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1 Inledning 

Detta dokument beskriver delresultat i forsknings- och innovationsprojektet 

”Transporttillgänglighet – tillgänglighetsnyckeltal för järnvägsnät och banunderhåll”, 

TT-JOB, som är ett projekt i branschprogrammet KAJT, Kapacitet i järnvägstrafiken. 

Projektet studerar möjligheten att utveckla ett (eller flera) tillgänglighetsmått till 

transporter snarare än kapacitetsmått för individuella spårlänkar. Måtten skall kunna 

användas för att beskriva vilka transportbehov som infrastrukturen skall ha 

förutsättningar att leverera över en viss tidsperiod, typiskt ett år. Nyckeltalen bör också 

kunna ta tillfälliga inskränkningar i tillgängligheten (t.ex. banarbeten) i beaktande och 

därigenom skapa bättre förutsättningar för att bedöma behovet av redundans i 

transportnätet, användas för ändamålsenliga prioriteringar inom såväl underhålls- som 

nyinvesteringsverksamheten, samt effektivare kommunikation med järnvägsbranschen 

om möjligheten att leverera tåglägen för branschens behov. Populärt skulle man kunna 

säga att TT-JOB skapar förutsättningar för en ”ställföreträdande kund” att användas i 

framför allt förberedande arbete innan det faktiska arbetet med tågplanen startar. 

Denna rapport sammanfattar läget i projektet per den 2017-12-31.  

2 Syfte och mål 

Projektet ska för en mindre och tydligt avgränsad del av järnvägsnätet leverera 

nedanstående punkter:  

1. En detaljerad beskrivning av förslag till mått för att utifrån transportbehov beskriva 
tillgänglighet till Trafikverkets järnvägsanläggning. Detta eller dessa mått ska kunna 
vara grund för framtida utfästelser från Trafikverket om tillgänglighet till transporter i 
landet. 

2. En beräkningsmodell för att utifrån beskrivet mått skapa väl sammanvägda krav på 
tillgänglighet.  

3. Förslag på de krav på tillgänglighet till järnvägsanläggningen som Trafikverket ska 
uppfylla. För att dessa krav ska vara användbara måste de vara grundade i 
förutsättningar som Trafikverket kan uppfylla, avseende t.ex. banans standard, 
banarbetenas utformning och den kapacitetstilldelade trafikmixen.  

Måttet ska vara relevant för all berörd trafik, och ska även ta i beaktande de effekter på 

tillgänglighet som trafiksammansättningen (den s.k. trafikmixen) på en bana skapar. 

Ett mått blir relevant och användbart först när alla kapacitetsförutsättningar är 

medräknade – att hålla 200 km/h i snitt är fullt möjligt för ett snabbtåg om det är 

ensamt på banan, men det kan tåget endast göra helt obehindrat vid vissa tillfällen om 

det t.ex. går godståg vid samma tillfälle på samma bana. På det sättet påverkar 

trafikmixen tillgängligheten. 

Ovanstående punkter gäller alltså en mindre och tydligt avgränsad del av järnvägsnätet. 

Det är med andra ord att betrakta som en pilot, och det är därför också viktigt att 

projektet levererar en fjärde punkt:  

1. En bedömning av förutsättningarna för implementering över hela järnvägsnätet, av 
möjligheterna att ”skala upp” piloten.  
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Förutom slutredovisning och slutrapport enligt ovan så planeras tre 

underlagsrapporter/PM, varav detta är den första. Dessa är lagda så att de 

synkroniserar med styrgruppsmötena. Förenklat (se stycket Tidplan nedan) kan de tre 

delleveranserna sägas omfatta  

1. Enskilt tågläge.  
2. Kvalitetshierarkier (för enskilt tågläge). 
3. Trafikmix (sammanvägning av tillgänglighet från 1 och 2). 

 

3 Bakgrund och utgångspunkt 

Detta projekt har delvis som utgångspunkt att transportproduktionen på järnväg kan 

liknas vid en tillverkningsprocess inom industrin. Den drivande tanken är att det går 

att ta fram produktionsmål för järnvägstransporter som t.ex. den ettåriga tågplanen 

skall leverera. Målet är att dessa produktionsmål bildar en utfästelse i t.ex. 

Järnvägsnätsbeskrivningen, JNB. Dessa mål kan sedan följas upp efter tågplanen slut, 

och erfarenheterna återföras i processen. 

Infrastrukturen består av spår som delas upp i enskilda signalblock och spårsegment, 

Dessa är genom säkerhetsreglementet i princip av typen ”single assignment” dvs. 

enbart ett tåg kan allokeras till en spårlänk åt gången. Detta gäller såväl spårsegment 

på linjen som stationsspår. Spårlänkarna sitter ihop med varandra i ”knutpunkter” 

vilka fysiskt egentligen är isolerings-skarvar mellan rälerna samt växlar. Signaler avgör 

då tåg får beträda nya spårsegment.  

Att producera en transport består då i att allokera och köra tåg spårlänkar så att en 

sammanhängande transport uppstår mellan de önskade platserna. Detta är i princip 

samma mönster som när en produkt tillverkas i en fast industri: ett antal på varandra 

följande ingrepp görs vid olika operationsställen i fabriken för att producera en färdig 

produkt.   

Mönstret är således lika, men eftersom den som köper transporten har ett krav på när i 

tiden transporten skall ske (tidigast avgång respektive senaste ankomst) uppstår en 

tjänst snarare än en vara. Betrakta nedanstående två schematiska bilder som beskriver 

de tre nivåerna som svarar på ”Vad”, ”När” och ”Hur” en produkt produceras. Översta 

nivån, ”Vad”, är den nivå där en tillverkare erbjuder möjligheten för en presumtiv kund 

att beställa en vara, Kunden i sin tur letar efter lämpliga tillverkare av den typ av vara 

inklusive kvalitet som denne är intresserad att skaffa. Om överenskommelse kan nås 

uppstår ett avtal som reglerar när varan skall levereras. När avtal är träffat planeras 

produktionen av tillverkaren. Produktion tillverkas därefter enligt produktionsplanen, 

den färdiga varan levereras och därefter kan kunden använda/konsumera varan. 
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En (transport)tjänst å andra sidan produceras inte till lager, den levereras samtidigt 

som den produceras. Detta ställer andra krav på dess schemaläggning. Där kravet på en 

produkt är att den skall vara klar någon gång före leveransdatum så måste tjänsten 

schemaläggas i enlighet med beställarens krav. Det går inte att producera transporter 

till ett lager som det gör med en (fysisk) vara. Att be alla pendeltågsresenärer att resa 

dubbelt dagen innan för att ha banan avstängd för reparation dagen efter är inte en 

fungerande kompenserande åtgärd för ett underhållsarbete, medan det kan vara det för 

en fysisk vara där leveranserna kan upprätthållas under underhållsarbetet från ett i 

förväg skapat lager. 

Inom järnvägssektorn idag beskrivs infrastrukturens produktionsförmåga i termer av 

varje enskild länks produktionsförmåga. I Järnvägsnätsbeskrivningen beskrivs stråken 

i termer av tillgänglig kapacitet på vilken järnvägsföretag och andra kan söka kapacitet 

för sin transportproduktion.  

På Trafikverket söker sektionen Trafikprognoser på divisionen Expertcenter 

prognosticera efterfrågan på trafik. Detta är den organisatoriska enhet på Trafikverket 

som i första hand söker finna hur den framtida kundefterfrågan på transporter ser ut. 

Denna efterfrågan ligger dock inte till grund för produktionsförberedelser inom 

trafikplanering, utan snarare för långsiktigt (re)investering. I huvudsak kan man säga 

att erbjudandet till ”kund” eller ”samhället” är ett upplåtande av den befintliga 

infrastrukturen att bedriva trafik på. Detta upplåtande är i princip lika för väg och 

järnväg, men där vägen enbart kräver av den som vill nyttja denna att du har körkort 

och godkänt fordon för att få tillgänglighet närhelst det passar dig, så kräver 

järnvägssystemet att din transport blir planerad i stor detalj för att transporten skall 

kunna ske.  

Eftersom säkerhetsreglementet ställer långtgående krav på hur tåg får framföras och 

eftersom det är mycket trafik som skall ”tillverkas” på spåren så behöver 

järnvägstransporterna vara schemalagda i stor detalj och genomföras enligt plan om 

inte kaos skall uppstå. Således finns det behov av att förutse och förbereda sig på vilken 

trafik/vilka transporter som kan förväntas sökas, vilka egenskaper de har och, om det 

blir trångt, hur prioritering skall ske. Detta liknar i stort en större industris behov att 

förstå efterfrågan på dess produkter, hur dessa produkter skall kunna tillverkas samt 

hur en produktutveckling skall genomföras som attraherar marknaden. 

Industrin delar ofta upp förberedelsearbetet i tre faser, ofta refererade som Strategisk, 

Taktisk och Operativ (och med dagens anglosaxiska påverkan är dessa Strategic, Tactic 

och Operations). I den strategiska tas produktionsmålen fram baserat på en 

prognos/analys av marknaden samt vad för del av marknaden som företaget är/skall 
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vara verksam i: vad skall produceras framöver som bedöms ge störst vinst, långsiktigt 

såväl som kortsiktigt. I den taktiska fasen utreds hur produktionsmålen skall uppnås: 

Behövs ytterligare produktionskapacitet? Finns rätt kompetens? När skall större 

underhållsinsatser ske? Planer dras upp för att säkerställa att produktionen kan 

genomföras till rätt kostnad så att den bedömda vinsten kan ”tas hem”. I den operativa 

fasen sker försäljning (den kan också, vid stora enskilda affärer, redan skett under den 

taktiska fasen) och styrning av verksamheten samt anpassning till hur omvärlden 

efterfrågar de produkter som produktionsmålet ursprungligen beskrev: när skall 

respektive produkt produceras. Vid genomförande finns olika mekanismer för att 

parera skillnader mellan prognosticerad faktisk efterfrågan, ytterligare resurser kan 

hyras in för att förstärka produktionsförmågan eller så kan priset användas för att styra 

antalet sålda produkter.  

4 Kapacitet versus produktionsmål 

En anläggning eller maskin har en teoretisk kapacitet (se Figur 1). Från den teoretiska 

kapacitetstaket så avräknas dels tid som inte är avsedda att överhuvudtaget användas 

vare sig för underhåll eller för produktion. Detta kan t.ex. vara nattskiftet som aldrig är 

tänkt att användas. Från detta dras sedan sådan tid då maskinen är avstängd för 

reparation och underhåll. Kvar är då en bruttokapacitet att schemalägga för 

tillverkning. 

 

Figur 1 Illustration av tillverkingskapaciteten och dess uppdlening i olika komponenter. Ur 
"Produktionslogistik", Mattsson&Jonsson 2012 

Denna bruttokapacitet utgör i princip tillgängligheten till maskinen ur ett 

produktionsperspektiv (situationen är den omvända ur ett underhållsperspektiv). 

Denna tillgängliga kapacitet skall nu schemaläggas så effektivt som möjligt för att få en 

så hög effektivitet som möjligt. Produktionskapacitet handlar alltså om vilken förmåga 

anläggningen har. Hela fabriken kan brytas ned i sina operationsställen och var och en 

av dessa har en kapacitet enligt ovan. För järnvägskapaciteten finns t.ex. 

kapacitetskartorna som graderar hur belastat varje stråk har varit under den senaste 

perioden. Genom Järnvägsnätsbeskrivning beskrivs anläggningen i 

produktionsförmåga, t.ex. i termer av största axeltryck och hastighetsprofil men även 

om större avstängningar är att vänta under nästkommande period. 
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Produktionsmål adresserar istället vilket resultat som förväntas från anläggningen. Att 

enbart ta varje enskild maskin i fabriken och ge dess tillgänglighet är inte tillräckligt för 

att kunna klargöra vilken produktionsförmåga fabriken som helhet har. Detta gäller 

även för järnvägsinfrastrukturen, det är förmågan att producera en komplett tjänst som 

är det viktiga för transportkunden. För att således veta vilka mål som finns för 

transporttjänste-produktionen så måste vi veta vad vi tror att anläggningen skall 

producera för (blandning av) produkt(er). Det är denna fråga som projektet TT-JOB 

adresserar: Vilka är produkterna och i vilka ”kvaliteter” de är specificerade i. 

4.1 Funktionella krav 

I Trafikverkets eget projekt ”Funktionella krav” tas steg mot detta sätt att beskriva 

produktionsanläggningen. Funktionella krav är krav på anläggningen som olika 

transporttjänster, kallade för transportflöden, ställer krav på så dessa kan 

upprätthållas. Definition för funktionella krav i Trafikverkets ordbok ger följande 

definition av funktionella krav: 

Krav på användbarhet eller sådan för användbarhet nödvändig egenskap som 

normalt konstateras genom mätning, provning eller nyttjande. 

För järnväg förtydligas detta till: 

Krav på användbarhet (av definierade transportflöden) på transportsystemet eller 

sådan för användbarhet (av definierade transportflöden) nödvändig egenskap på 

transportsystemet som normalt konstateras genom mätning, provning eller 

nyttjande. 

Transportflöden är den tekniska benämningen på de produkter som skall produceras 

på anläggningen. Definitionen av transportflöden är 

Ett transportflöde består av flera bandelar som har pekats ut med hänsyn till 

vilka bandelar som nyttjas av person- och godstransportör i hela resan från start- 

till slutpunkt. Transportflöden identifieras genom exempelvis trafikanalyser, 

prognoser och/eller dialog med branschen om deras behov. I största möjliga mån 

bör samma funktionella krav gälla över hela transportflödet. 

Genom att identifiera transportflödena och beskriva dem i ett antal egenskaper så ställs 

krav på varje delkomponent i anläggningen som producerar det transportflödet. 
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Utgångspunkten är att långsiktigt ha ”rätt” egenskaper hos anläggning, t.ex. rätt 

bärighet för att tåg med visst axeltryck, STAX, i ett transportflöde skall kunna 

framföras. Ett annat exempel är tillräcklig största hastighet, STH, för de 

transportflöden som ställer krav på kort transporttid. Tanken med de funktionella 

kraven är att ha ”rätt” infrastruktur, och kan leda till både uppgraderingar såväl som 

sänkning av förmågan hos linjedelen om det inte är motiverat att hålla den högre 

standarden. Målet är således att de funktionella kraven fungerar som ett verktyg för att 

investera ”rätt”: inte för mycket och inte för litet. 

TT-JOBs mål är delvis överlappande, men också ett annat. En transporttjänst utförs 

och levereras med tid som en viktig faktor. Där det funktionella kravet kan sägas vara 

utan tidsaspekt, dvs. det är bandelens ”latenta” produktionsförmåga som anges och 

skall upprätthållas, så är TT-JOBs mål att skapa det omgivande ”trycket” på de 

funktionella kraven och därmed produktionsanläggningen, i termer av tidsatta 

transporttjänster. T.ex. är avgångs- och ankomsttid mycket viktiga aspekter för 

regional- och pendeltågstrafiken, resenärerna förväntar sig att kunna använda 

transporttjänsten för och efter sitt jobb.  

Projekt Funktionella krav (FK) har valt att använda bandel som minsta indelning av 

järnvägsnätet. Således motsvarar bandel ett operationsställe i en ”vanlig” industri. De 

egenskaper eller parametrar som projekt FK har valt att använda sig av för att uttrycka 

en bandels produktionsegenskaper är STAX, STVM, lastprofil och STH. 

I den första modellen används 12 transportflöden. Dessa karakteriseras av 

utgångsstation med ev. via-station samt slutstation, gods- eller persontrafik. Följande 

tabell visar de tolv transportflödenas stationsdata. 

 

En utgångspunkt för TT-JOBs demonstrationsexempel skulle kunna vara de 

transportflöden som FK identifierat. Dessa behöver i så fall kompletteras med 

ytterligare egenskaper som järnvägsföretagen önskar specificera sina tjänster i (som i 

sin tur är en funktion av de krav som ”marknaden” efterfrågar, dvs. transportköparnas 

önskade egenskaper hos transporttjänsten). Denna utökade benämning på ”vårt objekt” 

i TT-JOB som vi önskar studera och som utgör det atomära objektet att bygga upp 

transporttjänste-efterfrågan kan inte heta transportflöde eftersom delvis andra 

parametrar ingår. Vi har valt att (tillsvidare) kalla det för transporttjänsteklasser för 

järnväg, förkortat TKJ. 

Vi kommer gå in mer i detalj hur de funktionella kraven och TT-JOB samspelar i senare 

avsnitt i denna rapport. 
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5 Prognos, planering och osäkerhet 

All planering och alla prognoser är behäftade med osäkerhet. Den är alltid en risk att 

försöka förutsäga framtidens behov. Detta betyder dock inte att vi skall avstå från att 

försöka förbereda oss för framtiden. Om vi inget gör för att försöka förbereda oss är vi 

oförberedda och resultatet oftast sämre än då vi förbereder oss. Således behöver 

verksamheten skapa prognoser och planer för att hantera det prognoserna förutspår. 

Det finns dock några fallgropar som är värda synliggöra och diskutera så verksamheten 

undviker dem. 

Den första är att osäkerheten ökar exponentiellt med tiden det är kvar till 

genomförande. Betrakta följande bild som föreställer en byxtillverkares prognos för hur 

många byxor som kommer att beställas. Byxor är säsongsvara och i början är 

osäkerheten stor. Bilden till höger visar prognosens förutsägelse samt två omslutande 

kurvor som visar osäkerheten i prognosen. 

  

Prognos och osäkerhet, tillverkning av byxor (Ateca, The Damascos Projekt, EU FP5). Givet den 
första figuren med försäljningssiffror (fyra års säsongsvisa försäljning) kan en prognos för den 
kommande säsongen göras. Den högra bilden visar hur osäkerheten minskar med tiden, dvs. 
lndellems förlåga att i varje ögnmblick ”pricka” rätt. 

Denna typ av figur brukar kallas ”Cone of uncertainty”: osäkerheten ökar exponentiellt 

med hur lång tid det är kvar till genomförande. Detta betyder att ju längre bort från 

genomförandet vi befinner oss, ju mer beredda skall vi vara att (den nuvarande) 

prognosen inte är helt rätt. Detta gäller även trafik på järnväg. Våra metoder behöver 

kunna hantera osäkerhet i vilken trafik som faktiskt kommer att genomföras. Men ”the 

cone of uncertainty” betyder inte att vi inte skall skapa prognoser, den betyder att vi 

skall vara beredda på att efterfrågan kommer att ändras över tid, och att vi behöver 

verktyg för att adressera denna oskerhet. 

Denna typ av förutsägelser baserat på historiska data kan användas för att anpassa en 

prognos under samma period som tillverkningen sker, och kan mycket väl användas för 

att anpassa en befintlig förutsägelse efter hur inkommande beställningar sker. Notera 

att detta också är samma typ av ”marknadsföljning” som dynamisk prissättning 

använder sig av. 

Dylika prognoser förekommer även i andra sammanhang och vi ser dem dagligen fast 

vi inte alltid reflekterar över att de kan vara användbara i transportsammanhang. T.ex. 

finns tjänsten ”börsplus” i Svenska Dagbladet Näringsliv, där företag och sektorer 

analyseras med avseende på framtida avkastning. 
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Från SVD 2017-09-01 

De transporttillgänglighetsmål som TT-JOB söker ta fram måste kunna hantera denna 

osäkerhet. Ett möjligt sätt är att aggregera och generalisera, t.ex. genom att 

sammanföra nästan lika tågtyper med varandra i ett fåtal transporttjänsteklasser. 

Den andra fallgropen är att använda detaljerade produktionsplaneringsmetoder på 

osäkra fakta. Detaljerad planering kostar mycket arbetsinsatser, och då osäkerheten är 

stor så är sannolikheten också stor att den plan som baserats på för mycket osäkra fakta 

men med hög detaljrikedom måste göras om. Inom LEAN finns termen ”mura” (hämtat 

från japanska) för att beteckna onödigt arbete, dvs. icke värdeskapande arbete i 

planeringsprocessen. Våra metoder måste ta i beaktande att osäkerheten finns där och 

att prognosen kommer uppdateras med nya värden vartefter. Ett verktyg för att hantera 

osäkerhet utgör modularisering, att genom moduler skapa färre byggstenar och 

därigenom minska komplexiteten i planeringen. Detta är en av grundpelarna i ”Lean 

production”. Rätt genomförd blir anpassningen av planeringen (i detta sammanhang 

vilket utbud som skall erbjudas) möjligt att göra. Trabsporttjänsteklasser är ett försök 

att genomföra en sådan förenkling av utbudet. 

6 Vel är Trafikverkets ”järmvägskapacitets-

kumd”  

Vi inskränker oss än så länge i denna diskussion till järnvägssystemet då situationen för 

tåg och bil ser väldigt olika ut: för bilen är finns ingen egentligen reglering i sig för 

tilldelning av kapacitet, medan det för järnväg är strängt reglerat.  

Vi tänker oss en situation där en transportköpare önskar transportera något på järnväg. 

Situationen är någorlunda lika för både en person som önskar köpa en biljett och en 

godstransportköpare som önskar frakta en viss mängd gods mellan två punkter. 

Transportköparen söker då hitta ett tåg som passar eller, vid stora mängder, ansöka om 

hela system av tåg. Denne gör det oftast genom att kontakta ett eller flera 

järnvägsföretag. För en resenär sker detta genom att värdera vilket företag som är mest 

fördelaktigt att välja. Vi får anta att det råder konkurrens och därför så anpassar 

järnvägsföretagen sitt utbud så att det passar efterfrågan1. Den aktör som således skall 

                                                        
1
 Egentligen är detta inte sant. Ett kommersiellt företag söker göra sina ägare nöjda, alldeles oavsett vad 

dess kunder tycker. Således kan ett företag ha mycket god intjänandeförmåga men kundnöjdheten kan 
vara mycket låg. Det är bl.a. därför man önskar undvika monopolsituationer. För ett järnvägsföretag 
skulle detta kunna yppa sig som att några få betalar väldigt mycket för att åka långsamt vilket i sin tur 
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kunna efterfrågan är järnvägsföretaget. Järnvägsföretagen konkurrerar således om 

spårkapaciteten och det kan i det sammanhanget uppstå trängsel på spåret. Det är 

denna konkurrens, den mellan tåglägen, som Trafikverket söker lösa på bästa sätt i 

tåglägestilldelningen. För denna situation så är det järnvägsföretaget som är 

Trafikverkets ”kund” eller uppdragsgivare, och det är järnvägsföretagen som har 

kundkännedomen och som konkurrerar om de resande och sköter 

”produktutvecklingen” av transporttjänsten. Trafikverkets uppgift blir således inte att 

överpröva om järnvägsföretaget har läst sina kunder rätt, utan att pröva vilken 

tilldelning av kapacitet som ger den bästa samhällsnyttan. 

För upphandlad trafik är situationen annorlunda. Upphandlad trafik görs på de 

sträckor som inte bedöms ha tillräckligt resandeunderlag för att det skall löna sig att 

bedriva kommersiell trafik. För dessa transporttjänster behöver Trafikverket själva 

skapa den eller de transporttjänster om samhället skall erbjuda de resande. Denna 

transporttjänst läggs ut på anbud och den operatör som bjuder lägst vinner anbudet 

och genomför trafiken såsom anbudunderlaget slår fast. I detta scenario är Trafikverket 

den som skall ha kundkännedomen och konkurrensen sker inte om kunderna utan i 

upphandlingen. 

                                                                                                                                                                   
leder till dålig kundnöjdhet hos övriga resenärer som önskar snabb transport. Vi får dock anta att de 
flestas krav på transporten har genomslag på vad järnvägsföretaget erbjuder/önskar erbjuda. 
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Figur 2 Nu gällande bild över upphandlad trafik i Sverige 

En liknande situation uppstår då stora företag själva söker transportupplägg i 

tågplanen. De blir då ägare av den tilldelade kapaciteten. Därefter kontrakterar de ett 

järnvägsföretag att genomföra transporten. Järnvägsföretagen söker då inte egna lägen 

med vilka de därefter konkurrerar med transportköparen, utan järnvägsföretagen 

konkurrerar i upphandlingen med det större företaget. Däremot konkurrerar det större 

företaget om kapaciteten på järnvägen med andra transportaktörer. 

Vi kan, efter denna diskussion, konstatera att Trafikverkets ”kund” i 

kapacitetstilldelningen dels utgör järnvägsföretag som söker egna lägen baserat på det 

erbjudande de önskar ge sina transportköpare, dels agerar internkund genom den 

upphandling som verket bedriver då samhället önskar erbjuda transporter som inte bär 

sig kommersiellt, dels större företag med stort transportbehov som själva söker 

tåglägen. De transporttjänskeklasser (TKJ) som vi önskar identifiera i TT-JOB skall 

attrahera dessa aktörer. 
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7 Transporttjänsternas egenskaper 

En transporttjänst består således av ett antal egenskaper, t.ex. restid, förmåga att bära 

last och tid då den utförs. I TT-JOB är utgångspunkten att beskriva sammanfattande 

egenskaper för en mängd av tåglägen motsvarande det som benämns transportflöden i 

Funktionella krav. Vi kallar dessa sammanfattande mängder för 

Transporttjänsteklasser för järnväg, TKJ. Slutligen skall ett sammanfattande 

produktivitetsmått tas fram. 

Basen för TT-JOBs ansats är de s.k. OD-paren för varje transport, där OD står för 

”Origin-Destination”. Som argumenterats tidigare så erbjuder Trafikverket 

järnvägsföretag och större transportörer att söka och få kapacitet tilldelad. Det är 

järnvägsföretagen som söker tjänsten tågläge, och en avgörande egenskap för tågläget 

är mellan vilka orter transporten går. Detta är också en mycket avgörande komponent i 

Trafikverkets tilldelning av kapacitet som svar på ansökan om kapacitet. Av det skälet, 

samt att även de funktionella kraven använder transportflöden som kravsättande 

egenskap, väljer vi att utgå från OD-par i vår beskrivning och analys. 

7.1 Samspelet Funktionella krav och TT-JOB 

Man kan säga att de funktionella kraven tar hänsyn till möjligheten att producera en 

produkt (ett transportflöde). Däremot sägs inget om möjligheten när i tiden, eller att 

resan kan genomföras inom en viss totaltid. Detta är viktiga egenskaper som 

transportköparen önskar uttrycka sig i. Jämför t.ex. med SJ då de vill konkurrera med 

flyget Stockholm till Göteborg, och ställer krav på att få transporten under 3 timmar. 

Detta ställer ett krav på en genomsnittshastighet, inte att alla bandelar skall ha samma 

STH. Det ställer också krav på prioritet för tågläget ifråga, snabbtåget får inte ha 

mycket tidstillägg och inget tidtabelltekniskt stopp som totaltiden skall ligga under 3 

timmar. 

Andra liknande tidskrav utgör t.ex. för godstrafiken över-natten-transport mellan två 

orter. Godset lastas framåt eftermiddagen och transporten till nästa 

produktionsanläggning sker över natten. Således finns det önskemål om tidpunkten för 

avgång och/eller ankomst. Detta gäller också i hög grad persontrafiken, t.ex. pendel- 

och regionaltrafik med arbetspendlare. Då belastningen på olika bandelar skall 

bedömas är denna kunskap mycket viktig eftersom olika TKJ tar sig igenom olika 

bandelar i ”produktionsapparaten” vid olika tillfällen. Av det skälet anger också 

Trafikverkets årliga kapacitetsrapport två olika mått, dels 24 timmars kapacitetsuttag, 

dels den s.k. ”max 2-timmars-uttaget”. 

En viktig komponent senare måste adresseras i TT-JOB är produktionsegenskaper hos 

stationerna. I dagsläget, för de fyra parametrar som finns i de funktionella kraven så 

finns inga sidospår med, t.ex. STAX och STVM gäller för huvudspår. De funktionella 

kraven uttalar sig om att produktion kan ske, men inte med vilken ”intensitet” eller 

produktivitet. För TT-JOB är detta essentiellt, det är ju anläggningens totala 

produktionsförmåga vi önskar beskriva och måttsätta. 
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En viktig del i tidtabellsplaneringen2 av transporttjänsterna är kunskapen om vilka 

mötes- och förbigångsmöjligheter som finns på infrastrukturen. Därför är det högst 

önskvärt att de funktionella kraven kompletteras med information även på stationsspår 

som inte är huvudspår. För att kunna tidtabellsplanera är möjligheterna till förbigång 

och möte helt essentiellt. 

Det är också viktigt ur tidtabellsplaneringens perspektiv att stationernas kapacitet i 

termer av mötes- och förbigångsförmåga är känd. Detta är inte en helt enkel uppgift att 

beskriva då detta inbegriper tåglängder, korsande tågvägar, plattformars utformning 

mm. Detta är dock helt nödvändigt för att kunna bedöma (schemalägga) tillgänglig 

kapacitet som finns tillgänglig för att parallellt producera transporttjänster. För TT-

JOB är detta bl.a. viktigt för att kunna segmentera tillgänglig kapacitet mellan olika 

transporttjänsteklasser.  

Stationens kapacitet är ett funktionellt krav hos stationen, om än inte på samma ”nivå” 

som STAX, STVM, STH och Lastprofil. Stationens kapacitet adderar till de nuvarande 

funktionella kraven en ny dimension. De nuvarande funktionella kraven adresserar 

möjligheten att producera ett tåg (transportflöde) med fasta egenskaper och tar inte 

hänsyn till att flera tåg (transportflöden) produceras samtidigt.  Stationskapacitet 

utökar de funktionella kraven med (nödvändig) information för att upprätthålla flera 

samtidiga transportflöden. 

Ytterligare en egenskap vi gärna skulle se att de funktionella kraven kompletterades 

med är ”täthet”, dvs. hur tät trafiken kan vara för styva trafikupplägg, t.ex. 

pendeltågsupplägg. Det är en statisk egenskap hos anläggningen hur tätt två på 

varandra lika tåglägen kan köras. På liknande sätt som för de övriga fyra egenskaperna 

kan täthet anges som krav på anläggningen, användas för att motivera vilka insatser 

som behöver göras (eller inte göras om behoven minskar). Täthet är också något som 

naturligt ansluter till TT-JOBs behov att uttrycka transporttjänsteklassens krav för de 

regionala kollektivtrafikhuvudmännens behov.  Täthet kan också vara en viktig 

egenskap för tunga godståg och strömmatningen, det kan finnas begränsningar i hur 

tätt flera på varandra tunga tåg kan köras. 

I det arbete som utförs inom projektet ”Effektiv planering av järnvägsunderhåll – 

servicefönster”3 används en metod för att fördela servicefönster så att de förläggs så att 

de stör genomförande så lite som möjligt. Motsvarande metod kan möjligen användas 

för att undersöka trafikmix av flera flöden. 

7.2 Klassificering baserat på historiska 

egenskaper 

Det är svårt att på rent teoretiska grunder sätta kvalitetsvärden på leveransprecision 

(punktlighet), utan detta måste till del baseras från historiska värden. Detta är dock 

problematiskt på flera sätt: 

                                                        
2
 Vi använder här termen tidtabellsplanering. Med successiv planering kommer termen 

”produktionsplanering” att användas för den detaljerade schemaläggningen som resulterar i färdplaner 
3
 Effektiv planering av järnvägsunderhåll – servicefönster, se t.ex. Tomas Lidén and Martin Joborn, An 

optimization model for integrated planning of railway traffic and network maintenance, Transportation 
Research Part C, 2017. 74, pp. 327-347. 
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1) De sökande söker inte alltid det de vill söka, utan ofta det de har anledning att tro att de 
kan få. Detta gäller inte bara varje enskilt tågläge utan för t.ex. godtrafiken även hur 
transportnäten byggs upp. Således kan t.ex. en TKJ ersättas av två med mellanliggande 
rangering. 

2) Transporttiderna i utfallet innehåller inte bara de teoretiska gångtiderna utan även 
kvalitetstid pålagd av trafikplanerarna. För att förstå vilka kvalitetsmått som skall 
ansättas för varje TKJ behöver vi förstå och följa upp hur planerade kvalitetshöjande 
åtgärder har påverkat utfallet 

3) Att basera och kalibrera utbudet baserat huvudsakligen på historiskt utfall riskerar att 
konservera de brister som fanns i tidigare tågplaner och därmed inte gagna nya 
lösningar på både befintliga och nya transportbehov 

 

Det finns dock stor anledning att ändå studera tidigare år, både vad gäller ansökta 

trafik och utfall. Nedan finns de vanligaste OD-paren som förekom i T15, dels mellan 

vilka orter, dels antal tåg totalt. 

 

Genom att kombinera den fastställda tågplanen med data från LUPP kan enkel 

uppföljningsdata skapas. För att illustrera och undersöka en av de viktigaste 

kvalitetsegenskaperna hos trafiken, punktligheten, har denna sammanställning av 

fastställd trafik och uppföljd punktlighet överförts till Google Maps. Denna karta 

möjliggör att undersöka transportklasserna mer interaktivt4, samt ger en bild av vilka 

flöden som finns. Till vänster finns persontågsflödena, till höger godstågsflödena. 

                                                        
4 Denna karta finns tillgänglig att undersöka på egen hand. Kontakta rapportförfattaren för att få en länk 
till den. 
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8 Egenskaper hos transporttjänsteklasser 

för järnväg 

En transporttjänsteklass för järnväg, TKJ, består av många enskilda tåglägen, där ett 

antal egenskaper är ekvivalenta. Att beskriva varje enskilt tågläge är inte den nivå vi 

eftersträvar i TT-JOB då detta blir alldeles för detaljerat i förhållande till den 

varierande säkerhet vi har i prognosen av den trafik som vi önskar utföra på 

anläggningen. För den trafik där stor säkerhet råder skall vi givetvis vara mer konkreta 

(t.ex. de regionala kollektivtrafikhuvudmännen och deras trafikupplägg), medan vi för 

många andra TKJ har varierande säkerhet i underlaget. 

Nedanstående exempeltabell på sidan 21 på en transport HRBG-MGB utgör en grund 

för den nivå vi tror är lämplig att gå vidare med. Den ansluter till de funktionella 

kravens struktur på det sättet att transporten (som motsvarar ett tänkt tågläge5) kan 

valideras mot de funktionella kraven. 

Vi har valt att ta med den föredragna vägen genom transportnätet i detta exempel. 

Detta för att kunna validera producerbarheten. Tabellerna nedan behöver kompletteras 

med de alternativa möjligheterna, vilka enklast redovisas med en karta. Under tabellen 

visas tre olika möjliga sätt att producera transporttjänsten, baserat på transportlängd 

(och därmed indirekt transporttiden). Detta utgör således den individuella 

transportens nominella tid för produktion. Utöver detta tillkommer sedan ledtider i 

samband med trängsel och köbildning med samtidiga andra transporttjänster (tåg). 

Vidare så tillkommer kvalitetsaspekter, såsom andel avvikande enheter (tåglägen) från 

utgångsangivelsen. Detta kan t.ex. röra sig om avvikelse i transporttid eller punktlighet, 

ofta kombinerat med t.ex. större avstängningar i samband med identifierade 

banarbeten. Detta planeras att adresseras i senare rapporter.  

Nedan ges en kortfattad beskrivning av de olika egenskaperna hos varje 

transporttjänsteklass för järnväg, TKJ: 

Typ Transport av gods eller personbefordran. Denna egenskap kan 

komma att segmenteras ytterligare i undersegment, t.ex. baserat på 

prioriteringskriteriernas huvudgruppering. Med dessa 

undersegment skulle ett antal av de följande egenskaperna kunna 

följa automatiskt. 

Tåglängd Tåglängden utgör en viktig faktor för produktionen av framför allt 

godstransporter men även vissa persontransporter (t.ex. långa 

nattåg och dubbelkopplade X2000 vilka kan ha svårt att få plats vid 

all plattformar) 

Tågvikt Totalvikt, samspelar med STAX och STVM. Denna är i många fall 

den viktiga egenskapen för järnvägsföretaget liksom för 

trafikplanerarna. 

                                                        
5 Vi vill inte använda termen ”tågläge” i för denna beskrivning, då detta är ett ”typtågläge” eller liknande 
benämning; en klass av tåglägen 
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Transporttid Denna egenskap är en av huvudegenskaperna för TT-JOB. Genom 

transporttiden avgörs vilka vägar som är möjliga (tillsammans med 

de funktionella kravens egenskaper som kan vara begränsande). 

Avgångsstation Varifrån denna TKJ utgår, en av huvudegenskaperna i TT-JOBs 

karakterisering av TKJ. 

Ankomststation Vart denna TKJ går, likaså en av huvudegenskaperna för TT-JOBs 

TKJ. 

STH Största hastighet för denna TKJ. Denna egenskap hos 

infrastrukturen ger begränsningen för denna TKJs möjliga 

transporttid6. Denna behöver anges i ”produktkatalogen” eftersom 

den kan vara begränsande för vilka vägar (produktionssätt) som 

tjänsten kan produceras. Annars är den viktiga egenskapen för TKJ 

transporttiden, inte hastigheten. 

STAX Denna är egentligen inte en del av typtågläget, utan utgör en 

begränsningsfaktor för vilka bandelar och stationsspår som TKJ kan 

passera 

STVM Detta är en viktig egenskap för infrastrukturen, och utgör därmed en 

begränsningsfaktor för TKJ.  

Lastprofil Likaså denna egenskap kommer från de funktionella kraven och 

utgör en begränsning på TKJ; vilka vägar och därmed vilka möjliga 

produktionssätt som finns tillgängliga. 

Avgångstid Då det bedöms finnas behov av transporttjänsten och är egentligen 

ett tidsspann. Alla tjänster karakteriseras av att tidpunkten då de 

utförs är viktig; en tjänst kan inte produceras till lager såsom 

produkter.  

Ankomsttid Då det bedöms finnas behov av tjänsten, den analoga motparten till 

avgångstid. Notera att transporttiden inte är samma sak som 

skillnaden mellan avgångstid och ankomsttid, transporttiden kan 

vara avsevärt kortare. 

Regularitet Regularitet, eller styv tidtabell som det ofta benämns i 

tidtabellsammanhang för regionaltrafik, är en ytterligare egenskap 

som karakteriserar ett TKJ. Det är inte bara regionaltrafiken som 

har behov av regularitet, även t.ex. malmtransporterna Kiruna-

Narvik och den s.k. stålpendeln har behov av regularitet även om 

denna inte har krav på att vara styv tidtabell. 

Detta utgör den första omgången egenskaper som enskilda TKJ i TT-JOB uttrycks i. 

                                                        
6
 Detta kan diskuteras: Om tåget har en lägre STH än banans STH så kan tåget framföras med denna 

lägre STH, däremot kanske detta inte är lämpligt med tanke på övrig trafik. Om däremot tåget kan köra 
fortare än banans STH kan tåget givetvis också framföras på banan, men med lägre hastighet, Detta 
framgår ju av de funktionella kraven för varje bandel. Således borde STH kunna elimineras från TTJOBs 
transporttjänsteklasser för järnväg. 
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Några kommentarer och utmaningar med ovanstående egenskaper är värda att redan 

nu lyftas fram. Många tåglägen, framför allt för godstrafiken, ändrar egenskaper under 

transporten, t.ex. genom byte av lok (mellan diesel och el) och/eller till/av-koppling av 

vagnar. Detta betyder att transporttjänstklassen ändrar vitala egenskaper under 

produktionen. I de flesta fall är detta för att järnvägsföretaget önskar hålla ihop tågläget 

så att det speglar huvudtransportuppgiften. För TT-JOB betyder detta att det kan vara 

olämpligt att enbart ha ett värde per egenskap, värdena kan ju variera under 

transporten. Tills vidare ansätter vi dock enbart ett värde för hela transporten. Detta 

värde är antingen max, min eller ett genomsnitt av de ingående värdena för de 

operativa tåglägen som ingår i de tåglägen som formar transporttjänsteklassen. Så om 

t.ex. vikten för huvuddelen av resan är 1000 ton så ansätter vi i detta första försök till 

transporttjänsteklasser 1000 ton för hela transporten. Vidare så bortser vi från 

tjänstetåg i anslutning till tågläget, t.ex. om ett tomt resandetåg körs från Hagalund till 

Stockholms central för att där påbörja sin transportuppgift. 

8.1.1 Ett belysande exempel på Transporttjänsteklasser 

för järnväg 

Som huvudexempel har vi tagit flödet HRBG-MGB för godståg. Nedan ges en 

klassificering av detta TKJ i tre olika klasser. De tre klassificeringarna baseras på dels 

transporttid (de två första klasserna), dels tåglängd där förbigångs- och mötesförmågan 

med annan trafik blir begränsande för antalet enheter som kan produceras. 

Tabellerna nedan visar på de egenskaper som varje enhet uttrycks i. De första tre 

kolumnerna är de statiska egenskaperna som enheten karakteriseras i. De funktionella 

kraven finns givetvis med, en av tankarna är ju att dessa TKJ skall jämföras med de 

funktionella kraven för varje produktionsenhet (bandel). 
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Figur 3 Exempel på transporttjänsteklass 
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Från kolumn 4 och framåt anges en väg genom det geografiska nätet, dvs. ett möjligt 

sätt att producera enheten och kanske det föredragna (närmaste vägen, eller den 

historiskt vanligaste). Här kan finnas flera andra vägar genom nätet, motsvarande flera 

andra sätt att producera tjänsten. Hur detta slutgiltigt skall representeras i en tänkt 

”produktkatalog” utgör lite av ett problem, då det kan vara svårt att ange alla vägarna 

på ett koncist sätt. Vi har här tagit fram tre olika kartor där sträckan har begränsats.  

    

450 km 500 km 550 km 

 

8.1.2 Övriga transportflöden namngivna i de funktionella 

kraven 

För övriga transportflöden angivna i de Funktionella kraven har vi än så länge enbart 

undersökt avgångsmönster för T15. Målet är dock att även skapa motsvarande 

klassificering som för exemplet ovan mellan Hallsberg och Malmö. 

Godstrafiken Sundsvall – Ånge 

Detta transportflöde är tveksamt om det är ett eget transportflöde (dvs. tåg med start 

och slut i Ånge respektive Sundsvall). Det fanns i T15 totalt enbart 52 sådana tåg, 

däremot fanns det totalt 8487 tåg som passerade Stöde (STD). Vid närmare 

undersökning kommer många av dessa tåg från t.ex. Narvik, Luleå och Eskilstuna. 

Således utgör Ånge-Sundsvall snarare en delsträcka i ett antal transportflöden, även i 

de Funktionella kravens definition. Med så få avgångar inom ett år ser vi inte att detta 

skall utgöra en transporttjänsteklass i TT-JOB. 

Godstrafiken Hallsberg – Göteborg 

Det finns två vägar för trafiken Hallsberg – Göteborg. Enligt kartan för de funktionella 

kraven är det banan som passerar Skövde som ingår i detta transportflöde. Av totalt 

1381 tåg som avgår från HRBG och passerar SÄR (vilket vi valt som markör för 

godstransporter till Göteborg) så är det 1367 som passerar Skövde och därmed får 

anses ingå i en transporttjänsteklass för järnväg. 

I motsatt riktning går det 1170 tåg totalt, med Skövde som obligatorisk 

passeringspunkt. Noteras kan att tågen avgår assymetriskt under under natten, samt 

att avgångarna från SÄR är mer utspridda. 

I TT-JOB skulle Skövde egentligen slopas som obligatorisk passering eftersom det finns 

flera alternativa geografiska vägar. Detta ger dock bara 14 tåglägen till under 2015 
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vilket antyder att det i princip bara är vägen över Skövde som söks och används för 

detta transportflöde7. I motsatt riktning på motsvarande sätt tillkommer likaså 14 

lägen. 

 

Om detta skall läggas som grund i TT-JOB för de dessa transportflöden så bör 

transporttjänsteklassen HRBG-SÄR erbjudas med avgångsintervall 19-03, och totalt 6 

tåg per arbetsdag (1372/(5*52)). Flödet SÄR-HRBG skulle kunna erbjudas med två 

intervall, ett 5-11 och ett 19-24. Notera att huvudpunkten för avgång skiljer sig åt 

mellan de två riktningarna. 

Svagheten i att basera resonemanget på historiska data ligger givetvis i att vi inte vet 

om detta är något som godstransportlöparna egentligen är attraherade av, eller om 

detta är en konsekvens av omgivande trafik som påverkar just detta transportflöde så 

att tågplanen får detta utseende. En möjlighet skulle kunna vara att utgå från 

ansökningarna istället. Järnvägsbolagen inom godssektorn söker dock trafik ofta i 

förhållande till vad de tror de kan få snarare än det de önskar, till stor del för att i sin 

egen resursplanering vara någorlunda säkra på vad de ”får tillbaka” från 

tågplaneprocessen, se t.ex. VTIs8 samt TRAFAs9 analyser. 

Godstrafiken Hallsberg – Luleå 

Går man strikt på OD-paren för trafiken mellan Hallsberg och Luleå så fanns det i T15 

enbart trafik i ena riktningen, Luleå – Hallsberg, och med 1 tåg per dag (strax före kl. 

17). Åt motsatt håll krävs två huvudtåglägen för att nå Luleå. Vidare så består tågläget 

Luleå – Hallsberg av två delar, en del med T44 från Luleå till Boden, om 700 ton. I 

Boden tillkopplas sedan vagnar (300 ton) och får RC-lok istället, uppehållet är 1,5 

timmar. Går vi strikt på OD-par i tolkningen av vad en transporttjänsteklass är så 

består detta av ett dagligt tåg i en riktning, Luleå - Hallsberg. Vidgar vi blicken från 

strikt OD-par så sker flödet av vagnar tillbaka till Luleå förmodat via Ånge, eftersom 

det finns ett dagligt tåg från Ånge godsbangård till Luleå.  

Ovanstående beskrivning visar att OD-paren som bas för transporttjänsteklasser inte 

nödvändigtvis fångar de reella varutransportflödena. Vi saknar beroenden (s.k. 

associationer) mellan tåglägena för att kunna beskriva ett sammansatt transportflöde. I 

detta första utkast koncentrerar vi oss dock på att i första hand fånga OD-par som bas 

för att definiera transporttjänsteklasser. Kopplingar dem emellan samt att forma 

                                                        
7
 Detta kan mycket väl vara omledningslägen under ett banarbete på västra stambanan. 

8
 ”Trängsel på spåren? Fördelning av tåglägen i tågplanerna 2014–2016”, R. Pyddoke, R. Karlsson, H. 

Lindgren, VTI notat 3-2016, https://www.vti.se/en/Publications/Publication/trangsel-pa-sparen_919273 
9 Se t.ex. ”Tåglägen, gods och trängsel på spåren”, Trafikanalys PM 2016:10, 
http://www.trafa.se/globalassets/pm/2016/pm-2016_10-trangsel-pa-sparen.pdf 
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sammansatta klasser är en påbyggnad ovanpå transporttjänsteklassen för att fånga in 

en större andel av transportflödena. 

Godstrafiken Storvik-Borlänge-(Luleå) 

Detta transportflöde har vi tolkat som Borlänge – Luleå via Storvik. En stor andel av 

dessa transporter är de s.k. ståltågen mellan SSABs anläggningar, och dessa går 

till/från Domnarvet, vars stationssignatur är DMN. Det finns identiskt antal tåglägen 

(1092) mellan Domnarvet till Luleå som Luleå till Domnarvet. Följande grafer visar 

balansen över dygnets timmar. Vi kan se att det är tre tågpar om dagen, med undantag 

för returresan som är lite uppdelad under året. 

 

Noterbart är att vi här har en skillnad i flöden. Ser man närmre så finns det 4 

huvudtåglägen mellan LE och DMN medan det finns 5 mellan DMN och LE. Det är 

avgången i timma 19 som skiljer, delar av den avgången går en annan väg, via Gävle 

(GÄB). 

Godstrafiken Borlänge – Kil – Göteborg 

Godstrafiken över Kil, dvs. den del av Bergslagsbanan som går mellan Nykroppa och Kil 

och är System M, har ett tågläge per vardag i vardera riktningen. 

 

Persontrafiken Stockholm – Laxå – Göteborg 

Riktningen Stockholm – Göteborg utgörs av 9022 stycken tåg i T15. Samtliga tåg avgår 

i intervallet6 till 22.  

Motsatt riktning, Göteborg – Laxå – Stockholm utgörs av 9418 tåg. Dessa avgår i 

klockan 6 – 21, notabelt går inget tåg timme 20. 
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Persontrafiken (Stockholm) – Laxå – Charlottenberg – (Oslo) 

Totalt går det 818 tåg från Oslo till Stockholm i T15, samt lika många tillbaka, så det 

råder fullständig balans i tur- och returtransporterna. 

 

Persontrafiken Stockholm – Malmö – (Köpenhamn) 

Denna trafik består av ett antal olika typer av resandetåg, dels snabbtåg (X2000), 

nattåg och även tåg med mer regional karaktär. Även olika järnvägsföretag trafikerar 

sträckan (SJ och Veolia, under T15). Stapeln klockan 16 M-CST beror delvis på att det 

finns tre olika ”tunga” avgångar, varav den ena är 16:04 och lika gärna kunde ha legat 

klockan 15 vilket skulle ha jämnat ut staplarna. Det är lite förvånande att det inte fanns 

någon snabbtågsavgång efter 16:38  en vanlig vardag från Malmö till Stockholm. 

Omvänt fanns avgångar 19:13 eller 19:21 under stora delar av 2015. 

 

Ur ett isolerat TKJ-perspektiv är korrelationen av antalet tåg mellan Stockholm och 

Malmö i respektive riktning inget som behöver analyseras. I ett större perspektiv är det 

dock viktigt att fundera över balansen då järnvägsföretagen behöver försörja varje 

avgång med fordon som företrädesvis kommer från samma affär och då från den 

omvända riktningen. Noterbart här är att t.ex. snabbtågen är snedbalanserade, det går 

drygt 500 fler X2000 till Malmö än i omvända riktningen. Räknar vi in Köpenhamn i 

kalkylen så jämnas flödena ut till största delen. Detta väcker frågan om TKJ borde 
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uttryckas som förbindelser mellan ”huvudorter”, där Köpenhamn i detta perspektiv är 

en påbyggnad på grundtågläget till Malmö. 

Persontrafiken Stockholm – Umeå 

Transportflödet innehåller 892 tåglägen som passerar Sundsvall och Bjästa (som har 

använts som markör för Botniabanan). Fördelningen för avgångstiden över dygnets 

timmar ses i nedanstående stapeldiagram. 

 

Gods- och persontrafiken Göteborg – Malmö 

Vi skiljer på god och persontågsflödena. För resandetågen är bilden i stort förväntad, 

med en ganska jämn fördelning under dagtid och någorlunda lika i båda riktningarna. 

Vi har använt Malmö central respektive Göteborgs central som ändpunkter för 

utsökningen. Antalet tåg är lika i båda riktningarna (2102 tåg under T15). 

 

För godstågstrafiken blir fördelningen följande mellan Malmö godsbangård MGB och 

Sävenäs (SÄR, men tågen är sökta till lokstallet SÄVL). Vi får följande avgångar i båda 

riktningarna. 

 

Balansen här är inte lika enkel eftersom Helsingborg godsbangård (HBGB) används i 

viss utsträckning parallellt med MGB. Mellan HBGB och SÄVL går det dock ungefär 

lika många tåg i båda riktningarna, ca 250 stycken. 
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Gods- och persontrafiken Nässjö/Jönköping – Halmstad 

Detta transportflöde har inte undersökts i termer av transporttjänsteklasser. 

 

9 Sammanfattning 

Detta är den första delrapporten från projektet TT-JOB, ”Transporttillgänglighet – 

tillgänglighetsnyckeltal för järnvägsnät och banunderhåll” och avrapporterar de första 

resultaten från projektet, huvudsakligen rörande den enskilda transporten. 

Kvalitetsegenskaper och trafikmix kommer i senare rapporter.  

Vi har i denna rapport definierat begreppet transporttillgänglighetsklass för järnväg, 

TKJ. TKJ består av de (aggregerade) egenskaper som utgör en minsta karakterisering 

av en transporttjänst på järnväg, inklusive utgångsstation och slutstation samt viktiga 

aspekter på tid (när på dygnet tjänsten efterfrågas samt dess genomförandetid). TT-

JOB ansluter till de Funktionella kraven, men där de funktionella kravens syfte är att 

beskriva den standard som anläggningen skall upprätthålla så söker TT-JOB beskriva 

den efterfråga på kapacitet som kan förväntas. Utgångspunkt för arbetet i denna första 

del har framför allt varit historiska data. Detta fungerar bra för att utveckla modellen 

men vi har i rapporten diskuterat faror med att alltför tungt använda enbart historiska 

data senare då modellen används, bl.a. eftersom risken är att modellen i så fall 

konserverar dålig segmentering mellan transporttjänsteklasserna. 

Projektet planerar att fortsätta med att adressera kvalitetshierarkier mellan olika TKJ. 

Olika TKJ har t.ex. olika genomförandetid, och alla kan kanske inte produceras under 

en hel tågplaneperiod. Syftet är att kunna göra utfästelser om att det t.ex. alltid skall gå 

att genomföra transporter mellan MGB och HRBG, men att de med kortast 

genomförandetid inte alltid kan erbjudas. Det ingår i TT-JOB att föreslå denna typ av 

kvalitetshierarki. 

Vi har redan i denna rapport diskuterat aspekter som rör den blandade trafik som vi 

finner på svenska järnvägen, bl.a. stationskapacitet och önskemålet att detta på sikt 

införlivas i de funktionella kraven. I senare rapportering planerar vi att vidare 

adressera modeller och metoder för hur blandad trafik tillsammans med 

trafikpåverkande åtgärder skall kunna sammanvägas i transporttillgänglighetsmått för 

järnväg.  
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