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Abstract 

Key figures for transport availability and accessibility 

for railway traffic and track maintenance 

The infrastructure manager in Sweden, the Swedish Transport Administration, is 

responsible for creating an annual capacity allocation train plan that both leads to 

punctual traffic and at the same time maintains the status of the infrastructure. This 

should be performed such that the infrastructure is used in an optimal socio-economic 

manner. The annual capacity allocation train plan describes how the capacity is 

allocated between trains and maintenance work, for one year at a time. It is the end 

result of several years of preparation. About 8 months before the annual capacity plan 

begins to apply the railway companies and the maintenance entrepreneurs apply for 

train paths and track possessions, but the process starts considerably earlier. This 

report describes how a transport supply and production estimate can be formulated, 

calculated and valued as a tool and foundation for the application of possessions and as 

a basis for capacity strategies. The main result is a decoupling of the train path with its 

precisely formulated path through the rail network to a new concept, the transport 

path, which defines the main features that constitute important delivery qualities and 

delivery properties of the transport service. The basis for the transport path is the 

departing station, the arrival station and possibly other stations with commercial 

activities such as passenger on / off or (de)coupling of freight wagons. Transport paths 

with the same properties form transport service classes. By using the prioritization 

classes from the prioritization criteria described in Network statement (chapter 4), the 

transport service classes can be given a valuation which is inherited by the transport 

path. This valuation makes it possible to compare different transport service classes 

and allow the transport paths to change class if it becomes necessary, for example, due 

to congestion on the infrastructure. The valuation is also the key to assessing the 

impact of temporary capacity restrictions such as maintenance work, to the production 

estimate, both individual temporary capacity restrictions as well as combinatorial 

effects of several capacity restrictions.  
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Förord 
Följande rapport utgör slutredovisningen i forskningsuppdraget ”Transport-

tillgänglighet och tillgänglighetsnyckeltal för järnvägsnät och banunderhåll, TT-JOB” 

utförd vid RISE SICS under åren 2017-2019. TT-JOB ingår i det av trafikverket 

finansierade branschprogrammet KAJT, Kapacitet i järnvägstrafiken. Forskningen har 

finansierats med medel från Trafikverkets FOI-verksamhet under avtal TRV 

2016/104164. 
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Sammanfattning 
På infrastrukturförvaltaren Trafikverket åligger det att skapa en kapacitetstilldelning 

som både leder till punktligt genomförande av trafik och samtidigt bibehållen 

anläggningsstatus. Detta skall genomföras på ett sådant sätt att anläggningen används 

på ett optimalt samhällsnyttigt sätt. Den årliga tågplanen beskriver 

kapacitetsfördelningen av infrastrukturen mellan tåg och underhållsåtgärder för ett år i 

taget, men är slutresultatet av flera års förberedelser. Cirka 8 månader innan tågplanen 

börjar gälla söker järnvägsföretagen och underhållentreprenörerna kapacitet för 

tåglägen och banarbeten, men processen börjar avsevärt tidigare. Denna rapport 

beskriver hur ett transportutbud och produktions-estimat kan formuleras, beräknas 

och värderas som ett verktyg och underlag för dels ansökan av banarbeten, dels som ett 

underlag för kapacitetsfördelningsstrategier. Huvudresultatet är en frikoppling av 

tågläget med dess precist formulerade väg genom järnvägsnätet till ett nytt begrepp, 

transportläget, som definierar de huvudegenskaper som utgör viktiga 

leveranskvaliteter och leveransegenskaper hus transporttjänsten. Basen för ett 

transportläge utgör utgångsstation, slutstation samt eventuellt andra stationer med 

kommersiella aktiviteter såsom av/påstigande eller av/påkoppling av godsvagnar. 

Transportlägen med samma egenskaper formar Transporttjänsteklasser. Genom att 

använda prioriteringsklasserna från de i järnvägsnätsbeskrivningen beskrivna 

prioriteringskriterierna kan en värdering kopplas till transportlägena och 

transporttjänsteklasserna. Denna värdering gör det möjligt att jämföra olika 

transportjänsteklasser och låta transportlägen byta klass om det vid samordning och 

beräkning av produktions-estimatet visar sig nödvändigt på grund av exempelvis 

trängsel på infrastrukturen. Värderingen är också nyckeln för att värdera den påverkan 

trafikpåverkande åtgärder såsom banarbeten får på produktions-estimatet, dels 

enskilda trafikpåverkande åtgärder men kanske framför allt kombinatoriska effekter av 

dessa åtgärder. 
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Transporttillgänglighet 
Ett nytt sätt att se på tillgänglighet i tågplaneprocessen 

Varje år sker tidtabellskiftet på järnväg andra söndagen i december. Inför detta skifte 

genomförs en mängd planeringsåtgärder med syfte att säkerställa en punktlig och 

samhällsekonomiskt effektiv trafik. Förutom Trafikverket som samordnar processen 

och genomför planeringen så deltar järnvägsföretag som ansöker om att få genomföra 

trafik och entreprenörer som ansöker om att genomföra underhållsåtgärder. 

På infrastrukturförvaltaren Trafikverket åligger det att skapa en kapacitetstilldelning 

som både leder till punktligt genomförande och bibehållen anläggningsstatus och 

samtidigt är maximalt nyttig för samhället. Det objekt som innehåller 

kapacitetsfördelningen av infrastrukturen (tåglägen och underhållsåtgärder) för ett år 

benämns tågplan, och är slutresultatet av flera års förberedelser. Vi beskriver i denna 

rapport ett sätt att strukturera upp trafikbehovet i tågplanens olika faser, framför allt 

de faser som finns innan ansökan om kapacitet sker ett halvår innan tågplanen börjar 

gälla. I de tidigare faserna finns ett stort behov av att bättre kunna bedöma 

trafikbehovet, för att på ett bättre sätt kunna bedöma tillgängligheten till transporter på 

järnvägsnätet. Termen Transporttillgänglighet refererar således till den tillgänglighet 

som en specifik transport har eller kan ha i järnvägsnätet. 

Vi kommer i denna rapport utveckla resonemanget om transporttillgänglighet stegvis. I 

kapitel 1 ges en bakgrund samt förklaras ett antal viktiga begrepp och aspekter som 

används i senare kapitel. Kapitel 2 ger en introduktion till Prioriteringskriterierna, vilka 

används i slutet av tilldelningsprocessen då en tvist mellan sökanden inte kan lösas 

med förhandling. De prioriteringsklasser som finns i dessa kriterier har vi valt som ett 

exempel på hur värdering av en transport kan göras. Prioriteringsklassernas 

egenskaper nyttjas i efterföljande kapitel för att ta fram ett schablonvärde samt andra 

egenskaper hos en transport. I kapitel 3 till 5 byggs en kalkyl upp och en metod att 

kunna bedöma tillgänglighet till transporter tas fram, från enskilt tåg till trafik 

bestående av alla tåg och trafikpåverkande åtgärder, TPÅ. Kapitel 3 studerar den 

enskilda järnvägstransporten, dess olika kvaliteter och egenskaper samt förut-

sättningarna för den. Kapitel 4 går in på transporternas inbördes förhållande till 

varandra och hur vissa transporter kan, under vissa omständigheter, ersättas med 

andra järnvägstransporter. Kapitel 5 går in på förutsättningarna för samproduktion av 

många samtidiga transporter, dels många av samma slag, dels många av olika slag. 

Kapitel 3 och 4 ger förutsättningarna för ett utbud av transporttjänster medan kapitel 5 

beskriver hur en total produktion av samtliga transporttjänster kan skapas, något som 

ofta kallas ett produktionsmål i industriella termer. Kapitel 6 presenteras en kort 

utblick till Schweiz och Tyskland. Kapitel 7 tar upp några behov av fortsatt utveckling 

och forskning som föreligger för en fullständigt genomförande. Det kapitlet skall också 

ställas i relation till den ”Roadmap” som finns föreslagen i Bilaga 1. 

1 Inledning 
För att förstå transporttillgänglighet och hur detta begrepp kan användas behöver 

tågplaneprocessens olika steg beskrivas. Tågplaneprocessen är den process som 



7 

© RISE Research Institutes of Sweden 

producerar tågplanen och som innefattar varje tågs tidtabell. Denna process startar 

flera år innan tågplanen börjar gälla, och består av många processteg. Det är först ca: 

ett halvår innan det första tåget i tågplanen börjar köra som järnvägsföretagen faktiskt 

ansöker om trafik, men processen startar långt innan ansökan om trafik med flera olika 

processteg som syftar till att t.ex. ta fram järnvägsnätsbeskrivningen i vilken den 

kapacitet som trafiken kan produceras på beskrivs. Det är väsentligen här som 

begreppet transporttillgänglighet bäst kommer till sin rätt.  

Vi förutsätter att läsaren har kännedom om basbegrepp som används i 

tågplaneprocessen, såsom t.ex. tågplan, tågläge och gångtid. 

1.1 Tågplaneprocessen 

Processen att skapa en tågplan är indelat i ett flertal faser. Dels har järnvägsföretagen 

ett större eller mindre långsiktigt arbete, där framförallt de större aktörerna arbetar 

med flera års sikt. Trafikverket, den nationella infrastrukturförvaltaren, arbetar med ett 

5-årigt perspektiv, se nedan. Det betyder att det i varje ögonblick finns 5 olika tågplaner 

i planering samtidigt. I princip kan man säga att varje år skiftar samtliga då pågående 

planeringar ett processteg mot genomförande vilket kan ses i Figur 1 där varje tågplan 

har en färg och formar ett diagonalt mönster.  

 

Figur 1 Tågplaneprocessen med process-tidslinjen som funktion av kalendertid 

4-5 år innan är planeringsarbetet inriktat på strategier och större förändringar. Detta 

kan t.ex. röra större underhållsåtgärder eller investeringar i infrastruktur. Tre år innan 

övergår detta i mer konkreta kapacitetsstudier för att 2 år innan inleda arbetet med att 

skapa Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB), en beskrivning av tillgänglig infrastruktur och 

dess kapacitet samt hur tilldelning av kapacitet kommer att hanteras av 

infrastrukturförvaltaren. I slutet på denna period har även tidtabelläggningssystemet 

”laddats” med det årets infrastruktur och planeringsförutsättningar. Ett halvår innan 

tågplanen skall tas i bruk ansöker så järnvägsföretag (JF) om trafik samt 

underhållsentreprenörer och trafikverket självt om underhållstider på infrastrukturen. 

Från april till september samma år som tågplanen börjar gälla pågår den s.k. årliga 

tilldelningsprocessen, också benämnt ”långtidsprocessen”, i vilken den årliga tågplanen 

tas fram. Tågplanen fastställs i september och börjar gälla andra söndagen i december. 

Då har tågplanen övergått i korttidsprocessen som i Sverige sammanfaller med den s.k. 

AdHoc-processen. I denna görs justeringar i form av strukna banarbeten eller tåglägen 
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samt tillkommande trafik och underhåll. Varje år fastställs ca: 9000 tåglägen i 

september och det sker upp mot ca: 100000 förändringar av större eller mindre 

karaktär under korttidsprocessen. 

I Figur 2 ges den årliga processen, med cirka-datum för de olika milstenarna i 

processen. 

 

Figur 2 Den årliga processen för att ta fram en fastställd tågplan 

Denna process är klart beskriven i lag och väldefinierad i t.ex. Järnvägsnäts-

beskrivningen, JNB. De processer som föregår denna process är dock inte lika 

fastställda och beskrivs inte lika tydligt i lag, förordning och direktiv. Denna rapport 

syftar till att ge ett förslag på planeringsobjekt som är lämpliga att använda för att få 

struktur, ordning och reda samt transparens och likabehandling av de förutsättningar 

som därefter blir vägledande i den årliga processen. Således rör detta arbete framför 

arbetet farm till JNB publiceras samt kompletterande material till JNB. 

1.2 Begreppet tillgänglighet 

Tillgänglighet definieras som ”förmågan hos en enhet att kunna utföra avkrävd 

funktion under angivna betingelser vid ett givet tillfälle eller under ett angivet 

tidsintervall, förutsatt att erforderliga stödfunktioner finns tillgängliga”. Ett annat sätt 

att utrycka detta är den andel av tiden som enheten kan användas för det den är avsedd 

för. 

Vanligtvis anges tillgänglighet till maskiner eller andra mer konkreta enheter. I detta 

sammanhang önskar vi uttrycka tillgängligheten till möjligheten att genomföra 

transporter, vilket är mer abstrakt. Detta är dock ett av de mer intressanta måtten för 

järnvägsföretagen (JF) eftersom transporten är det objekt som står i centrum. 

JF önskar säkerställa att deras tåg kan ta sig från utgångsstation till slutstation på ett 

säkert och punktligt sätt, eventuellt med via-stationer där de har s.k. kommersiella 

aktiviteter (påstigande, avstigande, till- eller avkoppling av vagnar, etc.). Syftet med 

transporttillgänglighet är att kunna utrycka hur stor tillgängligheten till efterfrågade 

transporter är. För att kunna uttala oss om detta måste vi således kunna veta något om 

efterfrågade transporter och hur ofta eller hur stor andel av tiden som dessa 

transporter kan erbjudas (som det finns förutsättningar att utföra dessa transporter).  

Ett sätt att relatera andra begrepp till tillgänglighet utgör Figur 3.  
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Figur 3 Tillgänglighet och effektivitet, ur "Produktionslogistik", Mattsson & Jonsson, 2012 

Varje enhet har en teoretisk kapacitet att kunna utnyttjas, i infrastruktursammanhang 

är detta principiellt alla årets dagar, 24 timmar om dygnet. För de flesta 

infrastrukturobjekt är den teoretiska och nominella kapaciteten mer eller mindre 

samma, undantaget är ett antal banor med manuell klarering, banor enligt System M, 

där klarering inte sker alla dygnets timmar.  

Från den nominella kapaciteten skall banunderhållet räknas. Såsom framgår av bilden, 

ju kortare tiden för underhåll kan göras desto större är tillgängligheten till 

infrastrukturen och därmed förutsättningarna att producera transporttjänster. Detta 

skall dock vägas mot ökade kostnader för ett underhåll som genomförs på kortare tid 

och snävare marginaler. 

Från bruttokapaciteten skall bortfall p.g.a. ställtider dras. För järnvägstransporter rör 

sig detta om att t.ex. byte av riktning på enkelspår eller tåg med olika hastighet samt 

väntetider för konfliktreglering.  

Dessa båda bortfall planeras samtidigt i tågplaneprocessen. Önskemålet är att få så hög 

nytta som möjligt från systemet, vilket ofta ligger i en nära relation till produktivitet 

men inte självklart, betrakta följande exempel. Antag att en transporttjänst värderas till 

tre gånger så hög nytta som en annan tjänst men bara tar två gånger så lång tid att 

genomföra. Antag vidare att efterfrågan är låg på den tjänst som har hög nytta. Det är 

då viktigt att erbjuda den tjänst med hög nytta precis som önskemålen för den är och 

”fylla på” med ett utbud av den lägre tjänsten. För ren produktivitet där vi söker 

maximera antal tjänster är dock den mindre nyttiga tjänsten att föredra. Exemplet visar 

att frågan om värdering således också är viktigt att ta hänsyn till då vi skall studera 

tillgänglighet till flera transporttjänster som samsas på samma infrastruktur och 

fördelningen dem emellan. 

1.3 Värdeskapande 

Värdeskapande är då värde adderas till en produkt eller tjänst. Ofta delas arbete in i 

värdeskapande (grönt, nödvändigt arbete), ej värdeskapande (gult, adderar inte värde 

men måste göras ändå) samt onödigt arbete (rött, ej värdeskapande och dessutom 

onödigt, spill). Det röda arbetet skall helst tas bort helt medan det gula skall 

minimeras. Det gröna skall dessutom genomföras med så effektiva medel som möjligt. 

Konceptet ”Lean production” syftar till att minimera den gula tiden. 
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Syftet med en transport är att transportera något, objekt som kan vara en person eller 

en viss mängd gods. Det betyder att värde skapas då objektet i fråga förflyttas mot sin 

slutdestination. Man kan diskutera om denna förflyttning skall mätas i tid eller sträcka, 

men ju närmre objektet kommer sin destination desto mer värde har adderats till 

transporten. 

Då transporten står stilla adderas inget värde. Det betyder att t.ex. väntan på möten på 

enkelspår inte adderar värde till transporten av objektet. En enkel analogi är att ju 

högre hastighet ett tåg kan ha, desto mer ”mörk-grönt” blir transporten och ju mindre 

väntan transporten har, desto mindre gul tid finns i transporten. 

1.4 Järnvägen som transportfabrik 

Om vi betraktar varje länk mellan två (mötes)stationer som ett operationsställe i en 

industri så kan man säga att då ett tåg väntar på att få köra in på spårlänken så står det 

på denna spårlänks ”inlager”, och då det passerat länken och kör in på nästa station så 

står tåget på spårlänkens ”utlager” (vilket också sammanfaller med nästa spårlänks 

”inlager”). Stationerna knyter samman olika spårlänkar precis som lager knyter 

samman operationsställen, därmed blir järnvägsnätet en (transport)industri. Genom 

att välja olika vägar genom industrin skapas olika sätt att producera samma vara, precis 

som olika vägar genom järnvägsnätet är olika sätt att producera samma transporttjänst. 

Detta är viktigt då vi diskuterar transporttillgänglighet, nämligen att en transport kan 

genomföras på flera olika sätt och ändå uppfylla beställarens önskemål. 

Ytterligare ett antal faktorer påverkar värdet på transporten. Med ökad STAX kan 

tyngre vagnar framföras, därigenom ökar värdet på transporten. Med ökad STH ges 

förutsättningar att snabbare färdigställa transporten, således en snabbare värdeökning 

och ”mörk-grönare” process. 

Eftersom samhället har investerat i anläggningen så är det också samhällets nytta som 

skall stå i fokus för värderingen av de tjänster som genomförs på anläggningen. 

Populärt kan detta formuleras som ”vad skall vi ha järnvägen till” eller ”vad skall 

prioriteras på järnvägen”. Här spelar givetvis det samhällsekonomiska värdet en stor 

roll i vårt land, men även andra nyttofunktioner kan användas. Notabelt är att Schweiz 

använder en annan process för att försäkra sig om samhällets nytta av den framtagna 

tidtabellen, se kapitel 6.1.  

1.5 Transporttjänster och deras 

grundegenskaper 

Traditionellt görs skillnad på vara och tjänst. En vara är en ”pryl” något som kan sparas 

och lagerföras. En tjänst å andra sidan konsumeras i samma ögonblick som den 

tillverkas. Ofta betyder detta att tjänsten är bunden till att genomföras vid ett specifikt 

tillfälle, då kunden vill ha tjänsten. Transporter stämmer väl in på denna beskrivning 

av tjänster. 

Betrakta nedanstående bild som visar beställning, tillverkning och leverans av en vara.  
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Ett företag producerar en viss typ av varor medan en kund önskar skaffa eller 

konsumera denna vara. Genom förhandling upprättas ett avtal om leverans av varan 

(till vänster i figuren). Det tillverkande företaget planerar, schemalägger och tillverkar 

varan som därefter levereras till kunden. I samtliga steg kan ledtider förekomma (t.ex. 

genom att den färdiga varan lagerhålls). 

En tjänst å andra sidan har ett något annat utseende. Den vänstra halvan är likadan 

(förhandlingen samt planering och schemaläggning sker på liknande sätt) medan den 

högra halvan ser annorlunda ut. Där produkten kunde lagerhållas innan leverans så 

sker produktion, leverans och konsumtion samtidigt.  

 

Detta ställer högre krav på produktionen då kunden ”sitter i” produktionen av tjänsten. 

Av detta skäl är tiden en viktig egenskap i transporttjänster. 

Typiska parametrar i en transporttjänst blir:  

 Utgångsplats och destinationsplats (det s.k. OD-paret1) 

 Transporttid (observera att hastigheten egentligen inte är viktig, kunden är 

oftast inte intresserad att åka en avsevärt längre sträcka med högre hastighet, 

utan kunden är snarare intresserad av den kortaste transporttiden) 

 När i tiden som transporten sker (pendeltågsresenärer är inte intresserade av 

att som kompensation göra flera resor en dag för att tvingas vara utan resa 

dagen efter) 

 Andra gränssättande egenskaper som gör transporten möjlig (t.ex. STAX, 

STVM, Lastprofil från de funktionella kraven). 

                                                        
1 OD-par står för ”Origin-Destination-pair”, vilket är en vanlig benämning på transporters start 
och slut. 
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1.6 Utbud och efterfrågan 

Normalt sett så baseras handel på utbud och efterfrågan av varor och tjänster. Då dessa 

är i balans så uppstår en prisjämvikt vilket anses utgöra den bästa anpassningen till 

samhällsnytta.  Drastiskt kan detta uttryckas som att om det inte finns ett utbud så 

finns det inget att sälja och därmed ingen marknad heller. 

I tågplaneprocessen skulle man kunna betrakta alla kombinationer av tågtyper, avgång- 

och ankomststationer samt alla möjliga avgångstider (t.ex. var tredje minut dygnet 

runt) som ett utbud för järnvägsföretagen att välja på. Problemet med den bilden är att 

den inte hjälper infrastrukturägaren att förbereda sig på de beställningar från utbudet 

som senare görs. Utbudet styrs ofta av den tillhandahållande försäljaren för att 

maximera vinsten genom att attrahera så många köpare som möjligt i det valda 

segmentet.  

För den statliga infrastrukturägaren så är det (i Sverige) samhällsekonomi som skall 

utgöra ”måttet” och utbudet bör därför spegla de transporttjänster som tillsammans ger 

störst samhällsekonomiskt värde då tågplanen genomförs. Det betyder ett utbud som 

dels har störst förutsättningar att ansökas, och där summan av samtliga ”bokningsbara 

ansökningar” bör bli så stor som möjligt (dvs. så stor samhällsekonomisk nytta som 

möjligt). Infrastrukturförvaltaren bör dessutom ha ett större utbud än vad som 

tillsammans kan realiseras, dvs. hela utbudet kan inte ”säljas” samtidigt. Detta 

eftersom det inte går att förutse exakt vad som kommer att ansökas och av det skälet 

skulle det vara begränsande i förberedelserna att inskränka sig till precis de tåglägen 

som sannolikheten är störst för.  

Infrastrukturförvaltaren behöver till skillnad från ett företag redovisa principerna för 

hur fördelning mellan de olika tjänsterna i utbudet kommer att ske vid översökning, 

eftersom myndigheten har krav på sig att vara transparent och konkurrensneutral. 

Detta görs i JNB. 

Således betyder det att de transporttjänster som tas fram i utbudet skall vara attraktiva 

för järnvägsföretagen att söka, men också att samtliga inte kommer att kunna realiseras 

samtidigt och inte heller att alla tjänsterna kommer att sökas överhuvudtaget. Det är ett 

utbud som vi tar fram i de tidiga faserna, inte en plan som realiserar sökt trafik. 

Observera att utbudet inte ersätter den lagstadgade friheten för järnvägsföretag och 

andra att söka vilken trafik som helst. Däremot så har utbudet fungerat som en 

förberedelse för den trafik som på längre sikt setts som mest sannolik och 

samhällsekonomiskt fördelaktig att genomföra. Utbudet syftar således till att kunna 

värdera (olika) produktions-estimat tillsammans med planering av trafikpåverkande 

åtgärder, TPÅ, för att uppnå störst samhällsnytta då tågplaneprocessen går in i sin 

ettåriga tilldelning av kapacitet. 

1.7 Osäkerhet 

All planering innehåller osäkerhet. Dels kan underlaget och resultatet i sig vara 

behäftat med osäkerhet, dels kan omvärlden påverka genomförandet även om det är 

helt klarlagt vad resultatet skall vara. Ju längre i förväg något planeras, desto större är 

också osäkerheten. Detta brukar kallas ”osäkerhetskonen” (Cone of uncertainty). 
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För tillgängligheten, vare sig det är till tillgänglighet till infrastruktur eller tillgänglighet 

till transportmöjlighet, så ökar osäkerheten med det tidsmässiga avståndet till 

genomförande. Detta påverkar de metoder som väljs, ju tidigare i processen ju osäkrare 

underlag och ju mer översiktliga kalkyler. 

1.7.1 De ansökandes osäkerhet 

Järnvägsföretagens osäkerhet varierar med det segment de är verksamma i. Pendel- 

och regionaltågstrafiken är mycket stabil över åren, och företrädesvis mindre 

justeringar görs mellan åren. Den kommersiella ettåriga trafiken är något mer rörlig 

men i huvudsak kan de viktigaste transporterna (tåglägena) förutses från tidigare års 

tågplaner. Järnvägsföretagen utvecklar dock produkterna en del år från år, och då och 

då uppträder ett nytt affärsupplägg (t.ex. nonstop-tåg mellan Stockholm och Göteborg, 

Snälltågets tåglägen mellan Stockholm och Malmö) eller att en tidigare affär omarbetas 

i grunden. Godstågsmarknaden slutligen är inte ett homogent segment. Det finns 

mycket förutsägbara flöden t.ex. på malmbanan (Malmtågen), likaså är Stålpendeln 

mellan SSABs anläggningar också förutsägbara att de finns, dock inte vilka lägen som 

söks som kan vara beroende av kontraktsteckning etc. Green Cargos vagnslastsystem 

liknar de långväga resandetågen på så sätt att med en 5-8 års cykler så sker en 

omarbetning av strukturen på nätet. Slutligen finns godstågslägen som söks först i 

korttidsprocessen.  

Reservkapaciteten och restkapaciteten behöver användas för att hantera denna 

osäkerhet i trafikutbudet över hela trafikperioden och dels möjliggöra anpassningar av 

redan fastställd trafik så att den kan levereras punktligt och med de krav den söktes 

med (STAX, STH, etc.), dels så att tillkommande ansökningar kan tilldelas kapacitet 

även om de inte var kända i den ettåriga processen (och värdet av de tillkommande 

tåglägena är högre än de i den årliga processen sökta tåglägena som fick avslag). 

1.7.2 Osäkerhet i underhållets placering i tid 

De trafikpåverkande åtgärderna (TPÅ) är även de behäftade med samma typ av 

osäkerhet som tåglägena. Det kan t.ex. vara så att entreprenör ännu inte är 

kontrakterad och att förläggning av arbetet inklusive de metoder som kommer att 

användas är osäkra. 

Från ett trafikalt perspektiv önskar man förlägga TPÅer på ett sådant sätt att de 

tillsammans påverkar trafiken så lite som möjligt. Det betyder att ett arbetes 

förläggning i tid kan påverka ett annat arbetes förläggning, och osäkerheter kan 

därmed överföras mellan olika arbeten och tåglägena. Ytterligare osäkerhet finns i att 

arbetena delar resurser, t.ex. finns det inte många rälsläggningsmaskiner i landet, 

således behöver arbeten som använder sådana begränsade resurser synkroniseras 

sinsemellan. Allt detta introducerar beroenden mellan underhållsinsatser och 

osäkerhet i planeringen. 

1.8 Användningsområden 

Det ligger nära tillhands att betrakta tillgänglighet till transporter som tillgänglighet till 

ett utbud av transporter. Användningsområdena kan vara många, av vilka några utgör 

nedanstående, var och en med en kortfattad beskrivning. 
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1.8.1 Mål för produktionen 

I de tidiga faserna av tåglägesprocessen, innan ansökan om tågläge har gjorts (se Figur 

2), så har ännu inga ansökningar kommit in. Det betyder att det (formellt) inte finns 

någon trafik att utgå från. Det finns dock behov att planera för t.ex. prognoser för 

transportarbetets utveckling samt underhållsinsatser. För att skapa förutsättningar för 

det prognosticerade transportarbetet behöver denna brytas ned på faktiska transporter 

och skapa insikt i olika strategier för genomförandet. Detta bildar ramen för det utbud 

som infrastrukturförvaltaren diskuterar med t.ex. järnvägens parter.  

1.8.2 Diskussionsunderlag med parterna 

I all förhandling om leverans av produkter och tjänster behövs ett format att beskriva 

vilka dessa produkter eller tjänster är. Ett sätt är att likt husarkitekten se varje objekt 

som unikt, med en lång rad av mer eller unika krav knutna till sig. Varje objekt blir då 

skräddarsytt. Det gängse sättet inom industrin är dock att gå åt motsatt håll och söka 

standarder och standardiserade förfaranden samt serieproduktion, där en begränsad 

valfrihet ges genom modularisering av ingående komponenter. Inom TT-JOB söker vi 

förenkla utbudet, dels för att osäkerheten är större ju längre från genomförande som 

tåget är, dels för att kunna hantera mängder av liknande objekt på ett systematiskt och 

ensat sätt. Av det skälet önskar vi skapa klasser av flera enskilda objekt. 

I diskussion med parterna tidigt i processen så är det, tror vi, en fördel om man inte 

”gräver ned sig i detaljer” utan istället koncentrerar sig på ”de stora dragen”. Detta är 

givetvis en avvägning mellan generalitet och aggregerade värden å ena sidan samt 

detaljer å andra sidan, men ju tidigare i processen vi är, ju osäkrare antaganden och 

därmed riskerar detaljeringen att bli felaktig. För många av parterna i 

tågplaneprocessen är detaljerna ännu inte kända, och då är det lämpligt att diskutera 

på typ- och klassnivå samt i termer av t.ex. periodicitet, antal och huvudegenskaper. 

Detaljering kan först ske när osäkerheterna minskar (jämför med antalet värdebärande 

decimaler vid decimalräkning). Detta sker första gången i samband med ansökan om 

kapacitet. 

1.8.3 Ram för underhållsinsatserna 

För att förstå hur bästa kombination av underhållsinsatser och trafik kan åstadkommas 

behöver vi dels veta vilka underhållsinsatserna är och dels vilken trafik som önskas 

framföras. Eftersom inga ansökningar finns i de processteg som ligger före ansökan om 

tågläge så behövs ett trafikutbud att söka upprätthålla vid planering av 

underhållsinsatser. 

Genom att definiera transportklasser i termer av startstation, slutstation och 

eventuella via-stationer samt med en total transporttid med möjlighet till visst 

tidsmässigt påslag ges flera produktionsmöjligheter. På så sätt kan t.ex. omlednings-

lägen användas då underhåll sker på en viss bansträckning. Uppgiften att schemalägga 

underhållet kan då ses som att maximera trafiken som i sin tur ger mer eller mindre 

möjligheter till omledning och förskjutning i tid. Allt för att kunna skapa det 

nödvändiga planeringsrum som behövs, på ett systematiskt och korrekt sätt. 
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1.8.4 Mäta uppfyllelse 

På samma sätt som i industrin önskar Trafikverket mäta hur väl man lyckats i sitt 

genomförande. Idag mäts detta t.ex. genom punktlighet, genomfört transportarbete och 

kundnöjdhet. Vidare undersöker man hur välutnyttjad infrastrukturen är genom de s.k. 

kapacitetskartorna. Den uppföljning som görs sker framför allt på de sökta tåglägena, 

det finns egentligen inte någon uppföljning på de tidigare skedenas material och hur väl 

man lyckas i sin förberedelse. 

Genom att definiera och arbeta med utbud och produktions-estimat kan bättre 

underlag erhållas för framtida tågplaner. Erfarenheter kan dras av vilken trafikmix som 

motsvarar sökta tåglägen, samt därigenom återföras till de tidigare processerna.  

En viktig koppling för det utbud och produktions-estimat som vi diskuterar i denna 

rapport är kopplingen till prognosen för transportarbete som görs på 

Expertstödsenheten på Trafikverket. Det är genom tåglägen och slutligen tåg som 

transportarbetet genomförs. För att förstå hur infrastrukturen kan användas för att 

genomföra ett prognosticerat transportarbete behöver prognosen brytas ned till 

(enskilda) transporter. Detta behöver ske löpande och i de tidigare faserna av 

tågplaneprocessen för att tillse att det prognosticerade transportarbetet kan utföras, 

eller att åtgärder behöver vidtas i tid för att möjliggöra ett utbud dom kan förverkliga 

prognosen. Om det inte går att koppla prognosen till ett utbud som i sin tur kan 

efterfrågas av järnvägsföretagen så har förberedelserna inte varit tillräckliga. 

2 Prioriteringskriterierna i 

tågplaneprocessen 
Enligt svensk järnvägslag skall infrastrukturförvaltaren avgöra tvister om kapacitet 

antingen med avgifter eller med prioriteringskriterier. Trafikverket (tidigare Banverket) 

har implementerat prioriteringskriterier. Även om prioriteringskriterierna tillämpas 

först då samordning och tvistförfaranden inte lett till lösning, så påverkar 

prioriteringskriterierna ändå tilldelningsprocessen då alla vet att de tillämpas om inget 

annat har lett till en överenskommelse om man inte kommer överens. 

Prioriteringskriterierna beskrivs i JNB varje år. De är en värderingsfunktion från sökta 

tåglägen till en schablonkostnad för tågläget. Kostnaden avspeglar väsentligen två 

saker, dels en schabloniserad produktionskostnad för tåget och dels en kostnad då den 

sökande inte får precis det tågläge som sökts. Utgångspunkten är att den sökande alltid 

söker det som är bäst för denne. Tre huvudaspekter ingår: Sträcka, transporttid samt 

förskjutningstid (hur mycket tågläget är förskjutet i förhållande till önskad avgångstid 

från utgångsstationen, eller annan förankringspunkt). Så länge som sträckan är samma 

så ändras inte den komponenten av Trafikverkets justeringar för anpassning till andra 

sökta tåglägen utan enbart gångtid och förskjutningstid påverkar då. Transporttiden 

ändras dock då gångtiden förlängs, och den ökade transporttiden är således en kostnad 

som den sökandes tågläge får. På samma sätt kan den sökande få en kostnad om tågets 

avgångstid förskjuts, förskjutningstidskostnad. Summan av kostnaden för förlängd 

gångtid och förskjutningstid är således den kostnadsökning som uppstår då tåglägen 

justeras för att skapa en konfliktfri tågplan, vi kan kalla den för trängselkostnad. 
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Skulle ett tåg behöva ta en annan väg för att skapa en större systemeffektivitet så 

kommer även den längre resvägen2 att adderas till trängselkostnaden. 

Utöver detta innehåller prioriteringskriterierna en funktion för att stryka tåglägen. 

Denna funktion är omdebatterad och används inte, såvitt artikelförfattaren vet. Dess 

konstruktion är dock intressant, och vi har använt den i projektet, dock inte för att 

exkludera tåg utan för att räkna ut då ett tågläge i en prioriteringsklass inte längre kan 

anses kunna levereras och ett alternativt tågläge med en ”lägre” prioriteringsklass 

behöver erbjudas istället. Det är i huvudsak så som trafikplanerarna arbetar idag: vid 

stor trängsel i tågplanen erbjuds i alla fall ett läge även om det inte längre ligger inom 

ramarna för vad prioriteringsklassen som den sökande angivit definierar och ofta 

ganska långt ifrån vad den sökande ville ha. Ofta accepteras dock förslaget av 

järnvägsföretaget. Det är naturligt att argumentera för att tågläget i samband med detta 

bytt prioriteringsklass (värdefunktion) snarare än att det skall strykas ur tågplanen, 

speciellt som värderingen av den inte längre stämmer med den ursprungliga klassens 

värdering. 

2.1 Prioriteringskriteriernas formulering 

Prioriteringskriterierna består av ett antal prioritetsklasser och schabloner för dessa 

klasser samt en formel där kostnaden räknas ut. Formeln är utryckt som 

B * transporttid + C * sträcka + D * förskjutning 

Där B, C och D utläses ur följande tabell 

                                                        
2 Den skulle rent principiellt kunna bli kortare också, men det torde gälla bara i undantagsfall. 
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Figur 4 Prioriteringsklasserna från järnvägsnätsbeskrivningen 2018 

Således så får ett tåg i klass FS som kör en sträcka på 250 km och med en transporttid 

(utan några påslag för möten med annan trafik) på 100 minuter en kostnad på 

524 * 100 + 46 * 250 + 312 * 0 = 63900 

Detta under förutsättning att tåglägets avgångstid inte har förskjutits (noll i sista 

termen ovan).  

Kostnaden för ”exkludering av tågläge” räknas ut med följande formel (taget ur JNB) 

 

Figur 5 Uträkning av kostnaden (förlusten) för "exkluderat tågläge" 
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Där ”grundgångtid {direkt}” avser ” tåglägets gångtid beräknad med den gångtidsmall 

som anges i tabell 5.1, kolumn L, framfört utan uppehåll mellan dess start och slutplats. 

Grundgångtid generellt innehåller aldrig några tillägg för kvalitet och trängsel.”, se 

Figur 4. För vårt exempel får vi en schablonkostnad för att exkludera tågläget ur planen 

på 

 94*1,25*1.08*524 + 250*46 = 77996  

2.1.1 Randvillkor för prioriteringsklasserna 

Vi kan nu använda denna kostnad som en ”randkostnad” och betrakta det som att en så 

”högvärdig” produkt är inte möjlig att leverera. Vi kan då istället se om en annan tjänst, 

inte lika ”högvärdig”, kan schemaläggas. Då undersöks om det finns en annan 

prioriteringsklass som kan matcha de möjligheter som planeringssituationen medger 

(givet att tågläget inte kunde schemaläggas med den ursprungliga prioriteringsklassen). 

Till exempel skulle kanske ett läge av klassen FL kunna schemaläggas då det i sig 

rymmer ytterligare 31 minuters förskjutningsmöjligheter, enligt 

FS (77996-250*46 – 100*524)/312 = 45 minuter 

FL (48189-250*42 – 100*275)/134 = 76 minuter 

Där 48 189 kr är kostnaden för att ”exkludera” ett tågläge av typen FL, analogt uträknat 

som för FS. Notera då att värdet enligt den ordinarie summaformeln då också ändras 

eftersom schablon-faktorerna A, B och C också ändras. 

Metoden behöver dock utvecklas till att kunna betraktas som bärande ett 

”produktvärde”. Således är det önskvärt att omdefiniera det som idag benämns 

”exkludering av tågläge” till att kunna användas för att erbjuda en ”lägre” klass då den 

”högre” inte kan erbjudas.  

Prioriteringsklasserna togs inte fram för att användas på detta sätt, att skapa en 

kvalitetshierarki mellan klasserna. Vi ser dock en potential i att använda dem, eller en 

utvecklad variant av dem, på detta sätt i detta sammanhang, inte minst eftersom 

trafikplanerarna i stor utsträckning arbetar på detta sätt. Vi har därför använt dem i 

vårt arbete som en möjlig klassificering. Det är dock helt möjligt att definiera andra 

klasser, givet att klasserna tar fasta på de egenskaper som ett framtida tågläge beskrivs 

i. 

Notera speciellt att i kolumn L i prioriteringsklasserna finns en beteckning för den 

”mönster-tågtyp” som gångtidsberäkningen för ”Ej tågläge” utförts. Denna 

gångtidsmall kommer att används senare vid klassificeringen av olika transporter då vi 

kommer formulera s.k. transporttjänsteklasser. 

Detta sätt att använda prioriteringsklasserna på används för nivå 1 ”enskilt tågläge” för 

att räkna ut vilka randkrav på gångtid och förskjutning, samt i nivå 2 för att relatera 

alla transporttjänsteklasser med varandra för att kunna hantera och kalibrera ett 

sammansatt produktionsmål i nivå 3. 
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3 Nivå 1 Enskilt transportläge 
Transporttillgänglighet på nivå 1 definierar vilka typer av transporttjänster som är 

möjligt att producera.  

Ett tågläge beskriver en detaljerad färd genom järnvägsnätet, i termer av 

tidtabellpunkter, avgångs- och ankomsttider. Vägen är bestämd genom nätet. 

Passagerare och godstransportköpare är ute efter att bli transporterade mellan två 

stationer i nätet, resan däremellan kan däremot företas på olika sätt. Ofta är 

önskemålet att resan görs snabbast möjligt. För järnvägsföretaget kan därmed vägen 

genom järnvägsnätet vara valbar så länge som transporttjänsten uppfyller randkraven 

för köparen av transporttjänsten. 

Transportläge 

Vi introducerar begreppet transportläge för de krav som en ansökan om tågläge 

egentligen omfattar. Ett transportläge omfattar de avtalspunkter och avtalstider3 som 

de kapacitetsökande önskar utgå från, passera samt avsluta i. I Figur 6 visas två 

transportlägen, ett som går från station A till station D utan krav på mellanliggande 

avtalspunkter, samt ett transportläge med ytterligare krav på passage av station C.  

 

Figur 6 Två transportlägen, en utan krav på via-station och en med krav på via-station 

Transporttjänsteklass 

Alla transportlägen som kan karakteriseras som likadana (delar alla vitala egenskaper) 

formar en egen klass som vi valt att kalla transporttjänsteklass, TTK. En TTK 

motsvarar en produkt(typ) i industrin och är något som tjänsteleverantören betraktar 

som en ”basprodukt” eller ”bastjänst”. Notera att denna nivå inte adresserar hur många 

transportlägen av en viss TTK som kan genomföras, eller hur en TTK samverkar med 

en annan. Nivå 1 ger förutsättningar för att skapa ett utbud, inte hur många av varje 

klass (sort) som vi kan eller ska producera. I nivå 3 kan det däremot finnas poänger 

med att i varje TTK ange t.ex. antal transportlägen som är aktuellt att ha i utbudet, 

liksom maxantal och minsta antal. 

                                                        
3 Termerna avtalstider och avtalspunkter är hämtade från Successiv planering, och utgör de 
punkter och tider som ingår i en fastställd tågplan då Successiv planering används. 
Avtalspunkterna utgör den delmängd av alla tidtabellpunkter där det finns ett krav på ankomst- 
och avgångstid, i huvudsak där det finns kommersiella aktiviteter för tåget och således inte de 
punkter som enbart passeras under färd. 
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En första utgångspunkt för transporttjänsteklasserna utgör de ändpunkter som 

transporten har samt i förekommande fall krav på mellanliggande stopp. Krav på 

infrastrukturens beskaffenhet utgör också grundegenskaper i en TTK, av det skälet 

återfinns de parametrar som det funktionella kraven är utryckta i. Vidare så kan tid på 

dygnet som transporten genomförs vara viktigt för klassen (se motiven i stycke 1.5). 

Nedan diskuteras detta mer i detalj. 

Transporttjänsteklasser har avrapporterats i en egen underlagsrapport4 i projektet. 

3.1 De funktionella kraven för 

järnvägsinfrastruktur 

En första förutsättning för att kunna genomföra en järnvägstransport är att det är 

fysiskt möjligt att genomföra transporten ifråga. De funktionella kraven för järnväg5 

koncentreras till statiska egenskaper hos infrastrukturen. Hur dessa krav skall 

dimensioneras avgörs av vilka transportflöden som anses skall vidmakthållas eller 

skapas. Dessa transportflöden överenskoms mellan branschen och Trafikverket. För 

närvarande finns det fyra egenskaper som undersöks: STAX, STVM, Lastprofil och 

STH.  Det pågår även diskussioner om att utöka antalet funktionella krav med 

ytterligare ett par egenskaper. 

Syftet med de funktionella kraven är att få 

 En tydlig beskrivning av funktionalitet i järnvägsanläggningen 

 Möjliggöra enhetlig planering och prioritering av åtgärder på transportflödes-

nivå, dels på befintlig anläggning, dels på eftersträvad funktionell nivå. 

 Möjliggöra planering av åtgärder med hänsyn till krav på identifierade 

transportflöden 

För vart och ett av kraven tas ett nuläge och börläge fram, i Figur 7 ges börläget för 

STAX som exempel. 

                                                        
4 Transporttjänsteklasser för trafik på järnväg: Delresultat i projektet Transporttillgänglighet – 
tillgänglighetsnyckeltal för järnvägsnät och banunderhåll (TT-JOB), Martin Aronsson, RISE 
Rapport ; 2018:17 
5 Funktionella krav järnväg, Y. Lindström, S. Nordahl, Å. Selander, J. Brandt, Trafikverket, TRV 
2016/110322 
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Figur 7 Funktionella krav, banors STAX i Sverige 

Det finns en klar koppling mellan transportflödesbegreppet och transporttjänste-

klasserna. Transportflödena visar på ”huvudstråk” att ta sig genom nätet, med vissa 

upprätthållna funktionella egenskaper, medan transporttjänsteklasserna uttalar sig om 

att det är möjligt att genomföra en transport med vissa egenskaper mellan två punkter i 
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nätet. Av det skälet ingår de fyra funktionella kraven in en TTK. Men 

transporttjänsteklassen omfattar mer än de funktionella kraven, den omfattar också 

vad som krävs för att ett transportläge skall kunna skapas. Detta ingår inte i 

transportflödesbegreppet. 

3.2 Klasser baserat på avgångstid 

För många transporttjänster är tiden en viktig faktor, både vad gäller total gångtid men 

också när på dygnet som transporten sker. Rusningstiderna på dygnet är välkända 

toppar i resandetågens transportarbete, och det är inte aktuellt med tåglägen mitt i 

natten för att lösa dessa tågs transportuppgift. Således behöver TTK:erna även ta fasta 

på tidsaspekter. 

Det kan därför vara nödvändigt med t.ex. flera TTK:er för pendeltågstrafiken, en för 

morgon- och kvällsrusning samt minst en ytterligare, eventuellt två (mitt på dagen 

samt en för nattrafik). För långväga persontåg torde det också behövas för en del 

relationer två eller fler klasser. För godstågstrafiken är det inte lika enkelt att urskilja 

klasser baserat på avgångs- och/eller ankomsttider, men vissa affärssegment kan vara i 

behov av en sådan uppdelning. 

Ett annat sätt att uttrycka att tiden på dygnet och/eller veckodagar är viktigt kan vara 

att uttrycka detta som en generell fördelningsegenskap för alla transportlägen som 

ingår i transporttjänsteklassen. Med detta betraktelsesätt relateras de olika 

transportlägena på TTK-nivå, vilket kan ha även andra fördelar då de kan ingå i ett 

transportsystem. Vilket av sätten som bör väljas är inte klarlagt inom nuvarande det 

nuvarande projektet TT-JOB. 

3.3 Väg genom nätet 

Väg genom nätet kan vara viktigt då det finns kommersiella aktiviteter längs med 

resan. Dock bör det vara så att enbart krav på via-punkter med kommersiella aktiviteter 

skall anses som egenskap hos transportlägen. Sökanden bör inte kunna ställa krav på 

väg genom nätet av godtyckliga skäl, utan de skall motiveras utifrån att samhället 

vinner på detta. 

Det är också oklart om specialtransport skall finnas med som egenskap i en 

transporttjänsteklass. Om specialtransport skall finnas med så bör detta enbart vara en 

tilläggsegenskap och då ha en motsvarighet i de funktionella kraven. För en första 

version av transporttjänsteklasser så föreslås specialtransporter inte tas med. 

3.4 Redundans i tid och rum 

Att aktivt räkna på redundans (alternativa sätt att producera en vara eller tjänst) är 

vanligt inom industrin. Ju mer viktigt och känsligt ett produktionsbortfall är, desto 

vanligare är det att se till att det finns redundans och alternativa produktionssätt 

(”säkra upp med följande alternativa sätt att genomföra produktionen”). Inom t.ex. 

elkraft och överföring är det ett statligt krav att eldistributionen skall kunna ske på 

minst två sätt till konsumenten.   
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Inom tåglägestilldelningen finns det väsentligen tre ”verktyg” för att skapa redundans i 

tågplanen:  

1. Dels kan möjligheten till omledningslägen finnas. Till detta räknas även 

enkelspårsdrift då detta är en form av omledning.  

2. Dels kan möjligheten finnas till tidsmässig redundans, dvs. genom att ha extra 

utrymme i tågplanen och nyttja denna extra tid för att ”trycka ihop” trafiken och 

därigenom skapa ett ledigt utrymme för t.ex. underhåll eller 

återställningsförmåga i samband med förseningar.  

3. Dels genom att ”sammankoppla” två (eller flera) transporter till en, t.ex. ställa 

in delar av tågläget, låta passagerarna följa med ett annat tåg för att sedan byta 

till ordinarie tåg, låta godsvagnar medfölja andra tåg och rangeras vid annan 

station, etc. 

Om det finns ett redundant produktionssätt beror delvis på transportlägets egenskaper. 

För vissa transportlägen med mycket snäva tidskrav kan det överhuvudtaget kanske 

inte finnas något alternativt produktionssätt till den i första hand planerade lösningen. 

Till exempel så lämnar det mest pressade tågläget för snabbtåg mellan Stockholm och 

Göteborg vad avser total gångtid inte mycket rum för alternativa lösningar. Men även 

om det finns alternativa lösningar för ett transportläge om det är ”självt på banan” är 

det inte säkert att det finns alternativ kvar då alla andra lägen också tas med i 

beräkningen. Man kan då välja (minst) två betraktelsesätt: Antingen så är det enbart 

det drabbade läget som kan omfattas av förändringar, och då detta inte kan levereras i 

enlighet med kraven i TTKn så ”faller” den. Det andra betraktelsesättet är att även 

andra lägen kan strykas om dessa har ett lägre värde för att möjliggöra det högre 

värderade transportläget. Detta öppnar för att omledningslägen skulle kunna ”trycka 

ut” annan trafik med lägre värde, även om dessa normalt sett inte konkurrerar om 

samma spårresurser. 

3.5 Värdet av varje enskilt tågläge 

De funktionella kraven ihop med grundläggande planeringsinformation såsom t.ex. 

total gångtid och tid på dygnet utgör baskraven för ett transportläge. Men för att i 

senare nivåer kunna jämföra olika transportlägen med varandra så behövs en värdering 

av nyttan av varje transport. En TTK behöver således någon form av värdering, vilket vi 

har valt att basera på prioriteringsklasserna (se kapitel 2). Detta val skall inte ses som 

att det är precis de prioriteringsklasser som finns idag som skall användas ograverat, 

utan förmodligen en utvecklad form av dessa. Till exempel skulle vi vilja se en lite 

större spridning på de olika egenskaper som de i prioritetsklasserna olika angivna 

gångtidsmallarna har. Man skall heller inte se det som att prioriteringskriterierna 

tillämpas i detta skede, vilket vore felaktigt ur lagens perspektiv. Vad vi gjort i projektet 

är att låna den klassificering av schablonvärden, gjord med ASEK som grund, för att 

påvisa hur värdering kan ske. Vi har inom ramen för TT-JOB inte kunnat utveckla en 

egen klassificering. 

Prioriteringsklasserna fyller två viktiga funktioner för transporttillgängligheten. Dels så 

ger de en uppskattning av värdet hos transporten, dels ger de en kvalitetsgräns inom 

vilken ett transportläge kan planeras och fortfarande anses kunna leverera det angivna 

transportvärdet till rätt kvalitet. 
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I stycke 2.1.1 ovan beskrivs hur vi kan använda prioriteringsklasserna för att avgöra 

under vilka förutsättningar ett transportläge är av en viss kvalitet. I nedanstående 

tabeller har vi undersökt egenskaperna för en transport på 25 mil och vilken 

förskjutning respektive fördröjning som är möjlig att använda sig av och fortfarande 

påstå att det är av en viss prioriteringsklass och därmed kvalitet (med användning av 

det som i beskrivningen av prioriteringskriterierna kallas ”exkludering av tågläge”).  

I Figur 8 till Figur 10 i vänster spalt finns den värdering som transporten har (som 

representerar samhällsnyttan). Notabelt är att samtliga godståg har ungefärligen 

samma värde, oberoende av klass. Däremot skiljer kostnaderna avsevärt mellan 

respektive klass för regional- -och pendelstågstrafik. Långväga resandetåg faller inte 

lika brant men värdet skiljer sig ändå mellan de olika klasserna. 

Staplarna till höger i figurerna visar hur mycket fördröjning respektive förskjutning 

som maximalt är möjlig att genomföra inom ramen för de mått som är angivna under 

”exkludering av tågläge” i prioriteringskriterierna (vi har som tidigare omdefinierat 

”Exkludering av tågläge” till ”ej inom angiven prioriteringsklass”). Blå stapel utgör 

grundgångtiden utan några påslag, medan röd stapel är maximal förlängning av 

gångtiden inom ramen för ”Exkludering av tågläge” och utan förskjutning eller annan 

sträckning för tågläget används. Grön stapel är då förskjutningen istället maximeras 

medan gångtiden utgörs av grundgångtiden. 

I diagrammen kan vi då se att godstågstrafikens egenskaper varierar med vilken klass 

den ges. GS har ganska snäva ramar, medan GT har lite större frihetsgrader. För 

regional- och pendeltågsklasserna är det tvärtom, förändringsmöjligheterna är mycket 

små mellan de olika klasserna, vilket avspeglar att transportuppgiften i termer av 

kraven på transporten för dessa tåg är samma, det är volymerna i antal passagerare 

som varierar och därmed det totala värdet. ”Verktyget” vid för stor trängsel mellan 

sådana ansökta tåglägen blir därför att ta bort tåg (exkludera) i enlighet med värdering 

i vänsterspalten. Slutligen den långväga persontågstrafiken utgör återigen ett 

mellanting mellan dessa två ytterligheter, och viss förskjutning och/eller fördröjning 

kan ske utan att transportläget därför inom en viss klass kan anses ha förlorat sitt 

värde. 

Skillnaderna framför allt i gods- och resandetågs-segmentet, kommer att användas i 

Nivå 2 och Nivå 3 senare, då de olika transporttjänsteklasserna relateras sinsemellan 

samt vilken volym av transportlägen som kan kombineras till en sammansatt 

produktionsvolym6. 

                                                        
6 Om det vore så att prioriteringskriteriernas schablonuträckning gav det faktiska och precisa 
beloppet av transportens genomförande kan vi se att det inte finns någon poäng att ”sälja” GS-
lägen gentemot GT-läget, eftersom de inte ger mer intäkt men är stramare specificerade vad 
gäller frihetsgraderna fördröjning och förskjutning. Således får infrastrukturägaren inte ut mer 
värde av den stramare specifikationen/den högre kvaliteten i GS-läget gentemot GT-läget.  
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Figur 8 Prioriteringsklassernas kostnader för godståg 

 

Figur 9 Prioriteringsklassernas kostnader för pendel- och regionaltåg 

 

Figur 10 Prioriteringsklassernas kostnader för långväga resandetåg 

Den ram som ”Exkludering av tågläge” i prioriteringskriterierna och värdena i 

prioriteringsklasserna ger oss gäller för det snabbaste sättet att genomföra transporten. 

Om transporten skulle välja en annan, längre väg så tas den längre gångtiden från den 

ram som finns. Således har ett transportläge med ett produktionstågläge som går en 

längre väg än nödvändigt inte samma förskjutnings- och fördröjningsram som det 

produktionstågläge som går snabbaste vägen. Detta är naturligt och önskvärt eftersom 

det är transportläget som är den tjänst som definierats av transporttjänsteklassen i 

utbudet. 

3.6 Sammanställning 

I Figur 11 har ovanstående egenskaper och parametrar sammanställts i ett exempel på 

hur tre transporttjänsteklasser kan formuleras för godstransporter mellan Hallsberg 

och Malmö. Notera att detta är ett illustrerande exempel och innehåller inte alla 

parametrar som så småningom bör finnas med. Syftet är att få en känsla för vad en 

transporttjänsteklass är. 
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Figur 11 Tre transporttjänsteklasser i en tänkt produktkatalog 

De funktionella kraven utgör viktiga egenskaper, liksom avgångsstation och 

ankomststation och transporttiden. Från prioriteringsklasserna fås kvalitetsramarna 

som ger de alternativa transportvägarna och/eller möjligheterna att förskjuta och 

fördröja produktionstågläget som implementerar transportläget. Från den i 

transporttjänsteklassen angivna prioriteringsklassen fås också den värdering som varje 

transportläge av denna klass har. 

3.7 Antal transporttjänsteklasser 

Vi har analyserat samtliga tåglägen från två äldre tågplaner (T15 och T18), och från 

dessa tåglägen skapat transportlägen. Från T18 har vi därefter skapat en första 

förenklad mängd transporttjänsteklasser baserat på identifierade transportlägen. I 

nedanstående material har vi filtrerat bort alla transportlägen som går mer sällan än 52 

gånger på ett år (dvs. färre än i snitt en gång i veckan). Vi kallar detta för ”den filtrerade 

T18” nedan.  

Den filtrerade T18 kan fortfarande innehålla en del tåglägen som t.ex. är förkortade 

eller på andra sätt är specifika för just den tågplanen (t.ex. vid anpassningar till 

Planerade större banarbeten, PSB). Just sådana lägen skall också filtreras bort och 

ersättas med lägen som egentligen söktes eller önskades. På samma sätt så skall en del 

av de transportlägen som går färre gånger än 52 och som är ersättare till andra 

transportlägen återföras på sina ”egentliga” transportlägen. Vi har inte genomfört en 

sådan efterbearbetning inom ramen för detta projekt. Vi ser det som att arbetet med 

denna filtrering och renodling är en del av diskussionerna mellan infrastrukturägaren 

och järnvägsföretagen och ingår i tågplaneprocessens tidiga processteg. 

Antalet OD-par, inklusive krav på olika via-stationer med kommersiell aktivitet, för 

samtliga transportlägen i filtrerad T18 utgör 1551 stycken (utan via-stationer fås 1158 

OD-par). Då vi lägger till informationen om olika prioritetsklasser som egen egenskap 

får vi 1715 objekt. Lägger vi dessutom till STAX så sker ingen förändring i antalet 
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objekt, de är fortfarande 1715 stycken, Det antyder att prioriteringsklassen är ett 

”bestämmande” (”proxy”) för STAX. Då vi inte har haft data för lastprofil har vi inte 

kunnat analysera detta närmare.  

STH är en mer speciell parameter från de funktionella kraven. Genom att varje 

transporttjänsteklass har en gångtidsmall given från prioriteringsklassen så ges även 

STH från prioriteringsklassen. Således ”ärvs” STH från gångtidsmallen, och kan således 

egentligen utgå som egen parameter i TTK-beskrivningen.  

Om vi antar att varje transporttjänsteklass i snitt har mellan en och två tidsperioder 

(högtrafik och lågtrafik) så betyder det att som mest ca: 3000 TTK:er skulle behövas för 

att beskriva alla transportlägen som förekommer i en fastställd tågplan. Detta är en 

hanterbar mängd tjänstetyper. 

3.8 Exempel på antal transportlägen 

I den filtrerade T18 så är det vanligaste förekommande tågläget CST-ARNS-ARNN, 

med prioriteringsklass RX. Detta tågläge genomförs 29 852 gånger i tågplanen. Andra 

exempel utgör: 

 De 25 första TTK:erna i storleksordning utgör regionaltåg 

 Första icke-regionaltåget är CST-G, OD-paret förekommer 7128 gånger, 

viastationer oräknat 

 Första godståget är PHM-MGB, med 4621 förekomster under året 

 Resandetågs-sträckan G-CST förekommer med 23 TTK:er. Detta beror på olika 

stoppmönster för tågen då krav på via-punkter också utgör grund för 

klassificering i olika TTK:er. Det vanligaste mönstret är dock inte klassat som 

ett långväga resandetåg utan som ett regionaltåg (RS). 

Omvänt CST-G finns det 22 TTK:er. 

 Totalt finns det i den filtrerade T18 1 229 641 stycken transportlägen.  

Det vore önskvärt att se över användningen av tåglägenas klassning då en del av 

tåglägen som är klassade som regionaltåg idag går långa sträckor, bl.a. finns det som 

påpekats ovan regionaltåglägen som går Stockholm – Göteborg vilket knappast är 

korrekt med avseende på avståndet. Detta tåg skall dock enligt uppgift fungera som 

regionaltåg i ömse ändar (Stockholm och Göteborg), men som det är klassificerat så 

tillgodoräknar det sig en avsevärt längre sträcka i prioritetskriterier-beräkningen än om 

de två sammansatta regionaltågslägena skulle genomföras som enskilda tåglägen. Det 

kan ge en för hög prioritering av just detta tågläge i den årliga tågplaneprocessen. 

4 Nivå 2 Transporttjänsteklassernas 

inbördes förhållande 
I föregående kapitel så introducerades två nya begrepp, transporttjänsteklasser (TTK) 

och transportlägen. Transportlägen är instanser av transporttjänsteklasser, och ärver 

således egenskaper från sin klass men får också en del värden uträknat i samband med 

att transportklassen skapas (vid instansieringen). Dit hör t.ex. deras kostnad som 

räknas ut genom den prioriteringsklass som är given och den sträckning de har. Likaså 
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fås maximal förskjutning och fördröjning, samt dessas två inbördes förhållande (ökas 

den ena finns det mindre kvar av den andra). 

I detta stycke introduceras kopplingar mellan de olika TTK:erna. De är till att börja 

med indelade i tre huvudgrupper, godståg, pendel- och regionaltåg samt långväga 

resandetåg. Som beskrivet tidigare i kapitel 2 finns det inom varje huvudgrupp ett antal 

prioriteringsklasser som kopplar värde, frihetsgrader och tågtyp.  

Observera att diskussionen som förs här inte rör den årliga tågplanekonstruktionen 

utan vad som skall kunna erbjudas i utbudet och produktions-estimatet. Vi hämtar 

dock exemplen från T18 och jämför med vad planeringen resulterat i där. I de tidiga 

faserna i tågplaneprocessen görs en ”simulering” av vad som antas ansökas av 

järnvägsföretagen. ”Antas” eftersom det står järnvägsföretagen fritt att ansöka om vad 

som helst, precis som en konsument i allmänhet kan välja vilken vara som helst. Ju mer 

träffsäker de tidiga faserna är vad gäller transporttjänsteklasser och transportlägen, 

desto bättre passar förberedelserna för tågplanens konstruktion och desto bättre blir 

samhällsnyttan. 

I Figur 8 till Figur 10 kan vi se hur fördröjning och förskjutning samspelar inom varje 

klass. Dessa faktorer samspelar även mellan klasserna. Då flera transportlägen skall 

skapas och samsas (dvs. produktionståglägen skapas och konfliktregleras) så uppstår 

situationer där samtliga transportlägen inte kan erbjudas såsom önskat. Det kan då bli 

nödvändigt att erbjuda ett ”sämre” läge än ”önskat”, dvs. ett läge med lägre värde men 

med större förutsättningar att få plats i tågplanen. Producenten (infrastrukturägaren) 

tvingas till att anpassa utbudet efter förutsättningarna. 

För godstågen och långväga resandetågen är det möjligt att skapa en sådan hierarki där 

försämrade egenskaper (längre gångtid, större förskjutning) kan användas för att ändå 

lyckas producera ett transportläge, dock med sämre egenskaper än önskat. För pendel- 

och regionaltågstrafiken är det inte alltid möjligt baserat på de prioritetsklasser som 

finns idag, eftersom påslagen är ganska lika mellan klasserna. I händelse av att allt inte 

kan produceras så kommer därför det transportläge som har lägsta värderingen istället 

att få strykas. 

I nedanstående exempel används godstågsklasserna GS och GT som exempel. Antag att 

ett transportläge är klassat som en TTK med 25 mil mellan utgångsstation och 

ankomststation (kortaste väg) har GS som prioriteringsklass. Då följer det att 

transportläget har gångtidsmall GB201211 och STH 110 km/h. Detta ger approximativt 

250/110 = 136 minuters gångtid. Detta transportläge har:  

Grundkostnad GS:   136*269 + 61*250 + 0*166 = 51834 kr per dag 

Gränsen för detta GS-transportläge med avseende på ”exkluderat tågläge” vilket vi 

enligt tidigare diskussion ser som gränsen för den kvalitet som GS-klassen har 

Gränskostnad GS:   136*1,15*1,02*269 + 250*61 = 58163 kr per dag 

Maximal fördröjning GS: 136 - (58163-250*61)/269 = 23,5 minuter 

Maximal fördröjning blir då 23,5 minuter, dvs. 17 %. Detta gäller så länge som 

avgångstiden inte är förskjuten alls. Om transportläget blir fördröjt mer än 23,5 

minuter så kan det inte längre ”kvala in” som ett GS. Om detta transportläge istället 
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klassas som GT (gångtidsmall GR401410, STH 100 km/h) får vi motsvarande 

uträkningar 

Grundkostnad GT:   150*233 + 60*250 + 0*140 = 49950 kr per dag 

Gränskostnad GT:   136*1,15*1,02*269 + 250*61 = 59561 kr per dag 

Maximal fördröjning GT: 150 - (59561-250*60)/233 = 41 minuter 

Således så finns det större möjligheter att schemalägga ett GT med 41 minuters 

fördröjningsmöjlighet gentemot ett GS som ”bara” har 23,5 minuters fördröjning. 

Observera dock att grundkostnaden har gått ned med 1884 kronor då vi ”bytte ned oss” 

från GS till GT, vilket betyder att tåget inte längre levererar samma värde i tågplanen. 

På motsvarande sätt kan transportläget gå från GT till GN, GR, GF och GO för att 

undersöka om en annan värdesättning kan möjliggöra att transportläget i alla fall kan 

erbjudas.  

Samma resonemang kan också relatera de långväga resandetågen, och motsvarande 

hierarkier i de två ”dimensionerna” fördröjning och förskjutning uppstår då. 

För pendel- och regionaltågstrafiken fungerar det som tidigare påpekats inte att 

relatera de nuvarande prioritetsklasserna för att skapa ”kvalitetstrappor” för 

fördröjning och förskjutning. Här är det så att i händelse av för stor trängsel så måste 

det transportläge med minst kostnad tas bort eftersom alla klasserna har likartade 

förskjutningsmöjligheter och fördröjningsmöjligheter.  

5 Nivå 3: Utbud och samproduktion 
Nivå 1 gav förutsättningarna för varje transportläge som enskild tjänst och begreppet 

transporttjänsteklass definierades. I nivå 2 relateras transporttjänsteklasserna vilket är 

en förutsättning för att kunna relatera de olika transportlägena. I nivå 3 använder vi 

”verktygen” från nivå 1 och 2 för att skapa ett transportläges-utbud. Detta utbud skall 

vara så brett och framtids-säkrat som möjligt så att det passar så många kombinationer 

av ansökningar som möjligt senare i processen. Således är vi inte ute efter endast ett 

precist utbud som är den bästa gissningen av vad som kommer att ansökas, utan ett 

brett utbud där enbart en del av utbudet så småningom realiseras. Utbudet måste dock 

vara rimligt, dvs. det skall finnas en icke försumbar möjlighet att transportlägena i 

utbudet söks som tåglägen senare i processen. Detta eftersom infrastrukturägaren inte 

styr över vad som ansöks utan skall skapa förutsättningar för en samhällsnyttig 

användning av kapaciteten såsom marknaden vill söka den. 

Översiktligt och teoretiskt kan en metod för nivå 3 beskrivas på nedanstående sätt. I 

Figur 12 återfinns de begrepp vi introducerat tidigare i ett träd. För nivå tre utgår vi 

ifrån ”produktionskatalogen” dvs. att tjänsterna som finns att tillgå är bestämt (de röda 

ringarna i figuren). Syftet med nivå tre är att sammanställa sannolika 

produktionsestimat genom att sätta samman sannolika transportlägen till 

produktionsmål. Dessa produktionsmål kan ges samma värdering som 

prioritetsklasserna genom att TTK:erna är knutna till samma prioriteringsklasser som 

återkommer i prioritetskriterierna. Genom detta fås en genomgående princip genom 

hela tåglägesprocessen för tilldelning av kapacitet. 
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Figur 12 Förhållandet mellan transporttjänsteklasser, transportlägen, tåglägen samt färdplanen. 
Jämför respektive lager med processerna i Figur 1 inom det med rött inramade området. 

5.1 Principiell beskrivning 

Vi ger i detta stycke en teoretisk bild av det överordnade tankesättet för nivå tre. Det är 

dock viktigt att vara medveten om att detta är ett teoretiskt betraktelsesätt då mängden 

transportlägen kan bli oerhört stort, och vi exemplifierar senare med att gå igenom en 

första version som utgår från tåglägen och inte transportlägen. Beskrivningen liknar 

den som används vid planering av personalturer för resandepersonal för t.ex. de stora 

tåg- och flygbolagen.  

Varje transporttjänsteklass beskrivs av två dimensioner, tid och rum såsom visas i 

Figur 13. ”Rummet” beskrivs för enkelhets skull i denna beskrivning som en vektor 

(såsom i en grafisk tidtabell), därigenom blir varje TTK en yta eller ett plan. I detta plan 

har en maximal mängd transportlägen skapats, eventuellt har de mest osannolika tagit 

bort. Denna mängd innehåller givetvis ett överutbud gentemot vad som kan komma att 

sökas, men representerar hur många transportlägen som kan produceras av just den 

transporttjänsteklassen. 

 

Figur 13 Tre lager TLP(A,i) , de grafiska tidtabellerna för varje transportläge är försett med 
sannolikheter, ju ljusare fär desto mindre sannolikt att detta transportläge söks 
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Då alla TTK:ers plan läggs samman fås en tredje dimension, transporttjänsteklassernas 

dimension. I Figur 13 visas tre olika TTK:er med samma utsnitt i tid och rum.  

Antag nu att en tredimensionell kub innehållande samtliga TTK:er tagits fram. Att ta 

fram ett produktionsestimat kan nu formuleras på så sätt att ur varje TTK-plan välja ett 

antal transportlägen som uppfyller kraven i ställda i produktionsmålet samtidigt som 

summan av alla transportlägen på varje spårlänk eller bandel skall kunna produceras.  

För TPÅ:er gäller att de påverkar en viss spårlänk eller bandel under en viss tid. Detta 

gäller alla eller en stor del av alla TTK:er som använder spårlänken ifråga. I Figur 13 

kan man visuellt tänka på detta som att en TPÅ ”stansas ut” som ett hål i den 

sammanlagda ”packen” av TTK:er. Det blir således omöjligt att producera något 

transportläge från någon TTK som skär igenom TPÅ:n. Den bästa placeringen av TPÅ:n 

lokalt är den som minskar utbudet minst, dvs utbudsförlusten blir så låg som möjligt. 

Den bästa konfigurationen av samtliga TPÅ:er är den där den totala utbudsförlusten är 

minst jämfört med den produktionskostnad som samtliga TPÅ:er betingar. 

5.2 Teoretisk beskrivning 

Mer matematisk i mängder kan samma princip beskrivas på följande sätt. 

För varje transporttjänsteklass skapas en stor mängd transportlägen (i denna 

beskrivning förkortat TrL) som utnyttjar den nominella kapaciteten maximalt. Låt oss 

kalla denna mängd för Maximal transportlägesproduktion, TLP(M). Antalet mängder 

TLP(M) är lika många som antalet TTK:er, annotera därför TLP(M) också med aktuell 

TTK vilket ger beteckningen TLP(M,i) där i är transporttjänsteklassens namn. 

Alla transportlägen i varje TLP(M,i) kan nu bearbetas med sannolikheten för att just de 

ansöks. Detta kan baseras på tidigare års ansökningar och fastställd tågplan samt på 

diskussioner med de framtida sökande i processen. De transportlägen som har lägst 

sannolikhet stryks så mängden transportlägen minskar. Kalla denna nya mängd för 

varje TTK för den avvägda transportlägesproduktionen, TLP(A,i). 

Givetvis är inte alla TLP(A,i) möjliga att samproducera då vi lägger ihop dem. I Figur 13 

ses detta som tre olika lager där varje lager är en TTK. 

Kapaciteten blir kraftigt överbokad då alla lager läggs samman. Genom den relation 

mellan olika transportlägen från olika TTK:er som skapades i nivå 2 kan vi prioritera 

mellan de olika transportlägena. Man kan tänka på detta som att alla TLP(A,i), läggs 

ovanpå varandra  och enbart en kan få plats på varje länk i varje tidsögonblick, se figur 

Figur 13. Detta är en instans av en välkänd problemfamilj som kallas ”set partitioning”, 

att från en mängd av element välja ett optimalt antal som uppfyller ett antal 

randvillkor. 

Notera igen att detta är utbudet, vi vet ännu inte vilket av alla lägen i TLP(A,i) som är 

det som kommer att efterfrågas. Detta utgör vårt grundutbud, GU, för nominell 

kapacitet, dvs. innan några TPÅ:er har lagts till.  

Då TPÅ:er introduceras och därigenom orsakar avstängningar så påverkar det GU på så 

sätt att ett antal transportlägen måste strykas från varje TLP(A,i), nämligen de som skär 

igenom TPÅ:n. För varje TPÅ är påverkansgraden på GU värderbar på så sätt att värdet 
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av alla transportlägen som påverkas av detta TPÅ kan värderas, inbegripet att 

transportläget har en sannolikhet att just detta transportläge kommer att sökas. 

Olika TPÅ-konfigurationer kommer att kombinatoriskt påverka GU än mer. Bortfallet 

av utbudet kan beräknas som summan av alla kostnader för de transportlägen i GU 

som påverkas av TPÅ:erna tillsammans.  

Detta utgör den teoretiska grunden för hur värdet av ett sammansatt utbud kan se ut, 

och hur TPÅ:erna påverkar värdet av utbudet.  

I Figur 12 har vi även lagt in ansökan om tågläge. Om förutsägelsen i utbudet är exakt 

så kommer enbart transportlägen som utbudet att sökas. Sannolikt är det dock så att ett 

antal tåglägen som söks inte ingår i en TTK. Dessa ansökningar, som järnvägslagen 

tillåter, måste hanteras på vanligt sätt och värderas samt planeras in i tågplanen. Men 

ju färre de sistnämnda är, desto mindre överraskningar tåg tågplanen skall tas fram och 

desto bättre har TT-JOB-processen fungerat. Samma resonemang gäller för 

förutsägelsen om antalet transportlägen i TLP(A,i), den anpassade mängden 

transportlägen för TTK:n med namnet ”i”. Ju närmre förutsägelsen är de faktiskt sökta 

lägena, desto mindre överraskning då tåglägesplaneringen startar. 

5.3 Nivå 3 utan alternativa färdvägar 

Ovanstående teoretiska beräkning av värdet av ett utbud kan vara svårt att 

åstadkomma som första version av nivå 3. Det behövs flera steg som leder mot detta 

börläge. Ett första steg mot börläget är att utgående från tidigare tågplaner ta fram ett 

troligt trafikscenario. Vi exemplifierar nedan hur kalkylen går till utgår för ett 

mellanting mellan tåglägen och transportlägen, nämligen tåglägen utan fast tidtabell 

vilket sammanfaller med transportlägen utan alternativa färdvägar. Vi använder 

beteckningen tågruttsläge för ett transportläge där vägen genom nätet är entydigt 

bestämd. Detta betyder att vi t.ex. kan utgå från tåglägen från tidigare tågplaner vilka 

statistiskt kan sammanställas samt kompletteras med information från t.ex. 

järnvägsföretag och prognoser för att bestämma ett utbud och produktionsestimat. 

Skillnaden är att varje scenario som görs utgående från tågrutter inte hanterar 

alternativa vägar för varje tåg. Istället får alternativ hanteras som alternativa scenarior 

utanför kalkylen. Detta förenklar metoder och kalkyler. 

I exemplen nedan betraktar vi historiska data från redan utförd trafik som ett ”ombud” 

eller approximation för framtida trafik, och vi kommer här att använda detta som 

prognos för framtida trafik. Givetvis behöver detta grundas i prognosarbete men detta 

arbete ligger inte inom projektet TT-JOB att utföra, TT-JOB tar fram metoder för att 

systematisk arbeta med att ta fram en effektiv och produktiv tågplan. Vi förutsätter 

således att vi i en framtida process på ett eller annat sätt kan få fram sannolika 

önskemål om trafik som kan översättas till tågruttslägen (från transporttjänsteklasser 

vilka vid varje tillfälle enbart har en giltig rutt genom nätet– en skillnad gentemot 

beskrivningen i stycke 3). 

Vi utgår således i exemplen nedan från tågruttslägen7, inte transportlägen, i den 

meningen vägen genom nätet är bestämd. Varje tågruttsläge ges genom 

                                                        
7 Ett tågläge utgör en bestämd färd genom järnvägsnätet som är tidsatt. Med tågruttsläge avser 
vi här att vägen är bestämd för transportläget men att tiderna inte nödvändigtvis är det. 
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prioritetsklasserna en kostnad. För en viss spårlänk (LSL-LSL_L3) kan vi se detta en 

specifik dag (dag 23) i T18, hur lägena ligger fördelade över dygnets timmar och vilket 

värde de har (dvs. totalt värde för hela transporten). För hela dygnet produceras 

således transporter med ett totalt (schabloniserat) värde överstigande 4 200 000 

kronor.  

 

Figur 14 Kostnad baserad på prioritetsklasserna, T18 LSL till LSL_L3, fastställd tidtabell 

Varje bakomliggande tågläge i Figur 14 kan generaliseras till ett tågruttsläge där vägen 

är bestämd och då förses med förskjutning- och fördröjningsmöjligheter enligt 

prioritetsklasserna, som beskrivits i kapitel 4. I Figur 15 visas det tidsfönster som varje 

tåg kan fördelas inom för länken LSL – LSL_L3. Tidsfönstret är kalkylerat som ett 

typdygn dvs. tåg som går över dygnsgränsen förekommer både i början och i slutet på 

dygnet. 
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Figur 15 Tåglägen och deras förskjutningsmöjligheter, då de fortfarande kan anses vara inom 
samma prioritetsklass 

Eftersom vi inte vet var i tiden ett framtida ”riktigt” tågläget kommer att sökas (om det 

söks) så låter vi värdet av tågläget vara likformigt fördelat över 

förskjutningsmöjligheten för transportläget8. Det betyder att vi får en kvadratisk 

fördelningsfunktion av värdet. Figur 16 beskriver detta i mer detalj utgående från 

avgången i station A. 

                                                        
8 Man kan egentligen tänka sig vilka fördelningsfunktioner som helst, t.e. triangulär eller löock-
formad. Vi använder en rektangulär i denna beskrivning mest för att det gör det enklare att följa 
resonemangen 
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Figur 16 Princip för att skapa en utbudskurva för ett transportläge i punkten A. Värdet delas med 
förskjutningsmöjligheten för att få värde per tidsenhet (sekunder) 

Då detta görs för länken LSL-LSL_L3 så får vi fördelningen visad i Figur 17. Då 

samtliga tågruttslägens kostnadsfördelningar summeras kumulativt över tid erhålls en 

summerad fördelning av produktionsenhetens LSL – LSL_L3 värdebidrag över tid. Vi 

kan i figuren konstatera att ca: kl. 13:00 samt kl. 20:00-22:30 är det förväntade 

produktionsvärdet eller efterfrågan som lägst, och kring 15 är det som högst. 

 

Figur 17 Kostnadsfördelning länken LSL-LSL_L3 T18 baserat på prioritetsklasserna. De färgade 
fälten i nederkant är varje tågs fördelade kostnad, lagda på varandra. Kurvan är således det 
summerade värdet i varje tidpunkt av de överlagrade tågens värdefördelningar. 

Värdefördelningen i en punkt en viss dag fås då av det aggregerade värdet i varje 

tidpunkt för varje tidtabellpunkt och varje länk i nätet. Då kurvan integreras så får vi 

summan av alla staplarna i Figur 16. Således konserveras det ursprungliga tåglägenas 

kostnader från prioriteringsklasserna i den kumulativa grafen. Grafens utseende beror 
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av dels tågruttslägenas värdering och deras tidsfönster, båda dessa faktorer är härledda 

från prioritetsklasserna. 

Då spåret stängs av för ett TPÅ så uteblir produktionsförmågan hos denna spårlänk 

under den tid som TPÅ:n pågår (det finns arbeten som t.ex. sätter hastigheten, men för 

exemplets skull så tänker vi oss att anläggningen är helt avstängd). I Figur 18 så visas 

detta med en röd kurva mellan ca: klockan 9:30 och 13:30. 

 

Figur 18 Effekten av ett TPÅ 9:30 till 13:10, länken LSL-LSL_L3 

Utbudsförlusten för denna TPÅ utgör ytan mellan röd och blå kurva. Lokalt är således 

den bästa placeringen där den blå kurvan är som lägst. Denna yta skall givetvis ställas i 

relation till kostnaden för arbetet, t.ex. obekväm arbetstid, kort men dyr 

produktionsmetod, etc. Utbudsförlusten i figuren är ca: 573 000 kronor. Notera att vi 

endast betraktar tågruttslägen, således finns inga omledningar i kalkylen i sig. För att 

kunna beakta omledningar behöver olika scenarios göras där tågruttslägena innan en 

nu beräkning utförs. Det tål att påpekas att det är har som vinsterna med 

transportlägena syns, då hanteras förmågan att välja en annan väg inom kalkylen, 

vilket gör den avsevärt mer komplex men samtidigt mycket mer kraftfull. 

Ett ytterligare exempel visas nedan, dubbelspårslänken SK-VÄ riktat, dvs. från SK till 

VÄ, (T18 dag 23). Kostnadsfördelningen ser ut som i Figur 19, värdet på y-axeln är även 

här kronor per sekund. 
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Figur 19 Värdefördelning på länken SK-VÄ, normalspåret. 

Den minsta utbudsförlusten i detta exempel för ett TPÅ fås således på morgonen 4:30 

fram till ca: kl. 09:00 då efterfrågan på produktionskapacitet stiger brant. 

Bakom kurvorna finns de prognosticerade tågruttslägena, vilket betyder att det går att 

räkna ut kombinationseffekten av två eller fler TPÅ:er och vilken sammansatt 

utbudsförlust som skulle bli resultatet för en viss TPÅ-konfiguration. 

Notera att detta blir möjligt genom prioritetsklassernas förskjutningsparametrar i 

kombination med parametrarna för ”exkludering av tågläge”, såsom vi diskuterat i 

tidigare avsnitt. Det är denna förskjutningsmöjlighet vi använt i dessa exempel för 

tågruttsläget (i exemplen ovan tågläget) för att avgöra att läget fortfarande är av rätt 

kvalitet. 

Exemplen ovan är genomförda för tågruttsläg dvs. inga omledningslägen är beaktade. 

Transportlägen tillför möjligheten att använda omledningslägen och alternativa vägar 

som en naturlige del av kalkylen men gör samtidigt metoden för beräkning mer 

komplex. Genom att generalisera exemplen från tågruttslägen till transportlägen, och 

genom att introducera transporttjänsteklasser, så skapas verktygen för att systematiskt 

värdera tillgång till transporttjänster på järnväg. Detta kan göras i kombination med att 

trafikpåverkande åtgärder planeras där alternativa vägar och omledningar är en 

naturlig del av kalkylen.   

6 Utblick utanför Sverige 
Detta stycke gör en utblick framför allt till Schweiz som har en mycket strukturerad 

process flera år innan varje tågplaneperiod. Eftersom TT-JOBs användning 
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huvudsakligen ligger i arbetet innan ansökan om tågläge är det relevant att jämföra 

med Schweiz process. 

6.1 Jämförelse med Schweiz 

Samhällets infrastruktur skall användas på det mest samhällsnyttiga sättet. Det 

vedertagna sättet i Sverige är att använda samhällsekonomi, en gren av national-

ekonomin. Följande resonemang pekar på de grundläggande komponenterna i 

samhällsekonomi. 

Förenklat kan man dela upp värdet av att en person köper en biljett för att åka mellan A 

och B i ett producentöverskott, PÖ, som järnvägsföretaget tjänar, och ett konsument-

överskott, KÖ, som är den ”vinst” konsumenten själv har gjort efter att biljetten är 

betald. Producent önskar maximera sin vinst, således strävar denna efter att PÖ blir så 

stort som möjligt. Om producenten är ensam (monopol) så kan producenten höja priset 

och därmed maximera sin vinst. Detta kan leda till att antalet konsumenter som kan ta 

del av produkten blir färre, och därmed färre som kan dra nytta av produkten ifråga. Av 

detta skäl önskas oftast en konkurrenssituation med flera produkter som pressar priset 

och leder till att fler kan skaffa produkten och därigenom ökar KÖ. 

För samhället bidrar både PÖ och KÖ till samhällsnyttan, eftersom både företagets PÖ 

och konsumentens KÖ ingår i nyttan. Således summeras PÖ och KÖ. Inom 

samhällsekonomi så är alltid en fungerande marknad samhällsekonomiskt effektiv och 

eftersträvansvärd, och därför har järnvägen avreglerats i syfte att skapa konkurrens. Vi 

i Sverige och EU har valt en marknadsansats för att uppnå hög samhällsnytta från vår 

gemensamt finansierade infrastruktur. 

Ett land som skiljer sig åt i detta sammanhang är Schweiz, se Figur 20. Även där önskas 

så stor samhällsnytta som möjligt från infrastrukturen men tillvägagångssättet är dock 

delvis ett annat. Flera år innan tågplanen börjar gälla förhandlar de olika kantonerna 

fram ett önskat trafikutbud. Eftersom det är de folkvalda som utför förhandlingen så är 

detta den första instansen där samhällsnyttan bedöms. Utöver detta genomför SBB 

studier av vilken trafik som kan förväntas från godstågsoperatörerna. 
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Figur 20 Schweiz tågplaneprocess, lång- och medellång sikt 

En av aktörerna (SBB) skapar på uppdrag två olika planeringsobjekt, dels ett 

trafikeringskoncept (Netznütsungskonzept) och dels en periodisk trafikstruktur 

(baserad på en typtimme, Netznütsungsplan). I Figur 21 ses ett exempel på en sådan 

plan med ett linjediagram för en typtimmes trafik. 

 

Figur 21 Exempel på Netsnütsungsplan från Schweiz 
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Dessa arbetas igenom varefter det framgår om trafiken kan realiseras på befintlig 

infrastruktur eller om det behövs infrastrukturinvesteringar för att kunna erbjuda den 

av kantonerna önskade turtätheten och trafiken. En kostnadsberäkning görs och 

återremitteras till kantonerna och andra intressenter. Då detta är färdigställt går hela 

”paketet” till omröstning. Omröstningen är den andra förankringen som görs av 

samhällsnyttan, här kan Schweizarna bejaka eller förkasta förslaget. 

Därefter utvärderar det federala transportministeriet vilken eller vilka operatörer som 

skall få koncession på att utföra den överenskomna och avtalade trafiken. 

Infrastrukturägarna åläggs också att göra de utpekade investeringarna. Efter dessa steg 

följer Schweiz i stort samma process som EU, dvs. tåglägen söks i april 6 månader 

innan trafikstart, tågplanen planeras och fastställs med trafikstart i december. 

Skillnaden är att majoriteten av de ansökta tåglägena redan ingår i den koncession som 

det federala transportministeriet delat ut. Prioriteringsreglerna i den ettåriga processen 

är formulerade så att alla förplanerade lägen från NNP har prioritet (och är 

konfliktreglerade sinsemellan). 

Det är framförallt resandetrafiken som hanteras i ovanstående beskrivna process. 

Godstågstrafiken har inte på samma sätt möjligheter att påverka NNK och NNP. SBB 

genomför därför för närvarande processförbättringar för att på ett bättre sätt kunna ta 

höjd för godstrafikens behov och ”få in” godstrafikens krav och önskemål. 

I EU har vi således beslutat att marknadsutsättningen av trafiken skall leda till effektiv 

samhällsnytta, medan Schweiz använder ”rösten” (genom kantonernas fram-

förhandlade trafikutbud) som skall leda till effektiv samhällsnytta. Detta påverkar hur 

EUs och Schweiz tåglägesprocesser ser ut.  Järnvägsföretaget självt skapar således inte 

trafikutbudet utan i stor utsträckning beställer kantonerna det. I Sverige (och EU) är 

(skall) det vara fri konkurrens om kapaciteten (om än inte fri prissättning av 

kapaciteten). Det betyder att det är först vid ansökan om kapacitet som trafikutbudet 

avgörs, i termer av de gjorda ansökningarna. Eventuella överbelastningar blir synliga 

först i samband med ansökan och överbelastningsförklaringen sker sent utan möjlighet 

att hinna åtgärda problemet för tågplanen ifråga, troligtvis inte heller nästkommande 

period.  

Eftersom det skall stå varje sökande fritt att söka vad som helst i EU så kan 

infrastrukturägarna i EU inte själv bestämma vilket trafikutbud som skall formas. 

Däremot kan infrastrukturägaren söka en förståelse av vad som kommer att sökas, och 

det är här som TT-JOB är tänkt att användas. Med innehållet i TT-JOB skapas 

förutsättningarna att planera och förbereda infrastrukturförvaltaren på vad som 

kommer att ansökas.  

Vidare finns möjligheter med ett ramverk såsom TT-JOB att fånga upp 

trångsektorsområden tidigare och därmed vidta mått och steg för att åstadkomma 

bästa användningen av infrastrukturen. Till skillnad mot Schweiz och många EU-

länder så har Sverige ett värderingsverktyg i prioriteringskriterierna och dess 

prioriteringsklasser9. Detta verktyg får bara tillämpas sent i processen, i samband med 

fastställelse av tågplanen och då tvist föreligger. Det är dock så att dessa 

                                                        
9 Schweiz har inte samma behov eftersom den koncession som läggs redan är i princip verifierat 
genomförbar. Den prioriteringsregel som finns är att tåglägen med motsvarighet i NNP har 
företräde framför de som söks utanför NNP. 
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prioriteringskriterier ”slänger sin skugga” bakåt i processen eftersom det är känt att 

detta är sista ”stupstocken” om man inte kommer överens i händelse av motstridiga 

önskemål. Genom att redan i de tidiga skedena förstå vilka tåglägen som kommer att få 

”stryka på foten” skapas bättre förutsättningar att kunna kommunicera vilka 

förutsättningar som finns för olika tåglägen. Det är dessa förutsättningar som kan 

kommuniceras med hjälp av transporttjänsteklasser och transportlägen. Med dessa två 

komponenter finns förutsättningar att identifiera kapacitetsflaskhalsar och synliggöra 

dessa tidigare i processen. TT-JOBs transporttjänsteklasser och transportlägen 

motsvarar (men är inte samma som) Schweiz’s typ-trafik och typtåg samt 

Netznütsungskonzept (NNK) och Netsnütsungsplan (NNP).  

6.2 Pågående arbete i Tyskland 

I Tyskland pågår för närvarande arbete med att skapa en motsvarighet10 till Schweiz 

Netznütsungsplan och Netznütsungskonzept. Huvudsyftet med genomförandestudien 

är att skapa en ”tidtabellbaserad infrastrukturplanering”. Förhoppningen är att detta 

arbete skall resultera i bättre bytesmöjligheter mellan olika trafiklinjer genom att 

använda samma systematik som i Schweiz. Undersökningen har gjorts som en 

utredning med simulering i RailSys för att verifiera resultaten. Detta är pågående 

arbete och ännu inte genomfört. 

7 Behov av ytterligare forskning och 

utveckling 
Ett mål i projektet TT-JOB har varit att skapa ett ramverk för transporter som kan 

användas för att planera trafikpåverkande åtgärder, enskilt men kanske framför allt 

sammansatt. Detta transportramverk tillsammans med nyckeltal skall kunna användas 

för att välja den ”konfiguration” av TPÅ:er som tillsammans med den förutspådda 

trafiken leder till bäst nytta för samhället. Vi har i projektet vinnlagt oss om att nå hela 

vägen fram med ett koncept som beskriver detta. Vi har dock inte detaljerade 

beskrivningar på alla processteg, metoder och hjälpsystem som behövs för att fullt ut 

implementera TT-JOB. I detta kapitel går vi igenom de i projektet identifierade 

behoven av ytterligare utveckling och forskning. 

7.1  Dygnstidsklasser för TTK:er 

I stycke 3.2 påtalades att avgångstiden är viktig för om en viss transporttjänst är 

attraktiv eller inte. Det finns t.ex. inte en stor efterfrågan på pendeltågsturer klockan 3 

på natten, däremot mellan klockan 7 till 9. 

I projektet har vi inte utrett närmare hur denna tidsklassificering skall gå till. Man kan 

här tänka sig några olika varianter.  

 Dels kan, som beskrevs i stycke 3.2, TTK:er skapas som har en specifik period 

som egenskap, inom vilken avgångstiden skall ligga. T.ex. skulle pendeltågs-

                                                        
10 Machbarkeitsstudie Deutschland-Takt im Schienenverkehr, 
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/deutschlandtakt-machbarkeitsstudie.html 
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klasserna kunna delas in i 2-4 olika delklasser beroende på finkornighet (vid 2 

klasser så finns det en dagtrafik och en nattrafik, vid tre så delar man upp 

dagtrafiken i två delar, en ”inpendling” och en ”hempendling”, vid 4 klasser så 

finns nattrafik, morgonrusning, dagtrafik, och kvällsrusning). 

 Dels så kan varje klass i sig ges en ”fördelningskurva” som beskriver hur de 

samlade transportlägena från den klassen fördelas. Detta har fördelen att 

periodisk trafik (styv tidtabell) kan utryckas som en egenskap hos TTK:n. Denna 

fördelningskurva skulle då baseras på sannolikheten för att en TTK söks vid ett 

visst tillfälle på dygnet. 

I de länder där taktfast tidtabell är en teknik för att skapa den kapacitetsstrategi som 

tågplanen sedan bygger på så planeras för den mest belastade typ-timmen. Denna 

ligger sedan till grund för en dygnsplanering genom att den mest belastade timmen 

”tunnas ut” genom att tåg stryks. Detta angreppssätt passar områden med tät trafik. I 

Sverige har vi företrädesvis inte sådan trafik, utan infrastrukturen nyttjas på ett flertal 

olika sätt under dygnet så i allmänhet passar inte det planeringssättet. För vissa 

avgränsade områden så kan det dock detta planeringssätt vara intressant, t.ex. 

storstadsregionerna och då framförallt Stockholmsområdet där pendeltågstrafiken i 

princip kör på egen bana. 

Det behöver utredas närmare hur klassificeringen skall göras baserad på attraktiviteten 

för avgångstiden. Olika transporttjänsteklasser har olika krav, och för att 

beräkningarna i nivå 3 Samplanering skall bli adekvata behöver de tidsmässiga 

egenskaperna få en bra representation i TTK:erna. 

7.2  Alternativa vägar 

En viktig egenskap hos transporttjänsteklasserna är att de enbart beskriver 

transportförmågan mellan de stationer där de har kommersiellt utbyte. Således är 

vägen inte bestämd utan TTK:n har en kvalitetsegenskap på maximal gångtid istället. 

Att de olika möjliga vägarna måste uppfylla de funktionella kraven som också är 

egenskaper hos TTK:n är klart, men antalet olika vägar kan fortfarande vara stort. Vilka 

dessa vägar är och hur de skall representeras är i det generella fallet inte klarlagt.  

I projektet har vi arbetat med olika utsökningsalgoritmer för att kunna beskriva antalet 

vägar. Det finns välkända algoritmer för att finna t.ex. kortaste vägen mellan två 

punkter i en riktad graf11 liksom det finns algoritmer för att finna alla kortaste vägarna 

mellan alla punkter i en graf12. Genom att använda resultaten från dessa algoritmer kan 

alternativa vägar genom grafen sökas ut effektivt. Nedan ges några exempel på sådana 

utsökningar, baserat på TrainPlans geografi, där alla tidtabellpunkter med mer än tre 

olika vägar in/ut från punkten är förgreningspunkter (det finns 229 stycken sådana 

punkter i nätet för T18, av totalt 1778 stycken tidtabellpunkter). 

                                                        
11 Den mest kända är uppkallad efter dess upptäckare, Dijkstra, och kallas följaktligen för 
Dijkstras algoritm 
12 T.ex. MinPlus-algebra, vilket förenklat kan beskrivas som en kombination av en 
fixpunktsalgoritm över en konnektivitetsmatris, där matrismultiplikation har bytts ut mot 
operationerna plus och minimum. En fixpunktsalgoritm är en itererande algoritm som 
terminerar (stannar) med ett resultat då ingen ny information skapas av algoritmen med ett 
ytterligare iterationssteg. 
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OD-par Distans (km) 
Distans påslag 

(km) 

Antal alternativa 

vägar 

Exekveringstid 

Sekunder 

MGB-BJF 1 939  58 (3 %) 4 523 2.3 

MGB-HRBG 452 67 (15 %) 239 0.25 

G-CST 454 22 (5 %) 11643 2.25 

GN- ARNC 102 5 (5 %) 680 0.68 

 

Exemplen i denna tabell säger väsentligen tre saker:  

1) Med rätt representation och algoritm är det fullt möjligt att söka ut alla vägar i 

det nät som finns representerat i TrainPlan, komplexiteten i själva sökningen 

utgör inget hinder. 

2) Vad som utgör en ”alternativ väg” för en transporttjänsteklass behöver 

utvecklas vidare. Ingen planerare på trafikplanering skulle påstå att det finns 

680 olika sätt att köra sträckan GN-ARNC med 5 kilometers förlängning av 

sträckan. Denna förenklade utsökning använder alla punkter som är en 

förgrening i nätet, även om de ligger mycket nära varandra. Det är till och med 

så att den naiva algoritmen inte har någon ”förståelse” av att vissa vägar är helt 

kontraproduktivt att försöka välja, den söker enbart med avståndet som 

styrande faktor och hittar alla vägar som är kortare än den satta gränsen. 

3) Vissa vägar som nu förekommer i svaren är inte möjliga att köra då det saknas 

information om riktning i t.ex. förgreningspunkter som utgör enbart en växel. 

Således kan tåget behöva vända på linjen för att vägen skall kunna användas, en 

väg som i praktiken aldrig skulle väljas. 

För att kunna ange relevanta alternativa vägar så behöver denna sökfunktion 

förbättras. Till exempel kan många förgreningspunkter med kort distans emellan föras 

samman till en större nod, vars ”inre väg” avgörs i efterhand baserat på valet av de 

längre bågarna. Detta bedöms dock inte vara av svårt principiellt, samtliga 229 

förgreningspunkter behöver gås igenom och i förekommande fall aggregeras och 

beskrivas. 

Trafikverket har även arbeten på vilka alternativa vägar som är att föredra vid 

omledning13. Dessa utgör givetvis ett utgångsmaterial för att skapa alternativa vägar i 

transporttjänsteklasserna, och bra första ansats är att utgå från dessa beskrivningar. 

7.3  Sannolikheter för transportlägen 

Vi har i denna rapport tagit fram en principiell process eller stegvis metod i tre nivåer 

för att ta fram utbud eller produktions-estimat. Nivå 3 är den nivå som är minst 

utvecklad i denna rapport, och behöver som helhet belysas mer. Nyckeln till 

mekanismerna i nivå tre utgör  

                                                        
13 Riktlinjer mängd banarbeten, Joel Sultan, Trafikverket 2019, internt PM 
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 Dels den sannolikhet som olika transportlägen har, alternativt den 

sannolikhetsfördelning som en ansökan av ett transportläge ur en TTK har. 

 Dels den mängd transportlägen som förutspås sökas från en viss 

transporttjänsteklass. 

 Dels vilka TPÅ:er som finns och vilka frihetsgrader dessa kan tänkas ha 

Tidigare tågplaner utgör givetvis en grund för de två första punkterna, men även t.ex. 

diskussioner med marknadens aktörer. I projektet har vi utfört begränsade 

undersökningar av punkterna ett och två. Detta behöver dock vidareutvecklas. 

För punkt tre ovan utgör den planering om Trafikverket gör själv för olika insatser på 

banan, men hur olika entreprenörer planerar utföra sin redan kontrakterade 

verksamhet. Vi har inte adresserat detta i TT-JOB då det inte varit målet med projektet 

att undersöka behovet av TPÅ:er eller tid och plats för dessa. Men för att ett 

produktions-estimat skall kunna tas fram så utgör kraven och önskemålen för en 

samlad mängd TPÅ:er en grundförutsättning, mer om det i stycke 7.4. 

7.4  Egenskaper och effekter hos de 

trafikpåverande åtgärderna 

Medan trafiken utgör en någorlunda stabil verksamhet mellan åren så karakteriseras 

(delar av) TPÅ:erna av betydligt mer variation rörande var och när åtgärder genomförs. 

Ett sätt att skapa mer struktur och bättre planeringsförutsättningar utgör 

servicefönster. Dessa är återkommande ”styrande optioner” för underhålls-

verksamheten att förlägga underhållet på. Tanken är att underhållet har företräde i 

servicefönstren, medan fastställda tåglägen har företräde utanför servicefönstren. På 

samma sätt som för transportlägen och transporttjänsteklasser så behöver TPÅ:er 

klassificeras och paketeras för att kalibreringen av servicefönstren skall bli rätt. Detta 

arbete har inte legat inom ramen för TT-JOB, men är nödvändigt för att ett 

transportutbud och produktionsestimat skall kunna tas fram 

Servicefönster och deras placering utgör en pågående diskussion i branschen, och 

förväntan är att TT-JOB kan bidra till att kunna värdera var dessa fönster kan förläggas 

för att minimera utbudsförlusten av dels enskilda TPÅ:er och dels de samverkande 

effekterna av flera TPÅ:er. Kalkylen som presenteras i stycke 5.3 kan ligga till grund för 

att ställa kostnaderna för trafiken mot kostnaderna för banarbetet. 

8 Diskussion 
Vi har i denna rapport tagit fram ett förslag till hur ett utbud för transporttjänster på 

järnväg kan tas fram. Vi har i det arbetet utgått från tidigare tågplaner samt från de 

prioritetsklasser som finns framtagna till järnvägsnätsbeskrivningen. Utöver detta har 

projektet, vilket inte har redovisats i denna rapport, även gjort omfattande sökningar i 

LUPP för att studera t.ex. punktlighet och försökt återkoppla detta till sökta tider. 

Eftersom detta arbete även utförs av många andra projekt, både forskningsprojekt och 

av Trafikverket och branschen självt (t.ex. inom ramen för Tillsammans för tåg i tid, 

TTT) avslutade vi denna aktivitet, av två skäl: Dels för att det är mycket svårt att koppla 

opunktlighet till hur tidtabellen skulle ha sett ut istället (fanns det enkla förklaringar till 
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detta så skulle mycket av den forskning som rör punktlighet inte behövas), dels då det 

är nödvändigt att förstå hur hanteringen av ett motsvarande objekt som tågläge skall 

hanteras innan det är ansökt. Vi har därför fokuserat på de principiella 

frågeställningarna som rör hur ett motsvarande objekt till tågläget, i denna rapport 

benämnt transportläge, skall formuleras samt hur dessa kan klassificeras samt 

samplaneras. 

En ståndpunkt som vuxit sig stark under projektets gång är att det är viktigt att samma 

prioriteringsprinciper är gällande genom hela tågplaneprocessen. Det är mycket 

olyckligt om det är en princip som är gällande under en viss del av processen för att 

sedan ersättas av en annan princip senare. Av det skälet rekommenderar vi att den 

värderingsprincip som används i de tidigare skedena av tågplaneprocessen skall vara 

förenlig och i linje med prioritetsklasserna senare i tågplaneprocessen. Detta för att 

man inte skall prioritera vissa åtgärder tidigt i processen för att i senare processteg inte 

ha nytta av det arbete som gjorts tidigare och kanske till och med arbeta efter andra 

principer. Värderingsprinciperna behöver inte vara identiska, men de behöver vara 

förenliga. Av det skälet kan prioritetsklasserna ses som en första approximation till 

värderingsklasser i TT-JOB. 

8.1 Stämmer klassificeringen i fastställd tågplan 

Vidare har ett antal frågeställningar väkts i samband med arbetet med TT-JOB. Det är 

olyckligt att tåglägen idag inte anpassas till sin prioriteringsklass som de facto blir ett 

resultat av tågplanekonstruktionen. Det får som konsekvens att de kostnader som 

summeras av prioriteringskriterierna för tåglägena inte stämmer med de randvillkor 

som anges i JNBn. Detta borde ses över, vi har visat i projektet på att den sammanlagda 

kostnaden för tåglägen klassade som GT skiljer sig med över 7 %. Eftersom 

prioriteringskriterierna används i samband med tvistlösning och ensidigt tillämpas av 

Trafikverket är det viktigt att värdena är korrekta. 

Vi har med räknemetoden från stycke 4 undersökt om de sökande dels håller sig 

någorlunda till den prestanda som gångtidsmallen i kolumn L anger, dels om 

gångtidspåslagen från tågplanekonstruktionen ligger inom ramen för den sökta 

prioriteringsklassen. Undersökningen är gjort på de tåglägen som sökts som GT i den 

fastställda tågplanen (de tåglägen som tilldelas i korttidsprocessen får ingen 

klassificering eftersom där tilldelas kapacitet enligt kö-principen, ”först-till-kvarn”) och 

om dessa lägen som söktes som GT faktiskt uppfyller kraven för GT.  

Totalt uppfyllde 77 % av tågen sökta i klassen GT den satta ramen. Av de 23 % utanför 

ramen faller 12 % inom armen för ett GN. På samma sätt faller 12 % inom ramen för 

GR, dock inte samma tåglägen. Om den ”lägre” klassen GF används så möjliggörs 18 % 

av tåglägena gentemot GT, dvs. ytterligare ett antal gentemot GN/GR. 

Det skall påpekas att de sökande idag inte är anmodade att hålla sig till den 

gångtidsmall som angetts i den prioritetsklass de klassar tåget i. De är inte heller 

bundna att hålla sig till den STH som klassens gångtidsmall har. Detta leder till att våra 

uträkningar i detta stycke måste tas som indikativt och inte som en kvantitativ sanning. 

Det finns flera intressanta aspekter från denna jämförelse. Först kan vi se att den 

klasshierarki vi vill skapa i TT-JOB kan ha förutsättningar att fungera. Om ett 

transportläge, som klassats i en viss prioritetsklass, inte kan erbjudas med denna klass 
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så kan ett annat läge med något sämre egenskaper och därmed annan klassificering 

erbjudas.  Så arbetar också trafikplanerarna idag, de erbjuder ett tågläge med sämre 

egenskaper än sökt om de inte kan möjliggöra de sökta egenskaperna. 

Vi kan också se att den totala kostnaden (”värdet”) av tåglägena ändras på ett mer 

konsistent sätt. Om ett tågläge söks som GS (”Gods Snabb”) men inte erhåller ett 

speciellt effektivt tågläge så kommer kostnaden för detta läge att öka med ökad 

fördröjning av tågläget. Tanken med gränsvärdet är att då kostnaden blir för stor så är 

tågläget inte längre aktuellt som ett GS. Men om den sökande i alla fall kan tänka sig att 

köra tågläget enligt det långsammare schemat så är värdet förmodligen lägre än ett 

”långsamt GS” (det är inte försvarbart att ansätta mycket höga schablonkostnader på 

ett icke-effektivt tågläge, det leder till alltför höga värden på det som skall betecknas 

”Gods Snabb”) och därmed borde läget klassas som en annan klass med lägre 

schablonkostnader. Således borde tåglägen som kommer utanför gränsvärdet klassas 

som ett annat tågläge. De modeller som ligger bakom schablonvärdes-uträkningarna är 

inte giltiga annat än inom de satta marginalerna. 

Kostnaden av samtliga GT-klassade tåg i T18 var 10 041 463 370 kr. Då vi låter 

kostnaden av de tåglägen som inte kvalificerade sig som GT istället få värdet av den 

högsta klass de kvalar in till fås istället ett totalt värde för dessa tåglägen om 9 307 

595 178 kronor, cirka 7,3 % kostnadsskillnad. Annorlunda uttryckt så var värderingen, 

bara för dessa tåg som inte var GT, 733 868 192 kr i schablonkostnad. Vi har då använt 

klasen GFs schabloner på samtliga tåglägen som var helt utanför någon gränsdragning 

dvs. vi har ansett att detta var den lägsta klassen. 

Detta gäller för relationen mellan transportlägen. Utöver detta behövs en värdering av 

system eller mängder av transportlägen från samma transporttjänsteklasser. Att t.ex. 

alltid prioritera transportlägen ur TTK A över transportlägen ur TTK B kan leda till att 

det inte blir något läge från B alls, vilket inte är optimalt ur ett samhällsnyttigt 

perspektiv. Det behövs även en värdering av antalet transportlägen tagna ut 

transporttjänsteklass A samt en värdering av antalet transportlägen ur B och att dessa 

värderingar ställs mot varandra, tillsammans med värderingen av varje individuellt 

transportläge. Således finns det behov av värdering av transportläge mot transportläge, 

liksom transporttjänsteklass mot transporttjänsteklass. Utöver detta behöver någon 

form av ”spridningsvärdering” finnas eftersom vissa TTK:er kan spridas ganska fritt 

över dygnet medan andra TTK:er ställer krav på mer eller mindre styv tidtabell. Dessa 

sistnämnda faktorer behöver utvecklas vidare, idag finns ingen sådan värdering inom 

prioriteringsklasserna att utgå ifrån och vi har inom ramen för projektet TT-JOB inte 

kunnat vidareutveckla detta då tid inte funnits tillgänglig inom ramen för TT-JOB.  

Ovanstående resonemang har utförts på en fastställd tågplan. I TT-JOB är vi ute efter 

värdering av ett utbud och produktions-estimat, dvs. det finns ännu ingen ansökan att 

ta fasta på. Vi hävdar då att en sådan klassificerings-hierarki som vi här har byggt på 

prioriteringsklasserna fyller ett ännu större behov, då infrastrukturägaren i de tidiga 

skedena behöver en kalkyl och metod för att kunna relatera olika trafikupplägg och 

uppskatta de samhällsekonomiska effekterna av olika utbudsalternativ, påverkat av 

t.ex. olika underhållsstrategier och påverkan av trafikpåverkande åtgärder. 
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BILAGOR 

1 Förslag till Roadmap för 

genomförande 
Utvecklingen av de principer och metoder vi tagit fram i detta projekt är omfattande. 

Det presenterade materialet får totalt sett därför betraktas som ett långsiktigt mål som, 

när det skall genomföras, måste delas upp i flera faser och steg. Syftet med denna 

bilaga är att presentera en möjlig genomförandeplan, en ”Roadmap”, till ett 

genomförande av TT-JOB. För det långsiktiga målet har vi utgått från 

nivåbeskrivningen i rapporten, som formar faserna i denna ”Vägen till en 

Transporttillgänglighet för järnvägssystem och banunderhåll, TT-JOB”. 

Vi har delat upp genomförandeplanen i två parallella huvudspår, ett med utgångspunkt 

från begrepp och material som finns tillgängligt i nuvarande processer samt ett med 

utvecklingen av transportlägen och transporttjänsteklasser som tar fasta på 

transporttjänsten i sig och inte i hur den genomförs såsom tågläget gör. Tanken med de 

två huvudspåren är att erhålla erfarenheter och vinster från nivå 3 tidigt utifrån 

användning av tåglägen samtidigt som arbetet med att ta fram process, arbetssätt och 

metod för transportlägen och transporttjänsteklasser kan göras parallellt. 

Genomförandeplanen är uppdelad i två huvudspår, ett utgående från tåglägesbegreppet 

och material som finns tillgängligt idag samtidigt som arbetet med att utveckla 

metodiken med transportlägen och transporttjänsteklasser påbörjas. Genom att utgå 

från tåglägesbegreppet och nuvarande prioritetsklasser, vilka finns tillgängliga idag, går 

det att vinna tillgänglighet för trafik genom systematiskt arbete enligt samma principer 

som beskrivits i framför allt stycke 5.3 ”Nivå 3 ”. För tåglägen finns data tillgängligt 

vilket redan idag möjliggör värdering av utbudet och möjliggör värdefördelningar i 

enlighet med prioritetsklasserna. Enklare scenarios med värderingar kan göras med 

t.ex. omledningar och alternativa trafikeringar av infrastrukturen. För den version av 

TT-JOB som utgår från enbart tåglägen kan erfarenhet erhållas i det systematiska 

arbetssättet som TT-JOB står för och denna erfarenhet blir användbar då 

transportlägen och transporttjänsteklasser introduceras senare då de utvecklats. Den 

totala utvecklingstiden kan därför kortas genom att driva utvecklingen på två fronter: 

Utvecklingen av transportlägen och transporttjänsteklasser vilket fokuserar på 

transporttjänsten och dess tillgänglighet, samt utvecklingen av värderingen för att 

ställa trafik sinsemellan mot varandra och gentemot trafikpåverkande åtgärder. 

Sammanställt får vi följande förenklade process för utveckling av TT-JOBs resultat, 

samtidigt längs två huvudspår. Att arbeta med tåglägen parallellt med utveckling av 

transportlägen möjliggör snabbare ibruktagning av resultaten rörande värdering och 

utveckling av prognosticerat trafikbehov. Då transportlägesbegreppet och 

transporttjänsteklasserna introduceras finns redan erfarenheter av sammanvägt utbud 

av trafik och trafikpåverkande åtgärder. 



48 

© RISE Research Institutes of Sweden 

 

Figur 22 Tänkt Roadmap till TT-JOB, med två fronter för dels snabba vinster, dels långsiktig 
vision 

1.1 Utvecklingen av transportlägen och 

transporttjänsteklasser 

Varje nivå i kapitel XX motsvaras av en fast i genomförandeplanen av transportlägen 

och transporttjänsteklasser. Varje fas kan i sin tur vara uppdelad i steg. Hela 

genomförandeplanen rekommenderas att föregås av en PENG-analys14 för att klargöra 

nyttor, risker och insatser för hela TT-JOB. 

Fas 1 Skapande av Transporttjänsteklasser 

Den första fasen omfattar identifiering av transporttjänsteklasser och transportlägen. 

Dessa har ett egenvärde och även om de andra två nivåerna inte implementeras så 

fyller transporttjänsteklasserna och transportlägena ett behov då framtida 

transportarbetesprognoser från de nationalekonomiska prognoserna kan brytas ned i 

transporttjänsteklasser och transportlägen.  

Steg 1.1 

Utgående från OD-paret och via-stationerna kan övriga egenskaper kompletteras efter 

hand. I projektet TT-JOB har vi redan tagit fram grundläggande material för en 

uppsättning transporttjänsteklasser för alla transportlägen som planeras genomföras 

mer än en gång per vecka i Sverige, presenterat i denna rapport. Detta material kan, 

som vi bedömer det, ligga till grund för ett förvaltningsobjekt. För detta 

förvaltningsobjekt behöv en programvara som skapar transporttjänsteklasserna från 

TrainPlans data som beskriver tågplanen (eller MPK/TPS för det framtida tågplane-

systemet). I projektet har vi tagit fram en sådan exempelprogramvara (”proof of 

concept”) vilket betyder att det finns kunskap om de grundläggande algoritmerna och 

databehoven, vad som behövs i insats här är att implementera detta inom ramen för 

Trafikverkets krav på programvaror (förvaltning, fullständighet etc) samt skapa 

förvaltningsobjektet. 

Nyttor som uppstår med dess TTK:er är att diskussionen med branschen i de tidiga 

skedena av tågplaneprocessen underlättas. Dessa diskussioner kan t.ex. anpassa och 

filtrera bort ej önskade TTK:er (sådana som var ”udda” företeelser i föregående 

                                                        
14 Prioritera Enligt NyttoGrunder, en analysmetod för att få ett underlag för investeringsbeslut. 
Modellen försöker värdera även svårbedömda konsekvenser av en investering eller 
organisationsförändring. 
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tågplaner). För de funktionella kravens transportflöden formar TTK:erna ett utmärkt 

underlag eftersom de delvis baseras på egenskaper hos dessa men också utvecklar 

dessa till en sammanfattning och ”brygga” till de transporter som faktiskt efterfrågas. 

Gentemot de nationalekonomiska prognoserna som utförs periodvis på Trafikverket så 

fyller TTK:erna och transportlägena också en viktig funktion som ”brygga”, då 

transportvolymer skall brytas ned till faktiska prognosticerade tågtransporter. Här 

fyller transportlägesbegreppet också en viktig roll då det beskriver den önskade 

förmågan att transportera resande och gods, men inte lika precist som ett tågläge gör. 

Ett transportläge kan ju genomföras på flera sätt och med flera vägar genom nätet. Vi 

föreslår dock ändå att i detta steg utgå från det ”naturliga” tågläget som motsvarar 

transportläget och utvidga med några alternativ som branschen är överens om är 

huvudalternativ, t.ex. genom det arbete som finns beskrivet i ”Riktlinjer mängd 

banarbeten”15. 

Insats 

Vi bedömer insatsen för detta steg som begränsad och risken låg då i princip detta 

material redan finns i exempel-version som resultat från innevarande projekt. 

Lagen 

Detta steg omfattar inga lagändringar eller liknande åtgärder. 

Steg 1.2 

Detta stegs huvudsakliga resultat är att ”lyfta” transporttjänsteklasserna med 

alternativa vägar genom nätet, således alternativa produktionssätt för varje TTK. Detta 

är ett viktigt steg mot de högre nivåerna men leder också till nyttor i sig självt. Dessa 

alternativa vägar utgör en grundläggande egenskap för transportläget. 

Dessa alternativa vägar kan tas fram på flera sätt: 

1) Vi tror att det första steget kan vara att ytterligare utveckla alternativ manuellt i 

samklang med den nu pågående utvecklingen av TPÅ-processen16.  

2) I en mer utvecklad version kan alternativa vägar beräknas med t.ex. Dijkstras 

algoritm för att beräkna kortaste vägen mellan samtliga punkter i ett nätverk 

och därefter kompletterat med en sökfunktion för alternativa vägar. Detta har 

gjorts inom ramen för projektet och grundläggande algoritmer finns framme. 

Ett krav för detta är att det finns en begränsning i förlängningen av sträcka eller 

gångtid. En första ansats kan vara att begränsa denna till t.ex. 1 timme eller 10 

mil, eller liknande enkelt avståndsmått. Avståndsmåttet kommer i en senare fas 

att kopplas ihop med prioriteringsklassernas ramar såsom beskrivits under 

2.1.1. 

Nyttan med detta steg är att de alternativa vägarna blir åskådliggjorda, vilket visar på 

de möjligheter som finns, för varje transportläge, då TPÅ:er planeras. Det är dock 

fortfarande så att någon samplanering ännu inte sker i detta steg av samtliga 

transportlägen, det fås i fas 3.  

                                                        
15 Riktlinjer mängd banarbeten, Joel Sultan, Trafikverket 2019, internt PM 
16 Riktlinjer mängd banarbeten, Joel Sultan, Trafikverket 2019, PM 
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Med detta steg kan varje transports alternativ ses och diskuteras. En manuell 

bedömning får därefter göras för om ett visst scenario med omledning är genomförbart 

eller inte (dvs. det som ges utvecklat stöd för i fas 3 i termer av kalkyl, metod och 

programvara). 

Insats 

Insatsen som behövs för detta steg bedöms vara begränsad. Den programvara som 

skapats i steg 1.1 utvidgas till att skapa alternativa vägar i samband med skapandet av 

transporttjänsteklasserna, antingen genom egen utsökning eller genom ett manuellt 

skapat tabellverk ge de alternativa färdvägar som kan tänkas för transporttjänsten. 

Lagen 

Detta steg bedöms ligga inom ramen för den svenska lagstiftningen. 

Steg 1.3 

För att fas två skall kunna genomföras måste olika TTK:er och deras transportlägen 

kunna relateras med varandra. Således är ett krav för att fas 2 skall kunna genomföras 

att TTK:erna har försetts med en värderingsfunktion. I denna rapport har 

prioriteringsklasserna använts, men annan klassificering är möjlig så länge den skapar 

möjlighet att relatera transportlägen med varandra. Vi tror dock att det är en stor fördel 

med att den klassificering som väljs är kompatibel med prioriteringskriterierna då 

dessa ”till syvende och sist” är de som fäller ett avgörande i tågplaneprocessen, och 

därmed formar de en princip som bör vara vägledande genom hela 

tågplaneprocessen17.  

Detta stegs resultat är huvudsakligen att ha kopplat en värdering till transportläget. 

Genom att ha bundit en värdering så öppnas möjligheter att jämföra nyttor mellan 

olika transportlägen. Den stora nyttan av detta steg kommer i senare faser. I diskussion 

med aktörerna så finns dock nyttor på så sätt att det t.ex. framgår vilka TTK:er som är 

”nyttigare” i förhållande till andra genom värderingen. Värderingen (baserad på 

prioriteringskriterierna) ger underlag för vilken trafik och vilka omledningsscenarior 

som kan vara aktuella då diskussioner förs om t.ex. större underhålls- och 

investeringsarbeten. 

En rekommendation är att (huvudsakligen) utgå från prioriteringsklasserna då dessa 

 dels är kända av branschen,  

 dels då dessa blir en genomgående princip i hela tågplaneprocessen,  

 dels har en värderingsunderbyggnad hämtad från ASEK samt förvaltas aktivt.  

Det som kan behöva utredas är vilka gångtidsmallar som skall bindas till 

prioriteringsklasserna, och om några av klasserna skall brytas upp i ett par 

underklasser. Till exempel skulle klassen ”Gods Snabb” (GS) troligen behöva ha två 

olika gångtidsmallar då en del tåglägen som söks som GS har STH 160 km/h 

                                                        
17 Att ha väsentligen olika principer för olika skeden i processen är mycket olyckligt. Om man 
skulle ha det leder det till att det som är bäst i en del av tågplaneprocessen slutar vara bäst 
senare i nästa del, och därmed så uppfyller inte den första delen kravet att vara förberedande för 
den andra delen. 
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(posttågen) medan andra (kombitrafik) har STH 110km/h. Skillnaden mellan dessa blir 

alltför stor då alternativa vägar skall beräknas. 

Insats 

Detta steg omfattar inte en större insats så länge som prioriteringsklasserna används 

såsom de beskrivs i järnvägsnätsbeskrivningen. Om man önskar utveckla dessa och 

t.ex. dela upp med avseende på STH så behövs ett arbete genomföras för detta. 

Rekommendationen är dock att inte överarbeta klassificeringen, åtminstone inte i detta 

steg utan mer eller mindre använda klassificeringen i prioriteringsklasserna. Detta för 

att man i detta steg vill få med egenskapen värdering och börja arbeta med den. 

Förutsättningarna finns ännu inte att skapa den perfekta klassificeringen, det behövs 

en del erfarenhet med att arbeta med värderingskonceptet för att se vilka brister som 

behöver åtgärdas. Således blir slutsatsen att rekommendera att enbart komplettera 

nuvarande prioriteringsklasser och inte utveckla en helt ny klassificering. 

Lagen 

Vi bedömer även detta steg att vara inom svensk järnvägslag. Viktigt är dock att 

tillämpning av prioriteringskriterierna sker först i samband med fastställelse, dvs. 

värderingsramverket kan inte användas för att redan här påstå och utesluta att en viss 

transport inte får sökas på ett specifikt sätt. Däremot är det så att eftersom, om det 

kommer till olöst tvist, kommer prioriteringskriterierna användas för att fälla ett 

avgörande, och med den kunskapen så är det en fördel att redan i denna fas resonera 

om lösningar som är i paritet med prioriteringskriterierna. Det är ju helst genom 

diskussion parterna emellan som vi önskar lösa ut motstridiga önskemål i processen, 

och ju bättre underlag det finns i dessa diskussioner och ju tidigare dessa kan föras, 

desto mer genomarbetat bör materialet ha blivit innan ansökan om kapacitet sker och 

faktiska tilldelningen av kapacitet genomförs. 

Fas 2 

Det avslutande steget i fas 1 lägger grunden för fas 2. I denna fas är huvudsyftet att 

skapa en hierarki (partialordning) för TTK:erna baserat på värderingen samt addera 

egenskaper som rör tid till transporttjänsteklasserna. Syftet med detta är att skapa ett 

underlag för att kunna byta till eller erbjuda en annan tjänst om den önskade inte kan 

tillhandahållas. Infrastrukturförvaltaren kan inte tillhandahålla en tillgänglighet på 100 

% årets alla dagar, ej heller är det möjligt att tillhandahålla infrastruktur så att alla 

sökande kan få precis det de önskar, överallt. Därför är en hierarki baserad på 

samhällets värdering viktig att ha som utgångspunkt i arbetet med att maximera 

transporttillgängligheten. Vi föreslår att en första ansats är att återanvända det arbete 

som lagts ned i framtagningen av prioriteringsklasserna i prioriteringskriterierna, 

såsom redan argumenterats för under fas 1 ovan. Med ”återanvända” menar vi här att 

använda värderingsschablonerna därifrån för att få en uppfattning om värdet av en 

transporttjänst, inte hur prioriteringskriterierna tillämpas senare i processen i 

samband med fastställelse. 

Det behöver i denna fas utvärderas om prioriteringsklassernas ”Exkludering av tågläge” 

kan (i detta sammanhang) omtolkas som ”ram för kvalitetsklassificering för 

transporttjänsten”. En sådan ram behövs för att förstå under vilka situationer som ett 

visst transportläge håller en viss transporttjänsteklass och när det övergår till en annan 
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transporttjänsteklass. Denna ram baseras på prioriteringsklassernas beskrivning och 

kan används som en nyckel till vilka frihetsgrader som transportlägena får. Således är 

det viktigt att dessa tillsammans avspeglar branschens syn på de olika trafiksegment 

som finns. Detta behöver ingå i PENG-analysen som föreslås föregå ett genomförande 

av TT-JOB. 

Ur ett tidtabellplaneringens perspektiv är egenskaperna gångtid, förskjutnings-

möjlighet för avgång och ankomster samt vilka kommersiella aktiviteter som 

tranportläget har viktiga. Det är dessa som används som ”verktyg” i 

tidtabellsläggningen för att samordna de olika trafikönskemålen. Ramarna för dessa 

egenskaper fås genom att tolka prioriteringsklasserna såsom beskrivits tidigare i denna 

rapport. 

Många TTK:er är tillämpbara endast del av dygnet eller vissa veckodagar. I steg 2.2 

adderas detta till TTK:erna. Vilka dessa uppdelningar skall vara är i dagsläget oklart 

och behöver utredas vidare. 

Detta steg ger inte stora egna nyttor utan nyttorna kommer i allt väsentligt i fas 3. 

Nyttan är att det blir möjligt i fas 3 att matcha ett transportbehov med transportlägen 

och se vilken del av transportbehovet som kan få eftersökt kvalitet och vilken mängd 

som inte kan ges sökt kvalitet (i termer av t.ex. gångtid och förskjutning). 

Insats 

Insatsen i detta steg är måttliga så länge som inte frågan om utvecklingen av 

dygnsberoende klasser eller subklasser stöter på problem. Insatsen inskränker sig 

annars till att utöka TTK-katalogen med väsentligen den ”kvalitetsram” som omger 

denna transporttjänsteklass. Denna ram uttrycker under vilka omständigheter som ett 

transportläge ingår i denna transporttjänsteklass. 

Lagen 

Projektet gör bedömningen att detta ligger innanför järnvägslagen. Att väsentligen 

använda värderingen från prioritetsklasserna som bygger på ASEK fyller samma 

funktion som att använda ASEK i investeringskalkyler där järnvägstrafik värderas på 

motsvarande sätt. Observera att prioriteringskriterierna, återigen, inte tillämpas utan 

syftet är att hitta en strategi för användningen av infrastrukturen. 

Fas 3 

Nivå tre har som fokus att sammanställa och värdera utbudet av transportlägen och 

relatera detta till produktionsbortfall vid trafikpåverkande åtgärder. Detta bygger på att 

det finns en värdering av de i utbudet ingående transportlägena. Ett krav för att kunna 

genomföra fas 3 är att TTK:erna har en värderingsfunktion, vilket fas 2 lägger grunden 

för. 

Metoderna för att skapa utbud och beräkna TPÅ:ernas påverkan är idag ej undersökta, 

och här behövs mer forskning och utveckling. Detta bör tas upp i den rekommenderade 

PENG-analysen. Den beskrivna metoden för samplanering av transportlägen och 

trafikpåverkande åtgärder i denna rapport är än så länge mycket teoretisk till sin 

karaktär och till stora delar inte praktiskt genomförbar som den beskrivits här. 
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Beskrivningen utgör dock en utgångspunkt för vilka steg som metoden bör innefatta, 

och kan tas som utgångspunkt för vidare arbete. 

Det är delvis av detta skäl som det parallella huvudspåret med utgångspunkt från 

tåglägen föreslås genomföras. Genom att inskränka sig till tåglägen minskas 

komplexiteten för att undersöka genomförbarhet och viktiga erfarenheter kan vinnas 

då det gäller genomförandet av nivå 3. 

1.2 Nivå 3 med användande av tågruttslägen 

Såsom beskrivet i stycke 5.3 så kan ”Nivå 3: Utbud och samproduktion” påbörjas med 

utgångspunkt från tågruttslägen18 istället för transportlägen. Utgångspunkten är då att 

snabbare skapa en användbar kalkyl för värdering av ett utbud, utryckt i termer av 

tågruttslägen. Detta utbud är i termer av tåglägen som värdefördelas i enlighet med 

stycke 5.3.  

Steg 1 utgår från att värdefördelningen sker enligt prioritetsklasserna till att börja med. 

Dessa kan justeras då erfarenhet vinns om vilka tidsfönster som respektive tågruttsläge 

skall ha och röra sig inom (kolumnerna J och K i bilaga 4 i Järnvägsnätsbeskrivningen) 

liksom den gångtidsmall som finns angiven där. Observera att detta inte är en 

tillämpning av prioritetskriterierna, vilka enbart kan tillämpas efter fastställelse. Vad vi 

gör här är utgår från värderingsprinciperna från prioritetsklasserna istället för att 

utveckla egna klasser (vilket kan vara svårt och tidsödande). För varje värdering som 

skall göras föreslås en ”typdag” väljas.  

Steg 2 utvidgar kalkylen till att undersöka kombinationseffekter av flera TPÅ:er. 

Utbudsförlusten beror av kombinationseffekter av TPÅ:erna, t.ex. så kan samma 

tågruttsläge påverkas av flera TPÅ:er, vilket betyder att utbudsförlusterna inte bara kan 

adderas, då sker en dubbelräkning av utbudsförlusterna. Steg 2 utarbetar en metod att 

göra en sammanvägd värdering av flera TPÅ:er där samma tågruttsläge påverkas av 

flera TPÅ:er. 

Steg 3 omfattar en utveckling av ett bättre underlag för prognosticerad framtida trafik. 

Att enbart utgå från förra tågplanen (eller några tidigare tågplaner) ger inte ett 

tillräckligt bra underlag. Här finns stora möjligheter att engagera järnvägsföretagen och 

entreprenörerna för gemensamma diskussioner. 

                                                        
18 Tågruttslägen är som tidigare beskrivits ett tågläge utan fasta tidsangivelser men där vägen 
genom nätet är bestämd. Detta sammanfaller med ett transportläge med enbart en möjlig väg. 
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1.3 Sammansatt roadmap 

Roadmap som utgår från kända begrepp och värderingar, dvs. tåglägen och prioriteringskriterierna. Tanken är att gradvis införa dels de mer 

generella begreppen transportläge och transporttjänsteklass. Under arbetets gång kan även prioritetsklasserna vidareutvecklas så att de 

anpassas till detta behov. Steg 1-3 samt 5-7 nedan bedöms inte som betungande då allt grunddata finns tillgängligt idag. 

Denna roadmap är ett första utkast för förverkligande av de principer som presenteras i denna rapport. Det är önskvärt att en PENG-analys eller 

liknande utförs först för att därigenom prioritera de komponenter som ger mest vinster först och för att tydliggöra utvecklingsfaserna. Vi 

förordar starkt en stegvis utveckling där varje steg är konkret och avgränsat för att säkerställa framgång i genomförandet. 

steg Beskrivning Nytta 

1 Anpassa/anamma 

prioritetsklasserna 

Värde för varje tågläge (finns redan i TrainPlan) 

TPÅ:ernas påverkan på tåg kan värderas (brutto19) 

2 
Skapa sannolika tågruttslägen 

från tidigare tågplaner och ev. 

marknadsundersökning 

Detta ger en ”ställföreträdande beställare” (engelska: ”proxy”) för den framtida tågplanens trafik20.  

3 Fördela värdet över tid för varje 

tågruttsläge, på varje länk i nätet 

Detta ger det en värdefördelning över tid (klockslag) på varje länk, vilket ger möjlighet att lokalt identifiera de 

”dalar” i värdet där det är mer fördelaktigt att lägga TPÅ/avstängningar 

4 
Skapa system/programvara för 

att kombinera/pröva olika 

förläggning av TPÅ:er 

Ger möjlighet att värdera kombinationseffekten (brutto) av flera TPÅ:er. Om TPÅ:erna kan ges kostnadsdata så 

kan TPÅ-kostnad ställas mot prioritetsklassernas kostnadsuppskattning. Resultatet är en metod att väga uteblivet 

erbjudande av trafik mot kostnaden för underhållsplaneringens förslag. Möjlighet att minimera trafikpåverkan 

och hantera kombinatoriska effekter av flera samtidiga underhållsinsatser 

För att i kalkylen kunna undersöka alternativ (omledningar och/eller tidsförskjutningar) av tåglägen behövs transportlägen. Dessa kan betraktas som 

generaliseringar av tågruttslägena från steg 1-4. Vi kan inte manuellt göra dessa ett och ett, vi måste ha en programmerad metod för dessa undersökningar 

för att det inte skall bli hanteringsmässigt komplext 

5 
Skapa transportlägen för varje 

tågläge ovan (Nivå 1 i 

beskrivningen). 

Frikoppling av transportuppgiften från produktionsegenskaperna i tågläget. Använd kända omledningar först, 

möjliggör automatisk utsökning av omledningar (algoritm utpekad i stycke 7.2) 

6 
Skapa transporttjänsteklasser 

som sammanfattar transport-

lägen med samma egenskaper 

Detta är produktkatalogen, grunden för att ha ett utbud. Möjlighet att uttrycka systemegenskaper för 

sammansatta trafikupplägg såsom regularitet, värden som beror av antalet tåglägen per dygn, etc 

                                                        
19 Med ”brutto” menas här att möjligheten till omledning inte finns med i värderingen. Om omledningsmöjlighet skall värderas så behöver vi introducera 
trasnportlägen. 
20 Observera att detta är en uppskattning av den trafik som kommer finnas i tågplanen och inte ett utbud av möjliga transporter (med olika möjliga 
produktionsalternativ). För det senare behövs transporttjänsteklasser och transportlägen som motsvarar avtalstider. 
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steg Beskrivning Nytta 

7 Anpassa steg 2 till eventuella 

systemeffekter i steg 6 

Med möjlighet att köra flera vägar genom nätet (dvs. flera möjliga tåglägen för samma transportläge) ökar 

sannolikheten att ett transportläge kan levereras. Det är här som vi börjar få vinsterna av att resonera med 

transportlägen istället för tåglägen. 

8 
Konstruera algoritm/program-

vara för att skapa alternativa 

tåglägen/ omledning 

Transporttjänsteklasserna har flera produktionssätt (dvs. flera sätt att genomföras i järnvägsnätet), den som 

utreder och planerar behöver hjälpmedel för att hantera kombinatorik och komplexitet 

9 Anpassa steg 3 och 4 till att ta 

hänsyn till steg 8 (omledning) 

Vi kan värdera nettoeffekterna av TPÅ:er (dvs ta hänsyn till omledningsmöjligheterna). T.ex. vinster i överblick, 

minimera negativa kombinatoriska effekter av TPÅ:er, etc. 

10 
Där så behövs, lägg till 

tidsaspekter till transport-

tjänsteklasserna 

Bättre anpassning till kraven/önskemålen från de sökande (t.ex. pendeltåg i rusningstid är annorlunda än 

pendeltåg mitt i natten). 
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