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Sammanfattning 

Under 2018 har kapaciteten i järnvägsnätet, det vill säga förmågan att transportera personer 

och gods med tåg på en viss bana, ökat något. Detta tack vare en rad infrastrukturåtgärder 

som slutförts under året.  

Till skillnad från 2017, då flera stora infrastrukturprojekt färdigställdes, har Trafikverket 

under 2018 färdigställt mindre åtgärder i form av utbyggda och nya driftplatser, samt flera 

trimningsåtgärder. Åtgärder för ökad kapacitet pågår dock och flera större åtgärder 

påbörjades under året. 

Bland de större åtgärderna som ökat kapaciteten nämns följande: 

Kil – Ställdalen, införande av system H och flera nya driftplatser på sträckan. 

Ostkustbanan, trimningsåtgärder i form av möjlighet till samtidig infart i Svartvik och 

Hilleby, vilket medför att samtliga driftplatser mellan Gävle och Sundsvall nu har möjlighet 

till samtidig infart. Tre mellanblocksignaler, som medför att tågen kan köras tätare har 

tillkommit mellan Gävle och Söderhamn. 

Spårbyte på Västra stambanan mellan Alingsås och Falköping avslutades under året, vilket 

medförde en återställning av hastigheten från tidigare 130 km/tim till max 200 km/tim. 

Alingsås driftplats har byggts om med nya vändspår, vilket medför att problemet med 

korsande tågvägar byggts bort. 

Dubbelspår kopplades in mellan Strängnäs – Härad på Svealandsbanan och mellan 

Skandiahamnen – Pölsebo på Hamnbanan i Göteborg. 

Älvsjö godsbangård togs i bruk efter omfattande upprustning, bangården har nu, förutom 

den godsverksamhet som pågår, uppgiften att ta hand om persontrafikens uppställnings- 

och terminalbehov under tiden för avstängningen av Getingmidjan. 

En ny bro vid Stora Helvetet, väster om Storlien färdigställdes. 

Kapacitetsutnyttjandet är ett mått på infrastrukturens belastning och beräkningen av det 

återspeglar hur stor andel av tiden som en bana är belagd med tåg. Kapacitetsutnyttjandet 

under dygnet, uttryckt i andel mycket högt belastade banor, har ökat marginellt under 2018 

jämfört med året innan. Andelen banor med medelhögt kapacitetsutnyttjande har även ökat 

något. Största delen av järnvägssystemet har dock ett kapacitetsutnyttjande under 60 % och 

det har sett relativt lika ut över åren. 
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1. Inledning  

Inom ramen för årsredovisning sker årlig uppföljning av Trafikverkets leveranskvaliteter, se 
figur 1 nedan. En utav dessa leveranskvaliteter är kapacitet, som är kopplad till 
funktionsmålet tillgänglighet. Denna rapport beskriver kapaciteten på järnvägen.  
 

 

Figur 1. Trafikverkets leveranskvaliteter  

2. Kapacitetsbegreppet 

Kapaciteten hos en järnväg är storleken på förmågan att transportera personer och gods 

med tåg på en viss bana. Järnvägens kapacitet beror av antal tåg och dess sammansättning i 

tidtabellen och mäts ofta med antal tåglägen per tidsenhet.  

Hur järnvägens kapacitet utnyttjas beror på utformningen av infrastrukturen och på 

intensiteten i samt fördelningen av trafiken. Faktorer som har betydelse för kapaciteten är 

om det finns enkelspår eller dubbelspår, och om det finns täta eller glesa möjligheter för tåg 

att mötas på enkelspåret eller gå förbi varandra på dubbelspåren. Även utformningen av 

trafikstyrningssystemet, och i synnerhet signalsystemet, har betydelse. Kapaciteten beror 

också på vilka olika typer av tåg och hur många tåg som trafikerar banan, samt deras 

hastigheter under färd, antal uppehåll och hur lång tid de gör uppehåll.  

Två mått som Trafikverket nyttjar för årlig redovisning av kapacitet är kapacitetsutnyttjande 

och kapacitetsbegränsningar. Kapacitetsutnyttjandet är ett mått på infrastrukturens 

belastning och beräknas för dygnet som helhet och för den tvåtimmarsperiod under dygnet 

med mest intensiv trafik (max 2 timme). Beräkningen återspeglar hur stor andel av tiden 

som banornas linjedelar är belagda med tåg. För att ta fram dessa mått genomförs årligen en 

kapacitetsanalys av hela järnvägsnätet i Sverige. Beräkningen som görs på 

kapacitetsutnyttjandet visar sedan vilka kapacitetsbegränsningar som järnvägsnätet har. 



2.1. Infrastrukturens inverkan 

Mycket förenklat kan man säga att mer tillkommande infrastruktur ökar den tillgängliga 

kapaciteten. Därför är det viktigt att följa upp investeringar i infrastrukturen såsom nya 

banor eller banavsnitt, utbyggnader av enkelspår till dubbelspår, nya mötesstationer och 

förbigångsspår.  

Även mindre (till kostnad och teknisk komplexitet sett) kapacitetshöjande åtgärder i 

infrastrukturen ökar den tillgängliga kapaciteten, och därmed transportsystemets förmåga 

att hantera efterfrågade volymer av resor och transporter. En viktig del i analysarbetet är 

därför att kartlägga infrastrukturåtgärder som färdigställts under året och som påverkar 

kapaciteten i hela landet. 

2.2. Trafikens inverkan 

Hur den tillgängliga kapaciteten i infrastrukturen utnyttjas beror på trafiken. Därför är 

trafikstatistiken, i form av antal tåg i hela landet, en viktig del av analysen. I beräkningen av 

järnvägens kapacitet har ett medelvärde av antal körda tåg på vardagar använts.  

3. Teoretiskt kapacitetsutnyttjande 

Hur hårt banorna är trafikerade och hur mycket trängsel som råder på järnvägen återspeglar 

banornas kapacitetsutnyttjande, som följs upp varje år.  

För att möjliggöra en beräkning, delas banorna i avsnitt, så kallade linjedelar. En linjedel är 

ett homogent avsnitt av en bana, med hänsyn till både trafik och infrastruktur. År 2018 finns 

det 274 linjedelar, en ökning med 3 linjedelar. Ökningen beror på att utredarna under året 

reviderat antalet linjedelar och linjedelarnas sträckningar så att dessa bättre motsvarar 

järnvägsnätet utformning och användning.  Trafikverket återger ett genomsnittligt 

kapacitetsutnyttjande under ett vardagsdygn på året. Trafikverket identifierar också en 

tvåtimmars-period under dygnet när det går som mest trafik och beräknar 

kapacitetsutnyttjandet för denna period.  

När kapacitetsutnyttjande (för en enskild linjedel) överskrider 80 procent, är känsligheten 

för störningar hög, medelhastigheten låg och det blir mycket svårt att få tider för att 

underhålla banan.  

Kapacitetsutnyttjande inom intervallet 61–80 procent innebär att en avvägning mellan 

antalet tåg på banan och trafikens krav på kvalitet måste göras. Trafiken är då 

störningskänslig och det är svårt att hitta tider för banunderhåll.  

När den använda kapaciteten understiger eller är lika med 60 procent finns det mer 

utrymme för ytterligare trafik eller tid för underhåll av banan.  

  



För varje linjedel redovisas kapacitetsutnyttjande i intervaller:  

81-100 %  mycket högt kapacitetsutnyttjande  

61-80 %  medelhögt kapacitetsutnyttjande  

≤60 %  lågt kapacitetsutnyttjande  

Avstängda  linjedelar som har varit totalt avstängda för trafik under minst 6 av 12 

månader. 

4. Kapacitetsituationen 2018  

Kapacitetsutnyttjandet av järnvägen beräknas årligen. För att se skillnader i utfall mellan 

åren jämförs belastningen per linjedelar de tre senaste åren. Järnvägsnätet i Sverige är 

indelat i linjedelar där en linjedel är en sträcka där trafikens blandning och/eller antalet tåg 

och infrastrukturen inklusive signalsystem är oförändrad eller i stort sett oförändrad.    

Järnväg  2016 2017 2018 

Kapacitetsutnyttjande nivå  Andel linjedelar 
81–100 %  7,7 %  6,6 % 6,9 % 

61–80 %  16,2 % 19,9 % 22,9 % 

≤60 %  74,9 % 72,7 % 68,5 % 

Avstängda  1,2 % 0,7 % 0,7 % 

Totalt antal linjedelar  247  271 274 

Tabell 1 redovisar kapacitetsutnyttjandet under dygnet för hela landet under treårsperioden 2016–

2018. 

 

Sammanställningen i tabell 1 visar att kapacitetsutnyttjandet under dygnet, uttryckt i andel 

mycket hård belastade banor 81-100 % har ökat marginellt under 2018 jämfört med tidigare 

år, medan andelen banor med medelhögt kapacitetsutnyttjande, 61-80 %, däremot ökat 

något. Detta innebär att systemet är störningskänsligt och det kan vara problem att utföra 

banunderhåll men det finns fortfarande ledig kapacitet. Största delen av järnvägssystemet 

har dock ett kapacitetsutnyttjande under 60 %, det har även sett rätt lika ut över åren.  

Under åren 2016 - 2018 har det pågått upprustning av banan mellan Söderhamn och 

Kilafors. Inga tåg har framförts på sträckan.  

  



4.1. Kapacitetsbegränsningar  

Utifrån det beräknade kapacitetsutnyttjandet för dygnet sker en bedömning av hur 

kapacitetsbegränsningarna ser ut. Detta åskådliggörs i figur 2 nedan. Kapacitetsutnyttjandet 

utgår från utförd trafik under ett vardagsmedeldygn.  

 



Figur 2. Kapacitetsbegränsningar 2017 

4.2. Kapacitetsutnyttjande max 2-timmar 

Kapacitetsutnyttjandet beräknas även för de två efterföljande mest trafikerade timmarna per 

dygn, de så kallade max 2-timmarna. Där ser utfallet ut enligt tabell 2 nedan. 

Järnväg  2016 
Maxperiod  
2 timmar 

2017  
Maxperiod  
2 timmar 

2018  
Maxperiod  
2 timmar 

Kapacitetsutnyttjande 
nivå 

Andel linjedelar 

81–100 %  37,9 % 28,0 % 27,1 % 

61–80 %  23,5 %  26,9 % 30,0 % 

≤60 %  39,3 %  44,2 % 43,0 % 

Avstängda  1,0 % 1,0 % 1,0 % 

Totalt antal linjedelar  247  271 274 

Tabell 2 redovisar kapacitetsutnyttjandet för linjedelar under max2timme för hela landet under 

treårsperioden 2016–2018. 

 

För maxperioden 2 timmar är det höga kapacitetsutnyttjandet varit lika under 2018 jämfört 

med 2017, medan det medelhöga kapacitetsutnyttjandet ökat något och som en följd av 

detta har banor med lågt kapacitetsutnyttjandet minskat något.  



 

Figur 3. Kapacitetsutnyttjande under maxperiod två timmar 2018 

  



 

5. Förändringar med större påverkan på 
kapaciteten 2018 

5.1. Slutförda infrastrukturåtgärder  

I avsnittet nedan redogörs per bana de större infrastrukturåtgärder som avslutades under 

2017 och som innebär att kapacitetsutnyttjandet förändrades under 2018. 

Ostkustbanan 

Trimningsåtgärderna slutfördes under året och samtliga driftplatser på den enkelspåriga 

sträckan Gävle – Sundsvall nu har möjlighet till samtidig infart. 

Inkoppling av dubbelspår Storvreta- (Uppsala) innebär att hela sträckan Uppsala- Gävle har 

dubbelspår. 

 

Svealandsbanan 

Nytt dubbelspår mellan Strängnäs och Härad. 

Hamnbanan i Göteborg 

Dubbelspår mellan Skandiahamnen och Pölsebo inkopplades under året, vilket innebar en 

ökad kapacitet och minskad störningskänslighet. Etappen är den första deletappen i ett 

dubbelspår på hela Hamnbanan. En ny kombiterminal färdigställdes i Skandiahamnen som 

ersättning för den under året nedlagda Göteborg Norra. 

Bergslagsbanan Kil – Ställdalen 

Fjärrstyrning togs i bruk hösten 2017 men fick full effekt först när Tågplan 2018 startade i 

december 2017. Åtgärden består i upprustad linje, införande av system H samt två nya 

driftplatser mellan Kil och Daglösen. Flera trafikupplägg som tidigare använt Västra 

stambanan använder nu istället denna bana, vilket medför förkortad transporttid och 

avlastning av den hårt belastade Västra stambanan 

Övriga större investeringar: 

Nya/upprustade driftplatser:  

Sandmon, Geijserdal  (Kil-Ställdalen) 
Vilhelmsborg, Skabersjö (Malmö-Ystad) 
Gullträsk och Gransjö              (Boden- Gällivare) 
Alingsås  (Göteborg – Skövde) 
 
Plattformsåtgärder, förlängning och/eller höjning har genomförts på följande platser: 
 
Vännäs, Södertälje C, Mariestad, Framnäs City(Lidköping), Åmål och Mora 
 



 
 
 
Övriga större investeringar: 
 
Kristianstad C, partiellt dubbelspår i riktning Hässleholm 
Älvsjö godsbangård, nya uppställningsspår för terminalhantering av resandetåg 
Södertälje C, nya plattformar och förlängda spår 
Osby, ny anslutning till terminal 
Tornhill, nytt förbigångsspår 
Västra stambanan, spårbyte Falköping – Alingsås 
Södra stambanan, spårbyte Hässleholm - Alvesta 

5.2. Större trafikala förändringar mellan 2017 och 2018 

Under denna rubrik redovisas förändringar i linjedelarnas kapacitetsutnyttjande per 

vardagsmedeldygn samt orsak, färgerna harmonierar med kartorna som återfinns i kapitel 4 

Delen Hällnäs – Lycksele, från gul till röd, ökad godstrafik 
Delen Älvsjö – Stockholm C, från grön till gul, ökad person- och godstrafik 
Delen Järna – Gnesta, från gul till röd, ökad persontrafik 
Delen Hallsberg – Degerön, från röd till gul, dubbelspårsetapp har tillkommit 
Delen Kil – Sunne, från gul till röd, ökad gods- och persontrafik 
Delen Kil – Grums, från gul till grön, minskad godstrafik 
Delen Laxå – Skövde, från gul till röd, ökad person- och godstrafik 
Delen Alingsås – Falköping, från gul till röd, ökad person- och godstrafik 
Delen Halmstad – Landeryd, från grön till gul, ökad persontrafik 
Delen Skandiahamnen – Pölsebo, från röd till grön, dubbelspåretapp har tillkommit 
Delen Älmhult – Hässleholm, från gul till röd, ökad person- och godstrafik 
Delen Lockarp – Ystad, från röd till gul, ytterligare driftplats har tillkommit. 
 

6. Hastighetsnedsättningar 

Under 2018 har ett antal hastighetsnedsättningar drabbat järnvägsnätet på grund av dåliga 

spår. Nedsättningarna har haft olika effekt på kapacitetsutnyttjandet. På dubbelspåriga 

sträckor som till exempel Västra stambanan sjunker kapacitetsutnyttjandet något då 

hastighetskillnaden mellan de snabbaste och det långsammaste tågen minskar. På 

enkelspåriga sträckor såsom Kinnekullebanan leder den ökade gångtiden mellan 

mötesstationerna till att kapacitetsutnyttjandet istället ökar.  

Under senare delen av 2018 har hastighetsnedsättningarna på Västra stambanan vid 

Södertälje Syd samt mellan Falköping-Alingsås tagits bort efter genomfört spårbyte och 

linjehastigheten återställts. 

  



 

7. Kommentarer kring arbetet  

Kapacitetsanalysen är utförd inom enheten Kapacitetscenter. Syftet med analysen är att följa 

upp årliga förändringar i infrastrukturen och trafiken och återge deras effekt på kapacitet 

och kapacitetsutnyttjande.  

Trafikstatistik över utförd trafik per dygn kommer från Lupp-systemet. Beräkning för 

maxperioden 2 timmar utgår från Lupp-systemet. Med hjälp av enheten Statistikcenter har 

tidigare års användning av daglig graf kunna reduceras avsevärt och beräkningen av 

maxperioden 2 timmar baseras numera på samma data som utförd trafik per dygn, vilket 

innebär en kvalitetshöjning av arbetet, som tidigare utförts manuellt. Beräkningarna har 

skett enligt Trafikverkets modell för beräkning av linjekapacitet som utgår från den 

internationella standarden för kapacitetsberäkning enligt UIC Code 406. Kartorna i 

rapporten finns även som bilaga och har tagits fram i samarbete med enheten Geografisk 

Information. 

En större översyn av antalet linjedelar har genomförts för att bättre motsvara järnvägens 

utformning och användning och att linjedelarna stämmer bättre överens med Trafikverkets 

Basprognos



 

Trafikverket 

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650 
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