Bom Fvks Surn Fvks
28 Skutskar norra Tierp Surn Mrm  Tip Os
28 Tierp Orbyhus Tip Sap Oh Tbo
28 Orbyhus Upsala Oh Jo U Ltn
29 1|Storvik Avesta Krylbo Sv Tsa Avky Ju
29 Storvik Horndal Sv Tsa HL BY
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Strék nr_Antal spar Ovre station

Undre station

Ovre Vial Undre Via2

29 Horndal Fors HL MRS Fs Mrs
29 Fors Avesta Krylbo Fs Ju Avky Ju
30 1|Avesta Krylbo Frovi Avky Hma Fv Slg
30 Avesta Krylbo Snyten Avky Hma Snt Kbn
30 Snyten Fagersta C Snt Fgc Fgc  Snt
30 Fagersta C Spannarboda Fgc Dn Sba Nkt
30 Spannarboda Sallinge Sba  Slg Slg Sba
30 Sallinge Frovi Slg Fv Fv Slg
31 1|Malung Repbéacken Mlg Vo Rba  Mfj
31 Malung Vansbro Mig Vo Vo Mig
31 Vansbro Repbacken Vo Mfj Rba  Mfj
32 1|Mora Borléange Mra Gsa Blg Gnf
32 Mora Insjon Mra Gsa In Lsd
32 Insjén Repbacken In Gnf Rba Gnf
32 Repbéacken Borléange Rba Blg Blg Rba
33 1|Borlange Avesta Krylbo Blg Sau Avky Snb
34 1|Avesta Krylbo Sala Avky Ry Sl Bdo
35 1|Brunflo Mora Bf Mra Mra Bf
35 Brunflo Sveg Bf Fkr S YI
35 Sveg Orsa S Fe6 Ors Alo
35 Orsa Mora Ors Mra Mra Ors
36 1|Mérback Mora Mak Mra Mra Mak
37 1|Mora Lomsmyren Mra Lom Lom Mra
38 1|Sala Uppsala SI Ist U Una
38 Sala Uppsala N SL IST UNA BNA
38 Uppsala N Uppsala UNA U U UNA
39 1

39

39 Ludvika Smedjebacken La Smj Smj La
39 Smedjebacken Soderbarke Smj Sre Sre Smj
39 Soderbarke Fagersta C Sre Fgc Fgc  Sre
39 Fagersta C Angelsberg Fgc Abg Abg Fgc
39 Angelsberg Brattheden Abg Vso BRH VSO
39 Brattheden Surahammar BRH SHR Shr Brh
39 Surahammar Halstahammar Shr Hh Hh Shr
40 1|Kolback Rekarne Kbda Ssh Rke Ksu
41 2|Vasteras Kungséngen Va Van Kéan Bro
41 Vasteras C Vasteras Norra Va Van Van Va
41 Vasteras Norra Enkoping Van Ttu Ep Lub
41 Enképing Balsta Ep Gib  Bal Eko
41 Balsta Bro Bal Tot Bro Tot
41 Bro Kungséngen Bro Kén Kéan Bro
42

42

42 Kungséngen Jakobsberg Kéan Kha Jkb Kha
42 Jakobsberg Spanga Jkb Bkb Spa Bkb
42 Spanga Sundbyberg Spa Duo Sub Duo
42 Sundbyberg Huvudsta Sub  Huv  Huv  Sub
43 2|Kolback Vasteras Kba Dt Va Vav
43 Kolback Vasteras Vastra Kba Dt Vav Dt
43 Vasteras Vastra Vasteras C Vav  Va Va Vav
44 1|Frovi Kolback Fv Feb Kba Morp
44 Frovi Jadersbruk Fv Feb  Jbk Alg
44 Jadersbruk Arboga Jbk Arb  Arb Jbk
44 Arboga Valskog Arb Vsg Vsg Arb
44 Valskog Koping Vsg Kp Kp Vsg
44 Koping Kolback Kp Morp Kba  Morp
45 1|Sala Vasteras N Sl Rt Van Tb
46 2|Uppsala Myrbacken U Sa Myn  Kn
47 2

47 Myrbacken Mérsta Myn  Mr Mr Myn
47 Marsta Skavstab Mr Skby Skby Mr
48 2

48 Myrbacken Arlanda Nedre Myn Amc Ame Armnc
48 Arlanda Nedre Skavstab Ame Bvr  Skby Bvr
49 4

49

49 Myrbacken Upplands Vasby Myn  Mr Upv  Mr
49 Myrbacken Solna Myn  Mr So Km:
49

49 Arlanda Nedre Upplands Vasby Ame Bvr Upv Bvr
49 Arlanda Nedre Solna Ame Bvr  So Km
50 4

50

50 Skavstaby Upplands Vasby Skby Upv Upv  Skby
50 Upplands Vasby Solna Upv R So Kmy
51 1|Norra Station Vartan Nst Vn Vn Nst
52 2|Stockholm C Stockholm S Sst  Sst Cst
53 4

53

53 Stockholm S Sédertélje Ovre Sst Abe S Msj
53 Arstaberg Sédertalje Ovre Abe As S66  Msj
53 Alsvsjo Sodertélje Ovre As Hu  S66  Msj
54

54

54 Stockholm S Tumba Sst Abe Tu Flb
54 As Tumba As Hu  Tu Flb
54 Tumba Sdédertalje hamn Tu Gau Séd Ote
55 2|Sédertalie Ovre Jarna S66  Jn Jn S66
56 2|Sodertalje hamn Jarna Séd Bre Jn Bre
57 1|Sodertalje hamn Sdodertélje ¢ Séd Soéc Soc  Sod
58 2|Alvsjo Vésterhaninge As Hén  Vhe  Jbo
58 Alvsjo Jordbro As Hén Jbo  Hnd
58 Jordbro Vasterhaninge Jbo Vhe Vhe Jbo
59 1|Vasterhaninge Nynashamn Vhe Ts Nyh  Oso
60 1|Sédertélie O Eskilstuna C S66 Nkv Et Kju
60 Sédertalie O Nykvarn S66 Nkv  Nkv  S66
60 Nykvarn Grundbro Nkv. Ryb Gru Lg
60 Grundbo Strangnas Gru  Mby Sgs Mby
60 Strangnas Eskilstuna C Sgs Had Et Kju
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Hallsberg

Strék nr_Antal spar Ovre station Undre station Ovre Vial Undre Via2
61 1|Valskog Eskilstuna C Vsg Kor Et Kor
62 1|Eskilstuna Flens Ovre Et Skrp Fs6 M6
62 Eskilstuna Mellésa ET SKRP MLO HNA
62 Mellésa Flens Ovre MLO FSO FSO MLO
63 1|Flens Ovre Oxelésund Fsé  Sii Oxd  Nks
63 Flens Ovre Nykoping S Fs6  Sii Nks  Vre
63 Nykoping S Oxelosund Nks Oxd Oxd Nks
64 2|Jarna Gnesta Jn Mo Gn Mo
65 2|Gnesta Katrineholm Gn B K Spn
65 Gnesta Flen Gn B Fle Skv
65 Flen Katrineholm C Fle Sde K Spn
66 2|Katrineholm Hallsberg K Bt Hpbg Pa
67 1]Jarna Aby Jn HI6  Aby Gta
67 Jarna Nykoping C Jn HI6 Nk Ssa
67 Nyképing C Aby Nk Ebg Aby Gta
68 2|Katrineholm Norrkdping K St6  Nr Smt
69 2|Norrkdping Mijolby Nr Fi My Mt
69 Norrképing Kimstad Nr Fi Kms Fi
69 Kimstad Linkdping Kms Gi Lp Lgm
69 Linképing Mijolby Lp Vsd My Mt
70 1 [Link&ping Vastervik Lp Hj Vk Gal
70 Linképing Hjulsbro Lp Hj Hj Lp
70 Hjulsbro Bjarka Saby Hj Bsa Bsa Hj
70 Bjarka Saby Vastervik Bsa Vs6 Vk Gal
71 1|Bjarka Saby Hultsfred Bsa Rf Hf Vib
71 Bjarka Saby Vimmerby Bsa Rf Vib Kisa
71 Vimmerby Hultsfred Vib Hf Hf Vib
72 2|Frovi Hallsberg pers Fv Er Hpbg Kla
72 Frovi Hovsta Fv Er Hsa Er
72 Hovsta Orebro C Hsa Or Or Hsa
72 Orebro C Mosés Or Ms MS OR
72 Mosas Kumla MS KLA  KLA MS
72 Kumla Hallsberg pers KLA  HPBG Hpbg Kla
73 1|Jédersbruk Hovsta Jbk Oa Hsa A&
74 1|Skymossen Degeron Skms A D Rh
74 Skymossen Asbro Skms A A Skms
74 Asbro Degerén A Rh D Rh
75 2|Degerén Mijélby D Ona My  Skn
75 Degerén Motala D Ona Mot Ona
75 Motala Skénninge Mot  Fgl Skn  Fgl
75 Skanninge Mjolby Skn My My Skn
76 2|Talle Skovde Tal Vit Sk Va
76 Télle Laxa Tal Vvt La Lin
76 Laxa Gardsjo La Fa Gdé Fa
76 Gardsjo Toreboda Gdé Al T Sle
76 Toreboda Skovde T Mh Sk Va
77 1|Stalldalen Kil St Bro  Kil Mko
7 Stalldalen Hallefors Stl Bré  HIf Bro
77 Hallefors Nykroppa HIf Nka Nka HIf
77 Nykroppa Daglésen Nka Dgé Dgé Nka
77 Daglosen Kil Dgé Mko Kil Mko
78 1|Nykroppa Kristinehamn Nka  Sf Khn  Sf
78 Nykroppa Storfors Nka  Sf Sf Nka
78 Storfors Kristinehamn Sf Khn Khn  Sf
79 1|Torsby Kil Toy Lyv Ki Bab
79 Torsby Sunne Toy Lyv Sun Lyv
79 Sunne Rottneros Sun Rts Rits Sun
79 Rottneros Béckebron Rts Béab Béab Rts
79 Béckebron Kil Bab  Kil Kil Béb
80 1|Bofors Stromtorp Bof Srt Srt Bof
81 1|Filipstad Daglésen Fid Dgé Dgé  Fid
82 1|Kil Trollhattan Kil El Thn Ox
82 Kil Grums Kil El Gms El
82 Grums Séaffle Gms Sgm Sfl Vdb
82 Séffle Tosse Sfl Toée Toe  Sfl
82 Tosse Animskog Tée Anm Anm Toe
82 Animskog Mellerud Anm  Kpm M Kpm
82 Mellerud Skalebol Mi Erk  Skbl  Erk
82 Skalebol Bralanda Skbl  Brl Brl Skbl
82 Bralanda Bjurhem Brl Fdf BJH FDF
82 Bjurhem Oxnered BJH OX Ox Bjh
82 Oxnered Trollhattan Ox Thn  Thn  Ox
83 2| Trollhattan G-marieholm Thn  Tbn Gbm Agb
83 Trollhattan Alvhem Thn  Tbn Alh Tbn
83 Alvhem G-marieholm Alh An Gbm Agb
84 1|Kornsjé Skalebol Ko Ed Skbl  Ras
85 1|Strémstad Uddevalla C Smd Tnu Uv Mkl
85 Strémstad Skee Smd SKE SKE SMD
85 Skee Dingle SKE TNU DL Tnu
85 Dingle Munkedal DI Mkl Mkl DI
85 Munkedal Uddevalla C Mkl Uv Uv Mkl
86 1|Uddevalla C G-Kville Uv Lj Gk Sve
86 Uddevalla C Stenungsund Uv Lj Snu  Svg
86 Stenungsund G-Kville Snu  Sth Gk Sve
87 1[Uddevalla Herrljunga Uv Ryr Hr Ved
87 Uddevalla Ryr Uv Ryr  Ryr Uv
87 Ryr Oxnered Ryr  Ox  Ox Ryr
87 Oxnered Vénersborg Ox Vg Vg Ox
87 Vanersborg Hakanstorp Vg Vag Hap Gop
87 Hakanstorp Herrljunga Hap Vaa Hr Ved
88 1|Gardsjo Hakantorp Gdé Hova Hap Jps
88 Gardsjo Mariestad Gdé Hova Mst Lyd
88 Mariestad Lidkdping Mst Fhm Lkp Fhm
88 Lidkoping Hakanstorp Lkp Jps Hap Jps
89 2|Skovde Alingsas Sk Rmtp A Agg
89 Skovde Falkdping Sk Rmtp F Ss
89 Falkoping Herrljunga F Fby  Hr Ka
89 Herrljunga Alingsas Hr Vga A Agg
90 2|Alingsas G-Savedalen A Bgs Sel J
920 Alingsas Floda A Bgs Fd Ndv
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90 Floda G-Savedalen Fd Lr Sel J
91 1|Falképing Nassjo F \%i N Ang
91 Falkdping Jonkoping F Vf Jo Bry
91 Jonkdping Nassjo C Jo Hka N Ang
92 1|Herrljunga Varberg Hr Lju Vb Vdi
92 Herrljunga Ljung Hr Lju LJU HR
92 Ljung Boras LU FRA Bs Fra
92 Boras Veddige Bs Vfo  Vdi Hre
92 Veddige Varberg Vdi Vb Vb Vdi
93 2|G-Gubbero Kungsbacka Gro Mdn Kb Lgd
93 G-Gubbero MélIndals nedre Gro  Mdn Mdn Gro
93 MélIndals nedre Lindome Mdn Krd Ldo Krd
93 Lindome Kungsbacka Ldo Lgd Kb Lgd
94 1|G-Gubbero Boras C Gro Mdé Bs Sae
94 G-Gubbero MélIndals 6vre Gro  Mdé Mdé Gro
94 MélIndals 6vre Boras C Mdé Myk Bs Sae
95 1|Boras C Alvesta Bs Hil Av Rym
95 Boras C Limmared Bs Hil Lme Hil
95 Limmared Hestra Lme Het Het Lme
95 Hestra Vérnamo Het Gné V Hto
95 Varnamo Alvesta V Bor Av Rym
96 2|Kungsbacka Halmstad C Kb Lek Hd Fur
96 Kungsbacka Varo Kb Lek  Vro Fa
96 Varé Varberg Vré Vb Vb Vré
96 Varberg Torebo Vb Haa Teo Tye
96 Torebo Furet Teo Fabp Fur Btp
96 Furet Halmstad C Fur Hd Hd Fur
97 2|Halmstad C Angelholm Hd Kst A Vbt
97 Halmtstad C Halmstad rbg Hd Hdr  Hdr Hd
97 Halmstad rbg Eldsberga Hdr Kst Ea Kst
97 Eldsberga Laholm V Ea Laov Laov Ea
97 Laholm V Grevie Laov Ban Gve Ban
97 Grevie Vejbyslatt Gve Vbt Vbt Gve
97 Vejbyslatt Angelholm Vbt A A Vbt
98 1|Néssjo Halmstad N Mba Hd Om
98 Néssjo Vaggeryd N Mba Vgd Mba
98 Vaggeryd Varnamo Vgd Syd V Kvh
98 Véarnamo Smalandsstenar \ Fod  Sdr Rft
98 Smalandsstenar Landeryd Sdr Lrd Lrd Sdr
98 Landeryd Torup Lrd Tou Tou Lrd
98 Torup Halmstad C Tou Om Hd Om
99 1|J6nkdping gods Vaggeryd Jogbh Map Vgd Map
99 Jonkoping gods Mansarp Jogb Map Map Jogb
99 Mansarp Vaggeryd Map Vgd Vgd Map
100 2|Mjolby Néssjo My Lkn N Gmp
100 Mijolby Boxholm My Lkn  Bx Lkn
100 Boxholm Sommen Bx Smn  Smn Bx
100 Sommen Tranas Smn Tns Tns Smn
100 Tranas Gamlarp Tns Gp Gmp Vim
100 Gamlarp Nassjo Gmp N N Gmp
101 2|Nassjo Alvesta N Gt Av Gap
101 Néssjo Stockaryd N Gt Sy Ahm
101 Stockaryd Grevaryd Sy Rk Grd Rk
101 Grevaryd Alvesta Grd Lns Av Gap
102 2|Alvesta Héssleholm Av Bld Hm Mud
102 Alvesta Vislanda Av Bld Vs Bld
102 Vislanda Eneryda Vs Era Era Vs
102 Eneryda Almhult Era Di6 Ah Did
102 Almhult Osby Ah Tun O Tun
102 Osby Hassleholm o Hv Hm Mud
103 1|Nassjo Hultsfred N Ek Hf Mnd
103 Nassjo Eksjo N Ek Ek N
103 Eksjo Hjaltevad Ek Hvd Hvd Ek
103 Hjaltevad Hultsfred Hvd Mnd Hf Mnd
104 1|Hultsfred Kalmar S Hf Méa Kas Bma
104 Hultsfred Berga Hf Moéa Bg Moa
104 Berga Blomstermala Bg Bma Bma Bg
104 Blomstermala Kalmar S Bma Kas Kas Bma
105 1|Berga Oskarshamn Bg Oh Oh Bg
106 1|Monsteras Blomstermala Mss Bma Bma Mss
107 1|Alvesta Kalmar S Av Gm Kas Nyb
107 Alvesta Gemla Av Gm GM AV
107 Gemla Réappe GM RAP Riap Gm
107 Rappe Vaxsjo Rap Vo Vo Rap
107 Véxsjo Emmaboda Vo Hvp Em Lo
107 Emmaboda Nybro Em Nyb Nyb Em
107 Nybro Kalmar S Nyb Kas Kas Nyb
108 1|Emmaboda Karlskrona Em Vfa  Ck Spj
109 1|Karpalund Hassleholm Kap Ond Hm Atp
110 1|Karlskrona Kristianstad Gbg Ck Nat Crgb Fki
110 Karlskrona Karlshamn Ck Nat  Kh Bhb
110 Karlshamn Vekerum Kh Vru  Vru Kh
110 Vekerum Sdlvesborg Vru Mru Ség Sak
110 Solvesborg Bromélla Ség Bml Bml Sdég
110 Bromdlla Kristianstad Gbg Bml Fki Crgb  Fki
111 1|Almhult Olofstrém Anh of of Ah
112 1|Eldsberga Hassleholm Ea Gnd Hm Mrd
112 Eldsberga Markaryd Ea Gnd Mrd Gnd
112 Markaryd Héassleholm Mrd Hm Hm Mrd
113 2|Hassleholm Lund Hm Mb  Lu Thi
113 Hassleholm Hoo6r Hm Mib  Hoé T6
113 Hoor Eslov Ho Sg E Sg
113 Eslév Ortofta E Dat O DAT
113 Ortofta Lund 6] THL Lu Thi
114 1
114
114 Hassleholm Perstorp Hm Fin Pt Vto
114 Perstorp Hyllstofta Pt Hyl HYL PT
114 Hyllstofta Klippan HYL KL KL HYL
114 Klippan Astorp Kl Kvi  Ap Kab
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114 Astorp Paarp Ap Bjuv Paa Meér
114 Paarp Helsingborg gb Paa Hbgb Hbgb Paa
115 1|Angelholm Helsingborg C Vh Hb Mia
115 Angelholm Kattarp A Vh Ka Vh
115 Kattarp Helsingborg C Ka Oda Hb Mia
116 2|Helsingborg C Lund Hb Lké6 Lu Kg
116 Helsingborg C Landskrona O Hb Lké  Lko Hb
116 Landskrona O Kavlinge Lkd Kg Kg Lkd
116 Kavlinge Lund Kg Lu Lu Kg
117 1|Angelholm Malmé gbg A Ap  Mgb Tp
117 Angelholm Astorp A Ap  Ap A
117 Astorp Billesholm Ap Bih  Bih  Ap
117 Billesholm Teckomatorp Bih Tp Tp Bih
117 Teckomatorp Kavlinge Tp Kg Kg Tp
117 Kavlinge Malmé gbg Kg Fl Mgb  FI
118 1|Astorp Kattarp Hp Ka

119 2|Lund Malmé Akn  Mgb

120 1

120

120 Helsingborg gb Teckomatorp Hbgb Vak Tp Bib
121 1|Lockarp Ystad Lrp Sea Y Rye
122 1|Ystad Simrishamn Y Koép Si Gss
122 Ystad Képingebro Y Kép Koép Y
122 Kopingebro Tomelilla Kép Tli Tli Kop
122 Tomelilla Garsnas Tli Gss Gss Tli
122 Garsnas Simrishamn Gss Si Si Gss
123 1|Lockarp Trelleborg Lrp Jh Trg Svo
124 2|Lernacken Peberholm Lnk  Phm Phm Lnk
125 1|Gimonéas Husums norra GIM  SOK HUMN KOA
126 1|Husums norra Ornskéldsviks central|[ HUMN GIA  OK  OKN
126 Husums norra Gideabacka HUMN GIA  GIA  HUMN
126 Gideabacka Arnasvall GIA HOG ARA HOG
126 Arnasvall Ornskéldsviks central| ARA ~ OKN  OK  OKN
127 1|Langsele Vasteraspby Lsl Sta  VAY STA
128 1|Ornskéldsviks central Vasteraspby OK GAN VAY SLM
128 Ornskéldsviks central Galnas OK GAN GAN OK
128 Galnas Vasteraspby GAN BJA VAY SLM
129 1|Vésteraspby Harnésand VAY DNS HSD SVJ
129 Véasteraspby Dynés VAY DNS DNS VAY
129 Dynas Harmndsand DNS KRF HSD SVJ
130 1|Sundsvall C Soderhamn v SUC SIK SHV LSN
130 Sundsvall Arskogen Suc Maj Akg Maj
130 Arskogen Gnarp Akg  Gnp Gnp Akg
130 Gnarp Hudiksvall Gnp Hag Hkl Via
130 Hudiksvall lggesund Hkl Id Id Hkl

130 Iggesund Soderhamn v Id Boda Shv  Lsn
131 1
131

131 Soéderhamn v Vallvik Shv. Gui Vv Gui
131 Vallvik Hamrangefjarden Vv Sau  Hfj Ax
131 Hamrangefjarden Stromsbro Hfj Tdj Smo Hly
132 1|Séderhamn v Kilafors SHV ME KLS ME
132 Soéderhamn v Marmaverken SHV ME ME SHV
132 Marmaverken Kilafors ME KLS KLS ME
133 1|Ljusdal Kilafors LS SKA KLS BN
133 Ljusdal Jarvso LS SKA JR SKA
133 Jarvso Bollnas JR LO BN LOT
133 Bollnas Kilafors BN KLS KLS BN
134 1|Kilafors Ockelbo KLS RBO OB MOG
135 1|Laxa Kristinehamn LA HS KHN BJB
135 Laxa Hasselfors La Hs Hs La
135 Hasselfors Degerfors Hs Sva Dg Sva
135 Degerfors Stromtorp Dg Srt Srt Dg
135 Strémtorp Bjoérneborg Srt Bjb Bjb Srt
135 Bjorneborg Kristinehamn Bjb Khn Khn Bjb
136 1|Kristinehamn Karlstads ¢ KHN  OL KS SRR
137 1|Karlstads ¢ Kil KS SKR KIL  SKR
138 1|Kil Charlottenberg KIL HBD CG AT
138 Kil Arvika Kil Hbd  Ar En
138 Arvika Charlottenberg Ar At Cg At
139 1|Borlange Ludvika Blg Slnd La Gag
140 1|Ludvika Stalldalen La Khy St Gg
141 1|Stélldalen Frovi Stl Kpg Fv Vdv
141 Stalldalen Kopparberg St Kpg KPG STL
141 Kopparberg Lindesberg KPG RLA Ld Sr
141 Lindesberg Frovi Ld Vdv  Fv Vdv
142 2|{Malmé C Hyllie M HE HE M
143 2|Ostervarn Fosieby OVN FSB FSB OVN
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Forklaring till tabell med resultat

Bilagan redovisar i tabellform samtliga resultat. Tabellen bestar av fem delar som ar markerad
med olika farger. Varje del forklaras ndrmare nedan. For djupare forklaring av variablernas
innebdrd, se avsnitt 3 i [1].

1. Del 1 &r markerad med orange farg och visar strakens numrering samt
stationsforkortningarna for deras start-, via- och slutstationer. Dessutom redovisas
varje straks beraknade langd. Strdknumreringen och stationsforkortningarna repeteras
pa varje sida.

2. Del 2 ar grasgron och redovisar data om tagegenskaper.

a. De forsta tre kolumnerna visar andelen persontdg med antal axlar under eller
lika med 12, andelen med fler axlar & 12 men farre en 1000 och andelen som
har fler an 1000 axlar. Den hoga gransen pa 1000 axlar harror ifran att det i ett
tidigare skede var tankt att ha tre intervall. Nar detta sedan andrades till tva,
var det lattaste att sdtta den sista gransen sa hogt att inget tag uppfyllde den.

b. De féljande fyra kolumnerna innehaller medelvarden for godstagens vikt,
langd, antal axlar och vikt/axel. Darefter upprepas monstret for
standardavvikelsen, minimivardet och maximivérdet.

c. Den nast sista kolumnen redovisar hur stor andel av godstagen som &r langre
an strakets medelsparlangd.

d. Den sista kolumnen innehaller bruttoton/dag for varje strak baserat pa enbart
godstag.

3. Del 3 ar klargron innehaller data om antalet tdg som gar pa straken.

a. De forsta atta kolumnerna redovisar: maxtimmen, antal tdg under maxtimmen,
antal tag per timme mellan klockan 06-09, antal tag per timme mellan klockan
15-18, antal tag per timme mellan 16-17, antal tag per timme under dagen,
antal tdg per timme under natten och det totala antalet tag under hela dygnet.
Dessa varden upprepas enligt forutsattningarna i de efterfoljande punkterna.

b. Rékningen har skett i bade start och slutstationerna pa straken, samt i bada
riktningarna. Detta framgar i rubriken dar A1 betyder startstation, B1
slutstation, dir 1 &r i riktning fran start till slutstation och dir 0 i riktning fran
slutstation till startstation.

c. Rakningarna har gjorts for alla tag, enbart godstag och enbart passagerartag.
Detta framgar av rubriken som All trains, Cargo trains och Passenger trains.

4. Del 4 ar blagra och redovisar hastighetsdata.

a. De forsta sju kolumnerna redovisar: maxhastigheten, minsta hastigheten,
medelhastigheten, medianhastigheten, standardavvikelse for hastigheten,
standardavvikelse/medelvarde for hastigheten samt 95 percentilen/10
percentilen for hastigheten. Berédkningarna upprepas enligt foljande punkt.

b. Berdkningarna har gjorts for: Alla tdg utom tjanstetag och vaxlingsrorelser,
enbart resandetag och enbart godstag.
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Del 5 &r blalila och redovisar data for infrastrukturen.

a. Kolumnerna innehaller féljande: definierat antal spar for redovisningsstraket,
minsta stationsavstand, medel stationsavstand, maximalt stationsavstand,
standardavvikelse stationsavstand, antal godkanda stationer, antal stationer
med tre eller fler spar, antal stationer med en sparlangd pa mer &n 1000 m,
antal stationer med samtidighet, minsta sparlangd, medel sparlangd, storsta
sparlangd, andel stationer med tre spar eller fler, andel stationer med
sparlangder 6ver 1000 m och andel stationer med samtidighet.

Del 6 & morkrod/vinréd och redovisar data for forseningar.

a. Kolumnerna innehaller féljande: andel merforsenade godstag, andel
merforsenade resandetag, medianen av merforseningen per 100 km for de
merforsenade godstagen [min/100 km], medianen av merférseningen per 100
km for de merforsenade resandetagen [min/100 km].

Del 7 &r ljusrod och redovisar data for terhamtning.
a. Kolumnerna innehaller féljande: andel godstag som kort snabbare an planerat,
andel resandetag som kort snabbare &n planerat, medianen av inhamtningen per
100 km for de godstag som kort snabbare dn planerat [min/100 km], medianen
av inhamtningen per 100 km for de resandetag som kort snabbare an planerat
[mMin/100 km].

Del 8 ar klarréd och redovisar data 6ver antal framfoérda och instéllda tag den 4
oktober 2012 enligt Lupp.

a. Kolumn 1 och 2 redovisar antalet framférda gods- och resandetag. Krav har
stallts pa att tagvikt, taglangd och antal axlar skall vara skiljt fran noll och att
axellasten inte skall dverstiga 31 ton och metervikten 13 ton/m.

b. Kolumn 3-5, som kolumn 1-2 fast utan krav pa tagens egenskaper. Kolumn 5
ar summan av alla typer av framforda tag.

c. Kolumn 6-8, antal instéllda tdg. Kolumn 6: godstag, 7: resandetag, 8 samtliga

tagtyper.
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KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm bedriver
tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagsteknik och tagtrafikplanering. Syftet
med forskningen ar att utveckla metoder och bidra med kunskap som kan utveckla
jarnvagen som transportmedel och gora taget mer attraktivt for kunderna och mer I6nsamt
for jarnvagsforetagen och samhallet. Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av
Trafikverket, Bombardier Transportation, SJ och Vectura.

Denna rapport ar en uppfoljning av "Kapacitetsanalys av det svenska jarnvagsnatet —
delrapport 2 Bearbetning och analys av databas over infrastruktur, trafik, tidtabell och
forseningar som avsag laget 2008. Denna rapport redovisar laget 2012 och en jamforelse
med 2008. Analysen 2012 har delvis gjorts med en ny databas och en vidareutvecklad analys.
Detta projekt har finansierats av Trafikverket.

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen hittar Du pa var hemsida

www.kth.railwaygroup.kth.se



