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Förord 

Följande rapport utgör underlagsrapport två i projektet Reservkapacitet i tilldelnings-

processen, RIT. RIT är ett av Trafikverket finansierat FoI-projekt1 som pågår 2019–

2022 och har som mål att klarlägga hur lagens krav på reservkapacitet och framtida 

krav på reservering av kapacitet skall hanteras i den svenska kapacitetstilldelningen på 

järnväg. 

Rapporten avrapporterar kunskapsstatus i projektet, hur långt olika frågeställningar 

har adresserats och fortsatta angreppssätt. Rapporten har karaktären av en 

sammanläggningsrapport och beskriver olika delar och aspekter samt olika metoder 

som är aktuella i projektet. Mognadsgraden på det rapporterade materialet är även det 

varierande, mycket i rapporten skall betraktas som material med vilket fortsatt 

utveckling pågår. Vissa huvudkoncept och generella principer har dock fastslagits i 

projektet och redovisas. 

I texten förekommer termerna ”långtidsprocess” och ”korttidsprocess”. Dessa termer är 

inofficiella termer som syftar på årlig kapacitetstilldelning samt planeringsprocessen 

som förekommer efter fastställd tågplan. 

Eventuella ståndpunkter och ställningstaganden är författarnas egna, och skall inte 

genom denna rapport betraktas som Trafikverkets. 

Trafikverkets kontaktperson under arbetet med denna rapport har varit Stefan Persson 

med vilken rapportens innehåll har diskuterats löpande. 

  

 
1 Arbetet som presenteras i denna rapport har finansierats av Trafikverket under bidrag Dnr TRV 
2019/41721 
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Sammanfattning 

Svensk järnvägslagstiftning ställer krav på infrastrukturförvaltaren att denne skall 

reservera kapacitet under den årliga kapacitetstilldelningsprocessen för tilldelning 

under tågplanens genomförande. Sådan så kallad reservkapacitet, till skillnad mot 

restkapacitet som är kapacitet som blir över vid årlig tilldelning, skall möjliggöra en 

följsamhet för tillkommande behov men även hantering av uppkommande 

förändringar så att effektiv användning av infrastrukturen säkerställs. Forsknings- och 

innovationsprojektet RIT, Reservkapacitet i Tilldelningsprocessen, studerar hur 

reservkapacitet kan åstadkommas med beaktande av krav på transparens, och rättvisa 

för aktörerna samt nytta för samhället. Vägledande för resultaten i RIT är att 

järnvägens aktörer skall kunna ställa sig bakom de principer som projektet RIT tar 

fram. 

Denna underlagsrapport två fokuserar på om och hur ett underlag för avsättning av 

reservkapacitet skall kunna tas fram. Två metoder har identifierats, dels att undersöka 

tidigare tågplaner och mängden sökta tåglägen under tågplanernas genomförande, dels 

möjligheterna att genom intervjuer och årligt återkommande marknadsundersökningar 

från aktörerna kunna identifiera behovet av reservkapacitet. Denna rapport omfattar 

huvudsakligen den första av de två möjliga sätten att identifiera reservkapacitet.  

En process som på ett grovt plan beskriver en möjlig framtida hantering av 

reservkapacitet ges också i rapporten. Denna process är sammanvävd med den 

nuvarande kapacitetstilldelningsprocessen. 

Ett huvudresultat i rapporten är att det är svårt att förutse nästa tågplans behov av 

reservkapacitet baserat på data som finns tillgänglig idag. Tidigare ansökningar visar 

endast det som den sökande tror sig kunna få (eller har fått reda på att denna troligen 

kan få sig tilldelat) vilket inte avspeglar det faktiska behovet som den sökande 

egentligen skulle vilja söka. Saknas gör dessutom alla de ansökningar som den sökande 

inte finner någon mening att söka (då t.ex. kapaciteten på nyckelsträckor är fullbelagd). 

Vidare söks kapacitet som skulle kunna sökas på reservkapacitet (om den funnits) idag 

spekulativt i den årliga tilldelningen, dvs den sökande söker det denne tror att denne 

behöver. Sammantaget gör detta, tillsammans med alla tåglägen som söks under 

tågplanens genomförande i revisionsplaneringen på grund av banarbeten, att dagens 

data om tillkommande trafik under tågplanen inte utgör en bra grund för att undersöka 

behovet av nästkommande tågplans behov.  

  



5 

This work is licensed under CC BY 4.0  https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.en 

 

0 Ordlista 

Då denna rapport behandlar delvis nytt material i kapacitetstilldelningen har vi i detta 

kapitel samlat viss terminologi som vi använder. 

• Årlig (årsvis) tilldelning 

Den process som startar med ansökan om kapacitet och avslutas med beslut om 

kompletterad fastställd tågplan. 

• Långtidsprocess 

Synonym till processen för årlig kapacitetstilldelning 

• Korttidsprocess 

Den tilldelningsprocess som startar efter fastställelsen. Ofta kallas denna process 

Ad hoc-processen, men då detta begrepp internationellt används enbart för akuta 

händelser under eller nära inpå avgång så undviker vi att använda Ad hoc som 

benämning för hela skedet efter fastställelsen. Termer som är kopplade till 

korttidsprocessen är till exempel ”korttidsansökan” och ”korttidsansökt tåg(läge)”. 

• Reservkapacitet 

Samlingsbegrepp för den kapacitet som medvetet avsätts i årlig tilldelning för 

tilldelning efter fastställelse 

• Restkapacitet 

Kapacitet som vare sig tilldelats ett tågläge under årlig tilldelning eller ingår i 

reservkapacitet. Restkapacitet är outnyttjad kapacitet ”som blivit över” i den årliga 

tilldelningen. 

• Kapacitetsreservation 

Den kapacitet, genom ett definierat trångsektorsområde, 

som skall upprätthållas under årlig tilldelning. Observera 

att detta är ”en bit av ett framtida tågläge” och inte ett 

fullständigt tågläge. Det gör att den definierade 

kapaciteten för kapacitetsreservationen kan starta och 

sluta på vilken tidtabellplats som helst, så länge som 

kapaciteten mellan de två ändpunkterna i 

kapacitetsreservationen kan användas som komponent för 

att skapa ett sammanhängande tågläge i ett senare skede. 

• Reservkapacitetsområde 

Område eller sträcka som innehåller 

kapacitetsreservationer. Området har alltså i tidigare 

skeden beslutats innehålla reservkapacitet. 

• Gränsvärde 

En värdering som de tåglägen som ingår i ett 

reservkapacitetsområde måste överstiga. Tanken med 
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gränsvärdet är att samtliga tåglägen i en tågplan måste överstiga det identifierade 

gränsvärdet för att få nyttja kapacitet som inte är restkapacitet. Gränsvärden 

diskuterades i föregående rapport.2 

• Omledningsläge 

Ett omledningsläge är ett tågläge som är en ersättning för ett annat i normala fall 

tilldelat tågläge till en transportuppgift. Ett omledningsläge har normalt sett i 

förhållande till uppgiften en sämre dragning genom nätet och är därför inte 

förstahandsvalet för järnvägsföretaget/den sökande. För omledningsläget gäller att 

ursprungstågläget haft en sådan värdering att det skulle ha beretts plats i tågplanen. 

Omledningslägen uppkommer oftast som en konsekvens av banarbeten (omledning 

runt banarbetet). 

• Transportläge 

En abstraktion av ett (framtida) tågläge, drivet av ett transportbehov och som tas fram 

innan ansökan om kapacitet. Ett transportläge karakteriseras av sina avgångs- och 

ankomsttider till driftplatser där det finns kommersiella aktiviteter, exempelvis 

av/påstigande eller av/påkoppling av vagnar. Ett transportläge har (minst) en 

detaljerad väg genom järnvägsnätet. 

• Fastställd tågplan 

Från och med tågplan 2023, T23, heter fastställningstillfället i september (X-3) enbart 

”fastställd tågplan”. Detta tillfälle hette tidigare ”primärt fastställd tågplan”. Vi har 

försökt hålla oss till den nyare terminologin. 

• Kompletterad fastställd tågplan 

Från och med tågplan 2023, T23, heter det tillfälle som fastställer tågplanen inklusive 

de kompletterande ansökningarna (de som inkommit under den årliga 

kapacitetstilldelningsprocessen fram till fastställd tågplan) för ”kompletterad fastställd 

tågplan”. Detta tillfälle hette tidigare ”fastställd tågplan”. Vi har försökt hålla oss till 

den nyare terminologin. 

1 Bakgrund 

Projektet RIT, Reservkapacitet i tilldelningsprocessen, har som mål att ta fram 

metoder, format och regler för hur reservkapacitet (reserverad kapacitet) skall 

formuleras och hanteras genom tilldelningsprocessen. Effektmålet är en trafik, 

inklusive attraktiva och tidseffektiva tåglägen framtagna under tågplanens 

genomförande, där även de tåglägen med stor nytta som ansöks under 

tågplaneperioden karakteriseras av effektivitet, små avsteg från ansökta egenskaper 

samt kvalitet (leder till punktlig trafik). Det överordnade målet är en trafik som leder 

till maximerad samhällsnytta från statens investering i järnvägsinfrastruktur. 

Vi gör skillnad på restkapacitet som är kapacitet som blir över vid den årsvisa 

tilldelningen och reservkapacitet som aktivt reserveras för framtida behov i den årsvisa 

tilldelningen. För den senare gäller att det uppstår en konkurrenssituation mellan 

tåglägen sökta i den årsvisa tilldelningen och de tåglägen och/eller arbeten som 

(förväntas) sökas under tågplaneperioden. Det är en grannlaga uppgift att avväga 

 
2 Aronsson, M. (2020). RIT– Reservkapacitet i tilldelningsprocessen: Underlagsrapport 1. Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-50134 
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mängden reservkapacitet samt villkoren för hur den får allokeras, vilket är kärnan i 

RIT-projektet. 

Att reservera reservkapacitet för ett behov som enbart finns ett fåtal dagar skall inte 

flytta ett årligt tilldelat tågläge med många gångdagar. Å andra sidan skall inte ett årligt 

tågläge med många gångdagar ograverat påverka många enskilda ”dygnståglägen” i 

korttidsplaneringen som tillsammans har hög nytta och ligger någorlunda inom samma 

tidsperiod och nyttjar samma infrastruktur. Således blir frågan, hur skapas en plan så 

att det årliga tågläget belastas med så liten kostnad som möjligt och som samtidigt 

lämnar utrymme för kapacitetsreservationer? Mycket av innehållet i denna rapport 

utgår från denna frågeställning. 

Som numera bruklig terminologi är så markerar bokstaven X tågplaneperiodens start, 

söndagen efter andra lördagen i december varje år. X-12 är således 12 månader innan 

denna tågplaneperiods start.  

Då detta skrivs pågår det internationella projektet TTR, Timetabling and Capacity 

Redesign, initierat av RNE (Railnet Europe) och FTE (Forum Train Europe). Syftet 

med detta projekt är att modernisera och stöpa om den internationella kapacitets-

tilldelningsprocessen. Processen bygger på att infrastrukturförvaltaren gör ett större 

arbete innan tilldelningen och bl.a. skapar ett utbud av förplanerade tåglägen att 

tilldelas till sökande. TTR ställer stora krav på förmågan hos infrastrukturförvaltaren 

att kunna representera, värdera och segmentera kapaciteten. Det är förväntat att 

resultaten från projektet RIT kan bli användbara i genomförandet av TTR-projektet. 

Rapporten beskriver utmaningar och angreppsätt för de olika stegen baserat på den 

överordnade principen framtagen i tidigare rapport3. 

2 Reservkapacitet 

I detta kapitel redovisar vi i huvudsak frågeställningar som rör reservkapacitet i 

nuvarande lagstiftning. Delar av resonemangen som förs i detta kapitel bör också vara 

tillämpliga i TTRs processer. 

Figur 1 nedan visar den förenklade, tänkta processen för att identifiera behovet, ta fram 

underlag för reservkapacitet, reservera och bevaka reservkapaciteten i tågplanen under 

den årliga kapacitetstilldelningen samt därefter tilldela och använda reservkapaciteten 

under tågplaneperioden. Figuren visar processens skeden vertikalt till vänster, 

avgränsade av två händelser. Dessa händelser är ”publicering av reservkapacitet” då 

reservkapaciteten publiceras för marknadens aktörer, samt ”bokningsöppning” då det 

blir möjligt att använda reservkapacitet. De olika aktiviteterna är inlagda för en viss 

tågplan TXX i figuren, där de vagt skuggade stegen är nästkommande tågplan TXX+1. 

 
3 Aronsson, M. (2020). RIT– Reservkapacitet i tilldelningsprocessen: Underlagsrapport 1. Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-50134 
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Figur 1: Processteg inlagda för två tågplaner samt när i tiden dessa genomförs 
 

Syftet med reservkapacitet enligt järnvägslagen är att den skall medge effektiva 

tåglägen och underhållsåtgärder även då de tilldelas under tågplanens genomförande. 

Med effektiva tåglägen menas att för de sökande kunna erbjuda attraktiva tåglägen med 

kort genomförandetid och hög samhällsekonomisk nytta samt med hög kvalitet 

(punktlighet) vid genomförandet, även om de söks och tilldelas under tågplanens 

genomförande.4  

Vad som med säkerhet kommer vara attraktivt senare då tågplanen är under 

genomförande är givetvis inte känt vid fastställelse av den årsvis tilldelade kapaciteten, 

men under förutsättning att återkommande mönster kan hittas i historiska data (t.ex. 

tidigare tågplaner) samt genom samverkan mellan tågplanens intressenter skulle 

möjliga mönster kunna identifieras.  

Åtminstone följande exempel finns när reservkapacitet kan vara motiverad: 

1) Återkommande korta transporter till/från depåer och liknande, typiskt 

tjänstetransporter. Förekommer t.ex. runt större bangårdar och stationer med 

lokuppställning och service-anläggningar såsom t.ex. Stockholms central och Sävenäs 

rangerbangård. 

2) Återkommande godstrafik in mot t.ex. pappersbruk och sågverk. Dessa transporter 

varierar år från år beroende på varifrån timret hämtas men att transporter skall in till 

dessa platser under året är klarlagt vid den årliga tilldelningsprocessen. 

3) Behov av anpassning för kända arbeten för den tågplan som hanteras. De trafikala 

konsekvenserna av små och medelstora banarbeten är inte alltid kända inför ansökan 

till den årsvisa tilldelningen, och kapacitetstilldelningen kan behöva anpassas då mer 

kännedom om arbetenas behov erhålls. 
 

4 Effektivitet kan betyda flera saker. Ett effektivt tågläge är ett tågläge med kort genomförandetid, en 
effektiv tågplan kan betyda att relativt sett lite kapacitet (resurser) används för att åstadkomma mycket 
trafik. 
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4) Nya (privata) uppställningsmöjligheter för person- och godstågstrafiken. Ger upphov 

till tjänstetåg med kort varsel. 

5) Nya trafikupplägg under året. Dessa är mycket svåra att gissa sig till för 

infrastrukturförvaltaren och har diskuterats i underlagsrapport 15 samt senare i denna 

rapport. 

6) Reservkapacitet att användas vid störda lägen, det vill säga en kvalitetssäkring att 

kunna leverera tåg även då mindre och lite större störningar inträffar. Trafikledningen i 

Skåneområdet har använt sig av ”färdigpreparerade” lägen att ta till vid störningar i 

trafiken (kan jämföras med E-lägen då dessa fanns i tidigare tågplaner). Dessa lägen 

innehas av Trafikverket. 

Kapitlen 4, 5, 6, 7 och 8 nedan är organiserade i huvudsak i samma ordning som 

processtegen i Figur 1. 

3 Utmaningar med reservkapacitet 

En grundläggande utmaning med att beräkna omfattningen av reservkapacitet är att 

den skall adressera det ännu okända kapacitetsbehovet för tillkommande transporter. 

Kända transporter skall ju sökas i den årliga kapacitetstilldelningen. Eftersom det är 

omöjligt att förutse det okända så dras frågan om reservkapacitet med en form av 

”kristallkule-problematik”: vad helst som förutses kommer vara mer eller mindre 

felaktigt, oavsett vad som görs. Är det då rimligt att ens försöka förutse reserv-

kapacitet? 

Frågan är givetvis berättigad. Men den skall ställas i relation till ett vidare resonemang. 

Är det rimligt att de transporter som är kända vid den årsvisa kapacitetstilldelningen, 

som ju sker upp till 1,5 år innan tågplanens slut, skall få alla ”goda” förutsättningar att 

erhålla effektiva tåglägen och de efterföljande enbart restkapaciteten som till och med 

kan vara mer eller mindre slut? Det moderna samhället arbetar mer agilt och med 

kortare cykler än tidigare, och även järnvägstransportområdet behöver anpassas till 

den föränderliga omvärlden. 

I snart sagt alla andra branscher arbetar man med prognoser och osäkerheter i 

produktion. Man söker där lösningar anpassade till marknadens efterfrågan, t.ex. 

används idag dynamisk prissättning för att sälja tåg- och flygstolar, hotellrum m.m. 

Modularisering gör att t.ex. hotellrum idag oftast är likformigt utförda så de passar för 

olika efterfrågan (affärsresenärer såväl som semesterresenärer). 

I projektet RIT söker vi undersöka möjligheterna att uppfylla lagens krav på 

reservkapacitet, utifrån möjligheten att identifiera storlek, omfattning, representation 

och tillämpning. Att det inte går att exakt förutse framtida behov får inte vara ett 

hinder att ändå söka skapa processer och verktyg som leder till bättre använd 

infrastruktur och större nytta genom att göra det möjligt att tillräckligt väl förutse 

framtida behov. 

 
5 Aronsson, M. (2020). RIT– Reservkapacitet i tilldelningsprocessen: Underlagsrapport 1. Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-50134 
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3.1 Behovet av reservkapacitet 

I princip kan efterfrågan på järnvägskapacitet delas upp i tre huvuddelar, se Figur 2 

nedan: Trafik och banarbeten som söks årsvis (blå pil), trafik som söks under tågplanen 

(röd pil) samt trafik som inte söks men som järnvägsföretagen (sökande) skulle vilja 

genomföra (grön pil). För den sistnämnda kategorin så inskränker vi oss till de tåglägen 

som de sökande ser nyttan av men av olika skäl, främst trängsel på delar av 

infrastrukturen, inte söker. 

 

Figur 2: Behov av kapacitet samt sökt kapacitet 
 

För den årsvis sökta trafiken och den korttidsansökta trafiken finns två utfall: dels så 

kan trafiken tilldelas, dels så kan trafiken avslås. Det är i praktiken väldigt få tåglägen 

som avslås i den årsvisa processen, däremot kan de ha flyttats i tid avsevärt gentemot 

hur de sökts. De kan också ha fått avsevärt längre gångtider. Detta är också en form av 

”våld” på ansökta egenskaper, där somliga tåglägen egentligen har omformats till en 

annan typ av transport gentemot hur de söktes. Oftast brukar dock sökanden acceptera 

erbjudna tåglägen även om några varje år går till tvistlösningsförfarandet. 

De korttidsansökta tåglägena har också två utfall, dels kan de erbjudas kapacitet, dels 

kan de avslås. Det är relativt sett fler tåglägen som avslås bland de korttidsansökta 

tåglägena (cirka 1 per 10 sökta), men majoriteten bereds plats. Detta sker idag på 

restkapacitet, dvs sådan kapacitet som har blivit över vid den årsvisa tilldelningen.  

Det finns idag inga rutiner eller handledningar som beskriver var, hur eller vilken 

reservkapacitetsvolym som skall läggas in i en tågplan, ej heller hur den i 

korttidsprocessen får hanteras. RIT-projektet studerar principerna för reservkapacitet: 

när den får avsättas, hur den kan representeras, och när den får tillämpas (bokas). 
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Hur det ser ut för banarbeten är dock för projektet en öppen fråga. Vi har tidigare 

påbörjat en undersökning men fått lägga den vilande i brist på data. Trafikverket är på 

väg att skapa uppföljningssystem och -processer även för banarbeten. Väsentligen 

handlar det om systemet Banarbetsrapportering, BAR (liknande Basun för tåglägen, 

men för banarbeten). Då detta skrivs finns dock ännu inte systemstöd för uppföljning 

av banarbeten. 

Denna underlagsrapport är den andra i projektet RIT, den första6 lyfte fram de 

grundläggande principerna. Dessa baseras på att reservkapacitet fyller en uppgift på de 

sträckor där det är trångt och kapaciteten är högt utnyttjad, samt att värdet för den 

aktivitet (tågläge eller banarbete) som nyttjar reservkapacitet skall vara högre än den 

kostnad som årsvis sökta tåglägen åsamkades för att reservera kapacitet (som nu 

utnyttjas). 

3.2 Representation av reservkapacitet 

Att reservera kapacitet användbar för framtida tåglägen innebär att kapaciteten skall 

vara attraktiv för den sökande då den söks under tågplaneperioden. I praktiken är det 

svårt för att inte säga omöjligt att precist avgöra vilken kapacitet som skall reserveras 

för att passa framtida ansökningar. Helst skulle detta lösas med ett mer abstrakt krav 

på att framtida tåglägen skall kunna planeras in och genomföras, utan att själva 

tågläget läggs in, men med dagens rigida tilldelning kan detta vara svårt att lösa. Vi 

kommer använda termen kapacitetsreservation för den kapacitet som reserveras för 

framtida behov. Nedan ges tre olika förslag på hur denna kapacitetsreservation kan 

formuleras, med gradvis ökande svårighetsgrad.  

Det första fallet utgår vi från dagens fixering av tåglägen i samtliga tidtabellpunkter i en 

tågplan. Den enklaste lösningen att skapa kapacitetsreservation är då att helt enkelt 

lägga in några förplanerade konkreta tåglägen, eller snarare, delar av framtida tåglägen 

genom de trångsektorsområden som identifierats att behöva reservkapacitet. Dessa 

bitar av framtida tåglägen är då kapacitetsreservationer och skall under framtagande av 

den årsvisa planen upprätthålla vissa egenskaper såsom ligga inom ett visst tidsspann, 

ha vissa prestanda etc. Kapacitetsreservationerna kan dock inom ramen för de 

egenskaper de skall fylla ändras genom hela konstruktionsfasen fram till fastställelsen 

då kapacitetsreservationerna fastställs som vilket annat tågläge som helst, fast med 

Trafikverket som intressent. De resulterande kapacitetsreservationerna får då 

fastställda platser i tågplanen. Dessa kan därefter under tågplanens genomförande 

användas som del i korttidsansökta tåglägen. För att nyttja kapacitetsreservationen 

krävs dock speciell värdering av det sökta tågläget för att motivera att kapaciteten har 

undanhållits i den årliga kapacitetstilldelningen. 

Denna form av representation har en stor fördel: det är enkelt att ”se” och förstå vad 

kapacitetsreservationen är. Läget för kapacitetsreservationen blir fastställt på samma 

sätt som tåglägena, och finns ”avropsbart” i tågplanen. Nackdelarna är att den är helt 

fixerad till plats, tid och i stor utsträckning egenskaper (dock kan t.ex. tåg med bättre 

 
6 Aronsson, M. (2020). RIT– Reservkapacitet i tilldelningsprocessen : Underlagsrapport 1. Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-50134 
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prestanda nyttja kapacitetsreservationer som har sämre prestanda). Som lösning på 

t.ex. gamla getingmidjan i Stockholm kan dock denna metod fungera då samtliga 

tåglägen fick inordna sig till en gångtidsmall som hade en viss prestanda. 

Fall två utgår från ovanstående fall där en generalisering görs, att lägga en ”ram” kring 

kapacitetsreservationen i samband med fastställelsen. Detta öppnar upp för att 

kapacitetsreservationen kan anpassas till framtida avrop av den reserverade 

kapaciteten. Detta gör att en viss prestandavariation kan tillåtas inom ramen för den 

gjorda kapacitetsreservationen passande kommande tågläge. Å andra sidan kommer 

kapacitetsreservationen att med nödvändighet ”spilla” kapacitet i tågplanen då fönstret 

som det sökta korttidstågläget söks inom inte kan nyttjas fullt ut. Detta är något som 

inte alls är önskvärt, speciellt inte i trångsektorsområden. Denna ram fördyrar 

reservkapaciteten till tveksam nytta, det är ju med säkerhet så att delar av ramen blir 

bortslängd kapacitet. 

Generaliseras representationskravet på reservkapacitet ytterligare, fall tre, så 

reserveras möjligheten att skapa ett tågläge som skall sparas till tågplanens 

genomförande men detta görs inte genom att låsa tidsangivelserna för 

kapacitetsreservationen, och det är denna möjlighet som skall upprätthållas i den 

årsvisa planeringen och genom fastställelsen. Således är det möjligheten att skapa ett 

framtida tågläge som krävs av representationen av kapacitetsreservationen. Detta kan 

åstadkommas om det vid varje tillfälle, fram till den punkt då reservkapaciteten 

används, finns minst ett tågläge i enlighet med de krav som ställdes upp för 

kapacitetsreservationen. Således, om ett tågläge, ej fixerat men med krav på prestanda 

etc, finns med under konstruktionen och korttidsplaneringen (fram till dess det 

används) och detta tågläge tillåts förändras inom ramen för de egenskaper som satts 

upp för kapacitetsreservationen, så uppstår en följsamhet mellan reservkapacitet och 

årlig tilldelning samt under korttidsplaneringen fram till dess kapacitetsreservationen 

avropas i ett ansökt korttidstågläge och fixeras i ett fastställt tågläge.  

Kan ett sådant förfarande genomföras har en kompromiss uppnåtts mellan å ena sidan 

den kapacitet som tilldelats till tåglägen under den årliga kapacitetstilldelningen, och å 

andra sidan hållit så mycket frihet som möjligt öppet tills kapaciteten avropas av en 

sökande i korttidsprocessen. Fall två ovan uppfyller till vissa delar fall tre, men med 

den skillnaden att fall 2 är ett tågläge med en ”ram” runt som skall ”pressas” ned i övrig 

årsvis fastställd trafik, medan fall tre öppnar upp för mer avancerade representationer 

av kapacitetsreservationer med möjlighet till alternativa sträckningar, alternativa 

grafer, successiv planering etc. 

Nackdelen med fall tre ovan är att kapacitetsreservationen är mer abstrakt beskriven 

och det är en större insats för de som planerar att vid varje tillfälle avgöra om 

kapacitetsreservationen uppfyller de uppställda egenskaperna, framför allt om inget 

stöd i IT-system finns. 

3.2.1 Reservkapacitet och Successiv Planering 

Principen för Successiv planering, SP, är att det är leveransen som skall avtalas, inte 

produktionen av tågläget. Således så fixeras i SP avtalstider för ”de platser som spelar 

roll” för leveransen av tåglägen, övriga ”mellantider” betraktas som produktions-
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planering och kan ändras om det gagnar kvalitet, fler tåglägen eller andra egenskaper 

hos tågplanen. 

Med SP blir behovet av att ”sikta precis rätt med årsvis plan” mindre då övriga årligt 

tilldelade lägen kan justeras inom ramen för avtalstiderna. Genom att man inte låser 

fast avgångs- och ankomsttider på platser mellan avtalstiderna skapas möjligheter att 

omfördela gångtiderna så att andra tåglägen kan åstadkommas, när egenskaperna för 

dessa är kända. SP blir härmed ett mycket bra verktyg att verkställa reservkapacitet. 

Reservkapacitet är ju per definition kapacitet för tåglägen och banarbeten som vid årlig 

tilldelning inte är kända men som det finns övertygande anledning att tro att de 

kommer att sökas senare under genomförande av tågplanen. 

Anpassningsmöjligheten till framtida behov är mycket större med SP än då fastställd 

tågplan utgår från att samtliga avgångs- och ankomsttider är låsta såsom nu är fallet. 

Till exempel kan ett framtida tågläge ha en mycket större frihet hur stopp-mönster ser 

ut, prestanda kan variera, vägval kan variera. Det finns också mycket större möjligheter 

till att anpassa tågplanen till gångdagarnas olika behov gentemot idag. Potentialen har 

vid tidigare värderingar uppgått till ett värde om ca 500 MSEK per år i uteblivna 

möjligheter att genomföra tågtrafik, se rapporten Uncovered capacity in Incremental 

Allocation7 för en värdering av hur mycket värde som ”planeras bort” med nuvarande 

sätt att fastställa en tågplan. SP ger således stora möjligheter till anpassning av 

tågplanen över tid, men medför samtidigt ökande arbete för att ”få ut” potentialen. Det 

finns dock stora möjligheter om kapacitetstilldelningsprocessen moderniseras med 

beräkningshjälpmedel för att snabba upp planeringen av tåglägen och banarbeten. 

Den generella svårigheten med att representera reservkapacitet inom ramen för SP är 

hur det genom processen skall säkerställas att reservkapacitet finns kvar i tågplanen. 

Frågan om representation är således en nyckelfråga att lösa. 

Flera svårigheter kan identifieras. Den första svårigheten rör hur det kan säkerställas 

att reservkapaciteten ”finns kvar” under processen då det inte är ett fast läge utan en 

möjlighet att lägga in en kapacitetsreservation med vissa egenskaper i tågplanen som 

skall bevakas. Den andra svårigheten rör representationen av reservkapacitet över 

tågplanens alla dagar. Tågplanen ”fragmenteras” (de generella mönstren försvinner allt 

mer över tid och de individuella dagarna blir alltmer olika varandra) under 

genomförandet, och med SP finns stora möjligheter att optimera varje dag med målet 

att ha den bästa planen för just den dagen. Detta är styrkan i SP, men för 

planeringsarbetet kan detta också bidra till väsentligt ökande arbete då tågplanens 

dagar kommer att skilja sig åt.  

Detta får också som konsekvens att möjligheterna att planera in tåglägen på 

reservkapacitet kommer att skilja sig åt dag för dag, även om avtalstiderna och 

prestanda (t.ex. tågtyp) för tågläget fortfarande är lika. Det kan således antas att 

hantering av reservkapacitet i SP innebär mer arbete, eftersom den reserverade 

produktionskapaciteten (de möjliga realiseringarna av sökta tåglägen på 

reservkapacitet) skiljer sig åt mellan olika dagar under året och antalet dagar med olika 

 
7 Aronsson, M., Forsgren, M., & Gestrelius, S. (2017). Uncovered capacity in Incremental Allocation. 
Hämtad från http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-28256 
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utseende ökar ju längre in i tågplanens genomförande vi kommer. Att då identifiera 

matchning mellan sökt tågläge (som åberopar reservkapacitet) och den upprätthållna 

reservkapaciteten i tågplanen (som skiljer sig åt olika dagar) kan vara svårt. Mängden 

varianter kan öka mycket med tiden. 

Att avsätta reservkapacitet ”kostar” för den trafik som söks och tilldelas tågläge i den 

årliga processen, eftersom reservkapacitet behöver läggas in i områden med trängsel 

och mycket tåg (vi har tidigare konstaterat att där det finns mycket restkapacitet så 

finns inte behovet av reservkapacitet). Att lägga in fasta lägen för reservkapacitet leder 

till tidsmässiga kostnader för årsvis sökt trafik då det fasta läget ”puttar” på övrig trafik. 

Genom detta blir det mycket tydligt vad det fasta läget kostar att ha i tågplanen, 

nämligen den eftergift som omkringliggande trafik måste göra. Det fasta reservtågläget 

har således en någorlunda enkel värdering, men stor oklarhet om det faktiskt passar en 

framtida ansökan om kapacitet. Om det inte passar framtida ansökan uppstår även en 

kostnad där, då den sökande under tågplanens genomförande egentligen skulle velat ha 

ett annat läge än det som planerats in som reservtågläge. Hur stor den kostnaden 

egentligen är går inte att precist ta reda på vid det tillfälle då reservkapaciteten 

reserveras utan först i efterhand (då tågplanen genomförts). Det är också svårt för 

infrastrukturförvaltaren att ta reda på kostnaden senare då det enbart torde vara den 

sökande som vet vad denne egentligen ville ha. Det är dock klart att en sådan framtida 

kostnad finns. 

I SP minskar alla dessa kostnader då anpassning till det i framtiden sökta tågläget sker 

först då kännedom om de faktiska egenskaperna finns. Dels behöver den trafik som 

söks i den årliga processen inte ”svänga runt” en fast kapacitetsreservation då i SP 

enbart möjligheten till en kapacitetsreservation med vissa egenskaper upprätthålls. 

Dels så läggs ett tågläge in med vissa egenskaper först då ansökan är gjord, vilket ökar 

möjligheterna för att den erbjudna kapacitetsreservationen bättre matchar den 

sökandes villkor och önskningar, därmed minskar kostnaden för missmatchning 

mellan reserverad kapacitet och sökt kapacitetsreservation. SP möjliggör således ett 

effektivare utnyttjande av infrastrukturen, med större nytta för de sökande både i årsvis 

kapacitetstilldelning och för de som söks under tågplanens genomförande och därmed 

(så länge operatörerna läser marknaden rätt) större nytta för järnvägens kunder. 

I Figur 3 visas ett enkelt exempel på effekter med nuvarande planeringsmetod och med 

SP. Idag har tåglägen i den fastställda tågplanen ”hårda” tidpunkter för avgångs- och 

ankomsttid på samtliga tidtabellpunkter i järnvägsnätet.  

 

Figur 3: De ökade möjligheterna till realisering av nya tåglägen med successiv planering 
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Med SP så finns visst rörelserum då enbart vissa tidtabellpunkter, de s.k. avtalstiderna, 

är låsta (ankommer senast, avgår tidigast). Detta skapar ett utrymme att lägga in ny 

trafik så att ledtiderna för den nya trafiken inte blir så utdragna. Det finns således ett 

val då ett tågläge söks under tågplanens genomförande huruvida det är det nya tågläget 

som läggs in som skall vänta eller om det är det redan planerade tågläget som skall 

justeras för att möjliggöra en effektivare planering av det nya tågläget. 

Ser vi på värderingen av att skapa möjligheter då SP används så är det den ev. extra tid 

som läggs in i den årliga tågplanen som skall värderas. Den värderingen baseras på den 

förlängda gångtiden som läggs på de fastställda tåglägena. Beroende på situation så kan 

behovet av att lägga på extra tid variera över tid och dag. Redan i dagens tågplan finns 

dock stora möjligheter till justeringar i fastställda tågplaner genom utnyttjande av 

redan inlagd skogstid i tåglägena8.  

3.3 Värdering av tåglägen 

I den årliga tilldelningsprocessen planeras 52 eller 53 veckors tåglägen in. Dessa 

kompromissas fram efter att järnvägsföretagen har ansökt om dem X-8,5 i ett antal 

processteg. Om parterna inte kommer överens så slutar processen med beslut om 

överbelastad infrastruktur då Trafikverkets s.k. prioriteringskriterier används för att 

ändå finna en konfliktfri tågplan. För att möjliggöra en värdering av möjliga lösningar 

på överbelastningen så har samtliga sökande angivit en ”värderingsklass”, kallad 

prioriteringskategori för sina tåglägen. Detta är en självdeklaration av vad det sökta 

tågläget har för ”värde” och hur ”värdet” förändras då olika egenskaper hos tågläget 

förändras, såsom att förlänga gångtiden, förskjuta avgångstiden och leda tåget en 

annan sträcka.  

Dessa prioriteringskategorier används i RIT som en schabloniserad värdering för 

tåglägena, både de långtidsansökta och de korttidsansökta. De används för att kunna 

ställa årligt sökt trafik mot behovet av reservkapacitet för tillkommande behov 

(tåglägen och banarbeten) under tågplaneperioden. I projektet används dessa 

schabloner då de dels finns deklarerade av de sökande ett flertal år bakåt i tiden vid den 

årliga tilldelningen, dels då de tar fasta på de viktigaste schemaläggningsegenskaperna 

för tågläget. Vi vill påpeka att dessa prioriteringskategorier används av oss i RIT 

eftersom det är det enda heltäckande material som finns tillgängligt som kopplar ett 

tågläge till en värdering. De faktiska schablonvärdena kan behöva ändras för 

användningen i reservkapacitetssammanhang. 

Det anges idag inga prioriteringskategorier för korttidsansökta tåglägen, eftersom 

ingen tvist kan uppstå för dessa då de tilldelas i köordning. Eftersom reservkapacitet 

måste kunna motiveras utifrån att trafik har fått stå tillbaka under den årliga 

tilldelningen måste en transparent värdering kunna göras, för att ställa nyttjandet av 

kapacitetsreservationen mot det ”pris” som den årligt sökande trafiken fått ”betala” för 

att möjliggöra kapacitetsreservationen. Av det skälet behöver även de korttidsansökta 

 
8 Joborn, M. (2015). Oplanerade stopp och potential för målpunktsstyrande system (8:e uppl.). Hämtad 
från Swedish Institute of Computer Science website: http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-
24424 
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tåglägena förses med värdering i termer av prioriteringskategori. Detta krav torde dock 

inte belasta de sökande speciellt mycket, då de idag gör detta arbete i samband med 

den årliga processen och därmed är väl förtrogna med hur detta går till. Projektet ser 

värderingen av korttidsansökta tåglägen som en förutsättning för att reservkapacitet 

skall kunna introduceras. Detta eftersom korttidsansökta tåglägen kan ha högre 

samhällsekonomiskt värde än delar av de långtidsansökta tåglägena, och därför ur ett 

samhällsekonomiskt perspektiv borde ges möjlighet att tilldelas infrastrukturkapacitet 

under korttidsprocessen.  

3.4 Årlig tågplan och daglig tågplan 

Tåglägen som söks under tågplanens genomförande har ofta en eller ett fåtal gångdagar 

per tågläge. Det kan dock finnas många sådana sökta korttidståglägen över året på 

samma del av infrastrukturen och inom samma period på dygnet. Det är det 

sammanlagda behovet av de totalt prognosticerade korttidsansökta tåglägena som skall 

ställas mot de årligt sökta tåglägena, för de områden där reservkapacitet skall avsättas. 

Notera att prognosen för korttidsansökta tåglägen per definition innehåller ännu 

okända behov. Hade behovet varit känt så skall behovet sökas och planeras i årlig 

tågplan. Motivet för att avsätta reservkapacitet är att alla förutsättningar inte är kända 

då den årliga kapacitetstilldelningen genomförs och ändras med tiden.  

4 Mönster för de korttidsansökta tågen 

Detta kapitel beskriver huvudsakligen komponenter i aktiviteten ”Statistisk analys 

data” i Figur 1 (se Figur 4). 

 

Figur 4: Framtagande av underlag för identifiering av reservkapacitet 
 

Antalet korttidsansökta tåg under tidigare (men inte alltför avlägsna) tågplaneperioder 

är ett tänkbart underlag när man ska avgöra om det finns ett behov av reservkapacitet 

för en viss sträcka och hur stort detta behov i så fall är och när det inträffar. Vi har 

därför genomfört tre olika undersökningar av de korttidsansökta tåglägena på några 

utvalda sträckor. För det första: går det, utifrån data från en eller flera 

tågplaneperioder, att med någon säkerhet förutsäga hur många korttidsansökta tåg 

som kommer att köras under en annan tågplaneperiod (för en viss sträcka och en viss 

del av ett visst dygn)? För det andra: hur behöver de korttidsansökningar som blir 

avslagna bearbetas för att de ska kunna användas som underlag för förutsägelser? För 

det tredje: när kommer korttidsansökningarna in, i förhållande till när de tänkta tågen 
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ska köras? Nedan kommer vi först att gå igenom vilka data undersökningarna är 

baserade på, för att sedan beskriva resultaten av undersökningarna. 

4.1 Sträckor som ingår i undersökningarna 

Undersökningarna har gjorts för delsträckor av 14 av de så kallade linjedelar som 

Trafikverket räknade med i rapporten ”Järnvägens kapacitet 2017” (se Tabell 1). En 

linjedel definieras som ”ett homogent avsnitt av en bana, med hänsyn till både trafik 

och infrastruktur”. Eftersom det inte kommer att vara aktuellt att avsätta 

reservkapacitet på sträckor där kapacitetsutnyttjandet är lågt, har linjedelarna valts ut 

bland dem som hade ett kapacitetsutnyttjande på 61–80 procent (”medelhögt”, 

markerat med gult) eller mer än 80 procent (”mycket högt”, markerat med rött) under 

den tvåtimmarsperiod av dygnet (”dimensionerande tidsperiod”) då det gick mest 

trafik. Linjedelarna är hämtade från tio olika banor. Vissa av linjedelarna har 

enkelspår, medan andra har dubbelspår. Urvalet av linjedelar är gjort med avsikten att 

det ska täcka in tillräckligt stor variation i infrastrukturförutsättningar och 

trafikmönster för att ge en rimligt allmängiltig bild av situationen på linjedelar med 

högt kapacitetsutnyttjande. För var och en av linjedelarna har Trafikverket pekat ut en 

dimensionerande sträcka, och det är för denna sträcka som vi har räknat antalet tåg i 

undersökningarna nedan. För att ett tåg ska räknas behöver det beröra båda 

ändpunkterna på den dimensionerande sträckan. Det innebär att i de fall då 

ändpunkterna har en eller flera driftplatser mellan sig (Brännland–Umeå godsbangård, 

Järna–Gnesta, Falköping C–Alingsås och Lund C–Arlöv) kan det hända att det finns 

tåg som bara går en del av sträckan och inte räknas med. Detta bör dock inte ha någon 

större inverkan på resultaten. 

 

Tabell 1: De linjedelar som ingår i undersökningarna 
Linjedel Bana Dimensionerande 

sträcka 
Antal spår Kapacitets-

utnyttjande 
(medel) 

Dimensionerande 
tidsperiod 

Kapacitets-
utnyttjande 
(dim. 
period) 

Bollnäs–Ljusdal Norra 
Stambanan 

Karsjö–Simeå Enkelspår 0,61 06:00–08:00 0,93 

Mellansel–Vännäs Stambanan 
genom övre 
Norrland 

Trehörningsjö–
Norrfors 

Enkelspår 0,44 12:00–14:00 1,20 

Vännäs–Umeå C Stambanan 
genom övre 
Norrland 

Brännland–Umeå 
gbg 

Enkelspår 0,62 06:00–08:00 1,03 

Gävle–Storvik Bergslagsbanan Kungsgården–Storvik Enkelspår 0,76 13:00–15:00 1,13 

Borlänge–Ludvika Bergslagsbanan Borlänge–Sellnäs Enkelspår 0,49 15:00–17:00 0,79 

Järna–Gnesta Västra 
stambanan 

Järna–Gnesta Dubbelspår 0,80 15:55–17:55 1,04 

Falköping–Alingsås Västra 
stambanan 

Falköping–Alingsås Dubbelspår 0,73 16:00–18:00 0,84 

Lund–Arlöv Södra 
stambanan 

Lund–Arlöv Dubbelspår 1,17 06:00–08:00 0,83 

Alvesta–Växjö Kust till Kust Gemla–Alvesta Enkelspår 0,94 16:00–18:00 1,00 

Varberg–Hamra Västkustbanan Varberg–Hamra Enkelspår 0,86 07:00–09:00 0,95 

Karlstad–Kil Värmlandsbanan Karlstad–Skåre Enkelspår 1,03 15:55–17:55 1,05 

Laxå–Kristinehamn Värmlandsbanan Laxå Ö–Hasselfors Enkelspår 0,54 16:10–18:10 0,78 

Borlänge–
Repbäcken 

Dalabanan Borlänge–
Repbäcken 

Enkelspår 0,38 13:00–15:00 0,65 
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Kallhäll–
Kungsängen 

Mälarbanan Kallhäll–Kungsängen Dubbelspår 0,46 06:20–08:20 0,62 

 

4.2 Antal korttidsansökta tåg 

För att kunna göra en rimlig avsättning av reservkapacitet behöver vi uppskatta hur 

stort behovet kommer att vara. En grundläggande fråga är därför att undersöka och 

försöka förutsäga antalet korttidsansökta tåg för olika sträckor och olika delar av (till 

exempel) dygnet, veckan och året. Innebörden av ”förutsäga” är här att konstruera en 

prognos för antalet tåg utifrån motsvarande uppgifter hämtade från ett eller flera 

tidigare år. 

De försök att förutsäga antalet tåg som redovisas nedan är gjorda med hjälp av 

maskininlärning, vilket är ett fält som innefattar olika automatiska metoder för 

inlärning från data. Ofta handlar det om att anpassa en modell till en mängd 

träningsdata, det vill säga kända par av indata och utdata, så att modellen blir så bra 

som möjligt på att förutsäga utdata givet indata. I detta fall är indata en tidsperiod (se 

nedan för närmare specifikation), medan utdata är antal tåg under denna period. 

Modellen kan sedan utvärderas med hjälp av en mängd testdata, det vill säga data som 

har samma format som träningsdata, men som inte har använts i träningen av 

modellen. Förhoppningen är att modellen, när den presenteras för indata från 

testmängden, ska ge en förutsägelse av utdata som ligger så nära det förväntade (det 

vill säga faktiska utdata i testmängden) som möjligt. Överensstämmelsen mellan 

förutsägelsen och det förväntade kan uppskattas med olika standardiserade eller 

specialanpassade mått. 

Den typ av modell som vi har använt är så kallade beslutsträd (om-så-frågor ordnade i 

en trädstruktur). Den främsta anledningen till detta val är inte att en sådan modell 

nödvändigtvis ger bästa tänkbara resultat, utan att det är jämförelsevis enkelt att förstå 

den interna strukturen och därmed varför modellen ger de resultat som den ger, vilket 

är en fördel både för arbetet i projektet och om dess resultat i framtiden kommer att 

ligga till grund för myndighetsbeslut. Många andra typer av maskininlärningsmodeller 

har en tendens att framstå som en svart låda, där det inte är uppenbart varför vissa 

indata resulterar i vissa utdata, eller åtminstone inte hur enskilda delar av modellen 

påverkar utfallet. 

Vi har arbetat med modeller där indata anger (a) vecka under året (med antagandet att 

årets första vecka alltid börjar den 1 januari), (b) om det är fråga om en ”helgdag” 

(lördag eller söndag) eller någon annan veckodag och (c) fyratimmarsperiod (klockan 

0.00–4.00, 4.00–8.00 och så vidare) under dygnet. Faktorerna är valda utifrån 

förkunskapen att trafiken brukar variera över året, veckan och dygnet, men det finns ett 

inte obetydligt mått av godtycke i de valda indelningarna av dessa perioder, vilket 

påverkar vilka mönster som är möjliga att upptäcka. Utdata anger antal tåg för den 

aktuella sträckan under respektive fyratimmarsperiod. För var och en av de fjorton 

sträckor som vi har undersökt har vi tränat upp en separat modell. Träningsdata har 

hämtats från två olika år (tågplaner), medan testdata har hämtats från ett år som inte 

ingår i träningsdata. Förutsägelserna från modellen har avrundats till närmaste heltal 

innan de har utvärderats. 
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4.2.1   Antal körda tåg 

Den första undersökningen rör alltså om det går att förutsäga hur många 

korttidsansökta tåg som kommer att beviljas och köras på en viss sträcka under en viss 

fyratimmarsperiod av ett visst dygn. Maskininlärningsmodellerna tränades på data från 

2017 och 2018, varefter de testades på data från 2019. (För samtliga år användes 

perioden mellan den 1 januari och tidtabellsskiftet i december.) Alla data hämtades från 

Trafikverkets system Lupp. Modellernas förutsägelser utvärderades med måttet RMSE 

(root mean square error), som är det så kallade kvadratiska medelvärdet av 

skillnaderna mellan förutsagda och faktiska värden. RMSE beräknas med följande 

formel, där 𝑛 är antalet förutsägelser, 𝑦𝑖 är de faktiska värdena och 𝑦̂𝑖 är de förutsagda: 

RMSE = √
∑ (𝑦𝑖 − 𝑦̂𝑖)2𝑛

𝑖=1

𝑛
 

 

I Tabell 2 (modell A) redovisas RMSE-värden för modellernas förutsägelser, efter 

division med det genomsnittliga antalet faktiskt körda korttidsansökta tåg per 

fyratimmarsperiod på respektive sträcka. Normaliseringen som divisionen innebär 

underlättar jämförelser mellan sträckor där det går olika många tåg. (Ett fel som är 

stort i absoluta tal är mer acceptabelt om antalet körda tåg också är stort, vilket inte 

framgår utan normaliseringen.) RMSE-värdena i tabellen indikerar tyvärr att de 

förutsägelser som modellerna gör inte är särskilt träffsäkra, utan att risken till exempel 

är stor att modellerna förutsäger att antalet korttidsansökta och körda tåg är noll under 

en viss period, fast det faktiskt går tåg under perioden. 

Som exempel på hur resultaten kan se ut visas i Figur 5 och Figur 6 förutsägelse och 

faktiskt utfall för de sträckor som har lägst (Lund C–Arlöv) respektive högst (Kallhäll–

Kungsängen) RMSE-värde per medelantalet tåg. Figurerna omfattar de två första 

veckorna under 2019. Numreringen på x-axeln anger dagarna under perioden, medan 

de lodräta hjälpstrecken markerar fyratimmarsperioderna. För båda sträckorna gäller 

att förhållandet mellan förutsägelse och utfall under andra delar av året ser påtagligt 

annorlunda ut än i figurerna, men även om figurerna alltså inte ger en heltäckande bild 

av förutsägelser och utfall för de båda sträckorna, kan de ändå ge en uppfattning om två 

saker: å ena sidan att förutsägelserna ofta träffar lite fel, å andra sidan att de trots allt 

ofta kan sägas ligga i närheten av utfallet. Inget av detta är särskilt förvånande, med 

tanke på att modellerna är konstruerade för att förutsäga att det kommer att köras 

ungefär lika många korttidsansökta tåg som tidigare år. Detta är en rimlig förutsägelse 

så länge inte förutsättningarna på något mer genomgripande sätt skiljer sig åt mellan 

åren (till exempel vad gäller förekomsten av banarbeten som leder till 

korttidsansökningar), samtidigt som man inte kan förvänta sig att allt kommer att vara 

fullständigt lika mellan olika år. 
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Tabell 2: RMSE-värden för förutsägelser av antalet körda korttidsansökta tåg år 2019 på olika 
sträckor, med modeller som tränats antingen på data från 2017 och 2018 (modell A) eller på data 
från 2019 (modell B) 

Sträcka RMSE per RMSE per 

  medelantalet tåg medelantalet tåg 

  (modell A) (modell B) 

Lund C–Arlöv 1,03 0,46 

Laxå–Hasselfors 1,24 0,85 

Falköping C–Alingsås 1,30 0,44 

Järna–Gnesta 1,32 0,53 

Varberg–Hamra 1,47 0,79 

Karsjö–Simeå 1,62 0,96 

Gemla–Alvesta 1,76 0,86 

Brännland–Umeå godsbangård 1,85 1,28 

Borlänge C–Sellnäs 1,85 1,06 

Karlstad C–Skåre 1,85 0,68 

Borlänge C–Repbäcken 1,93 1,05 

Trehörningsjö–Norrfors 2,08 1,19 

Kungsgården–Storvik 2,08 1,02 

Kallhäll–Kungsängen 4,49 1,06 
 

 

 

 

 

Figur 5: Antal körda korttidsansökta tåg på sträckan Lund C–Arlöv under de två första veckorna 
2019, enligt förutsägelse och faktiskt utfall 
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Figur 6: Antal körda korttidsansökta tåg på sträckan Kallhäll–Kungsängen under de två första 

veckorna 2019, enligt förutsägelse och faktiskt utfall 
 

Ett annat sätt att använda maskininlärningsmodellerna är att använda samma data 

som träningsdata och testdata. Denna metod kan givetvis inte användas för att 

utvärdera hur bra modellen är på att göra förutsägelser baserade på okända indata. 

(Om man bara gör indata tillräckligt finkorniga, till exempel genom att ange exakt 

datum för varje datapunkt, kommer man alltid att göra hundraprocentigt korrekta 

”förutsägelser” bara genom att upprepa utdata från träningsmängden.) Poängen är i 

stället att få en ungefärlig uppfattning om en miniminivå för RMSE-värdena, givet de 

generaliseringar som redan indelningen i tidsperioder (del av året, veckan och dygnet) 

innebär. Med andra ord: det är förmodligen inte rimligt att tro att resultatet om man 

använder testdata för ett annat år kommer att bli bättre än om man testar på samma år 

som man använde i träningen. Resultatet av att använda data från 2019 (samma som 

tidigare fungerade som träningsdata) som både träningsdata och testdata visas i Tabell 

2 (modell B). Som framgår där ligger RMSE-värdena per medelantalet tåg mellan 0,44 

och 1,28 – betydligt lägre för samtliga sträckor än om träningsdata och testdata hämtas 

från olika år, som i modell A, men fortfarande förmodligen inte tillräckligt bra för våra 

syften. 

Att resultatet av förutsägelserna med maskininlärningsmodellerna inte är bättre än de 

är kan bero både på att modellerna skulle behöva förbättras (annan typ av modell, mer 

eller andra träningsdata, andra parameterinställningar) och på att det helt enkelt inte 

finns några (tillräckligt tydliga) återkommande mönster i korttidsansökningarna. För 

att i någon mån kontrollera det senare har vi undersökt om det är möjligt att förutsäga 

antalet körda godståg (både långtidsansökta och korttidsansökta) med hjälp av 

modeller av samma typ. Den bakomliggande tanken är att det kan betraktas som känt 

att godstågstrafiken varierar mellan åren (mer än persontågstrafiken gör), så att det 

inte är trivialt att göra förutsägelser, samtidigt som variationen är begränsad, så att 

data från tidigare år bör vara ett användbart underlag för förutsägelser. Om modellerna 

ändå inte skulle kunna göra rimliga förutsägelser av antalet godståg skulle vi därför 

kunna dra slutsatsen att felet helt ligger hos modellerna. Som framgår av Tabell 3 visar 

det sig dock att RMSE-värdena oftast ligger under 1 och att de oftast är lägre än 
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motsvarande värden för förutsägelser av körda korttidsansökta tåg. En möjlig slutsats 

är att denna typ av modeller har en viss förmåga att förutsäga mönster i antal tåg, om 

det finns sådana, och att ett problem med att försöka förutsäga antalet körda 

korttidsansökta tåg kan vara att det helt enkelt inte finns tillräckligt tydliga 

återkommande mönster där. Troligen ligger dock en del av problemen i utformningen 

av modellerna. Figur 7 visar förutsägelse och utfall för de två första veckorna 2019 för 

Lund C–Arlöv, den sträcka som har lägst RMSE-värde. 

 

Tabell 3: RMSE-värden för förutsägelser av antalet godståg år 2019 på olika sträckor, med 
modeller som tränats på data från 2017 och 2018 

Sträcka RMSE per 

  medelantalet tåg 

Lund C–Arlöv 0,39 

Falköping C–Alingsås 0,41 

Karsjö–Simeå 0,46 

Brännland–Umeå godsbangård 0,47 

Trehörningsjö–Norrfors 0,53 

Borlänge C–Sellnäs 0,54 

Kungsgården–Storvik 0,58 

Järna–Gnesta 0,62 

Varberg–Hamra 0,62 

Karlstad C–Skåre 0,65 

Laxå–Hasselfors 0,69 

Borlänge C–Repbäcken 0,80 

Gemla–Alvesta 2,23 

Kallhäll–Kungsängen 4,63 
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Figur 7: Antal körda godståg på sträckan Lund C–Arlöv under de två första veckorna 2019, enligt 
förutsägelse och faktiskt utfall 

 

Det är troligt att det behövs en metod för att göra förutsägelser som mer dynamiskt 

anpassar sig till data och som inte bygger på i förväg bestämda indelningar av dygnet, 

veckan och året. Som framgår av kapitel 5 är det också så att den tänkta processen för 

avsättning av reservkapacitet bygger på prognoser för korttidsansökta tåglägen, det vill 

säga tidsangivelser för enskilda tåg, snarare än på prognoser för antalet tåg under en 

viss (förutbestämd) del av dygnet. Dessutom förutsätter processen att det för varje tåg i 

prognosen finns uppgifter om vilken eller vilka gångtidsmallar som används för 

tågläget, var tåglägets färd börjar och slutar, vilka andra trafikplatser som tågläget 

måste passera samt eventuellt vilken operatör som kör tåget. 

Sammantaget pekar detta pekar på att man behöver använda någon form av 

klustringsmetod som för samman tåg respektive dagar som liknar varandra till grupper 

som inte på förhand är kända. En svårighet med detta är att det inte är självklart hur 

man mäter till exempel hur (o)lika två tåg är om de startar på två olika platser. Därefter 

måste man ta fram någon form av typvärde eller genomsnitt för varje egenskap hos 

tågen eller dagarna som ingår i samma grupp, för att på så sätt skapa ett typtåg 

respektive en typdag för varje grupp. För varje typdag (på en given sträcka) behöver det 

framgå vilka typtåg som går, och när under dagen detta sker. Slutligen måste man 

kunna avgöra vilken typdag varje dag som man vill göra en prognos för motsvarar. 

4.2.2   Avslagna ansökningar 

Undersökningen i föregående avsnitt är baserad på korttidsansökta tåg som beviljats 

och körts. För att man ska kunna avsätta reservkapacitet när och där det finns behov, är 

det dock viktigt att också kunna skapa prognoser baserade på avslagna korttids-

ansökningar. Att det händer att ansökningar blir avslagna är ju i sig ett tecken på att 

kapaciteten inte räcker till alla ansökningar och att det kan finnas ett behov av 

reservkapacitet. 
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En del korttidsansökningar gäller helt nya tåg, medan andra innebär önskemål om att 

befintliga tåg ska köras under fler dagar än tidigare fastställt. Av de avslagna 

ansökningarna om nya tåg framgår inte någon detaljerad väg genom nätet, utan bara 

första och sista trafikplats samt eventuella andra trafikplatser längs vägen där 

operatören vill utföra någon aktivitet (till exempel av- eller pålastning av gods, 

passagerarutbyte eller växling). För att avgöra vilka sträckor en avslagen sådan ansökan 

berör, behöver vi därför hitta en eller flera vägar mellan första och sista trafikplats som 

i rätt ordning passerar alla andra trafikplatser som ingår i ansökan.  

Därefter behöver vi avgöra när tåget befinner sig på olika sträckor genom att skapa ett 

tågläge för var och en av de framtagna vägarna. För att kunna göra detta behöver vi 

välja en eller flera gångtidsmallar som matchar ansökan. Vår metod för att hitta möjliga 

vägar genom järnvägsnätet och skapa tåglägen består av följande steg: 

1. Framtagande av möjliga vägar 

Ta fram en eller flera vägar mellan första och sista trafikplats som i rätt ordning 

passerar alla andra trafikplatser som ingår i ansökan, till exempel den kortaste 

vägen eller de tre kortaste vägarna. 

 

2. Val av gångtidsmallar 

Hur lång tid som ska planeras in för ett tågs färd längs en viss sträcka beror på 

vilken gångtidsmall som används. Eftersom det material om korttids-

ansökningarna som vi har tillgång till inte innehåller några explicita uppgifter 

om gångtidsmallar är det nödvändigt att först, för varje sträcka mellan två på 

varandra följande trafikplatser som har angivits i ansökan, välja en 

gångtidsmall som så väl som möjligt stämmer överens med angivna uppgifter 

om tågtyp (till exempel godståg eller resandetåg), (drag)fordonstyp, 

maxhastighet och maxvikt. Ett sätt att göra detta är följande: 

a. Vissa av de maxhastigheter, tågtyper och fordonstyper som framgår av 

ansökningarna går inte alls att återfinna bland de parametrar som 

definierar de olika gångtidsmallarna. Ändra i så fall dessa uppgifter i 

ansökningarna till närliggande värden. 

b. Försök hitta en gångtidsmall vars maxhastighet, fordonstyp och tågtyp 

överensstämmer med ansökan och vars (max)vikt är så låg som möjligt, 

utan att vara lägre än tågets angivna maxvikt. I sista hand, släpp 

viktkravet helt. 

c. Om det inte går att hitta någon sådan mall, släpp kravet på att 

maxhastigheten ska stämma helt, och leta i stället efter en gångtidsmall 

vars maxhastighet är så hög som möjligt, utan att vara högre än tågets 

angivna maxhastighet. Maxvikten hanteras här och i det följande som i 

föregående punkt. 

d. Om detta inte ger något resultat, återställ kravet på maxhastighet och 

släpp i stället kravet på fordonstyp. 

e. Om inte heller detta resulterar i någon mall, fortsätt bortse från kravet 

på fordonstyp och släpp återigen kravet på att maxhastigheten ska 

stämma helt. 

Det exakta innehållet i dessa steg och ordningen mellan dem kan givetvis 

diskuteras, men för att få en automatiserad process är det nödvändigt att skapa 

en automatisk metod som ansätter gångtidsmallar att användas för de vägar 

som valts ut i steg 1. 
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3. Skapande av tåglägen 

Skapa ett tågläge för var och en av de vägar som togs fram i punkt 1. Använd de 

gångtidsmallar som togs fram i punkt 2. Den sökande kan peka ut en 

ankomsttid eller avgångstid i ansökan som så kallad preferenstid (se 

Järnvägsnätsbeskrivningens bilaga 4 B). Använd den trafikplats för vilken 

preferenstiden gäller som utgångspunkt (”förankringspunkt”) vid skapandet av 

tågläget. Om förankringspunkten inte är den första eller sista trafikplatsen i 

tågets färd skapas tågläget i två delar, en före och en efter förankringspunkten. 

Använd den första stationen i tågets färd som förankringspunkt om den 

sökande inte har angett någon preferenstid. 

 

Låt tåget stanna vid de trafikplatser som finns med i ansökan och låt tågets färd 

mellan två på varandra följande trafikplatser ta den tid som den aktuella 

gångtidsmallen anger. För att avgöra hur långa eventuella uppehåll längs vägen 

ska vara, använd i första hand eventuella önskemål i ansökan. Om sådana 

önskemål saknas men ansökan innehåller koder som visar vilka aktiviteter som 

ska utföras under uppehållen, använd i stället standardtider för dessa 

aktiviteter. Om gångtidsmallarna och uppehållslängderna leder till att 

avgångstiden från (ankomsttiden till) en trafikplats hamnar tidigare (senare) än 

önskemålet i ansökan, och det är den första (sista) trafikplatsen i tågets färd 

som är förankringspunkt, ska avgångstiden (ankomsttiden) ändras till den 

önskade tiden. 

Observera att den beskrivna metoden skapar ett tågläge som inte är anpassat till annan 

trafik. Anledningen till detta är att vi här är intresserade av när det finns ett behov av 

ett nytt tåg, inte när det är möjligt att planera in det. (Med tanke på att ansökan har 

avslagits ska det inte vara möjligt att planera in tåget utan att göra stora avsteg från 

önskemålen som angivits i ansökan.) 

De tåglägen som har skapats med den beskrivna metoden och de tåglägen som kommer 

från avslagna ansökningar om att köra ett befintligt tåg under fler dagar kan användas 

för träning och testning av maskininlärningsmodeller, liksom i avsnitt 4.2.1. Man kan 

notera att det är en ganska liten andel av korttidsansökningarna som avslås. Enligt 

uppgifter hämtade från Trafikverkets tidtabellsplaneringssystem Trainplan avslogs till 

exempel 4 948 korttidsansökningar för T18, medan 41 298 ansökningar beviljades. Det 

var alltså bara ungefär 10 procent av ansökningarna som avslogs. Att korttids-

ansökningarna sällan avslås innebär troligen att det under många perioder inte finns 

några avslagna ansökningar som berör en viss sträcka, vilket kan göra uppgiften att 

förutsäga var och när de faktiskt förekommer svårare. Ett sätt att underlätta detta kan 

vara att samtidigt arbeta med både beviljade och avslagna ansökningar. Ytterligare ett 

sätt att utöka materialet är att ta reda på de behov hos operatörerna som aldrig 

resulterar i ansökningar, eftersom de räknar med att få avslag. 

4.3 När söks tåglägen i korttidsprocessen? 

I den första underlagsrapporten konstaterades att de gränsvärden som ska användas 

för att avgöra vilka ansökningar som är tillräckligt värdefulla för att beviljas 

reservkapacitet behöver kunna justeras under pågående tågplaneperiod. Syftet med 

detta är att så mycket som möjligt av reservkapaciteten ska användas, samtidigt som så 
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få värdefulla ansökningar som möjligt får avslag på grund av att kapaciteten är slut. 

Den metod som skisserades i den första rapporten går ut på att ett gränsvärde ska 

justeras om efterfrågan på tåglägen (med ett värde som är högre än det för tillfället 

aktuella gränsvärdet) är större eller mindre den reservkapacitet till vilken gränsvärdet 

är kopplat. Kontrollen av förhållandet mellan tillgång och efterfrågan på 

reservkapacitet bör göras löpande. En annan tänkbar metod är att i förhand, baserat på 

historiska data, bestämma hur gränsvärdet ska ändras över tiden. 

Oavsett om man justerar gränsvärdena efter den faktiska efterfrågan på reservkapacitet 

eller om man i förväg bestämmer hur gränsvärdena ska minska med tiden, har man 

nytta av att veta när ansökningarna brukar komma in i förhållande till gångdagarna. 

Nedan kommer de båda justeringsmetoderna och frågan när ansökningarna kommer in 

att diskuteras. Alla resonemang bygger på att varje gångdag har sina egna gränsvärden 

(för olika sträckor och eventuellt olika delar av dagen). Om man i stället tänker sig 

gränsvärden som är gemensamma för alla (kvarvarande) gångdagar kan metoderna 

behöva anpassas. 

Det kan inträffa att reservkapaciteten för en viss dag, sträcka och del av dagen tar slut 

och att det kommer in ytterligare ansökningar som rör samma reservkapacitet och som 

har ett värde som är högre än gränsvärdet. Om man använder metoden att justera 

gränsvärdena efter efterfrågan kan en sådan situation vara ett tecken på att 

motsvarande gränsvärden för andra gångdagar bör höjas. På motsvarande sätt kan 

reservkapacitet som inte har utnyttjats när dagen har passerat vara ett tecken på att 

gränsvärdena för kommande dagar bör sänkas. 

Problemet med dessa situationer är att när de väl uppkommer är det redan för sent att 

göra justeringar för att påverka utfallet för den aktuella dagen. Den outnyttjade 

kapaciteten förblir outnyttjad, och de värdefulla ansökningarna som kom in när 

kapaciteten redan var slut kommer inte att kunna beviljas (eftersom det inte är möjligt 

att ta tillbaka kapacitet från redan beviljade ansökningar). Därför behöver man kunna 

göra justeringar av gränsvärdena innan sådana situationer uppkommer, och då behöver 

man kunna avgöra om det är troligt att efterfrågan kommer att över- eller understiga 

den tillgängliga reservkapaciteten, eller om tillgång och efterfrågan (ungefärligen) 

kommer att vara lika stora. Detta kräver i sin tur att man, utöver att känna till hur 

många ansökningar som hittills har beviljats (eller står på en väntelista i avvaktan på 

att gränsvärdet eventuellt kommer att sänkas), vet hur många ansökningar som brukar 

komma in under den kvarvarande tiden fram till gångdagen och vilka värden dessa 

ansökningar brukar ha. Här behövs alltså kunskap om när i förhållande till 

gångdagarna som ansökningarna brukar komma in. 

Metoden att i förhand bestämma hur gränsvärdet ska ändras över tiden kan till 

exempel tillämpas på så sätt att värdet minskas linjärt, fram till någon tidpunkt (kort 

före gångdagen) då gränsvärdet når noll. Det bakomliggande antagandet är att ju 

närmare man kommer gångdagen, desto mindre sannolikt är det att nya (värdefulla) 

ansökningar kommer in, och desto mindre anledning finns det att hålla på den 

kvarvarande reservkapaciteten och ge inkomna ansökningar avslag med hänvisning till 

att de inte skulle vara tillräckligt värdefulla. Vid någon tidpunkt nära gångdagen väger 

intresset att all reservkapacitet utnyttjas tyngre än intresset att tilldela kapaciteten till 

de värdefullaste ansökningar, och då släpps kapaciteten helt fri (genom att gränsvärdet 
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sätts till noll). En fördel med denna metod är att den är mer förutsägbar, och därmed 

förmodligen lättare att få acceptans för, än en där gränsvärdet justeras beroende på den 

faktiska efterfrågan och således kan gå både upp och ned. Även denna metod kräver 

kunskap om när ansökningarna brukar komma in och hur värdefulla de brukar vara, 

för att man ska kunna bedöma i vilken takt gränsvärdet ska minskas. 

I Figur 8 visas (i rött), för samtliga undersökta dimensionerande sträckor under 

perioden 1 januari 2017–14 december 2019 (utom 9–31 december 2018), den 

ackumulerade andelen korttidsansökta och sedermera körda tåg för vilka ansökan 

inkommit (av det i efterhand kända totala antalet inkomna) vid olika avstånd i dagar 

till gångdagen för respektive tåg. På x-axeln indikerar negativa tal dagar före 

gångdagen. Till en början stiger andelen inkomna ansökningar långsamt, men ungefär 

180 dagar före gångdagen börjar andelen stiga snabbare. (Detta skulle kunna bero på 

den så kallade revisionsplaneringen av banarbetsanpassningar, för vilken ansökningar 

ska vara inne senast 13 veckor före gångdagen.) Ökningstakten håller i sig till omkring 

60 dagar före gångdagen, då den mattas av något. Under de sista 20 dagarna före 

gångdagen stiger ökningstakten kraftigt och ansökningarna för omkring 30 % av det 

totala antalet tåg kommer in. Den enskilda dag då överlägset störst andel (8,6 %) av 

ansökningarna kommer in är själva gångdagen. En mycket liten andel av 

ansökningarna (0,3 %) kommer in efter gångdagen och finns inte med i diagrammet. 

Det finns en viss variation mellan de undersökta sträckorna i när ansökningarna 

kommer in. Som exempel på två ytterligheter visas i Figur 8 också förhållandena för 

sträckorna Falköping C–Alingsås och Laxå–Hasselfors. På den förra sträckan ökar först 

andelen inkomna korttidsansökningar långsamt, innan kurvan vänder brant uppåt 

drygt 180 dagar före gångdagen och når 70 % inkomna ansökningar redan drygt 60 

dagar före gångdagen. På den senare sträckan är kurvan förskjuten mot gångdagen, och 

det är först fem dagar före gångdagen som 70 % av ansökningarna har kommit in. På 

båda sträckorna kommer en betydande andel (20 % respektive 50 %) in under de sista 

drygt 20 dagarna före gångdagen. Det kan diskuteras om det är en sammanvägd kurva 

för flera sträckor (som den röda i Figur 8) som bör användas som underlag för 

justeringar av gränsvärdet för alla sträckor, eller om skillnaden mellan olika sträckor är 

så stor att det är lämpligt att använda separata kurvor. 
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Figur 8: Ackumulerad andel korttidsansökta och sedermera körda tåg för vilka ansökan inkommit, 
för samtliga undersökta dimensionerande sträckor och två enskilda sträckor under 2017, 2018 

och 2019, i förhållande till avståndet i dagar till gångdagen för respektive tåg 
 

Som ett exempel på att kurvan kan vara förskjuten ännu mer mot gångdagen än på 

sträckan Laxå–Hasselfors visas i Figur 9 förhållandena för sträckan Stockholm C–

Hagalund (som i övrigt inte ingår i denna undersökning). På denna sträcka hade bara 

68 % av ansökningarna kommit in dagen före gångdagen. 
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Figur 9: Ackumulerad andel korttidsansökta och sedermera körda tåg för vilka ansökan inkommit, 
för sträckan Stockholm C–Hagalund under 2017, 2018 och 2019, i förhållande till avståndet i 

dagar till gångdagen för respektive tåg 
 

Några allmänna iakttagelser är följande. Tiden mellan ansökan och gångdag för ett tåg 

är ofta ganska kort. På många sträckor är det jämförelsevis ovanligt att det är mer än 

10–20 dagar mellan ansökan och gångdag, men det finns också några sträckor där 

tiden för ganska många tåg är betydligt längre än så. Om man i stället delar in tågen i 

grupper som var och en omfattar alla tåg som ingår i samma ansökan (alla tåg i en 

grupp har alltså samma tågnummer men olika gångdagar) upptäcker man följande: 

• Tiden mellan ansökan och den första gångdagen i gruppen är ofta ganska kort. 
På de flesta sträckor är det jämförelsevis få grupper som har en tid på mer än 

10–15 dagar mellan ansökan och den första gångdagen. Detta gäller både de 

grupper som bara omfattar ett tåg (en gångdag) och de grupper som omfattar 

flera. 

• De flesta grupperna (79 % för de sträckor som vi har undersökt) omfattar bara 
ett tåg. 

4.4 Marknadsundersökning baserad på 

godskorridoren ScanMed RFCs metod 

I den föreslagna processen för identifiering och användning av reservkapacitet, se Figur 

1, ingår att samråda med kapacitetstilldelningen intressenter för att identifiera behovet 

av reservkapacitet. Detta processteg, se Figur 10, initierar reservkapacitetsprocessen för 

varje tågplan, jämte det processteg som ger underlag i form av statistisk analys och 

bedömningar av tidigare tågplaner. Sammanläggningen av dessa två processteg ligger 
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därefter till grund för identifiering av behovet av reservkapacitet för den tågplan som 

arbetet gäller.  

 

Figur 10: Processteget Marknadsundersökning i processen för hantering av reservkapacitet 
 

I föregående rapport9 beskrivs den process som godskorridoren ScanMed RFC har för 

att identifiera det årliga utbudet av kapacitet. Syftet med detta processteg är att 

identifiera behovet av reservkapacitet. Identifiering av behovet av reservkapacitet och 

behovet av utbud i godskorridoren har en mycket tydlig skillnad: där godskorridorens 

utbud baseras på av järnvägsföretags identifierade behov av kapacitet (även om det kan 

råda viss osäkerhet om den exakta omfattningen och tidsmässiga placeringen) så skall 

reservkapacitet skapas för efterkommande behov som ännu inte är känt. Vi tror dock 

att det kan vara mycket värt att genomföra marknadsundersökningar och söka 

identifiera behovet, järnvägsföretag och sökande kan genom sin erfarenhet samt 

kunskap om hur transportmarknaden (både gods och resande) ”rör sig”. 

I TTR har steget ”Capacity needs announcement”, CNA, introducerats där de sökande 

skall ange den kapacitet de ser som nödvändig för sin kommande trafik. Den är i stora 

delar liknande korridorens marknadsundersökning då de sökande borde ha en ganska 

bra bild av den kapacitet som söks, överlag. Intressant är dock den kapacitet som skall 

avsättas till segmentet ”Rolling planning”. Den har samma karaktär som reserv-

kapacitet i den meningen av kapacitet kan sökas och tilldelas under hela året samt även 

kommande två år, innefattande okänd framtida trafik. Samma problematik kommer 

återfinnas vid segmenteringen i TTR som för reservkapacitet i dagens process, och i 

TTR är tanken att detta skall, som del, innefattas av CNA. Hur marknads-

undersökningen skall formuleras för att ”sikta rätt” på det kapacitetsband (ett visst 

antal Rolling Planning-tåglägen inom en definierad tidsperiod och sträcka) är i 

dagsläget oklart, men de principer som utvecklas inom TTR samt de principer vi 

diskuterat i denna och tidigare rapporter bör ha tillämpning i TTRs hantering av 

Rolling Planning-segmentet. 

5 Utveckling av tilldelningsprocessen 

I det följande tänker vi oss en process där avsättningen till reservkapacitet utgår från 

tidigare års tågplaner samt intervjuer och möten med järnvägsmarknadens aktörer, i 

 
9 Aronsson, M. (2020). RIT– Reservkapacitet i tilldelningsprocessen: Underlagsrapport 1. Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-50134 



31 

This work is licensed under CC BY 4.0  https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.en 

enlighet med beskrivningen i kapitel 2. Processen utmynnar varje år i en viss mängd 

kapacitetsreservationer som publiceras i JNB eller möjligen i ett efterföljande tillägg till 

den officiella JNB-publikationen. Denna process kan jämföras med hur de större 

banarbetena ses som planeringsförutsättningar för trafik som söks i årsvis tilldelning. 

5.1 Princip för identifiering av reservkapacitet 

Kapacitetsreservationer introduceras i områden med mycket trafik och där det även 

finns efterfrågan på kapacitet under genomförandet av tågplanen. Reservationen skall 

göras med beaktande av det värde som sökande i den årliga processen kan ha avstått 

till förmån för att kapacitetsreservationerna har möjliggjorts. Detta genomförs i 

processteget ”Identifiering av reservkapacitetsbehov” och avslutas med att beslutade 

kapacitetsreservationer publiceras i Järnvägsnätsbeskrivningen eller kommuniceras på 

annat lämpligt sätt till intressenterna i kapacitetstilldelningsprocessen, se Figur 1 och 

Figur 11. 

 

Figur 11: Processteget Identifiering av reservkapacitetsbehov i föreslagen process för hantering 
av reservkapacitet 

 

En modell av förväntad efterfrågan på tåglägen vid ansökan om kapacitet kan då 

förenklat se ut såsom i Figur 12. 

 

Figur 12: Principskiss med fem tåglägen på en dubbelspårssträcka 
 

Ett antal prognosticerade tåglägen har identifierats av infrastrukturförvaltaren i 

processtegen innan ansökan om kapacitet, men eftersom det är osäkert exakt var de 

kommer att sökas i den kommande årliga tilldelningen förses varje tågläge med ett 

tidsfönster inom vilket det kan anses vara samma tjänst. Hur dessa tidsfönster kan 

beräknas ges i avsnitt 5.4 nedan. 
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En kumulativ graf som förenklat kan sägas representera efterfrågan skapas utgående 

från dessa fönster, se Figur 13 där denna är gjord utgående från stationen S1. 

 

Figur 13: Översättning av prognosticerade tåglägen till tidsfönster representerande osäkerheten 
samt följande kapacitetsuttag och kumulativa belastning 

 

Det som anges som ”gränsvärde” i figuren är den kapacitetsgräns som kan anses 

lämplig att maximalt tilldelas. Om tidsfönstret är noll, dvs ingen förskjutning av 

tågläget är möjligt, så kommer beläggningsgrafen att motsvara tåglägets avgångs- och 

ankomsttider. Med enbart ansökningar i den årliga tilldelningen så ryms detta inom 

kapacitetstaket. 

Genom analys av tidigare tågplaners genomförande samt i diskussion med 

järnvägsmarknadens aktörer framkommer det att det finns skäl att anta att tåglägen 

kommer att sökas under tågplanens genomförande. Dessa syns i Figur 14. 

 

Figur 14: Prognosticerade korttidsansökta tåglägen, med tidsfönster 
 

Då dessa läggs ihop fås nedanstående sammanslagna bild i Figur 15.  
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Figur 15: Sammanslagen beläggningssituation för prognosticerade långtidsansökta och 
korttidsansökta tåglägen 

 

Vi kan där se att kapacitetstaket överskrids under den första belastningsperioden men 

inte senare. Om värdet för den prognosticerade korttidsansökta trafiken överskrider 

värdet för den årsvis sökta trafiken skall kapacitetsreservationer läggas in. Detta 

symboliseras med den grå romben i grafen. Hur mycket reservkapacitet, dvs 

kapacitetsreservationer, som skall läggas in i den årliga tilldelningen beror av 

värderingen av den prognosticerade korttidsansökta trafiken som sannolikt utnyttjar de 

inlagda kapacitetsreservationerna. 

5.2 Flera dagar 

Ovanstående principiella kalkyl visar hur reservkapacitet kan identifieras för en dag ur 

tågplanen. Den totala kapaciteten som behövs visas i Figur 16. 

 

Figur 16 Sammanslagen beläggningssituation för prognosticerade långtidsansökta och 
korttidsansökta tåglägen 
 

Då flera dagar, med bitvis lite olika situation, läggs ”bredvid varandra” uppstår en 

tredimensionell beskrivning av situationen (se Figur 17). 
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Figur 17: Årlig tilldelning och korttidståglägen över flera dagar 
 

Den svarta ytan är gränsvärdet för reservkapacitet. I figuren framgår det att det finns 

ett återkommande behov av reservkapacitet tidigt i tidsperioden (långt fram i figuren) 

medan endast en liten ”ö” sticker upp senare i tidsperioden och inte torde motivera 

introduktion av reservkapacitet. 

5.3 Reservationsmönster 

I ovanstående figurer har inget sagts om resonemanget gäller för enskild dag eller hela 

tågplaneperioden. I teorin bör varje dag i tågplaneperioden betraktas individuellt (det 

är ju varje dags trafik som skall vara maximalt nyttig för samhället), så om det 

identifierats ett mycket värdefullt reservkapacitetstågläge en specifik dag (som ”över-

trumfar” alla årsvis prognosticerade tåglägen inklusive kostnader som uppstår för 

variantskapande i årsplanen) så borde detta leda till att den årsvisa tilldelningen får 

göra plats för denna reservkapacitet just den dagen10. Detta är givetvis ett teoretiskt 

resonemang11 och i praktiken torde detta inte kunna visas i de undersökningar som görs 

före ansökan om kapacitet. En analys av en hel tågplaneperiod bör leda till att reserv-

kapacitet avsätts enligt samma mönster för flera dagar eller perioder. Hur sådana 

grupper av dagar som liknar varandra kan identifieras har delvis diskuterats i slutet av 

avsnitt 4.2.1, men här återstår arbete att utföra.  

Exempel på perioder kan vara: 

• Måndagar under hela tågplanen 

• Vardagar kvartal 2 

• Varje dag under sommaren 

• Vardagar 

• Storhelg 

• En kombination av några av ovanstående 

 
10 T.ex. skulle, möjligen, förmågan att kunna transportera mycket värdefull last i specialtransport några 
gånger per år kunna tas som exempel. 
11 Om det funnes ett sådant tågläge så hade det troligtvis varit känt vid årsvis tilldelning, och skulle ha 
sökts där. Reservkapacitet är kapacitet som reserverats för behov vars osäkerhet är så pass stor att de 
faktiska tåglägena ej bör sökas i årsvis tilldelning. 
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Periodiseringen handlar om två saker, dels hur mycket värdefull reservkapacitet som 

kan identifieras inom perioden, dels hur mycket årsvis tilldelad kapacitet som finns i 

perioden – ju mindre och lägre värderad den är, desto större sannolikhet att den 

korttidstilldelade trafiken är högre värderad än årsvis tilldelad. 

5.4 Beräkning av tidsfönstrens storlek 

Som framgår av avsnitt 5.1 behöver man, som en del av identifieringen av behovet av 

reservkapacitet, kunna konstruera tidsfönster kring tåglägen. Tidsfönstren är ett sätt 

att hantera att det finns en osäkerhet kring exakt vilka tider som operatörerna kommer 

att ange i sina ansökningar, även om man har tillgång till prognoser för vilka 

ansökningar som kommer att komma in. Nedan beskrivs den tänkta metoden för 

konstruktion av tidsfönster. Ett tidsfönsters storlek definieras av den största möjliga 

förskjutning (framåt eller bakåt i tiden) som är möjlig utan att tågläget kan anses ha 

förlorat sitt kommersiella värde. Dessutom visas hur man med samma villkor kan 

beräkna längsta möjliga gångtid och längsta möjliga väg. Beteckningar enligt Figur 18 

används. 

 

Figur 18: Beteckningar som används för beräkning av kostnaden för ett tågläge samt randvillkor 
för tillhörighet till en viss prioriteringskategori 

 

1. Val av sannolik prioriteringskategori 

Den huvudmodell för reservkapacitet som förespråkas från detta projekt bygger 

på att även korttidsansökta tåglägen ska sökas med en prioriteringskategori (se 

avsnitt 3.3). Anledningen är dels att prioriteringskategorierna ingår i underlaget 

för vilka kapacitetsreservationer som ska göras i kommande tågplaner och hur 

dessa ska värderas (se avsnitt 5.1), dels att prioriteringskategorierna behövs för 

att man ska kunna jämföra värdet av ett korttidsansökt tågläge med gränsvärdet 

för den kapacitetsreservation som det skulle utnyttja (se avsnitt 8.1). 

 

De historiska korttidsansökningar som vi har som underlag i denna 

undersökning innehåller dock inte några prioriteringskategorier, vilket är ett 

problem också vid beräkningen av tidsfönster. Beräkningen bygger nämligen på 

ett antal parametrar som har olika värden för olika prioriteringskategorier (se 

Tabell 4). Vi behöver därför tills vidare en metod för att hitta sannolika 

prioriteringskategorier för de prognosticerade korttidsansökta tågen. För varje 
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prioriteringskategori finns en standardgångtidsmall (se kolumn L i Tabell 4), 

och genom att se vilken av standardgångtidsmallarna som är mest lik 

gångtidsmallen eller gångtidsmallarna för tåget kan vi välja en trolig 

prioriteringskategori. Denna metod garanterar inte att tåget får den 

prioriteringskategori som operatören skulle ha angett, men resultatet bör vara 

tillräckligt bra för våra ändamål. Det är också möjligt att till exempel använda 

hur lång sträcka tåget kör som hjälp för att hitta rätt prioriteringskategori, 

eftersom även körsträckan ger en viss indikation om vilken 

prioriteringskategori som tågläget skulle ha sökts med. 

 

Tabell 4: Prioriteringskategorier och tillhörande parametrar, från bilaga 4 B till 
Järnvägsnätsbeskrivningen (2019) 

 

 

2. Beräkning av gångtid med standardgångtidsmallen 

När varje tåg har en prioriteringskategori beräknas (den nominella) gångtiden 

gs för den kortaste12 vägen ds mellan tågets utgångs- och slutstation, via 

eventuella stationer med kommersiella aktiviteter som angivits i ansökan. Som 

gångtidsmall används standardgångtidsmallen för den prioriteringskategori 

 
12 Det kan hända att det inte är den kortaste vägen som ger den snabbaste nominella gångtiden gs, utan 

en annan väg genom nätet. Det som bör vara styrande är den väg där summan av B  gs + C  ds blir lägst, 
det vill säga den väg som skulle ge upphov till lägst nominell kostnad om tågläget ”var ensamt” på 
banan. 
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som angivits i ansökan eller ansetts vara mest trolig. Bortsett från detta används 

den metod för gångtidsberäkning som beskrivits i avsnitt 4.2.2 (punkt 3). 

 

3. Beräkning av kostnad och maxkostnad 

För varje tågläge kan man beräkna en schablonkostnad (ett värde) V baserat på 

den faktiska gångtiden g från den första till den sista trafikplatsen, avståndet d 

mellan dessa platser (längs tågets faktiska väg) och tåglägets förskjutningstid f. 

Observera att förskjutningstiden mäts i förhållande till den ankomsttid eller 

avgångstid i ansökan som den sökande har pekat ut som preferenstid (se 

avsnitt 4.2.2).13 Vid beräkningen av V multipliceras g, d och f med 

prioriteringskategorins transporttidskostnad B, transportavståndskostnad C 

respektive förskjutningstidskostnad D, som anges i Tabell 4: 

𝑉 = 𝐵 ∙ 𝑔 + 𝐶 ∙ 𝑑 + 𝐷 ∙ 𝑓 
 

Vidare kan man beräkna en maxkostnad Vmax som motsvarar en version av 

tågläget som har största möjliga gångtid utan att tåget kan anses ha förlorat sitt 

kommersiella värde. För beräkning av Vmax använder vi formeln för det som i 

Järnvägsnätsbeskrivningens bilaga 4 B kallas kostnad för ”exkluderat tågläge”. 

Beräkningen bygger på B, C, gs och ds samt nyttogränsen J och korrigerings-

faktorn K enligt Tabell 4: 

 

𝑉𝑚𝑎𝑥 = 𝐵 ∙ (100 % + 𝐽) ∙ (100 % + 𝐾) ∙ 𝑔𝑠 + 𝐶 ∙ 𝑑𝑠 

 

Notera att ingen förskjutningstid finns i formeln för beräkning av Vmax, eftersom 

det nominella tågläget (med gångtid gs och avstånd ds) beräknas som om tåget 

vore ensamt på banan. Syftet är att hitta ramarna för när tågläget fortfarande 

kan anses uppfylla den valda prioriteringskategorin (det vill säga att vid 

samplanering med andra tåglägen får inte kostnaden för detta tågläge 

överskrida Vmax). 

 

4. Beräkning av tidsfönster (maximal förskjutning) 

Tidsfönstret kring preferenstiden definieras av den maximala förskjutning fmax 

(framåt eller bakåt i tiden) som är möjlig utan att Vmax överskrids. Med andra 

ord måste förskjutningen f uppfylla villkoret 0  f  fmax för att tågläget inte ska 

ligga utanför den begränsning som prioriteringskategorin anger. Tidsfönstret är 

dubbelt så stort som den maximala förskjutningen, det vill säga 2fmax minuter. 

 

För att få ett uttryck för fmax (givet att g är lika med den nominella gångtiden gs, 

som är den snabbast möjliga, och att d är lika med det nominella avståndet ds, 

som är det kortaste), sätt först Vmax = V och f = fmax: 

𝑉𝑚𝑎𝑥 = 𝐵 ∙ 𝑔𝑠 + 𝐶 ∙ 𝑑𝑠 + 𝐷 ∙ 𝑓𝑚𝑎𝑥 

 

Lös sedan ut fmax: 

𝑓𝑚𝑎𝑥 =
𝑉𝑚𝑎𝑥 − (𝐵 ∙ 𝑔𝑠 + 𝐶 ∙ 𝑑𝑠)

𝐷
=

𝐵 ∙ 𝑔𝑠 ∙ ((100 % + 𝐽) ∙ (100 % + 𝐾) − 1)

𝐷
 

 

 
13 Om den sökande inte pekat ut en preferenstid gör bilaga 4 B gällande att förskjutningstiden skall 
mätas på den plats där planerad tid ligger närmast den sökta tiden. Vi har dock i detta arbete valt att 
förenkla detta till att använda utgångsstationen som förankringspunkt om ingen preferenstid angivits. 
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Som ett exempel visas en beräkning av fmax för en X2 som ska köras från 

Göteborg till Stockholm utan några önskade uppehåll. Prioriteringskategorin 

för ett sådant tåg är (mycket) sannolikt FX, som har standardgångtidsmall 

PX2-2000. Det innebär att den nominella gångtiden är (knappt) 159 minuter 

enligt gångtidsmallarna för T18. Enligt följande beräkning blir fmax = 77 minuter 

(vilket innebär att tidsfönstret blir 154 minuter): 

𝑓𝑚𝑎𝑥 =
𝐵 ∙ 𝑔𝑠 ∙ ((100 % + 𝐽) ∙ (100 % + 𝐾) − 1)

𝐷
=

816 ∙ 159 ∙ (1,2 ∙ 1,06 − 1)

459
≈ 77 

 

5. Beräkning av maximal gångtid och maximalt avstånd 

Den maximala gångtiden gmax kan på motsvarande sätt uttryckas med följande 

formel (givet att f = 0 och d = ds): 

𝑔𝑚𝑎𝑥 = 𝑔𝑠 ⋅ (100 % + 𝐽) ∙ (100 % + 𝐾) 

 

Då gäller, för ett konfliktfritt tågläge, att gs  g  gmax, det vill säga att g skall 

ligga mellan den nominella (snabbaste) gångtiden och den maximala med 

avseende på vad prioriteringskategorin anger som maxkostnad. 

 

För samma exempeltåg som i föregående punkt blir den maximala gångtiden 

196 minuter: 

𝑔𝑚𝑎𝑥 = 𝑔𝑠 ∙ (100 % + 𝐽) ∙ (100 % + 𝐾) = 159 ∙ 1,2 ∙ 1,06 ≈ 196 

Detta innebär att maximal fördröjning blir 37 minuter: 

𝑔𝑚𝑎𝑥 − 𝑔𝑠 = 196 − 159 = 37 

 

Om en annan väg än den som har längden ds väljs, är den (vanligen, se punkt 2 

ovan) längre, det vill säga att d > ds. På motsvarande sätt som för 

förskjutningstid och gångtid kan en övre gräns för d, dmax, räknas ut. dmax sätter 

gränsen för de alternativa vägar som kan prövas för tågläget. 

Observera att om g > gs eller d > ds, kommer formeln för fmax att bli något mer 

komplicerad och fmax att bli mindre än ovan, eftersom V inte får överskrida Vmax. 

Tidsfönstret för förskjutning (som primärt gäller förankringspunkten) varierar alltså i 

storlek beroende på tågets faktiska gångtid och avståndet längs tågets faktiska väg. På 

motsvarande sätt blir gmax mindre om f > 0 eller d > ds. I Figur 19 visas ett 

schabloniserat tågläge, där utgångsstationen antas vara förankringspunkt. Den 

dubbelriktade pilen i figuren visar tidsfönstrets storlek om g = gs och d = ds. Den övre 

vektorn visar tågets maximala fördröjning om f = 0 och d = ds. 

 

Figur 19: Schabloniserat tågläge med fördröjning och förskjutning 
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Antag nu att tågläget förskjuts gentemot preferenstiden, samt att det även fördröjs. Två 

fall visas i Figur 20 varav endast det ena är möjligt. Konsekvensen av fördröjningen är 

att den maximala förskjutningsmöjligheten vid förankringspunkten minskar. Likaledes, 

genom att viss förskjutning gjorts minskar den maximala fördröjningen. Detta framgår 

av de svarta linjerna och pilarna i Figur 20, där den vänstra delen visar ett fall där 

V < Vmax, medan den högra visar ett fall där V > Vmax. 

 

Figur 20: Två fall med förskjutning och fördröjning. Det vänstra är möjligt inom ramen för den 
prioriteringskategori som gäller, medan det högra inte är möjligt, eftersom förskjutning och 

fördröjning tillsammans är för stora. 
 

Hur ser tidsfönstret ut vid slutstationen (givet att utgångsstationen är 

förankringspunkt)? Detta kan undersökas genom fallanalys. Betrakta Tabell 4. Vi kan 

där notera att kostnaden för fördröjning (kolumn B) är högre än för förskjutning 

(kolumn D), i samtliga fall. Detta betyder att för varje minuts förskjutning minskar 

möjligheten till fördröjning än mer. Således, om maximal förskjutning används kan 

tågläget inte fördröjas något alls och det resulterar i ett tidsfönster som är lika stort 

som fönstret vid utgångsstationen. För alla fall där förskjutningen vid utgångsstationen 

är mindre än den maximala förskjutningen kommer ankomsttiden till slutstationen att 

ligga före det fall som utgörs av maximal förskjutning och ingen fördröjning (se Figur 

21). 

 

Figur 21: Illustration som visar att den möjliga gångtidsförlängningen minskar snabbare än 
förskjutningen ökar vid maximal generaliserad kostnad enligt prioriteringskategorierna 
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Däremot, om samtliga avgångstider inom förskjutningsintervallet är lika sannolika och 

fördröjningen likaså är likformigt fördelad, så är sannolikhetsfördelningen för 

ankomsttiden triangulär med tyngdpunkten förskjuten åt höger (se Figur 22). Detta 

beror på fördröjningsmöjligheten, som är maximal då ingen förskjutning finns och som 

avtar då förskjutningen ökar åt respektive vänster och höger på tidsskalan. 

 

 

Figur 22: Om sannolikheten för avgångstiden för tågläget är likformigt fördelad vid 
avgångsstationen samt gångtidsförlängningen likaså är likformigt sannolikt fördelad längs resans 

längd så kommer sannolikhetsfördelningen för tåglägets ankomsttid till slutstationen att vara 
triangulär.  

 

6 Framtagning av årlig tågplan till 

fastställelse 

Efter ansökan om tågläge i april går kapacitetstilldelningsprocessen som helhet över i 

att ta fram förslaget till tågplan. Kompromisser behöver i detta steg göras för att lösa 

upp de resurskonflikter som finns, och i förslaget tar infrastrukturägaren fram ett 

förslag som i görligaste mån reflekterar det som sökande har efterfrågat. Efter förslaget 

sker samordning. Om parterna inte kan enas under samordningsperioden så kan 

resurskonflikter om infrastrukturen leda till tvist varvid Trafikverket, om tvisten inte 

kan lösas, förklarar infrastrukturen för överbelastad och reglerar tvisten i ett speciellt 

förfarande där prioriteringskriterier används för att fälla ett avgörande. Därefter sker 

(en första) fastställelse av tågplanen, med de tåglägen som inkom i årlig ansökan. 

För reservkapaciteten och de identifierade kapacitetsreservationerna gäller att de skall 

bevaras genom processteget (se Figur 1 och Figur 23). Beroende på vilken 

representationsform som valts för kapacitetsreservationerna så är detta mer eller 

mindre komplicerat. 
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Figur 23: Bevarande av kapacitetsreservationerna till fastställelse, bokning av reservkapacitet 
möjlig då kompletterande ansökningar hanteras 

 

Om kapacitetsreservationerna representeras med tåglägen så läggs dessa in på samma 

sätt som de sökta tåglägena och hanteras därefter på samma sätt som de sökta 

tåglägena. Vilket justeringsutrymme som är möjligt avgörs av de egenskaper som 

identifierats i föregående steg. Noteras kan att kapacitetsreservationerna intar en 

särställning i konstruktionsarbetet då de inte kan tas bort. 

Om kapacitetsreservationen har utryckts som ett krav att det skall finnas kapacitet, 

utan att fastställa tiderna som för tåglägen (dvs reserveringen är uttryckt som ett krav 

att det skall gå att skapa ett tågläge i korttidsprocessen inom en viss period eller 

”band”) så är uppgiften avsevärt svårare att säkerställa att så blir fallet med dagens 

planeringsmetoder. Att till exempel tillse att det skall finnas en kapacitetsreservation 

med som kan förverkligas inom ett tidsspann är med dagens (manuella) metoder svårt 

och kräver mycket arbete av planeraren.  

I den ansats som projektet valt så är reservkapacitet en planeringsförutsättning och 

årligt sökt kapacitet kan inte ställas mot reservkapacitet. Viss likhet finns mellan 

reservkapacitet och s.k. PAP, ”pre-allocated paths”, för godskorridoren. Det är av 

infrastrukturhållaren avsatt kapacitet att nyttjas som reservkapacitet. I föregående 

rapport diskuteras en alternativ ansats med värdering under framtagande av tågplanen 

samt möjlighet att ifrågasätta samt tvista mellan reservkapacitet och ordinarie sökta 

tåglägen men projektet har, åtminstone som en första version av hantering av 

reservkapacitet, valt att betrakta reservkapacitet som en planeringsförutsättning för 

den årliga tilldelningen. Skall det finnas möjlighet för järnvägsföretagen att ifrågasätta 

avsättningen av kapacitetsreservationer så behöver denna möjlighet finnas i god tid 

innan ansökan om årlig kapacitet, således under arbetet med järnvägsnäts-

beskrivningen. 

Det finns dock vissa aspekter att bevaka i konstruktionsarbetet för att möjliggöra 

effektivare korttidståglägen och tilldelning av reservkapacitet. 
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6.1 Fragmentisering av kapacitet i årlig 

tilldelning 

I trångsektorsområden är det viktigt att fokusera på att inte spilla kapacitet i onödan. 

Spill sker då tid lämnas mellan tåglägen utan motiv och utan att den efter fastställelse 

kan användas. Olika lösningar kan också i onödan skapa ”öar” av kapacitet som inte är 

nåbar. I nedanstående bild är alla färgade ytors användning begränsad efter fastställd 

tågplan. 

 

De ljusblå är ej användbara för tåglägen från KMB mot RSN, de gröna är ej användbara 

för tåglägen från RSN mot KMB. De gula fälten är ej användbara för något tågläge i 

någon riktning. Blå ytor för små för att något tågläge skall kunna planeras in i dem.  

Den plan som minimerar de färgade fälten skapar mest utrymme för tillkommande 

tåglägen (möjlighet till merutnyttjande). Ju mindre yta som är täckt (konsumerad) 

desto effektivare plan givet samma beställda trafik. Således är det en fördel att 

sammanföra kapacitetsutnyttjande så att ofärgade ytor maximeras. Kolonn-körning är 

en sådan planeringsprincip för att merutnyttja banan (detta syns i figuren, del av 

ställtiden att ändra riktning, ”klossarna” som är staplade, går in i varandra då två tåg 

går i samma riktning), men även att ”öppna upp” för tillkommande möten på 

mötesstationer möjliggör merutnyttjande av banan under tågplanens genomförande. 

Mycket av styrkan i Successiv planering ligger i möjligheterna att sammanföra ”lediga 

ytor” (”spilld” kapacitet) till större ytor som är användbara till nya, ansökta tåglägen. 

Då stationer blir fullbelagda konsumeras kapacitet på ömse sidor av stationen. Genom 

att inga fler tåg kan härbärgeras på stationen under den tid som den är fullbelagd så 

kastar det ”beläggningsskuggor” ut på ömse sidor av stationen. 

6.2 Justering av tåglägen i årlig plan med 

avseende på reservkapacitet 

Det är långt ifrån alltid som man behöver neka tåglägen i den årsvisa tilldelningen för 

att bibehålla reservkapacitet. Reservkapacitet kan åstadkommas genom att man ”drar 

isär” långtidsansökta tåglägen och därmed skapar rum för kapacitetsreservationer. 
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Principen är förhållandevis enkel då endast en kapacitetsreservation betraktas: det 

värde som ett tågläge som tilldelats under tågplanens genomförande skall överträffa är 

då summan av de extra kostnaderna för de ”isärdragna” tåglägena. Det blir svårare att 

fördela värdet av de tillkommande tåglägena då rum gjorts för flera 

kapacitetsreservationer. Då ett tågläge söks under tågplanens genomförande är frågan 

hur högt dess värde skall vara för att tågläget ska tilldelas reservkapacitet. Skall det 

vara ett värde som är proportionellt mot den andel av reserverad kapacitet som tågläget 

tar i anspråk, multiplicerat med avstått värde under den årsvisa tilldelningen? Hur 

spelar antalet gångdagar in som de årsvisa tåglägena påverkas? 

6.3 Reservera fler gångdagar i tåglägen än sökt 

Genom att nyttja att i årlig tågplan reservera tåglägen ytterligare gångdagar än de 

sökta, men inte tilldela dessa till ursprunglig sökande, kan kapacitet reserveras ”billigt” 

då detta tågläge förmodligen är konfliktreglerat med många andra tåglägen i årlig 

tågplan. Denna möjlighet är analog med hur konstruktionen gjordes förr i världen då 

tåglägen konfliktreglerades även för dagar som tåget inte gick, för att möjliggöra 

anordning av tågläget under tågplanens genomförande om det visade sig finnas ett 

behov för det. Poängen ligger i att tågläget då redan är konfliktreglerat även för den dag 

som det ursprungligen inte söktes för. Det är dock viktigt att kapacitetsreservationen 

som ”skuggar” det befintliga tågläget är tilldelad infrastrukturförvaltaren samt inte 

delar tågnummer med det befintliga tågläget som den ”skuggar”. 

7 Kompletterande ansökningar 

Kompletterande ansökningar är de ansökningar som kommer in efter ansökningsdagen 

X-8,5 men före X-2. Dessa skall planeras efter fastställelsen vid X-3 och är underlag för 

beslutet om kompletterad fastställd tågplan vid X-1. Tilldelning sker enligt principen 

först-till-kvarn, på den kapacitet som inte tilldelats i fastställelsen, se Figur 1. 

Skillnaden gentemot de i korttidsprocessen tilldelade tåglägena är att de 

kompletterande ansökningarna ingår i beslutet om kompletterad fastställd tågplan som 

avslutar den årliga tilldelningen. 
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Figur 24: Kompletterande ansökningar i processen för reservkapacitet 
 

Det måste klargöras om de kompletterande ansökningarna kan göras på 

reservkapacitet inlagd i tågplanen i fastställelsen X-3 eller ej. Det finns flera 

frågeställningar att ta ställning till. 

Om kompletterande ansökningar ingår i reservkapacitet, skall kompletterande 

ansökningar hanteras enligt samma principer som reservkapacitet i korttidsprocessen, 

dvs värdet av kompletterande ansökan skall vara högre än gränsvärdet för 

reservkapacitet? 

Om kompletterande ansökningar inte ingår, vilka konsekvenser får det i så fall för de 

grundläggande principer vi utgår ifrån i resonemangen för tilldelning av 

reservkapacitet? Ett värdefullt tågläge som ansöks inom kompletterande ansökan får då 

enbart tilldelas på restkapacitet från fastställelsen X-3, inte reservkapacitet (som i detta 

fall skulle bli tillgänglig först efter kompletterad fastställd tågplan). 

Skall kompletterande ansökningar ses som en del av den årligt tilldelade kapaciteten? I 

så fall får den inte tilldelas reservkapacitet eftersom reservkapacitet formellt skall vara 

kapacitet som sparas till tågplanens genomförande (dvs avsätts i årlig 

kapacitetstilldelning för kommande behov vid tågplanens genomförande). Men 

eftersom kompletterande ansökningar skall tilldelas efter fastställelse, då de tåglägen 

som hittills planerats fastställs, så betyder det att kompletterande ansökningar inte kan 

rucka på redan fastställda tåglägen, och reservkapacitet kan inte användas. 

Konsekvensen av detta resonemang är att kompletterande ansökningar kan utföras på 

restkapacitet från i september fastställd tågplan (X-3) utan att bruka reservkapacitet. 
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Väsentligen handlar detta om två olika grundläggande principer för två brytpunkter i 

tågplanens framtagande. Den första är vid vilken tidpunkt som reservkapacitet kan 

användas. Den andra är vid vilken tidpunkt som årligt tilldelad trafik fastställs.  

Om kompletterande ansökningar enbart får använda restkapacitet (utan att påverka 

fastställda tåglägen) medan tåglägen som söks efter kompletterad fastställd tågplan 

(vid X-1) även får använda reservkapacitet, har de senare tillgång till ”bättre” kapacitet 

än de förra. Det är troligen inte lagstiftarens mening att den som kommer senare skall 

ha större möjligheter att få ”bättre” kapacitet. 

Om kompletterande ansökningar får använda reservkapacitet, då sker, ur reserv-

kapacitetsfrågan, fastställelse av tågplan och öppnande av användning av 

reservkapacitet vid fastställelsen X-3. Därefter kan inte de tåglägen som fastställts då 

ändras och de kompletterande ansökningarna är att betrakta som en del av 

korttidsprocessen vilka hanteras först, inklusive reservkapacitetsanvändning. Att dessa 

sedan fastställs tillsammans med de tidigare fastställda tåglägena vid X-1 

(kompletterad fastställd tågplan) har ur reservkapacitetsfrågan ingen betydelse. 

Projektet förordar den sista tolkningen, att i reservkapacitetshanteringen så är 

fastställelsen X-3 ”nyckeln” till att påbörja tilldelning med reservkapacitet, i enlighet 

med de principer som gäller för reservkapacitet. Hanteringen av kompletterande 

ansökningar blir då snarare startskottet på korttidstilldelningen där alla de 

ansökningar som kommit in under arbetet med att ta fram tågplanen fram till X-2 

utgör underlaget för påbörjad reservkapacitetstilldelning. Enda skillnaden mellan de 

ansökningar som tilldelas som kompletterande ansökningar och de ansökningar som 

tilldelas efter X-1 är att de kompletterande ansökningarna blir fastställda i beslutet om 

kompletterad fastställd tågplan. 

8 Reservkapacitet efter årlig tilldelning 

Korttidsprocessen startar då tågplanen är fastställd inklusive de kompletterande 

ansökningarna, se Figur 1 och Figur 25. Det är då som reservkapaciteten skall nyttjas 

för tillkommande trafik. Kravet för att få nyttja reservkapacitet är, som tidigare 

konstaterats i tidigare rapport14, att det ansökta tågläget i korttidsprocessen har ett så 

högt deklarerat värde att dess prioriteringsvärde enligt prioriteringskategoriernas 

kalkyl kan nyttjas. 

 
14 Aronsson, M. (2020). RIT– Reservkapacitet i tilldelningsprocessen : Underlagsrapport 1. Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-50134 
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Figur 25: Genomförande av tågplan och processen för reservkapacitet 
 

8.1 Att nyttja reservkapacitet 

Genom processen för framtagning av kapacitetsreservationen finns ett gränsvärde för 

att få nyttja kapacitetsreservationen. Denna information från framtagningen av 

kapacitetsreservation överförs till korttidsprocessen enklast genom att kapacitets-

reservationen åsätts (”märks”, etiketteras) det gränsvärde som identifieras i 

framtagningen av kapacitetsreservationen. Det gör det enkelt att jämföra det 

reservationsvärde som togs fram då kapacitetsreservationen skapades med det 

korttidsansökta tåglägets värde, i båda fallen uträknat med prioriteringskategorierna 

och dess kalkyl. 

Beroende på vilken av de representationsformer som valts (se avsnitt 3.2) är avropande 

mer eller mindre omfattande i arbete.  

Har reservkapacitet representerats med fasta tider (liknande tåglägen dvs med fast 

tidtabell) nyttjas kapacitetsreservationen genom att denna används i det sökta tågläget, 

efter kontroll av att det sökta tåglägets värde överskrider gränsvärdet för 

kapacitetsreservationen. Detta liknar förfarandet med (operativa) tågnummer vilka har 

en fast tidtabell hela året och kan sättas ihop till kedjor vilka formar ett 

huvudtågnummer (”tåg”). Detta är den enklaste representationsformen vilken i princip 

redan idag används i Skåne vid akuta ändringar i operativt skede, men ger samtidigt 

minst flexibilitet för sökande och därmed lägst attraktivitet (stor risk att 

kapacitetsreservationen egentligen inte passar den sökande). 

Har reservkapacitet reserverats genom att man har skapat en ram eller en mer abstrakt 

möjlighet att lägga in ett tågläge då det söks i korttidsprocessen är processen mer 

komplicerad eftersom kapacitetsreservationerna inte finns som avropbara delar av 

tåglägen i tågplanen.  

Ett enklare bokningssystem behövs då för att hålla ordning på vilka 

kapacitetsreservationer som har nyttjats och vilka som finns kvar. Ett sådant system 
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kan realiseras som en tabell där raderna utgör kapacitetsreservationer och kolumnerna 

visar de dagar som denna kapacitetsreservation finns inlagd. Att boka/nyttja en 

kapacitetsreservation består då i att ”bocka av” denna reservation för den dag eller de 

dagar som nyttjas. Tabellen måste vara global dvs åtkomlig för samtliga som jobbar 

med planering i korttidsprocessen. Ett enklare exempel på detta ges i Figur 26. 

 

Figur 26: Exempel på enkelt bokningssystem för kapacitetsreservationer, där en är bokad 
markerad med grön ruta och grå rutor visar då reservationen inte finns tillgänglig 

 

8.2 Inställda tåg i reservkapacitetsområden 

I detta avsnitt utgår vi från att kompletterande ansökningar har hanterats som 

beskrivits sist i kapitel 7. 

Tåg som ställs in under tågplaneperioden återlämnar kapacitet. Denna kapacitet är 

givetvis användbar för tillkommande trafik, men ingår den som del i reservkapaciteten 

eller är den restkapacitet? Flera olika frågeställningar finns. 

Om kapacitet återlämnas utanför områden med reservkapacitet, så nyttjas den 

återlämnade kapaciteten som restkapacitet. Ingen reservkapacitet är tidigare inlagd, 

och det finns således ingen anledning att introducera sådan heller (detta under 

förutsättning att områden med reservkapacitet avgörs en gång om året i samband med 

årlig ansökan om kapacitet). 

Om tågläget var tilldelat i fastställelsen (X-3) och ingår i reservkapacitetsområden finns 

två alternativ: Antingen så ingår den återlämnade kapaciteten i reservkapaciteten, dvs 

den är inte restkapacitet, eller så återlämnas den till restkapacitet och är tillgänglig för 

alla. Här kan flera olika hanteringssätt tänkas vara tillämpliga. Principiellt så bör den 

situation som just då gäller då kapaciteten lämnas igen avgöra huruvida återlämnad 

kapacitet skall betraktas som reservkapacitet eller ej. Om det numera finns gott om 

plats finns inte anledning att reservera kapacitet och kapaciteten borde vara möjlig att 

tilldela fritt som restkapacitet. Om det å andra sidan är trångt om kapacitet borde den 

återlämnade kapaciteten i första hand ingå i reservkapaciteten. Detta eftersom det i den 

årligt tilldelade kapaciteten gjordes rum för reservkapacitet, och om det även nu är ont 

om kapacitet så bör den återlämnade kapaciteten reserveras för högre värderad trafik. 

Notera att den kapacitet som tilldelades detta nu återlämnade tågläge tidigare i årlig 

tilldelning ansetts så pass värdefullt att det då inte trängdes ut av kravet på 

reservkapacitet och således är den kapacitet som nu återlämnades ”stämplad” med 

detta högre värde. Att då lägga det i restkapacitet då det samtidigt är ont om kapacitet 

strider mot de principer vi försöker upprätthålla nämligen att lågt värderad trafik inte 

kan tränga undan högt värderad trafik, oavsett var i processen som dessa tåglägen söks. 
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9 Utestående frågeställningar 

Den frågeställning som visat sig svårast att besvara är behovet av reservkapacitet, både 

kvantitativt och kvalitativt. Vi har kunnat identifiera ”synlig” reservkapacitet genom 

inlämnade tåglägesansökningar. Dessa har antingen tilldelats tågläge eller avslagits.  

De som tilldelats tågläge har många gånger fått kompromissa med ursprunglig 

ansökan, men ändå accepterat det tågläge som erbjudits. De som avslagits är en 

förhållandevis liten mängd, och vilka vägar som prövats är inte dokumenterat. 

För de tilldelade tåglägena har vi även svårt att veta orsaken till att dessa tåglägen söks 

under tågplanens genomförande. Är de sökta tåglägena (både i årliga kapacitets-

tilldelningsprocessen och i korttidsprocessen) vad den sökande faktiskt vill ha (dvs 

utgående från affärsmässiga grunder) eller är det t.ex. ett omledningsläge eller 

anpassning i denna tågplan för en eller flera infrastrukturavstängningar? För varje 

årsvis tilldelat tågläge går det att misstänka om en variant är en omledning eller inte, 

men det går inte med säkerhet att klargöra detta eller om det var den sökande som just 

den perioden ville göra lite annorlunda. Det finns helt enkelt ofta inte dokumenterat. 

Det betyder att användande av tidigare tågplaner utan en djupare analys av den 

generiska trafiken ”bakom” den faktiska tågplanen kan leda till felaktig reservation av 

reservkapacitet. 

Hur stor omfattning den ”dolda” efterfrågan på reservkapacitet är har vi än så länge 

haft svårt att uppskatta. Vi vet att järnvägsföretagen har synpunkter på möjligheterna 

att söka under tågplanens genomförande, men vi vet inte vilken omfattning den dolda 

efterfrågan faktiskt har. 

Vi har i tidigare rapport15 påpekat att den marknadsundersökning som görs av 

godskorridoren ScanMed RFC (och ev. andra korridorer) skulle kunna fungera som 

förlaga för reservkapacitet. Skillnaden ligger i att korridoren efterfrågar behov från 

järnvägsföretagen som de redan känner till eller ser framför sig medan reservkapacitet 

är ett okänt behov. Dock skulle järnvägsföretag och infrastrukturägare genom 

samrådsförfarande kunna identifiera behov av reservkapacitet, liknande ScanMed 

RFCs process. 

Trafikverket är mitt uppe i ett byte av planeringssystem för tågplanen. För att 

reservkapacitet skall kunna läggas in krävs stöd av planeringssystemet att kunna 

hantera detta. Det är för projektet oklart om sådant stöd finns eller om det måste 

utvecklas. Vad som krävs av planeringssystemet beror också av hur 

kapacitetsreservationerna skall representeras. 

Banarbeten har inte behandlats efter förra underlagsrapporten. Detta beror på att data 

inte finns tillgängligt. Vidare så är det än svårare att prognosticera akuta avhjälpande 

insatser än korttidsansökta tåglägen, då akut felavhjälpning uppträder mer eller 

mindre slumpmässigt. Det går visserligen att utgående från underhållsintervallens 

 
15 Aronsson, M. (2020). RIT– Reservkapacitet i tilldelningsprocessen : Underlagsrapport 1. Hämtad från 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-50134 



49 

This work is licensed under CC BY 4.0  https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.en 

längd göra statistiska prognoser om banans kondition, men att basera avsättning av 

reservkapacitet på denna typ av kalkyl är inte rimligt. 

Banarbeten leder till omledning av tåg, något som idag i stor utsträckning hanteras av 

den så kallade revisionsprocessen som har en egen processbeskrivning. Med kunskap 

om de mindre och medelstora banarbetenas förläggning borde det gå att förutsäga vilka 

omledningslägen som det kommer att finnas behov av. Detta borde ingå i 

identifieringen av kapacitetsreservationerna inför ansökan om tågläge, för att sedan 

kunna användas under tågplaneperioden. 

10 Slutord 
Denna underlagsrapport beskriver en tänkbar framtida process där reservkapacitet 

reserveras för tilldelning under tågplanens genomförande. Vissa av dessa processteg är 

beskrivna i mer detalj, framför allt har möjligheterna att ta fram underlaget som 

motiverar avsättningen av reservkapacitet undersökts. Undersökningarna som gjorts i 

projektet visar att det finns metoder som bör kunna identifiera eventuella mönster för 

återkommande korttidsansökningar givet tidigare ansökningar och tågplaner.  

Dock brister dataunderlaget idag rörande de faktiska behoven för sökt trafik i 

korttidsprocessen. En viktig datakälla saknas, de verkliga ansökningarna av tåglägen 

såsom järnvägsföretagen egentligen skulle vilja ha. Detta verkliga behov inkommer inte 

till Trafikverket idag. Antingen söker inte järnvägsföretaget alls eller så söks tågläget på 

annan plats i nätet eller annan tid. Hur de ”verkliga” behoven och ansökningarna skall 

kunna göras synliga för bedömning av reservkapacitet är för närvarande inte klarlagt. 

Häri ligger också nyckeln till att ha ett korrekt underlag för avsättning av 

reservkapacitet liksom för de undersökta metoderna. 

Rapporten introducerar begreppet kapacitetsreservationer, kapacitet som reserverats 

för korttidståglägen men där användningen av dem är öppen vid fastställelsen. Tanken 

med dessa är att de skall kunna utgöra del av framtida korttidstågläge 

Kapacitetsreservationer introduceras enbart där behov finns, d.v.s. givet att det tidigare 

steget i processen har identifierat ett behov av reservkapacitet inom ett område så 

introduceras ett lämpligt antal kapacitetsreservationer, en form av halvfabrikat. Dessa 

skall genom kapacitetstilldelningsprocessen upprätthållas och kan börja användas i 

processteget kompletterande ansökningar. För att få nyttja en kapacitetsreservation 

måste det i korttiden sökta tågläget överträffa ett gränsvärde, förslagsvis baserat på 

prioriteringskategorierna som är den schablon-kalkyl idag som har tydligast koppling 

till samhällsekonomi. 
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