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Sammanfattning 
Kapacitet på järnvägens infrastruktur tilldelas en gång per år till olika aktörer på 

järnvägen som har behov av järnvägskapacitet. Detta inkluderar järnvägsbolag såsom 

kommersiella person- och godstågsoperatörer, regionala kollektivtrafikmyndigheter, 

större bolag med transportbehov samt underhållsentreprenörer. Dessa har alla olika 

behov och värdesätter olika egenskaper för sina transporter, vissa har behov av 

långsiktigt stabil kapacitetstilldelning, andra har behov av större dynamik. Svensk 

järnvägslag ställer krav (kommande ur EU:s direktiv på området) att det finns 

reservkapacitet reserverat i den årliga tågplanen, som beskriver hur infrastrukturen 

skall användas. Reservkapacitet är kapacitet som medvetet och på goda grunder 

undanhållits i den årliga kapacitetstilldelningsprocessen då det finns behov av attraktiv 

kapacitet under innevarande tågplan. Reservkapacitet är således inte att likställa med 

restkapacitet vilket är den kapacitet som blir över efter att tågplanen är fastställd. Det är 

dock i dagsläget oklart hur reservkapacitet skall representeras i tågplaneprocessen, 

storleksmässigt avgöras och tidsmässigt placeras och planeras. Projektet RIT, 

Reservkapacitet i tilldelningsprocessen, söker svar på dessa frågor. Projektet RIT är 

också involverat i det av RNE (Rail Net Europe) initierade projektet TTR, Redesign of 

the international timetabling project (tidigare Timetable review) då det förslag till 

ändrad tilldelning av kapacitet som tagits fram i TTR innehåller avsevärt större krav på 

reservering av kapacitet i termer av en Capacity Portfolio, Capacity bands med 

reservering av kapacitet för upp till 3 års rullande planering (Rolling Planning) samt 

begreppet Safeguarding dvs att kapaciteten är reserverad och utlovad till aktör men inte 

nödvändigtvis detaljerat schemalagd. Samtliga dessa begrepp kräver förmåga att värdera 

nyttan av att reservera samt praktiskt hur reserveringen av kapacitet kan göras och 

slutligen realiseras som tågläge och operativt genomföras som en tågtransport eller 

underhållsarbete. Föreliggande statusrapport i projektet RIT beskriver inte ett färdigt 

resultat utan fokuseras på i huvudsak behovsanalys, formalisering av problemet, 

angreppssätt och tänkt modell. 
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1 Inledning 
Följande rapport utgör underlagsrapport 1 i projektet Reservkapacitet i tilldelnings-

processen, RIT. RIT är ett av Trafikverket finansierat FoI-projekt1. Rapporten 

avrapporterar kunskapsstatus i projektet, hur långt olika frågeställningar har adresserats 

och fortsatta angreppssätt. Inget i rapporten skall betraktas som färdigt material då 

ingen av frågeställningarna i projektspecifikationen har fått ett färdigt svar. Däremot 

innehåller rapporten material som rör koncept och inriktning för det fortsatta arbetet. 

I texten förekommer termerna ”långtidsplanering” och ”korttidsplanering”. Dessa 

termer är inofficiella termer som syftar på årlig kapacitetstilldelning samt 

planeringsprocessen som förekommer efter fastställd tågplan. 

I texten finns också insprängt rutor med text. Dessa texter pekar på öppna 

frågeställningar och arbete att gå vidare med i projektet. De kan även peka på att mer 

information har samlats in av projektet men ännu ej redovisats i rapportform. 

Eventuella ståndpunkter och ställningstaganden är författarens egna, och skall inte 

genom denna rapport betraktas som Trafikverkets.  

2 Bakgrund 
Projektet RIT, Reservkapacitet i tågplaneprocessen, har som mål att klarlägga hur 

reservering av kapacitet skall hanteras på järnvägsinfrastruktur. Detta innefattar lagens 

krav på reservkapacitet samt även hur kapacitet skall kunna reserveras i det av RNE/FTE 

framtagna förslaget till en förändrad internationell hantering av tåglägesprocessen, 

”Redesign of the international timetabling process”, förkortat TTR, där en 

nyckelkomponent utgör förmågan att kunna reservera kapacitet för olika trafik- och 

tidssegment för att åstadkomma större flexibilitet i tåglägesprocessen.  

Dagens kapacitetstilldelningsprocess bygger på att tilldelningen sker enligt en 

vattenfallsmodell. Ansökan om kapacitet sker i mitten av april och dessa ansökningar 

samplaneras fram till primär fastställelse. Medan det arbetet pågår kan ytterligare 

ansökningar inkomma, benämnda Kompletterande ansökningar, vilka hanteras efter 

primär fastställelse men före den slutliga fastställelsen i november. Efter fastställelsen i 

november startar det som i Sverige benämns AdHoc, dvs. hantering av tillkommande 

trafik, omplanerad trafik och struken trafik, vilken sker enligt kö-principen. Allt detta 

sker i systematiska steg som bygger på att tidigare processteg genomgåtts, t.ex. så 

behandlas inte kompletterande ansökningar innan primär fastställelse har skett. 

Denna vattenfallsmodell kommer att ändras då reservering av kapacitet skall bli möjlig. 

Modellen kan inte längre bygga på att det enbart är konkreta ansökningar som skall ges 

plats i varje steg, utan det kommer också finnas kapacitet reserverad för framtida behov.  

Detta arbetspapper beskriver framtagna koncept, vissa resultat samt riktning för det 

fortsatta arbetet i projektet RIT. 

 
1 Dnr TRV 2019/41721 
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3 Reservkapacitet – en kort 

beskrivning 
Utgångspunkten för tilldelningsprocessen är att den mest samhällsnyttiga trafiken, i 

svensk lag tolkat som den mest samhällsekonomiska, är den som skall genomföras varje 

dygn. Eftersom alla behov inte finns tillgängliga då järnvägsföretagen (sökande) söker i 

april året innan finns ett behov att skapa rum för förändring av den fastställda tågplanen. 

Dessa förändringar kan vara inställelse av tåglägen, anordning av nya eller alternativa 

tåglägen samt introducera, förändra eller flytta underhållsarbeten på infrastrukturen.  

För att effektiviteten och det samhällsekonomiska värdet skall vara så högt som möjligt 

den dag trafiken genomförs krävs att processen följsamt vidareutvecklar tågplanen fram 

till genomförandet varje dag. För detta ändamål kan reservkapacitet behöva avsättas. 

Reservkapacitet är kapacitet som medvetet sparas i den årliga kapacitetstilldelnings-

processen för efterkommande behov. Reservkapacitet skiljer sig från restkapacitet på 

det sättet att restkapacitet är kapacitet som blir över efter kapacitetstilldelningen, 

kapacitet som ingen efterfrågade. Reservkapacitet är kapacitet som medvetet sparas för 

senare behov. Det följer av detta att behovet av reservkapacitet finns då det är ett högt 

kapacitetsuttag från infrastrukturen, eftersom om det inte vore ett högt kapacitets-

utnyttjande så finns det ju restkapacitet och därmed inte ett behov att avsätta 

reservkapacitet. Detta gör frågan om reservkapacitet känslig, det behövs goda argument 

för att t.ex. neka en sökande kapacitet med hänvisning till att ett senare och viktigare 

(samhällsnyttigare) behov kommer att behöva denna kapacitet. Detta oavsett om någon 

sökande i den ordinarie ettåriga tilldelningsprocessen riskerar att nekas tågläge eller t.ex. 

bli tidsmässigt förskjuten till en annan avgångstid, baserat på ett beslut att 

reservkapacitet skall avsättas eller om motsvarande scenario att sökt trafik under 

innevarande tågplan inte tilldelas kapacitet med hänvisning till att senare sökta tåglägen 

förmodas ha högre samhällsekonomiskt värde. Det senare ändrar dessutom på 

nuvarande grundläggande princip att all kapacitet under innevarande tågplan tilldelas 

enligt köprincipen (”först till kvarn få först mala”-principen). Det skall noteras att 

nuvarande princip rör restkapacitet, överbliven kapacitet, och inte reservkapacitet. 

Förutom principer för att avsätta reservkapacitet under den årliga kapacitets-

tilldelningen så behövs även principer för tilldelning av reservkapacitet under 

innevarande tågplan, när och under vilka villkor som reservkapaciteten kan tilldelas. 

Hur reservkapaciteten skall formuleras, vilka egenskaper den skall ha samt hur 

omfattande den behöver vara är i dagsläget oklart. Likaså är det för närvarande oklart 

hur och när den kan allokeras till sökande, vare sig det är för tåglägen eller banarbeten. 

Metoderna och modellerna skall resultera i en trafik som är effektiv, har hög kvalitet 

(punktlig) men även hög volym för att därmed leda till ett högt samhällsekonomiskt 

värde. Syftet är att säkerställa att reservkapacitet med tillräckligt hög attraktivitet finns 

tillgänglig i korttidsprocessen som motsvarar behovet från marknaden. Ett uttalat syfte 

i projektet RIT är att väga efterfrågan på kapacitet i den årliga tilldelningsprocessen mot 

efterfrågan på kapacitet i korttidsprocessen. 

Det saknas idag föreskrifter, riktlinjer och handledning för hur reservkapacitet skall 

hanteras i tilldelningsprocessen. Detta leder till oklar hantering av lagens krav på att 

reservkapacitet samt om frågan om reservkapacitet i tågplanen har beaktats i samband 
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med tilldelningsprocessen. Trafikplaneringen och dess personal i långtidsprocessen har 

vittnat i intervjuer2 3 om svårigheter då det gäller reservkapacitet eftersom det saknas 

föreskrifter, riktlinjer och handledning för detta. Det är således önskvärt att klargöra hur 

och på vilket sätt reservkapacitet skall hanteras i kapacitetstilldelningsprocessen.  

Frågan om reservering av kapacitet blir än mer accentuerad då resultatet från det av RNE 

drivna projektet TTR, ”Redesign of the international timetabling process”4, skall 

implementeras. I detta förslag till framtida tilldelningsprocessen för Europa är det 

möjligt att söka upp till 36 månader i förväg i ett processteg som kallas ”Rolling planning” 

och som ställer ytterligare krav på förmågan att hantera reserverad kapacitet. Utöver 

detta innehåller förslaget från TTR-programmet en uppdelning av kapaciteten i segment 

inom vilka tilldelning av sökanden inom segmentet skall ske. Allt detta bygger på att 

kapacitet kan utryckas på ett sådant sätt att reservering av kapacitet kan representeras, 

hanteras och tilldelas effektivt i planeringsprocessen. 

3.1 Nationella godskorridorer 

På Trafikverket initierades ett initiativ till s.k. Nationella godskorridorer5 för att dels 

närma sig en hantering av bl.a. Rolling Planning i TTR, dels skapa förutsättningar för 

bättre tåglägen för godstrafiken från och med T22. Projektets övergripande mål var att 

undersöka de laglig möjligheterna att skapa liknande förplanerade tåglägen som används 

internationellt av RNE i de internationella godstågskorridorerna (s.k. PAP – Pre-

allocated paths och flexPAPs – flexible PAPs), dels att skapa en beskrivning hur detta 

skulle gå till. De nationella godstågskorridorerna skulle även vara en förberedelse för ett 

införande av TTR i Sverige. Efter analys och intern juridisk bedömning på Trafikverket 

framkom det dock att sådana nationella godstågskorridorer inte var förenlig med 

nuvarande svensk lagstiftning, varför projektet har lagts ned. Delar av projektets resultat 

och tankar är dock intressanta för frågan om reservkapacitet (t.ex. hur reservation var 

tänkt att åstadkommas). 

Delmålen för projektet Nationella godstågskorridorer var att: 

• Utforma godstågskorridorer i enlighet med av branschen identifierat behov av 

fördefinierade långväga godståglägen. Godstågskorridorerna skulle vara möjliga för 

samtliga järnvägsföretag att söka. Avsikten var att presenterade tåglägen skulle 

ansökas och nyttjas i sin fulla längd. Finns ingen ansökan som matchar den 

fördefinierade korridoren ska den tilldelas sökande som utnyttjar den mest (antal 

dagar eller nyttjande av hela korridoren). 

• Klarlägga eventuella legala hinder med fördefinierade nationella 

godstågskorridorer antingen i samband med publicering av JNB eller på annat sätt 

innan sista dag för ansökan till årlig tågplan. Det var denna juridiska undersökning 

som konstaterade att det för närvarande inte var förenligt med svensk lag att ha 

 
2 Timetable quality from the perspective of an infrastructure manager in a deregulated market : a case 
study of Sweden, S. Gestrelius, A Peterson, M. Aronsson, RailNorrköping, 2019 
3 The Planners' Perspective on Train Timetable Errors in Sweden, Carl William Palmqvist, Olsson, N. O. E. 
& Lena Winslott Hiselius, 2018 jan 1, I: Journal of Advanced Transportation. 2018, 8502819. 
4 Ursprungligen kallat ”Timetable review”, därav förkortningen 
5 Projektspecifikation Nationella Godskorridorer, Trafikverket, 2019 
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nationella godstågskorridorer då de (av Trafikverkets undersökning) sågs som 

inskränkande för övriga sökanden. 

En slutsats av detta är att det krävs goda argument för att reservera kapacitet i form av 

reservkapacitet. Även om lagen anger att reservkapacitet skall avsättas så är frågan om 

icke-diskriminering och konkurrensneutralitet grundläggande för svensk kapacitets-

tilldelning. Projektet RIT behöver således bygga sin modell så att icke-diskriminering 

och konkurrens-neutralitet uppnås. 

4 Problembeskrivning 
Detta stycke sammanfattar projektet RIT:s förstudieresultat6 samt beskriver två 

varianter som utkristalliserats inom projektet efter förstudiens genomförande. 

Ett stort problem då reservkapacitet skall avsättas är att avgöra om behovet av kapacitet 

i tågplanen överstiger det behov som sökts i årlig kapacitetstilldelning, och att det i det 

totala behovet finns för samhället värdefull trafik som uppkommer under tågplanens 

genomförande. För att avgöra detta behövs en värdering av reservkapacitetsbehovet och 

den trafik och banarbeten som behöver den. Dessa sannolikt uppkommande behov 

behöver ställas mot det redan i långtidsprocessen sökta behovet. I förstudien till RIT 

redogörs för principerna för hur en sådan principiell metod bör se ut för att kunna ställa 

framtida behov mot redan sökta behov.  

Den grundläggande principen är att tåglägen sökta i den ettåriga processen skall ställas 

enligt någon värderingsprincip mot de tåglägen som kan förutsägas sökas i 

kompletterande ansökan och därefter under innevarande tågplan.  

Men för att det skall göras plats för reserverad kapacitet under den ettåriga tilldelnings-

processen behövs ett underlag, baserad på vald värderingsprincip, för att kunna påstå att 

det finns ett behov av reserverad kapacitet. Detta är givetvis i exakt mening omöjligt att 

göra då det skulle betyda att ett orakel skulle behöva anlitas för att berätta hur framtiden 

kommer att se ut. Däremot så finns det historiskt material att basera en förutsägelse om 

ett framtida behov av kapacitet. Likaså kan undersökningar göras i tidiga skeden av 

processen för att utröna sannolikheten för tillkommande värdefull trafik under 

innevarande tågplan, genom att t.ex. fråga aktörerna. Att göra sådana förutsägelser är 

vanligt i alla typer av branscher, i princip alla företag gör marknadsundersökningar och 

studerar utfall från tidigare år för att skapa prognoser rörande framtida efterfrågan och 

därmed skapa underlag för sitt eget framtida utbud och prissättning. Även om dynamisk 

prissättning i faktiska monetära enheter sannolikt inte är något som myndigheten 

kommer utföra behöver frågan om värdering av samhällets nytta av olika transporter 

ligga till grund för hur segmenteringen och tilldelningen görs, så även i frågan om 

reservkapacitet. 

Två olika varianter (det kan finnas fler) för att avsätta reservkapacitet har identifierats: 

• Dels kan reservkapacitet beräknas och avsättas ungefär som kapacitetsplaner mm 

tas fram idag och anges i t.ex. JNB. Själva reservationen kan då till exempel göras 

som ett antal tåglägen under en viss tidsperiod, med vissa karakteristika och en viss 

 
6 Aronsson, M. (2019). Reservkapacitet i tågplaneprocessen: Förstudie (RISE Rapport). Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38524 
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spridning över den valda tidsperioden. Detta liknar diskussionen som förs i TTR 

(”Capacity bands”). Då den ettåriga tilldelningen startar är en viss mängd kapacitet 

avsatt och undanhålls därefter genom hela tilldelningsförfarandet. För att den skall 

få tilldelas efter primär fastställelse måste värdet av det sökta tågläget vara högre än 

ett cut-off-värde identifierat då reservationen skapades. En närliggande idé låg 

bakom förslaget till nationella godstågskorridorer, se stycke 3.1. 

• Dels kan värdet för den reservkapacitet som skall avsättas räknas fram i samband 

med beräkning av kapacitetsplaner, täthet mellan tåg etc. och anges i JNB. Detta 

värde, med tillhörande regler för karakteristika för den reserverade kapaciteten, 

formar en ”ansökan” på samma sätt som övrig trafik som söks. Om vissa årligt 

ansökta tåglägen under den ettåriga tilldelningsprocessen i konkurrens med det 

identifierade och värderade reservkapacitetsbehovet befinns vara lägre värderade 

än det värde som den ”sökta” reservkapaciteten har får dessa ordinarie tåglägen 

vika för behovet av reservkapaciteten. 

Båda dessa varianter har sina för- och nackdelar. Den första är tydlig genom att behovet 

redan från början är bestämt och aktörerna som söker kapacitet kan förhålla sig till det 

redan angivna behovet av reservkapacitet. Den första varianten liknar också det sätt som 

TTR resonerar om reservation av kapacitet för ”Rolling planning”. Nackdelen är att det 

identifierade behovet av kapacitet kan bli konserverande då det inte under själva 

tilldelningsprocessen ställs mot den årligt sökta kapaciteten, där aktörerna genom 

konkurrens förändrar sitt utbud i förhållande till marknadens behov (kanske tydligast 

på godstågsmarknaden). 

Den andra varianten ikläder sig reservkapaciteten ungefär samma roll som en sökande. 

Det har fördelen att reservkapaciteten, under tilldelningsförfarandet, faktisk ställs mot 

den för året sökta kapaciteten. Om denna sökta kapacitet har förändrats gentemot 

tidigare år så hanteras detta redan under innevarande år. Däremot så vet de sökande i 

långtidsprocessen mindre hur reservkapaciteten kommer påverka deras ansökningar. De 

vet att de ”tävlar med” reservkapacitet med ett i JNB angivet visst ”värde” (enligt vald 

värderingskalkyl) men det är inte lika tydligt som för den första varianten vad det betyder 

för vilken tillgänglig kapacitet det finns att tillgå. 

 

Projektet avser gå vidare och utforska vad dessa två olika varianter leder till då de tillämpas 

 

4.1 Olika typer av reservationer 

Åtminstone tre olika typer av reservation har identifierats:  

• Segmentering eller uppdelning, där reservationen undanhåller viss kapacitet för en 

i någon mån begränsad användning på ett eller annat sätt. Det kan vara underhåll, 

visst trafiksegment etc. 

• Reservation av kapacitet för senare bruk. Reservkapacitet är en sådan reservation 

av kapacitet. Observera att reservationen kan omfatta all kapacitet, såsom t.ex. 

fallet är idag då ingen segmentering förekommer, men kan också vara per 

segment/uppdelning om sådan finns definierad. 
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• Redan sökt trafik men ännu inte produktionsplanerad (t.ex. bortanför fastställd 

tågplan). Detta kan t.ex. vara Rolling Planning i TTR eller fleråriga ramavtal 

(förekommer ej i Sverige ännu annat än på Arlandabanan och då som en 

konsekvens av ägarskapsförhållandena för och den ursprungliga upphandlingen av 

infrastrukturen). Inom TTR finns begreppet ”safeguardening” för att beskriva hur 

redan utlovade trafikeringsmöjligheter i Rolling Planning skall bevakas genom 

processen. 

Samtliga dessa tre är beroende av att termen ”kapacitet” kan göras explicit och refereras 

(”vi har avsatt följande kapacitet X för behovet Y”) samt att denna kapacitet kan värderas 

gentemot den alternativa användningen. Detta behöver för en myndighet dessutom 

göras transparent (i enlighet med svensk myndighetstradition), vilket i nästan samtliga 

fall brukar betyda att regelverket för hur detta går till är publicerat i förväg på ett eller 

annat sätt. För reservkapacitet skulle Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB) troligen fungera 

som ett bra publiceringstillfälle. 

5 Behov av reservkapacitet 
Detta kapitel adresserar enbart reservkapacitet från nuvarande svensk järnvägslag, 

således kravet som infrastrukturförvaltaren har att reservera kapacitet i den ettåriga 

kapacitetstilldelningsprocessen. Vad gäller TTR:s behov av att reservera kapacitet se 

kapitel 12 senare i denna rapport. 

Figur 1 visar det informationsflöde som finns i dagens tilldelningsprocess, samt även den 

saknade information som skulle behöva fångas med t.ex. hjälp av mer utförliga 

marknadsundersökningar. Blått flöde utgör den årliga kapacitetstilldelningen, rött flöde 

utgör kapacitetstilldelningen under innevarande tågplan samt grönt flöde utgör de 

ansökningar om kapacitet som entreprenör (banarbeten) eller järnvägsföretag (tåglägen) 

inte ser några förutsättningar att göra då ansökan troligen kommer nekas att bli tilldelad 

kapacitet. 

Enligt uppgift utgör de rena avslagen på kapacitet, framför allt i långtidsprocessen, ett 

mycket litet antal tåglägen. Däremot så är det vanligt att tåglägen under årlig 

kapacitetstilldelning får andra tider och/eller andra egenskaper än de som sökts. Denna 

kompromiss utgör underlaget för samråd efter att förslaget till tågplan tagits fram, och 

tanken från lagstiftaren är att då alla kan acceptera kompromissen har tågplanen nått ett 

högt nyttovärde för samhället, eftersom kompromissen har förhandlats fram av samtliga 

aktörer gemensamt. 
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Figur 1 Ansökansflöde, inklusive icke inlämnade ansökningar 

I dagsläget finns ingen hantering av reservkapacitet i processen. Det finns inget ombud 

som försvarar dess position under framtagandet av förslaget till tågplan. Skall reserv-

kapacitet hanteras i årlig tilldelning så behövs ett ”ombud” för reservkapaciteten i den 

årliga tilldelningen som, liksom övriga aktörer, ”deltar” i kompromissförhandlingarna. 

Det ligger nära till hands att detta ombud är i förväg publicerade regelverk för 

reservkapacitet, och att Trafikverket är den aktör som har ansvar för att skapa och bevaka 

att regelverket följs. 

För det röda flödet i fFigur 1, dvs.  korttidssökta tåglägen kan tre underfall undersökas 

som bas för reservkapacitet. Dels finns det 1) tilldelad kapacitet som i princip tilldelas 

som den söktes, dels finns det 2) trafik som söks men som tilldelas ett tågläge med ganska 

stora avvikelser gentemot sökta tider, dels finns det 3) trafik som söks som får avslag av 

olika skäl, däribland att det inte går att schemalägga ett tågläge till ansökan. För punkten 

1) finns det dessutom en försvårande omständighet då detta senare analyseras som 

underlag för framtida avsättning av reservkapacitet, nämligen att den sökande 

förmodligen söker ett tågläge som denne identifierat att det finns förutsättningar att få, 

men det betyder inte att det egentligen är det tågläge som denne egentligen helst skulle 

ha velat ha. I projektet RIT skulle vi helst vilja veta vad den sökande helst skulle ha velat 

söka utan tanke på övrig trafik, för att därigenom kunna få bäst förutsättningar att förstå 

var reservkapacitet behöver introduceras. 

En svårighet med att undersöka behovet av reservkapacitet utgör också den trafik som 

aldrig söks men som järnvägsföretag egentligen önskar köra, illustrerad i figuren med 

den gröna pilen. Denna trafik är mycket svår att undersöka. Att järnvägsföretaget eller 

entreprenören inte söker trafiken kan bero på många faktorer, bl.a. att de just då finner 

det utsiktslöst att söka trafiken då kapaciteten ändå är slut på vissa bandelar. Vidare så 

vet vi att järnvägsföretag söker andra tåglägen än de som de egentligen skulle vilja köra. 

Således har vi svårt att analysera vilket deras egentliga behov är.  

Projektet avser gå vidare och undersöka omfattningen av de tåglägen som inte söks (grön 

pil i figuren ovan) och som skulle vara berättigade ett läge om de jämfördes med tilldelad 

trafik. Detta är kärnan i begreppet reservkapacitet  
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Sammanfattningsvis så har vi bra möjligheter att undersöka trafik som sökts och 

tilldelats ett tågläge, t.ex. genom systemen LUPP, TrainPlan och Ansökan om kapacitet, 

samt skillnaden i sökt och tilldelad kapacitet. Vi har svårare att undersöka de tåglägen 

som sökts men fått avslag, och det är mycket svårare att undersöka vad de sökande 

egentligen önskar sig.  

6 Ansats 
Det finns principiella skillnader i hur ansökta tåglägen hanteras i den ettåriga processen 

(långtidsprocessen) samt i korttidsprocessen. I långtidsprocessen så hanteras samtliga 

tåglägen som sökts för det året samtidigt, syftet är att hitta en kompromiss som alla 

sökande kan acceptera. För kompletterande ansökningar gäller istället köordningen, dvs 

ansökningarna hanteras i den ordning de kom in till Trafikverket. Även korttids-

processen är att betrakta som en kontinuerlig process med kontinuerligt inkommande 

ansökningar vilka schemaläggs en och en där de får plats, i dagsläget på restkapacitet. 

Hitintills så har därför ansökningar om tåglägen hanterats enligt kö-principen: 

inkommande ansökningar placeras i en kö och hanteras löpande i den ordning som de 

kom in. Någon värdering av dessa ansökningar sker inte i korttidsprocessen idag, och det 

behövs heller inte idag baserat på att det är överbliven kapacitet som tilldelas löpande. 

I långtidsprocessen finns en värderingskalkyl utvecklad och som används i samband med 

tvistlösning då de sökande inte kan samordnas på ett sådant sätt att alla kan acceptera 

förslaget. Den klassificering av tåglägestjänsten som gjorts och de schabloner som ingår 

i kalkylen har benämningen prioriteringskategorier, och tillämpningen i tvistlösningen 

för att prioritera mellan förslagen till lösning benämns prioriteringskriterier. I RIT har 

vi valt att använda prioriteringskategorierna då dessa schabloner är utvecklade för 

tåglägen (det finns inte så många framtagna kalkyler för detta ändamål), dels för att 

kalkylen är känd, dels för att visa på det principiellt viktiga att samma grundläggande 

värdering bör användas genom hela kapacitetstilldelningsprocessen. Då reservkapacitet 

är aktuellt på sektioner av infrastrukturen som närmar sig överbelastning så är det nära 

till hands att tro att sökande i långtidsprocessen kommer besvära sig om de skall stå 

tillbaka för reserverad kapacitet. Således är det en fördel om ”ombudet” i 

långtidsprocessen som bevakar att reservkapaciteten faktiskt upprätthålls bygger på 

samma principer som används i tvistlösningen. Detta hindrar dock inte sökande att gå 

till tvist och hävda sin rätt gentemot den reserverade kapaciteten men det är på förhand 

klargjort hur infrastrukturägaren (Trafikverket) kommer resonera i samband med 

tvistlösningen. Tvisten kan då handla om att regelverket för reservering av kapacitet inte 

tar hänsyn till vissa aspekter eller är felaktigt formulerat på något sätt.  

Tvisten om huruvida regelverket för reservkapacitet och/eller den mängd 

reservkapacitet som definierats är korrekt skulle kunna ske redan innan ansökan om 

kapacitet t.ex. under JNB-processen där det finns ett flertal processteg som skulle kunna 

innefatta någon form av sådan tvistlösning om regelverket. Detta gör processen mer 

transparent för de sökande, att det är klarlagt vilka principer som ”ombudet” (dvs. de 

regler som definierar behovet av reservkapacitet) är formulerade och hur de kommer 

tillämpas. 

Reservkapacitet kan vara aktuellt på två olika sätt: 1) på en viss sträcka under hela året, 

2) på en viss sträcka under delar av året. Det senare är förknippat med en viss svårighet 
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då detta ”spränger sönder” den sammanhållna bilden för helåret. Ett analogt exempel till 

detta är då planerade större banarbeten (PSB) minskar den tillgängliga kapaciteten för 

ett spåravsnitt under en begränsad del av året, vilket leder till fler gångtidsvarianter för 

tåglägen behöver skapas i tågplanen. Motsvarande kan inträffa om reservkapacitet 

introduceras för delar av tågplaneperioden på ett visst spårsegment. 

6.1 Princip för värdering av reservkapacitet 

Detta stycke sammanfattar ansatsen som tagits i projektet, och finns redovisad i mer 

detalj i förstudierapporten7. 

Antag att kapaciteten kan tilldelas i tre delar i samband med fastställelse av tågplan: 

långtidsansökt och tilldelad kapacitet, reservkapacitet och restkapacitet. Restkapacitet 

är sådan kapacitet som inte efterfrågades eller tilldelades i den årliga 

tilldelningsprocessen, reservkapacitet är kapacitet som aktivt avsätts för att tilldelas 

senare. Detta visualiseras till vänster i Figur 2 nedan som blå, rosa och grön stapel. 

 

Figur 2 Principiell uppdelning av kapacitet i årligt tilldelad kapacitet, reservkapacitet samt 
restkapacitet 

Under tågplaneperioden förväntas sedan tilldelad kapacitet utnyttjas såsom tilldelat 

samt all avsatt reservkapacitet nyttjas till korttidsansökta tåglägen under tågplane-

perioden. Det är viktigt att stora eller all reservkapacitet nyttjas eftersom annars är 

risken stor att kapacitet sannolikt kan ha undanhållits långtidsprocessen och troligen då 

nekat ansökningar kapacitet. Som tidigare påpekats så är reservkapacitet aktuellt då 

kapacitetsuttaget är högt. För att säkerställa att inte långtidsansökta tåglägen skall ha 

nekats kapacitet i onödan behöver det dels undersökas hur situationen historiskt brukar 

se ut, dels hur aktörerna tror att de kommer söka och bedriva trafik baserat på korttids-

ansökta tåglägen. 

Antag att vi har en sådan undersökning som ger vid handen att det brukar sökas tåglägen 

med ett visst värde enligt prioriteringskategorierna. Antag vidare att en mängd tåglägen 

har sökts genom en sektion av infrastrukturen där risken är stor att all kapacitet allokeras 

i långtidsprocessen. Det är då reservkapacitet kan komma att behöva avsättas. Med 

kunskapen om vad som kan antas sökas i korttidsprocessen kan ett gränsvärde 

identifieras för ansökningar i långtidsprocessen, se Figur 3. 

 
7 Aronsson, M. (2019). Reservkapacitet i tågplaneprocessen: Förstudie (RISE Rapport). Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38524 
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Figur 3 Åskådliggörande av principen för att identifiera gränsvärdet för reservkapacitet 

Varje stapel är uppdelad i två delar, dels den sökta och dels den tilldelade. I den vänstra 

finns också en röd stapel till höger om gränsvärdet. Detta är ett tågläge som identifierats 

som reserverad kapacitet med ett större värde än gränsvärdet för kapacitetstaket, och det 

är detta tågläge som ”ombudet” för reservkapacitet i långtidsprocessen skall tillse att det 

finns kvar efter fastställelsen.  

Notera också i det vänstra diagrammet i Figur 3 att det finns långtidssökta tåglägen som 

inte tilldelas kapacitet i långtidsprocessen. För att vara konkurrensneutral och icke-

diskriminerande som infrastrukturägare så är det viktigt att sådana tåglägen som söks i 

korttidsprocessen och som önskar använda reservkapaciteten har ett högre värde än det 

gränsvärde som satts. Detta är visualiserat i det högra diagrammet som fallen 1 och 2. I 

korttidsprocessen så är målet att reservkapacitet får tilldelas tåglägen som har högre 

värde än gränsvärdet (fall 1), men inte lägre (fall 2), annars har ett mer värdefullt tågläge 

nekats kapacitet i långtidsprocessen för att göra plats för ett lägre värderat tågläge i 

korttidsprocessen, och detta är inte förenligt med kravet på maximerad samhällsnytta 

och heller inte med kravet på icke-diskriminering. 

För restkapacitet spelar värderingen ingen roll för tilldelningen i korttidsprocessen, 

eftersom restkapacitet är kapacitet som inte efterfrågades i långtidsprocessen 

(överbliven kapacitet) och således finns inget gränsvärde satt för den. 

6.2 Kalibrering av gränsvärdet 

Inför varje tågplan behöver sådana avsnitt av infrastrukturen som är i behov av 

reservkapacitet identifieras. Detta kan till exempel göras genom att göra en motsvarande 

analys som den årliga kapacitetsanalysen8 Trafikverket gör. För det område där behov 

av reservkapacitet behövs behöver ett gränsvärdena identifieras. Det är troligt att samma 

sträckor återkommer från ett år till ett annat, så analys av de tidigare årens 

gränsvärdessättning behöver göras för att dels se vad tidigare års värden var, dels vad 

utfallet blev i termer av allokerad trafik och banarbeten som nyttjar den avsatta 

reservkapaciteten. 

Processen för det fall att det finns reservkapacitet avsatt tidigare år kan sammanfattas 

med nedanstående bilder. De första två bilderna illustrerar då gränsvärdet sattes för lågt 

 
8 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/ 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
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och det fanns tåglägen som söktes under innevarande tågplan som fick avslag och som 

hade högre värde än det lägst värderare tågläget tilldelat i årliga processen. 

 

Figur 4 Kalibrering årsvis av gränsvärde, justering uppåt 

På motsvarande sätt kalibreras gränsvärdet om då gränsvärdet föregående år sattes för 

högt och ett tågläge som kunde tilldelats under den årliga processen fick avslag, men det 

kom inte in något högre värderat tågläge under tågplaneperioden. 

 

Figur 5 Kalibrering av gränsvärde, justering nedåt 

Vi behöver då justera ned gränsvärdet för det kommande året. 

Av de två fallen så kan vi konstatera att det senare är mer olyckligt än det tidigare fallet. 

Detta eftersom vi i första fallet har allokerad trafik, dock är värdet av trafiken inte 

maximerat. I det senare fallet löper vi risk att ha färre tåglägen tilldelade, vilket 

förmodligen leder till en sämre nytta. Således är det bättre att sätta gränsvärdet något 

lägre än för högt, framför allt då det råder osäkerhet om vad gränsvärdet bör vara. Detta 

leder också till behovet av justering av värdet under innevarande tågplan vilket 

diskuteras i nästa stycke. 

6.3 Justering av gränsvärdet 

Med justering avses här korrigering av gränsvärdet under innevarande tågplaneperiod. 

Detta kan uppkomma om efterfrågan på reservkapacitet inte överensstämmer med det 

för långtidsprocessens start framtagna gränsvärdet. Följande figurer illustrerar 

förloppet. 

Om gränsvärdet satts för lågt, kommer det under genomförande av tågplanen att 

efterfrågas fler tåglägen med högre värde än gränsvärdet. Vi behöver då justera upp 

gränsvärdet. I praktiken kommer detta att märkas genom att reservkapaciteten tar slut 

och samtidigt inkommer det fler ansökningar med ett högre värde än gränsvärdet. Vi 

behöver då justera upp värdet för den kvarvarande tågplaneperioden (samt notera detta 

för den årliga översynen av gränsvärdet). 
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Figur 6 Justering av gränsvärdet uppåt under tågplaneperioden 

Det andra fallet är då gränsvärdet sattes för högt i förhållande till de ansökningar som 

visar sig komma in. Detta syns som att reservkapaciteten inte konsumeras, och vi 

behöver då justera ned värdet för den kvarvarande processen. 

 

Figur 7 Justering nedåt av gränsvärdet under tågplaneperioden 

Av dessa två fall så är den senare mer olycklig än den tidigare, i vart fall initialt då 

reservkapacitet börjar användas i verksamheten. Detta eftersom branschen är van vid 

restkapacitet och kö-principen där det kan vara svårt att få bra korttids-tåglägen, och 

därmed förmodligen har enklare att acceptera att fler tåg fick plats i långtidsprocessen 

på bekostnad av tåglägen sökta i korttidsprocessen, än omvänt. Det är också från 

samhällets perspektiv bättre att kapaciteten utnyttjas än att den riskerar vara oanvänd 

även om det hade kunnat tilldelas tåglägen i långtidsprocessen. Av det skälet är det 

troligen en god strategi att introducera reservkapacitet med viss försiktighet. 

Projektet behöver reflektera över hur incitamenten skall se ut, t.ex.  så att man från år till 

år inte söker tåglägen som med säkerhet blir avslagna, men med syftet att höja 

gränsvärdet (”manipulation av reglersystemet”) för att trycka undan trafik från den 

årliga kapacitetstilldelningen.  

6.4 Dynamisk prissättning 

Det finns en hel del vetenskapligt material framtaget för hur priser kan justeras genom 

dynamisk prissättning. Idag prissätts t.ex. sittplatser i flyg och tåg, hotellrum mm med 

löpande justering av priset baserat på bokningsläge och förväntad efterfrågan, där den 

sista tas fram genom statistisk bearbetning av historiska data kombinerat med olika 

styrparametrar för kända framtida händelser (minskade produktionsresurser under visa 

perioder, ökad efterfrågan p.g.a. speciella händelser, etc). Det gäller att styra processen 

mot att nå full beläggning (eftersom varje stol ger en intäkt) till maximal intäkt. Siktar 

algoritmen för högt minskar förtjänsten då inte alla stolar blir sålda, siktar algoritmen 

för lågt är alla stolar sålda för tidigt och det finns kunder kvar som var villiga att betala 

mer än redan sålda stolar till kunder. Dessa algoritmer har likheter med klassisk 
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reglerteknik i en industriell process, där ett antal mätvärden skall ligga inom specifika 

intervaller och om de inte gör det så justeras parametrar i processen för att föra tillbaka 

den till de bör-värden den skall ha. 

Det finns anledning att studera hur de metoder som används inom dynamisk 

prissättning kan användas i detta sammanhang9 10. Det finns dock en viktig skillnad i så 

måtto att dynamisk prissättning används för att maximera en vinst i monetära medel, 

medan vi i detta sammanhang är ute efter att maximera nyttan för samhället där en 

marknad inte finns definierad på samma sätt (Trafikverket vore här den enda som sålde 

kapacitet och är därmed monopolist). Vi behöver här arbeta med schabloniserade 

kostnader och intäkter och det är oklart hur metoderna för dynamisk prissättning kan 

användas i det sammanhanget, men det är väl värt att studera dem närmre för att se om 

deras reglertekniska egenskaper kan överföras till modellen för bokning av 

reservkapacitet. 

6.5 Skillnad i värdering mellan långtid och 

korttid 

Till långtidsprocessen har de sökande sökt ett års trafik. Varje sökt tågläge har oftast 

många gångdagar, och hanteras som en enhet så långt det går, dvs. värdet för tågläget är 

summan av alla gångdagarna. Principen är att om ett tågläge skall stå tillbaka för ett 

annat så är det sammanlagda värdet för alla dagarna som tågläget ändras som skall 

ställas mot motsvarande värde för det andra tågläget. Man summerar således samtliga 

gångdagar för tågläget i värderingen11. 

I korttidsprocessen blir detta annorlunda, det finns redan fastställda tåglägen som ligger 

i tågplanen, tåglägen som inte kan tas bort eller ändras12. Tåglägen kan fortsätta tilldelas 

enligt kö-principen även då reservkapacitet finns avsatt, men värdet på tågläget skall då 

överstiga gränsvärdet. Delar av tågplanens period har kanske också redan avverkats. Det 

förefaller då mer naturligt att antal gångdagar inte bör ligga till grund för värderingen i 

korttidsprocessen vid åberopande av reservkapacitet, utan den bör göras dag för dag och 

inte för hela tågplaneperioden (den redan avverkade perioden skall hur som helst inte 

ligga till grund för värderingen). Således skall gränsvärdet sättas baserat på värdet av 

tåglägena för en enskild gångdag, och värdet för sökt trafik bör avgöras baserat på en 

enskild gångdag. 

Projektet behöver arbeta vidare med tesen att varje dag skall betraktas som sin egen 

värderingsperiod, bl.a. behöver trafik som passerar dygnsgränsen hanteras. 

 
9 Svedberg, V. (2018). Towards optimal railway track utilization based on societal benefit (Licentiate 
dissertation). Linköping University Electronic Press, Linköping. https://doi.org/10.3384/lic.diva-150995 
10 Emanuel Broman, Jonas Eliasson, Welfare effects of open access competition on railway markets, 
Transportation Research Part A: Policy and Practice, Volume 129, 2019, 
11 Man kan diskutera om detta är en rimlig hantering. Om t.ex. två tåglägen har konflikt ett fåtal dagar, 
är det då rimligt att det ena väjer samtliga dagar för det andra tågläget, även om konflikten bara 
uppträder för ett begränsat antal dagar. Genom att introducera en variant för det (mindre värderade) 
tågläget så kan effektiviteten i hela systemet höjas. 
12 Då successiv planering börjar användas så kan fastställda tåglägens produktionstidtabell ändras under 
korttiden, men inte avtalstiderna. Detta skapar större möjligheter att göra rum för nya tåglägen i 
korttidsprocessen utan att göra avkall på tilldelade avtalstider. 
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Konsekvensen av detta synsätt är också att varje dag blir unik vilket kan ge praktiska 

hanteringsproblem.  

6.6 Mängd reservkapacitet  

Reservkapacitet avsätts som en möjlighet att schemalägga ett tågläge eller banarbeten 

med viss prestanda genom ett begränsat geografisk område. Det betyder att det kan 

finnas flera vägar genom området, men genom långtidsprocessen skall minst det angivna 

antalet tåglägen av en viss prestanda kunna schemaläggas under den tidsperiod som 

reservkapaciteten finns avsatt. Om tidsperioden för reservkapaciteten är lång kan det 

finnas behov av att definiera ett spridningsmått för reservkapaciteten. Detta synsätt har 

likheter med hanteringen av godstågskorridorernas s.k. flexPAPs, ”flexible Pre-Allocated 

Paths” liksom för de modeller för ”Capacity bands” som föreslagits i TTR. 

Projektet behöver arbeta vidare med vilka spridningsmått som skall definieras samt hur 

detta skall hanteras över hela året. 

7 Tillgängliga datakällor 
Det finns ett flertal ”dataströmmar” som är intressanta att studera för att utröna behovet 

av reservkapacitet. 

 

Figur 8 Ansökningsströmmar för kapacitet, inklusive de som aldrig söks 

Till vänster i Figur 8 finns de sökandes behov av trafik vilka kräver järnvägskapacitet. 

Till höger finns den trafik och arbeten som planerats att utföras. I botten på figuren finns 

de sökta tåglägen som är avslagna.  I Trafikverkets system finns goda förutsättningar att 

spåra de tåglägen som söks och blir tilldelade i nuvarande process, bl.a. genom systemen 

LUPP TrainPlan och så småningom BAR.  

Det går också att spåra de tåglägen som söks men blir nekade tågläge (de tunnare blå och 

röda böjda pilarna) även om detta inte alls är lika enkelt då de t.ex. inte finns lika 

lättillgängliga i t.ex. LUPP.  

Men den riktigt svåra och kanske viktigaste ”dataströmmen” är den gröna pilen som inte 

genomförs som ansökan och inte ger några spår i Trafikverkets system utan i bästa fall 
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är arbetsmaterial enbart hos de olika aktörerna som söker kapacitet på infrastrukturen. 

Data om denna önskade men aldrig sökta kapacitet finns i bästa fall som utkast i 

järnvägsbolagens system, men det är inte säkert att den finns där heller. Sådan trafik 

som järnvägsbolaget bedömer det inte är lönt att söka (i korttidsprocessen eftersom t.ex. 

kapaciteten är slut efter långtidsprocessen) kommer inte att lämna mycket spår efter sig. 

Denna trafik skulle dock ha kunnat vara mycket samhällsnyttig trafik. Det betyder att det 

kan finnas affärsupplägg som inte ens blir ordentligt utredda hos aktörerna, än mindre 

hos Trafikverket, eftersom det ses som utsiktslöst att ens försöka söka dessa tåglägen i 

korttidsprocessen. Det som gör reservkapacitetsfrågan så svår att hantera är att det är 

just dessa tåglägen som är det mest intressanta att skapa rum för. 

Så de dataströmmar som är minst intressanta att studera ur ett reservkapacitets-

perspektiv är de horisontella i Figur 8 och det är där som det finns bra förutsättningar 

att få tag på data. Detta eftersom data finns på de tåglägen som söks, blir tilldelade och 

genomförs i dagens situation, medan ur ett reservkapacitetsperspektiv är det den trafik 

som inte sökts, eller sökts men fått avslag, som är intressant att undersöka om den hade 

varit mer samhällsnyttig om den fått förutsättningar att genomföras. 

För att utröna hur stor den dolda efterfrågan är planerar projektet att genomföra 

intervjuer med sökande med större aktivitet i korttidsprocessen. 

I de följande styckena beskrivs några olika system som har eller kommer undersökas av 

projektet. 

Planeringssystemet TrainPlan utgör den bästa representationen av ”bokningsläge” men 

innehåller även information om genomförs trafik. LUPP är Trafikverkets system för 

statistiska data rörande järnvägen och dess användning. BAR är ett förhållandevis nytt 

system för uppföljning av banarbeten och deras planering samt uppföljning. Systemet är 

under uppbyggnad och projektet RIT har då detta skrivs begränsad erfarenhet av BAR13. 

Ytterligare system kan tillkomma under projektets gång. 

7.1 TrainPlan 

TrainPlan är det verktyg som alla tåglägens tidtabeller konstrueras i, även under 

korttidsprocessen. Det betyder att TrainPlan innehåller all nödvändig information 

rörande tågläget. Den geografiska representationen i TrainPlan innehåller spårlänkar 

mellan olika geografiska punkter i nätet. Dessa punkter utgörs av stationer (driftplatser) 

samt även på enkelspårsträckor de viktigaste blocksignalerna. Inom en driftplats kan 

flera tidtabellpunkter ha lagts till, detta då en driftplats kan vara ganska stor och det finns 

då behov av att identifiera flera punkter inom driftplatsen som behöver tidsättas i en 

tidtabell för tågläget, t.ex. för att hantera korsande tågvägar eller förgreningar i nätet. 

TrainPlan innehåller således en geografisk beskrivning som är lämplig att skapa 

tidtabeller till tåglägen. Ur resursplaneringssynpunkt saknar dock TrainPlan viktig 

representation av driftplatsers inre struktur, vilket är en brist och en av anledningarna 

till att nästa planeringssystem får en geografisk beskrivning med mer detaljerad 

information. Att driftplatserna i många fall bara är en ”punkt” i nätet utan inre struktur 

 
13 De detta skrivs har möjligheten att följa upp banarbeten genom LUPP baserat på BAR stängts, då 
kvaliteten på inkommande rapportering ansetts vara för dålig. 
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har betydelse för planering av reservkapacitet eftersom korsande tågvägar på 

driftplatserna är viktiga för korrekt kapacitetsplanering. 

TrainPlan innehåller en uträkning av varje långtidsplanerat tågläges schabloniserade 

värdering i enlighet med prioriteringskategorierna. Denna uträkning saknas dock för 

korttidsplanerade tåglägen. Det är dock ett designval för systemet och inte ett principiellt 

svårt problem att räkna ut. Korttidsplanerade tåglägen kan inte vara föremål för tvist på 

det sätt som tåglägen i den årliga kapacitetstilldelningsprocessen och då har det inte 

funnits anledning att förse korttidsplanerade tåglägen med en sådan värderings-

uträkning. Då reservkapacitet introduceras kan detta designval behöva omprövas. 

Rörande kompletterande ansökan (de ansökningar som inkommer efter ansökan om 

kapacitet men innan primär fastställelse) så hämtas dessa idag från mail (elektronisk 

post). Dessa kompletterande ansökningar läggs dock in i TrainPlans ”långtidsmapp” 

innan den slutligt fastställs och överförs till korttiden. Således bör Prioriteringskategori-

värdet finnas uträknat, men det är oklart vilken kategori som dessa tåg i kompletterande 

ansökan får då det inte avkrävs någon sådan information av de sökande.  

Inställda tåglägen finns med i TrainPlan-klientens dataexport till XML, så länge som 

minst ett tåg avgått i tågplaneperioden. Om ingen av gångdagarna i tågläget genomfördes 

(samtliga avgångar ställdes in innan något tågläge genomfördes) så kommer inte tågläget 

med i den ”informella XML-exporten” från TrainPLan-klienten. Däremot finns samtliga 

tåglägen som planerats med i den Excel-rapport som kan genereras från tåglistan i 

TrainPlan.  

I TrainPlan representeras varje förändring av ett tågläge under innevarande period 

genom att en rad läggs till i TrainPlans tåglista, dvs den lista av tåglägen som finns under 

fliken ”tåg”. Varje förändring rörande tågplanen kan således spåras i de rader som finns 

i TrainPlan vid tågplaneperiodens slut. 

Från TrainPlans klient är det enkelt att få ut data rörande tåglägen, men det är avsevärt 

svårare att få ut relevant information rörande banarbeten. Det finns i dagsläget ingen 

motsvarande exportmöjlighet av data från ”banarbetslagret” som enkelt kan användas. I 

TrainPlan finns dock varje veckas banupplåtelseeplan (BUP) representerad i ett eget 

lager. Det bör vara möjligt att utgående från de lagren dra slutsatser om planerade 

banarbeten och deras behov av reservkapacitet. Det är oklart om denna information 

räcker för en bra analys. 

7.2 LUPP 

LUPP är Trafikverkets system och databas för utförd trafik. LUPP innehåller samtliga 

utförda tåglägen (dvs ”fysiska” tåg som avgått i ett tågläge). LUPP innehåller de flesta 

tidtabellpunkter från TrainPlan, dock inte t.ex. mellanliggande blocksignaler på 

enkelspårsträckor samt vissa tidtabellpunkter inom enskilda driftplatser. Det gör att 

analysen av tillgänglig kapacitet för upphinnande trafik (som kan köras tätare då det 

finns mellanblocksignaler) inte kan göras fullständigt utan att sammankoppling måste 

göras med annan datakälla såsom TrainPlan. Fördelen med LUPP som datakälla är att 

det går att även få information om när tåglägen ansöktes samt om de är fastställda i den 

årliga kapacitetstilldelningen eller i korttidsprocessen. LUPP kan således användas, och 

är skapad, för att undersöka trafikutfallet från genomförandet av tågplaner. 
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Det pågår arbete med att skapa motsvarande statistik för banarbeten som för tåglägen i 

LUPP. Då vi undersökta möjligheten till detta i september 2019 så höll detta material 

ännu ej tillräckligt hög kvalitet varför vi får vänta på att kunna använda LUPP för att 

sammanställa motsvarande data för banarbeten som för tåglägen. 

7.3 Ankan och Ansökan om Kapacitet 

Systemet Ansökan om kapacitet (AoK), är det system som föregår TrainPlan på så sätt 

att järnvägsföretaget ansöker i AoK om kapacitet. Ansökningarna som inkommer till 

systemet lyfts över till TrainPlan, för att där planeras in, eller få avslag.  I båda fallen så 

meddelas ärendets utgång tillbaka till AoK som i sin tur meddelar resultatet. 

AoK i sig har inget enkelt sätt att få ut sammanställda data, utan då behöver man skapa 

databasfrågor direkt till databasen. Efter primär fastställelse används AoK tillsammans 

med ärendesystemet Lime där enskilda ärenden kan följas upp, men Lime är inte försedd 

med något gränssnitt för att ta ut större mängder information. 

Det är då denna rapport skrivs oklart och utreds fortsättningsvis om det är möjligt att 

även få ut avslagna tåglägesansökningar från korttidsprocessen från TrainPlan, eller om 

detta kräver tillgång till Ansökan om kapacitet. 

7.4  BAR 

Systemet BAR är tänkt att förse uppföljningssystemet LUPP med information rörande 

tilldelade banarbeten (ibland används terminologin possessioner för motsvarigheten till 

tågläge). Användningen av BAR genom LUPP har dock dragits tillbaka, och det finns f.n. 

inte något bra sätt att få ut motsvarande information för banarbeten som för tåglägen. 

Arbete pågår för närvarande att höja datakvaliteten i BAR. 

Projektet behöver fortsättningsvis bevaka uppföljning av banarbeten i LUPP och BAR för 

att undersöka hur reservkapacitet för banarbeten skall kunna definieras. 

7.5 Kapacitetskartan och dess underliggande 

beräkningar 

Varje år ger Trafikverket ut en uppföljning av kapacitetsuttaget14 i järnvägsnätet på 

nationell nivå. Denna innehåller två huvudkomponenter, dels en dygnsberäkning av 

kapacitetsuttaget, dels en beräkning för den mest belastade 2-timmars perioden. 

Eftersom reservkapacitet inte är aktuellt där det inte förekommer trängsel i fastställd 

tågplan men däremot där det är trångt om utrymme så är denna uppföljning av 

kapacitetsuttaget (”kapacitetskartan”) intressant att använda för att ringa in var behoven 

av reservkapacitet kan vara störst. Projektet har därför dels utgått från den officiella 

rapporten för T18, dels fått ta del av de bakomliggande kalkylarken för beräkningarna15. 

 
14 Lundström, F., Söderström, U., Backman, M., & Mattisson, J. (2020). Järnvägens kapacitetsutnyttjande 
2019 (Trafikverkets publikationer No. TRV 2029/31176). Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-4260 
15 Maxtimmar 2018.xlsx, kalkylark, intern Trafikverket, 2018 
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För de exempel som ges i senare kapitel så har dessa två informationskällor använts för 

att välja vilka fall som skall undersökas. 

8 Undersökningar och analyser 

hittills genomförda i projektet 
Vi har valt att göra huvuddelen av undersökningarna på tågplanen T18 och i första skedet 

sökt finna stöd för projektets grundläggande koncept rörande reservkapacitet och 

möjligheterna att hitta reservationsvärden för korttidsansökta tåg och ställa dessa mot 

långtidsplanerade tåglägen. Vi har då använt Trafikverkets årliga kapacitets-

undersökning för att undersöka behovet av reservkapacitet. Då detta skrivs har vi 

undersökt några platser med stort kapacitetsuttag i förhållande till tillgänglig kapacitet. 

En sådan sträcka är sträckan Sandhem-Mullsjö, en annan Karsjö – Simeå. Dessa är de 

dimensionerande sträckorna på bandelarna 710 mellan Falköping och Jönköping samt 

bandelen 217 på sträckan mellan Bollnäs och Ljusdal. Framför allt den senare 

återkommer som exempel nedan. 

Projektet behöver undersöka fler bandelar med målet att ta fram en metod att undersöka 

alla bandelar automatiskt. Detta gäller för enkelspår, dubbelspår och flerspår. Hänsyn 

behöver tas till kapacitetsplaner, täthet mellan tåg mm. 

8.1  Hela årets trafik 

För att visualisera kapacitetsuttaget kan ett diagram skapas där gångdagarna finns på X-

axeln samt avgångstiden på Y-axeln. Varje tågläges gångtid för att genomföra den 

studerade dimensionerande sträckan ritas i diagrammet ut som ett lodrätt streck mellan 

de tidpunkter som den belägger sträckan. Diagrammet visar på ett kompakt sätt hela 

årets beläggning på den spårresurs som studeras.  

Att hela beläggningen ritas ut mellan stationerna betyder att den utritade beläggningen 

inte är korrekt med avseende på mellanblocksignaler (vilka används vid upphinnande 

trafik) eftersom LUPP inte innehåller dessa punkter. Vi skulle här behöva koppla 

samman LUPPs representation med TrainPlans som innehåller för kapacitets-

planeringen viktigare mellanblocksignaler. Således är diagrammet rätt med avseende på 

mötande trafik (inga två streck får överlappa) medan det för upphinnande trafik inte 

representerar det faktiska kapacitetsuttaget (två på varandra följande tåg kan köra 

närmre varandra än strecket visar, dvs. de två strecken kan överlappa). Diagrammet ger 

dock en visuell indikation om var mycket kapacitet konsumeras. 
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Figur 9 Kapacitetsuttag för jan-dec T18. Dag längs X-axeln (dag 0 är 2018-01-01), tid på 
dagen längs Y-axeln 

Figur 9 är för sträckan Karsjö – Simeå och där visas de långtidsplanerade (och 

genomförda) tåglägena med blått (18357 stycken) samt de korttidsansökta (och 

genomförda) tåglägena med rött (2934 stycken).  

Vi har även lagt in det dimensionerande 2-timmars-intervallet från kapacitetskartan som 

en lila ram. Som synes är det även andra tider som har hög belastning, stora delar av 

dygnet är sträckan vältrafikerad. För denna sträcka skulle reservkapacitet kunna vara 

aktuellt över hela dygnet, med en periodvisåterkommande lucka i trafiken. 

Diagrammet kan användas för att identifiera flera andra effekter. Det finns vertikala 

”tomma band” som sannolikt beror på avstängd bana, på denna sträcka eller i närheten, 

dvs. inga tåglägen kunde genomföras under den perioden. Systematiska horisontella 

röda tåglägen är sannolikt tåglägen som antingen är nytillkommande trafik eller 

ersättningstrafik för andra inställda tåglägen. Det senare kan antingen uppstå genom att 

järnvägsföretaget ändrar sin produktion eller att revisionsplaneringen för större 

banarbeten får som effekt att järnvägsföretagen får ställa in och anordna 

ersättningstrafik under en period. Röda ”strölägen” är sannolikt hastigt uppkomna 

behov. 

Vi kan även lägga in servicefönster och större planerade banarbeten i diagrammet, 

markerat med gröna ramar i Figur 10. 
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Figur 10 Kapacitetsuttag, inklusive årligt ansökta servicefönster samt större banarbeten 
som fanns med i Trafikverkets ansökan om banarbeten inför årlig tilldelning av kapacitet 

Vi kan då få en uppfattning om de tider som skall ha varit tågfria, både i planering och, 

då de utnyttjas, i genomförandet. Som kan ses så är det många tåglägen som redan i 

långtidsplaneringen gick genom servicefönstren (blåa tåglägen inuti gröna ramar). Viss 

minskning kan ses i de större servicefönstren (som rör förebyggande underhåll/kontakt-

ledningsrevision enligt fastställd BAP). I Figur 11 finns en förstoring för att enklare 

kunna se detta. 

 

Figur 11 Uppförstoring av kapacitetsbeläggning, där det är tydligt att tåg kördes (enligt 
LUPP) genom de årligt ansökta service-fönstren och banarbetena 

För de i korttiden sökta tåglägena som går genom servicefönstren så vet vi f.n. inte om 

tiderna var återlämnade av entreprenören innan trafikdag eller om de tilldelades ändå. 
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Men de i långtiden sökta tåglägena (blåa tåglägen) söktes genom de redan i BAP inlagda 

servicefönstren, och genomfördes dessutom enligt LUPP.  

8.2  Värdering av korttidssökt trafik 

I följande stapeldiagram (Figur 12) visas en dags trafik (2018-07-02) i mer detalj. På X-

axeln återfinns tidpunkten på dagen, på Y-axeln värdet av trafiken. Precis som i tidigare 

diagram så är långtidssökt trafik blå staplar medan röda staplar utgör korttidssökta 

trafiken. Som kan ses så är majoriteten av trafiken planerad i långtidsplaneringen, men 

det finns värdefulla transporter som planeras in och utförs under innevarande tågplan. 

Detta ger stöd för att det finns korttidsplanerad trafik som är värdefull för samhället, 

baserat på genomförandedagen. 

 

Figur 12 Generaliserad kostnad enligt Prioriteringskategorierna för en dags trafik (2018-
07-02) 

Vi kan jämföra de planerade tidpunkterna för de olika tåglägena med den grafiska 

tidtabellen i nedanstående figurer. I Figur 13 visas tidpunkt på dagen längs X-axeln 

(2018-07-02) och tåglägenas kostnader, i Figur 14 visas den grafiska tågplanen för 

Karsjö-Simeå för samma dag. Där kan vi se att motsvarande tåglägen finns med, samt 

att det är ganska fullt i planen för den valda perioden. 
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Figur 13 Simeå-Karsjö 2018-07-02, klockslag längs X-axeln och generaliserad kostnad 
längs Y-axeln för de ingående tåglägena. 

 

Figur 14 Grafisk tågplan för dagen 2018-07-02 med sträckan Karsjö-Simeå markerad 

8.3  När söks trafik under korttidsprocessen 

En viktig information för att kunna justera den generaliserade kostnaden för gränsvärdet 

för bokning av reservkapacitet under tågplaneperioden utgör när i tiden tåglägen söks i 

korttidsprocessen. Ett försök att visualisera detta för sträcka Karsjö-Simeå (samma 

sträcka som tidigare) visas i Figur 15 nedan. Längs med X-axeln finns dagarna i 

tågplanen (negativa värden betyder dagar före tågplaneperiodens start). På Y-axeln finns 

avgångstid för tåget på den sträcka som undersöks. Varje streck utgör ett korttidssökt 

tågläge där basen (y=0) är då tågläget söktes samt med slutet där tåget avgick. Syftet med 

figuren är att få en känsla av hur många dagar i förväg som tåglägen söks i 

korttidsprocessen. 
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Figur 15 Antal dagar mellan sökt och utförd trafik. Sökt datum längs med X-axeln, planerad 
utförande-tid längs med Y-axeln. 

Vi kan se att det finns både enstaka tåg men också ”skurar” av tåglägen som är lika för 

flera gångdagar. Speciellt kan vi se att det finns ett tågläge som sökts för många 

gångdagar ungefär då korttidsprocessen startar. Detta är troligtvis ett tågläge som ersatt 

ett annat tågläge i den nyss fastställda tågplanen. Andra ”skurar” av tåglägen som 

tillkommer i flertal på samma dag kan vara resultat av revisionsplanerade tåglägen, men 

kan också vara järnvägsföretag som ändrar sin trafik.  

Då vi filtrerar bort allt som inträffar före första dagen i tågplanen så framträder delvis ett 

annat mönster, se Figur 16. 

 

Figur 16 Förstoring och filtrering där samtliga tåglägen som söktes innan tåglanens första 
dag har filtrerats bort 

Vi kan då se tydligare att det finns åtskilliga enstaka tåglägen men också mindre ”skurar” 

av tåglägen som söks åtskillig tid innan första gångdag för tågläget. Detta är intressant 

information för frågan om reservkapacitet och justering av gränsvärdet. I den ”regler-

loop” som skall justera gränsvärdet för när reservkapacitet får bokas så är det nödvändigt 
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att ha kännedom om när i tiden som ansökningar brukar inkomma. Här finns det behov 

av vidare undersökningar med t.ex. klustringsalgoritmer för att utröna hur beteendet hos 

de sökande ser ut.  

Projektet behöver genomföra fler liknande studier samt definiera ett bättre sätt att 

visualisera tidsutsträckningen mellan ansökan och tilldelning samt genomförd trafik. 

Projektet behöver definiera ett avståndsmått mellan korttidssökta tåglägen för att 

undersöka kluster av sökt trafik. Dessa kluster antas kunna ligga till grund för att 

identifiera den tidsmässiga utsträckningen för reservkapacitet per bandel, vilket liknar 

hur godskorridorerna arbetar. Skillnaden gentemot godskorridoren är att 

reservkapacitetsbehovet inte går att efterfråga på samma sätt från aktörerna såsom 

godskorridorerna gör. 

Rådata till Figur 15 ovan utgör liknande data som används vid dynamisk prissättning i 

andra branscher för att ta reda på bokningsläget. I andra branscher så är det framför allt 

marknaden som skapar effekterna över tid (ungefär hur ”brant” varje streck är), men vi 

kan redan här konstatera att det inte är klarlagt vilken aktör som skapar orsaken till att 

ett korttidståg sökts, är det järnvägsföretagets egen optimering av verksamheten eller är 

det en konsekvens av revisionsplaneringen och således ett banarbete i grund och botten 

som orsakade det korttidsansökta tågläget. Detta komplicerar bilden då det inte enbart 

är tillkommande trafik utan även omledningslägen och andra förändringar av redan sökt 

och tilldelad trafik. Det går inte idag att härleda orsaken till ett korttidssökt tågläge, om 

det är ett ersättningsläge eller ny trafik. 

9 Banarbeten 
Projektet har startat arbetet med att undersöka behovet av reservkapacitet för 

banarbeten. Det arbetet stöter dock på ett antal problem, bland annat så saknas en 

tillgänglig uppföljning av banarbetstider (se stycke 7.4) och det är svårare än för tåglägen 

att få data som är kvalitetssäkrad. Vi har intervjuat banarbetsplanerare i den årliga 

tilldelningsprocessen, men har beslutat att avvakta med detta arbete. 

Projektet behöver se till att denna fråga adresseras då den är mycket viktig. Banarbeten 

har en annan dynamik än tåglägen och andra resurskrav. Dessa måste fångas, beskrivas 

och representeras i termer av reservkapacitet där sådan behöver avsättas. 

10 ScanMed RFC och flexPAPs 
Inom ramen för RNE finns ett antal internationella godstågskorridorer definierade. 

Dessa korridorer har bokad kapacitet i de nationella tågplanerna, och denna bokning 

sker innan den årliga kapacitetstilldelningen sker. Kravet på de sökande för att få ett 

tågläge inom korridoren är att läget passerar minst en nationsgräns mellan två olika 

nationella infrastrukturägare. 

Praktiskt så hanteras korridoren ScanMed RFC (Scandinavian-Mediterranean Rail 

Freight Corridor, där Trafikverkets infrastruktur ingår) och dess bokningsbara lägen 

som s.k. flexible pre-allocated paths, flexPAPs. Det betyder att det finns förplanerad 

kapacitet i termer av ett flexibelt tågläge, som har visst svängrum för att kunna anpassas 
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dels till sökt trafik, dels till den nationella tilldelningen. Detta för att den nationella 

processen som sköter tilldelningen skall säkerställa att korridorläget bibehålls. 

Korridorledningen går varje år ut och undersöker hos tidigare och ev. nya aktörer vad de 

ser för behov för nästkommande period. Därefter sammanställs detta och utvärderas, 

varefter ett antal lägen beställs från inblandade infrastrukturägare. Dessa schemaläggs 

av de nationella infrastrukturförvaltarna och läggs in i den årliga tågplanen innan 

nationell trafiken söks och planeras in.  

För projektet RIT är det processen kring hur efterfrågan på och tillgång till tåglägen 

hanteras som är intressant att studera då denna skulle kunna ligga till grund för en 

motsvarande nationell process för reservkapacitet. Noteras skall dock att de 

grundläggande behoven som reservkapacitet och korridors-kapacitet försöker lösa är 

olika. Där korridoren framför allt söker tillfredsställa kända (åtminstone angivna) 

långsiktigt stabila transporter internationellt söker reservkapacitet tillfredsställa 

kortsiktiga behov vars detaljer inte är kända vid ordinarie ansökanstillfälle i april året 

innan. Således är kännedomen om vad som behöver avsättas från järnvägsföretagen 

mindre för reservkapacitet än för korridorens tåglägen. 

10.1  ScanMed RFCs process att ta fram 

efterfrågan 

I mitten av maj två år innan tågplanens genomförande skickas en förfrågan till tidigare 

sökande ut, om önskemål om internationell trafik. Svar skall senast inkomma 3 månader 

senare, i augusti. Därefter sammanställs de förändringar som bedöms rimliga, både med 

avseende på aktörernas önskemål men även hur rimliga de är. 

En sammanställning görs, enligt Figur 17 nedan. 

 

Figur 17 ScanMed RFC:s analys av utbud och efterfrågan, exempel 
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Dels analyseras vilken trafik som bedrivs inom segmentet och dels vilken trafik som 

bedrivs utanför korridorens erbjudande men som skulle kunna ingå (en form av 

marknadsanalys). Vidare görs en gap-analys som dels identifierar vad som inte 

utnyttjades året innan, dels som inte gick att åstadkomma även om det fanns sökande.  

Till detta läggs svaren på förfrågningsunderlaget till. Utbudet delas upp längs sträckan 

och resultatet blir en årlig uppdaterad utbudskatalog, med antal tåglägen fördelade i tid 

för ett typdygn, enligt Figur 18. 

Uppdateringen görs enligt följande bild, per geografisk sträcka: 

 

Figur 18 Slutsats från marknadsanalys i korridoren ScanMed RFC 

I detta fall har analysen av tidigare trafik lett till en önskan om 4 ytterligare lägen, baserat 

på trafik som inte ingår i ScanMed RFC föregående år (men som kanske skulle ha kunnat 

det, de grå staplarna), misslyckande att leverera tåglägen (röd stapel) samt av aktörerna 

efterfråga trafik. 
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Figur 19 Detaljerat utbud för korridoren ScanMed RFC, per delsträcka 

Korridoren är uppdelad i ett antal delsträckor, med olika antal PaPs. Detta eftersom 

efterfrågan varierar med olika sträckor, och kravet för att söka en PAP enbart är att den 

sökande passerar minst en nationsgräns.  Plats på infrastrukturen beställs varje år av 

korridororganisationen från de nationella infrastrukturhållarna. Kravet är att de 

förplanerade tåglägena får tider som systematiskt skall hänga ihop så att sammanhållna 

tåglägen skall skapas som matchar den efterfrågan som tidigare analyserats fram. Detta 

kan se ut som i Figur 20 nedan. 
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Figur 20 Tidtabell för namngivna PAP:s i ScanMed RFC:s utbud 

Värderingen i händelse av att flera järnvägsföretag skulle vilja boka samma läge avgörs 

genom att tilldela den sökande vars tåg kör längst sträcka.  

Processen för ScanMed RFC:s identifiering av utbudet är intressant att gå vidare med 

som en förlaga för hur utbudet av reservkapacitet skulle kunna kalibreras. Man skall 

dock notera att det är två olika boknings-segment som de internationella 

godskorridorerna och reservkapacitet söker fylla: Korridoren kan sätta tilltro till de 

marknadsundersökningar som de genomför eftersom man vänder sig till godstrafik med 

stabil efterfrågan och därför kan behovet ringas in genom undersökningar mm redan 

innan den årliga kapacitetstilldelningsprocessen startar, medan reservkapacitet är trafik 

med kort framförhållning, och denna är svår att precist ringa in i förväg. 

Projektet avser studera korridorens process vidare och se om en liknande process kan 

tänkas för reservkapacitet. Den stora skillnaden mellan korridorens utbud och 

reservkapacitet utgör att korridoren kan göra en marknadsundersökning som är mycket 

mer träffsäker då det i princip krävs att det finns JF är intresserade av en PAP för att den 

skall bokas upp av infrastrukturförvaltaren. 

11 Värdering av reservkapacitet 
Som utgångspunkt för värdering av reservkapacitet har projektet valt att utgå från de i 

prioriteringskriterierna16 definierade prioriteringskategorierna. Dessa är framtagna med 

schabloner för att värdera tåg i samband med tvistlösning. Det intressanta med dem i 

detta sammanhang är att de tar fasta på situationen då tåglägen söks på ett visst sätt och 

där kapacitetstilldelande myndighet (Trafikverket) gör smärre eller större förändringar 

av det sökta tågläget för att samordna det med andra sökta tåglägen.  

 
16 Prioriteringskriterierna finns angivna i varje års järnvägsnätsbeskrivning som ges ut av Trafikverket 
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Det betyder då också att denna samordning kommer med en ”kostnad”, givet att den 

sökande sökt det denne precist ville ha och att inte alla sökande kan få det de vill ha 

samtidigt. Prioriteringskategorierna värderar detta på så sätt att varje tågläges sträcka 

och transporttid har en schabloniserad kostnad per kilometer och timme. Vidare har 

varje prioriteringskategori en kostnad då det förskjuts tidigare eller senare i förhållande 

till hur det sökts. Dessa kostnader summeras och multipliceras därefter med de antal 

gångdagar som tågläget skall genomföras. Bilderna nedan illustrerar detta där grått läge 

är det som sökts medan rött läge illustrerar de förändringar som bidrar till en högre 

kostnad. Tanken med prioriteringskalkylen är att järnvägsföretaget var intresserad av att 

åtminstone köra tåget till den ”grå” kostnaden. Samordningskostnaderna skall vara så 

låga som möjligt, så summan av samtliga ”tilläggskostnader” gentemot sökt tågläge skall 

hållas så låg som möjligt. Prioriteringskategorier som t.ex. har stor kostnad för längre 

gångtid men inte relativt sett samma kostnad för förskjutning, kan därmed utstå en 

större förskjutning till förmån för snabbare gångtid. 

 

Figur 21 Prioriteringskategoriernas kostnadsdrivande parametrar 

Kostnaden stiger med större avsteg från ansökan. Vid något läge är kostnaden så stor 

(gentemot hur tågläget söktes) så järnvägsföretaget antas inte längre vara intresserade 

av att köra tåget. Transporttjänsten (tågläget) blir då så annorlunda så det är inte samma 

tjänst längre. Detta hanteras i kalkylen så att om den sammanlagda samordnings-

kostnaden för tågläget överskrider en viss procentsats av grundtågläget så anses tågläget 

ha förlorat sitt kommersiella värde. Vi använder detta gränsvärde för att sätta 

gränsvärdet för (en ram kring) hur mycket fördröjning och förskjutning som är möjligt 

för det sökta tågläget i den givna klassen att bära. Detta gränsvärde ger det tidsfönster 

(ram) kring tågläget inom vilket det skall jämföras med andra tåglägens nytta. 

I den ansats som projektet valt så skall ett gränsvärde för långtidstilldelad trafik sättas, 

och för att få sig tilldelad reservkapacitet så behöver värdet av korttidstilldelad trafik vara 

högre än gränsvärdet. Gränsvärdet kan sättas med kunskap om hur det historiskt brukar 

se ut med intervjuer med aktörerna för kompletterande information, vilket skulle kunna 

genomföras ganska likt hur ScanMed RFC:s grundprocess ser ut. För att ta reda på hur 

ett normaliserat behov av reservkapacitet baserat på historiska data skulle kunna se ut 

har projektet tänkt undersöka följande metod, baserat på samma resonemang som togs 

fram i FoI-projektet TT-JOB17. De följande styckena presenterar principerna. 

11.1 Hantering av tilldelade ansökningar 

För att ta reda på under vilken tidsperiod som det historiskt genomförda läget kunde ha 

tilldelats innan det tappat sitt schabloniserade värde kan uträckningen för ”Exkluderat 

 
17 Aronsson, M. (2019). Transporttillgänglighet och tillgänglighetsnyckeltal för järnvägsnät och 
banunderhåll (RISE Rapport). Hämtad från http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38326 
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tågläge” i prioriteringskategorierna användas.  Genom att ansätta förskjutningen som 

okänd variabel och tåglägets kostnad som summan av transporttidskostnad och 

transportsträckans kostnad fås en ram inom vilket tågläget kan genomföras och kan 

(enligt schablonerna) ha ett positivt värde och därmed värdefullt att genomföra.  

Ett exempel på en sådan uträkning finns i TT-JOB:s slutrapport18 i stycke 2.1, där ett 

tågläge i prioriteringskategori FS (snabbtåg) med sträckan 250 km och 100 minuters 

transporttid får en kostnad på 78 000 kronor som gräns för exkludering ur tågplanen 

(per dag). Om förskjutningstiden ansätts som okänd variabel kan den lösas ut och blir då 

ca: 45 minuter. Det betyder att den ”ram” som ett tågläge av denna kategori har kring sig 

då det jämför med andra tåglägen (t.ex. kapacitet för reservkapacitet) blir 45 minuter. 

Skulle detta vara ett korttidstågläge så skulle det i den årliga kalibreringen då jämföras 

med de årligt fastställda tåglägena för att se om något av dem har lägre värde och därmed 

eventuellt inte skulle ha fått sig ett tågläge tilldelat, vilket skulle kunna vara underlag för 

nästa års gränsvärde för reservkapacitet. 

Projektet avser arbeta vidare med denna ansats då detta ger ett spann eller, i TTR:s 

terminologi, ett kapacitetsband, för tågläget. Även kostnaden för omledning kan 

hanteras inom ramen för denna kalkyl, genom att den extra tid som tågläget åsamkas 

genom omledning (tillsammans med annan påslagstid) måste rymmas inom ramen. 

En första ansats att ställa korttidssökta tåglägen mot långtidssökta tåglägen kan då 

formuleras så att om det inom tidsramen, som ges av ”Exkluderat tågläge” för de 

korttidssökta tåglägena, finns långtidssökta tåglägen med lägre värde så skall det göras 

rum för ett motsvarande korttidstågläge inom ramen.  

Figur 22 nedan visar detta schematiskt. Längs X-axeln finns tiden avsatt. Varje tågläge 

är en stapel, vars höjd representerar det värde (generaliserad kostnad) tågläget har. 

Färgen på stapeln representerar om det är ett långtidstilldelat tågläge (grön stapel) eller 

korttidstilldelat tågläge (röd stapel). I den vänstra bilden har det korttidstilldelade 

tågläget ett lägre värde än de långtidstilldelade tåglägena som ligger inom tidsramen för 

det korttidstilldelade tågläget (angivet med en röd dubbelpil), medan i figuren till höger 

så finns det ett långtidstilldelat tågläge som har ett lägre värde än det korttidstilldelade 

tågläget. Det tågläge som har ett rött ”X” kommer, om reservkapacitet är aktuellt att 

avsätta på detta avsnitt och tidsperiod, att bilda gränsvärdet för bokning av 

reservkapaciteten, Den röda stapeln bildar gränsvärdet för att tilldela ett tågläge i årlig 

kapacitetstilldelning (dvs inom den period som avgränsar då reservkapacitet avsätts så 

måste samtliga långtidsansökta tåglägens värde vara högre än den röda stapelns höjd).  

Även om tåglägen tilldelats plats i tidigare tågplaner med annan väg och/eller inlagd 

tidtabellteknisk tid, så borde, rent principiellt, även dessa initiallt utgå från hur de sökts, 

med motsvarande ram kring det resulterande bästa läget för just detta läge. Argumentet 

för detta är att då tågläget fastställs/tilldelas är det oftast med vissa avsteg från det 

önskade. Detta är principiellt intressant och projektet avser undersöka detta vidare. 

 
18 Aronsson, M. (2019). Transporttillgänglighet och tillgänglighetsnyckeltal för järnvägsnät och 
banunderhåll (RISE Rapport). Hämtad från http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38326 
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Figur 22 Ramen för ett korttidssökt tågläge, inom vilket det har sökt prioriteringskategori 
och inom vilket värdet med annan trafik skall jämföras 

Notera att detta ännu ej svarar på frågan på vilka platser och tidpunkter det är aktuellt 

att skapa rum för reservkapacitet. Om dessa tåglägen enkelt fick plats så finns det ingen 

orsak att lyfta bort något tågläge alls från långtidstilldelningen med reservkapacitet som 

motiv.  

Projektet behöver finna ett täthetsmått för hur många tåglägen som får plats över tid, 

något som liknar hur tidigare trångsektorsplaner, nuvarande kapacitetsplaner och täthet 

mellan tåg beräknas. 

Ett annat uppslag att undersöka är att använda samma kalkyl som den s.k. kapacitets-

kartan användersig av19. Kalkylen har sina rötter i UIC406 men har vidareutvecklats av 

Trafikverket. Kapacitetskartan definierar två mått, dels ett dygsmått, dels ett mått där 

den intensivaste 2-timmars-intervallet identifieras. Om den kalkylen visar att bandelen 

under en viss tidsperiod är hårt belastad skulle det kunna vara aktuellt med reserv-

kapacitet om korttidssökta tåglägen har värden som överstiger de långtidssökta 

tåglägena inom de ntidsramen, enligt kostnadskalkylen med ramen ovan. 

Skillnaden mellan dessa två ansatser är att den första utgår från tågläget och dess 

förskjutningsmöjligheter medan den andra ansatsen utgår från ett fast tidsfönster inom 

vilket det skall finnas ett gränvärde för samtliga tåglägens värdering. Det kan noteras att 

den sista ansatsen ligger nära TTR:s ansats med ”Capacity bands” inom vilka det skall 

finnas en viss mängd förplanerade tåglägen för ”Rolling planning”. 

Projektet avser använda kapacitetskartan för att göra en mer heltäckanda analys för de 

ställen som har mycket korttidssökta tåg och samtidigt mycket kapacitet är nyttjat under 

året 

11.2 Avslagna ansökningar 

Det är av stor vikt att sökta men avslagna tåglägen kan identifieras . Dessa utgör en viktig 

grund för att avgöra om de inom deras ram fanns långtidståglägen som snarare borde ha 

nekats i den årliga processen, till förmån för det avslagna tågläget i korttidsprocessen. 

Att ta reda på vilka dessa avslagna tåglägen är (liksom de som aldrig ens sökts) är 

problematiskt och diskuterat tidigare i denna text. 

Utöver det problemet finns ytterligare ett problem som rör hur det avslagna ansökan om 

tågläge skulle ha tilldelats ett tågläge med tidtabell om det funnits plats för det. Eftersom 

det inte tilldelades plats i tågplanen utan istället avslås så finns ingen tidtabell att utgå 

 
19 http://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1416955&dswid=7297 

http://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1416955&dswid=7297
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ifrån i efterföljande kalibrering av reservkapacitet årsvis. Ansökan i sig behöver inte 

innehålla detaljerad information om vägen genom nätet och tidtabell (och borde inte 

göra det heller). 

Det betyder att det är trafikplaneraren som, då avslaget görs, gör bedömningen att det 

inte går att göra en tidtabell för tåget vare sig med olika vägar eller genom att förskhuta 

tåget i tid. I efterhand är det dock mycket svårt att återskapa data för försöken att planera 

in tågläget. Sålede finns inget tågläge att utgå ifrån vid avslagna ansökningar, se Figur 23 

nedan, då värderingen av om det istället borde ha varit ett långtidssökt lägesom nekats 

plats, i enlighet med figurerna Figur 22 ovan. Vi behöver, för att kunna ställa det avslagna 

tåglägets värde mot omgivande trafiks värde, en tänkt väg genom nätet och en tidtabell 

för det avslagna tågläget. Följande kan utgöra en grund för att tillföra de avslagna 

tåglägena värde till kalibreringen av gränsvärdet för reservkapaciteten. 

 

Figur 23 Flödet av ansökningar 

I Figur 23 ovan så visualiseras ett tågläges ”resa” från sökandens egna system (till 

vänster, grön båge mellan start- och slutstation) till ansökan (röd båge, inlagt i Ansökan 

om kapacitet) och därefter trafikplanerarens arbete med ansökan (visualiserat med olika 

alternativa vägar genom nätet). Därefter går tågläget endera av två vägar, antingen blir 

det tilldelat den sökande och då har tågläget fått en tidtabell och väg genom nätet (höger 

i bild), eller så blir det avslag (nederst i bild). Vid avslag finns det inget tidtabell och väg 

genom nätet som resultat av processen. Det betydera att vi i projektet RIT inte kan från 

data ta reda på var det skulle ha behövts reservkapacitet.  

Hade det varit så att trafikplaneraren sparat information alla alternativ denne prövat så 

hade det gått att analysera, men man skall här vara medveten om att det kan vara många 

bidragande faktorer till att ett tågläge inte kan tilldelas plats. En jämförelse skulle kunna 

vara då man anländer till en parkeringsplats och det inte finns en fri parkering att ställa 

bilen på. Det är inte en specifik annan bil som står ivägen för min bil, utan alla andra 

bilar på den fullsatta parkeringsplatsen är lika mycket ivägen för min bil. Översatt till 

tåglägen betyder det att om det sökta tågläget inte kan förskjutas och förändras på något 

sätt så att det passar emellan övriga redan tilldelade tåglägen så är det svårt att peka  var 

extra kapacitet hade behövts sparas. I bästa fall kan en korridor ges, t.ex. med 
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prioriteringskategoriernas förskjutnings-fönster som gräns (såsom beskrivits ovan). 

Men vägen genom nätet behöver hur som helst skapas från ansökningsinformationen 

som ofta bara innehåller startstation och slutstation samt önskad avgångstid eller 

ankomsttid. 

11.2.1 Föreslagen hantering av avslagna ansökningar 

Ett sätt att hantera situationen för de avslagna ansökningarna är att leda dem tidsmässigt 

kortaste vägen genom det geografiska nätet. Motivet till detta angreppssätt är att om 

tågläget hade varit ensamt på banan så hade det planerats och tilldelats på detta sätt. 

Därefter ansätts ett tidsfönster som är lika brett som den maximala förskjutningstiden 

enligt prioriteringskategorierna. Om det inom denna ram återfinns långtidsfastställda 

tåglägen med ett lägre värde än de i korttiden avslagna tågläget så bör det till nästa år 

övervägas att introducera reservkapacitet med gränsvärde satt till det lägre värderade 

långtidsfastställda tågläget. I Figur 24 skissas hur detta kan se ut. 

 

Figur 24 Flödet av ansökningar och tåglägets jämförelseram för gränsvärdessättning 

Till höger har, gentemot Figur 23, adderats bilder representerande delar i en tänkt kalkyl. 

För de tåglägen som blivit tilldelade kapacitet så finns ett faktiskt tågläge att ta hänsyn 

till, och för den sträcka som det råder brist på kapacitet så kan en ram läggas in inom 

vilken jämförelse med långtidssökta tåg kan göras. Motsvarande steg för ett avslaget 

tågläge ges i nederkant till höger, där ett extra steg får introduceras och där den kortaste 

vägen först räknas ut och ett fiktivt tågläge skapas (streckad röd linje), runt vilken sedan 

motsvarande ram läggs för det avslagna tågläget. Det är möjligt att även lägga näst 

snabbaste vägen för ett alternativt fiktivt tågläge och göra motsvarande kalkyl om det 

första fiktiva tågläget inte var högre värderat än något långtidsansökt tågläge, men kan 

tänkas vara det in konkurrens med långtidssökta tåg på alternativa vägar genom nätet.  

Kortaste vägen mellan alla punkter i nätet där tåglägen kan start och sluta i kan beräknas 

i förväg (demonstrerades i TTJOB20) vilket gör det effektivt att ta reda på snabbaste 

vägen som transporten skulle ha lagts i som förstahandsval, det blir i princip ett uppslag 

 
20 Aronsson, M. (2019). Transporttillgänglighet och tillgänglighetsnyckeltal för järnvägsnät och 
banunderhåll (RISE Rapport). Hämtad från http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-38326 
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i en tabell beräknad en gång per år. Med hjälp av prioriteringskategorierna kan ett 

tidsfönster läggas runt transporten. Om det nu finns tilldelade tåglägen inom det 

tidsfönstret med lägre värdering än det tågläge som fick avslag p.g.a. trängsel så finns 

det orsak att för nästkommande tågplan(er) introducera reservkapacitet. 

Att ta reda på alternativa vägar med begränsad förlängd restid för det avslagna korttids-

tågläget kan också göras effektivt (visades även det i TTJOB). Således skulle även 

alternativa vägar kunna värderas där den väg med det tidigare tilldelade tågläget med 

lägst värdering är den alternativa väg som det avslagna tågläget skulle ha tilldelats. 

Totalt för T18 fanns det 804 korttidsansökningar som, om de lades kortast vägen mellan 

ansökta start- och slutstationer, passerade KSÖ-SMÅ. Totalt omfattade detta 1675 

individuella tåg. 

Flertalet av dessa ansökningar gäller bara en gångdag (687 stycken), medan bara 47 

ansökningar gäller 5 gångdagar eller fler. Totalt är det också 288 olika par av start- och 

slutstationer för dessa ansökningar, den vanligaste ansökan rör SUR-LS (33 stycken). I 

antal gångdagar som omfattas av ansökningarna är dock CST-DU störst med 261 

gångdagar. 

Projektet behöver ta fram ett avståndsmått mellan korttidsansökningarna som 

innefattar tid på dygnet och period på året. Om det är så att det finns många små regioner 

med få tåg så kan det vara bättre att reservera kapacitet i mer generella termer. 

12 TTR, Redesign of the International 

Timetabling Process 
TTR står för “TimeTable Review” och initierades av RNE och FTE för ett antal år sedan. 

Bakgrunden är att det är önskvärt ur ett internationellt perspektiv att harmonisera 

processer och samordna både trafik och trafikpåverkande åtgärder (TPÅ, på engelska 

TCR, Temporary Capacity Restrictions) för att uppnå bättre och effektivare 

internationella tåglägen. Projektet har vuxit med tiden och döpts om till ”Redesign of the 

International Timetabling Process” vilket bättre avspeglar ambitionen med projektet. 

Projektet är omfattande och om alla delar genomförs kommer förändringar behöva göras 

i kapacitetstilldelningsprocessen samt även i svensk lagstiftning. 

I den föreslagna processen finns det två sätt att söka och få tilldelad kapacitet. Dels finns 

den traditionella årliga tilldelningen, dels finns ett nytt sätt som döpts till Rolling 

planning, en form av rullande tilldelning (benämningen Successiv tilldelning är redan 

upptagen i svensk terminologi, annars hade det legat nära till hands). I den rullande 

tilldelningen kan trafik sökas och tilldelas upp till 36 månader i förväg. Den måste sökas 

senast 4 månader innan trafikstart. Trafiken måste vara ”kontinuerligt pågående”, dvs. 

skall den tilldelas under längre period så får den inte ha längre perioder av uppehåll. 

Figur 25 visar de tänkta processtegen. 
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Figur 25 Processtegen i den av TTR föreslagna nya processen för att söka och få tågläge 

Utöver att det finns två vägar att söka och tilldela trafik så är tanken att 

infrastrukturägaren skall ha arbetat strukturerat med kapacitetstilldelningen före 

ansökan om kapacitet avsevärt mer än idag. Redan 5 år innan tågplaneperiodens start 

förväntas arbetet med att ta fram en kapacitetsstrategi påbörjas, 3 år innan påbörjas 

arbetet med att ta fram uppdelning i segment bl.a. mellan Rolling planning och årligt 

tilldelad kapacitet. 1,5 år innan tas förplanerade tåglägen och produktportföljen fram 

(numera omdöpt till ”Capacity supply”). Därefter söks den årligt tilldelade trafiken vid 

ungefär samma tillfälle som idag.  

I den årliga tilldelningsprocessen är tanken att stabil årlig trafik skall sökas, medan den 

trafik som inte har samma stabilitet skall sökas i Rolling Planning, både den som är på 

längre sikt såväl som den med kortare horisont. Exempel på trafik i årlig ansökan kan 

vara pendel- och regionaltrafik samt stabila godstågsupplägg medan exempel i Rolling 

planning kan vara trätåg (gods) och chartertåg.  

Banarbeten har sitt eget segment och kallas för TCR, Temporary Capacity Restrictions 

(framgår ej i Figur 25). I Sverige har redan ett arbete påbörjats på Trafikverket som går 

under benämningen TPÅ-processen, och som stämmer väl med TTR:s hantering av TCR. 

En viktig aspekt i TTR är synkroniseringen av TCRS internationellt då det historiskt har 

varit dålig synkronisering av avstängningar vilket drabbat trafiken på ett onödigt sätt. 

I Figur 26 nedan så visas de tre huvudsegmenten samt en modell för reservering av 

kapacitet i kapacitetsband (Capacity bands). Bilden är från dokumentation som rör 

Brennerpasset mellan Italien och Schweiz21.  

 
21 https://cms.rne.eu/system/files/ttr-pilot_brenner_capacity_model_2020_0.pdf, hämtat 2020-05-14 

https://cms.rne.eu/system/files/ttr-pilot_brenner_capacity_model_2020_0.pdf
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Figur 26 Så kallade Capacity Bandsmed förplanerade tåglägen i olika segment, framtagna 
i TTR-piloten i Brennerpasset 

I dagens process i Sverige (till skillnad från t.ex. Schweiz) finns i princip inga för-

planerade tåglägen, undantaget utgörs för Sveriges del den internationella godstågs-

korridoren ScanMed RFC. Tanken i den svenska lagstiftningen och förordningen är att 

varje års tågplan startar ”med ett blankt papper” där samtliga sökande har fria 

möjligheter att söka den trafik som de ser bäst ur sitt perspektiv. Under framtagande av 

förslaget till tågplan, som presenteras för alla sökande i juni, så har Trafikverket den 

svåra uppgiften att försöka ta fram en kompromiss som kan accepteras av alla parter. 

Det finns ingen annan vägledande regel för detta arbete än att alla sökande skall kunna 

acceptera kompromissen. Det är först efter avslutad samordning och tvistlösnings-

förfarande samt överbelastningsförklaring som Trafikverket får ta till ett regelverk för 

att fälla ett avgörande om vem som får stå tillbaka för någon annan, detta regelverk kallas 

för prioriteringskriterier och finns publicerat i JNB. Således skiljer sig det svenska 

förfarande (och många andra länders förfarande likaså) från det av TTR-projektets 

föreslagna processen med förplanerade tåglägen. 

Vad gäller banarbeten är det känt genom publicering i JNB var s.k. Planerade större 

banarbeten (PSB) finns inlagda. Kravet för att klassificera banarbetet som ett PSB är att 

det medför trafikavbrott. Utöver PSB finns övriga stora trafikpåverkande arbeten med, 

samt s.k. servicefönster (systematiska tider för ännu ej kända men av erfarenhet 

uppkommande behov av underhåll). De senare är dock inte en planförutsättning. 

Banarbeten skiljer sig gentemot tåglägen på så sätt att de inte kan strykas, däremot kan 

deras placering i tid förhandlas om de t.ex. påverkar sökt trafik mycket.  
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I förslaget från TTR så är det inte längre möjligt att upprätthålla ”det blanka pappret” 

som grundläggande koncept. Kapaciteten skall dels segmenteras i tre delar, TCRs, 

Rolling planning och årlig tilldelning, innan ansökan om kapacitet genomförs. Detta 

betyder att det innan ansökan om kapacitet finns en uppdelning av kapaciteten och 

därmed således någon form av styrning från infrastrukturägaren hur kapaciteten är 

tänkt att användas.  

Projektet behöver fördjupa vad TTR kräver i termer av representation av kapacitet samt 

förmåga att segmentera och bevaka upprätthållandet av de olika segmentens ”rätt”. En 

möjlig väg framåt utgör det som i dynamisk prissättning går under benämningen ”theft 

strategies”, dvs hur kapacitet kan överföras mellan segmenten då det visar sig att de inte 

är rätt kalibrerade för det förändrade behovet (efterfrågan). 

13 Sammanfattning 
Denna rapport sammanfattar status i arbetet i FoI-projektet RIT, Reservkapacitet i 

tilldelningsprocessen. Vi har här tagit upp och beskrivit dels det grundläggande koncept 

som introducerades under förstudien till projektet och som bygger på att reserveringen 

av kapacitet utgår från en värdering av vart och ett av tåglägena i tågplanen, 

långtidssökta likväl som korttidssökta. Denna värdering ligger till grund för ett 

gränsvärde som sätts för att klargöra när ett långtidssökt tågläge inte har tillräckligt hög 

värdering gentemot hur korttidssökta tåglägen brukar vara värderade och därmed får 

göra plats för framtida korttidssökt tågläge. Denna process används för att öka 

sannolikheten att den nyttigaste trafiken, i enlighet med värderingen, går varje dag under 

tågplanen. 

RIT bygger vidare på projektet TT-JOB:s modell för att räkna ut värde och tidsfönster 

inom vilket ett planerat tågläge på järnväg kan anses vara levererad (i plan) i enlighet 

med ansökan. Denna bygger på prioriteringskategorierna som utgör grunden för 

prioriteringskalkylen vid tvistlösning. Det är viktigt att påpeka att vi använder dem för 

att uppskatta nyttan hos ett sökt tågläge, en värderingsfunktion baserad på tåglägets 

utformning. Det är likaledes viktigt att påpeka att reservkapaciteten behöver ett ”ombud” 

i samband med att förslaget till tågplan tas fram. Detta ”ombud” är sannolikt ett 

regelverk, annonserat i förväg i t.ex. JNB, som bevakar att reservkapacitet avsätts på det 

sätt som stipulerats i förväg. Detta regelverk behöver vara i samklang med de regler som 

gäller vid tvistlösningen eftersom om en tvist rör reservkapacitet så skall tvisten som ett 

järnvägsföretag eller entreprenör lägger fram prövas gentemot regelverket för 

reservkapacitet. 

I projektet har vi genom exempel belyst hur beläggningssituationen ser ut och 

segmenterat denna i långtidssökt trafik och korttidssökt trafik. Det framgår av exemplen 

att det finns värdefull trafik som söks och genomförs under innevarande tågplan. Vidare 

så framgår det att tåglägen, långtidssökta såväl som korttidssökta, genomförs även 

genom servicefönster och långtidsökta banarbetsfönster.  

Projektet har vidareutvecklat konceptet från förstudien med en grundläggande metod 

för att finna inom vilken ram (period) som ett sökt tågläge bör förläggas, vare sig det är 

ett långtidsplanerat tågläge eller korttidstågläge. Detta är än så länge som koncept och 
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inte djupare undersökt med exempel och testfall men data har samlats in för en djupare 

studie.  

Förmågan att reservera kapacitet blir mycket större med successiv planering. Projektet 

bör undersöka detta då successiv planering har stor bäring på Rolling Planning och 

möjligheten att bevaka upprätthållandet av reservkapaciteten. 
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