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TTT:s uppdrag är att bidra till ett ökat förtroende för 
järnvägen genom att förbättra punktligheten och öka 
resenärernas nöjdhet med trafikinformationen och  
hanteringen vid trafikstörningar. TTT:s mål är tidsatta  
till 2020, då:

•	 95 procent av alla tåg ska ankomma till slutstation 
inom en marginal på 5 minuter efter utsatt tid.

•	 80 procent av resenärerna ska vara nöjda eller  
neutralt inställda med trafikinformationen i  
stört trafikläge.

TTT är ett av förbättringsinitiativen inom Järnvägs- 
branschens samverkansforum (JBS). JBS bildades våren 
2016 av aktörerna inom järnvägsbranschen, som såg att 
det behövdes ett gemensamt forum för att kunna priori-
tera, effektivisera, samordna och driva på förbättrings-
arbete som rör järnvägens förnyelse och järnvägssyste-
mets funktion. Syftet är att öka den svenska järnvägens 
robusthet och konkurrenskraft. En uttalad ambition är 
att satsningar på förbättringsåtgärder snabbare ska leda 
till konkreta resultat. Forumet ska initiera projekt och 
åtgärder som annars inte kommer till stånd som initiativ 
från enskilda branschaktörer. Forumet ska också ha en 
överblick över pågående initiativ och identifiera förbätt-
ringsbehov som efter prioritering blir en branschgemen-
sam utvecklingsagenda.  

Tågtrafiken ökar hela tiden. Samtidigt ökar efterfrå-
gan på tillförlitliga och smidiga resor och transporter 
med järnväg. Om tågtrafikens punktlighet förbättrades, 
skulle det ha stor betydelse för kunderna, samhället och 

företagen inom järnvägssektorn. Men det finns stora 
utmaningar. Den ökande trafiken ställer högre krav på 
järnvägssystemet, som har stora kapacitetsbegränsningar. 
De kommande åren väntar dessutom en kraftig ökning 
av medel för att rusta, modernisera och bygga ut järn- 
vägen som i sin tur kommer att ta ytterligare kapacitet  
i anspråk.

Så är TTT organiserat
TTT:s verksamhet är organiserad i nio arbetsgrupper. 
Varje arbetsgrupp har ansvar över ett utpekat områ-
de, som kallas effektområde. Åtta av effektområdena 
fokuserar på punktlighet och det nionde har fokus på 
trafikinformation. I varje arbetsgrupp deltar berörda 
branschaktörer, och arbetet samordnas av en effektom-
rådesansvarig. Vid sidan av arbetsgrupperna för effekt-
områden finns också stråkansvariga för Södra respektive 
Västra stambanan, och en ansvarig för storstadsområden 
(Stockholm, Göteborg och Malmö). Deras uppgift är att 
analysera vad som behöver åtgärdas i sina geografiska 
ansvarsområden och förmedla dessa åtgärdsbehov till 
berörda effektområden. 

För att underlätta identifiering och prioritering av 
behov och åtgärder finns det en analysgrupp som tar 
fram nödvändiga underlag för beslut och prioritering. 
Gruppen kallas Rotgruppen. Under 2018 har Rotgruppen 
bland annat utvecklat effektsamband kring punktlighet, 
däribland störningstimmars relation till punktlighet. 

TTT:s verksamhet leds av en styrgrupp, där involve-
rade aktörer finns representerade. Framdriften redovisas 
kvartalsvis för JBS styrelse, då också kritiska frågeställ-
ningar diskuteras. 

1. Inledning
Tillsammans för tåg i tid (TTT) är ett branschsamarbete som startade 
2013. Parterna som ingår i TTT är Trafikverket, Branschföreningen  
Tågoperatörerna (BTO), Svensk Kollektivtrafik, Swedtrain, Jernhusen  
och Föreningen Sveriges Järnvägsentreprenörer (FSJ). 
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Så arbetar vi inom TTT
Inför varje nytt verksamhetsår tar TTT fram en verksam-
hetsplan. Verksamhetsplanen beskriver TTT:s uppdrag, 
mål, strategi och arbetssätt. Varje effektområde tar  
också fram en handlingsplan för de mest prioriterade 
aktiviteterna. 

Utöver målen för punktlighet och resenärernas nöjdhet 
med trafikinformationen, följer TTT upp resultaten med 
hjälp av indikatorer, främst i form av störningstimmar. 
Målen för störningstimmar finns nedbrutna för de åtta  
effektområden som fokuserar på punktlighet, och 
återfinns sammanställda i TTT:s gemensamma styrkort. 
Dessa effektområdens resultat i förhållande till målen 
följs kontinuerligt upp under året med hjälp av statistik 
och analyser från Rotgruppen. Effektområdet Trafik- 
information som fokuserar på kundnöjdhet med trafik- 
information följs istället upp genom mätningar av hur 
stor andel av resenärerna som är nöjda med eller neutralt 
inställda till trafikinformationen. 

En värdefull tillgång för arbetet i TTT är den gransk-
ning som görs av myndigheterna Trafikanalys och Trans-
portstyrelsen. I granskningsutlåtandet från 2017 rekom-
menderade de att TTT tydligare följer upp åtgärderna i 
handlingsplanerna, fortsätter att utveckla stråkperspek-
tivet samt tar fram aktörsspecifika avsiktsförklaringar 
för att tydliggöra varje aktörs bidrag till arbetet. Dessa 
delar har vi arbetat med under 2018. Granskningen efter 
2017 års arbete visade också att vi har blivit bättre på att 
utveckla samarbetsformer och strukturera arbetet. Det 
bedömer vi har förbättrats ytterligare under 2018.

Arbetet framåt: tydligare roller  
och mer fokus på gods 
Utvecklingen visar att arbetet måste intensifieras  
ytterligare och därför har varje aktörs bidrag till arbetet 
förtydligats i aktörsspecifika åtaganden. De samlade 
åtagandena ger TTT och JBS styrelse en bättre bild av 
vad som kommer att ske de närmaste åren och vad som 
är rimligt att förvänta sig avseende måluppfyllelse.  
Under våren 2019 har JBS styrelse beslutat om för-
ändringar i TTT som syftar till att ytterligare förstärka 
genomförandekraften.

Den strategi som beslutats inom TTT i verksamhets-
planen för 2019-20 anger att branschsamarbetet under 
kommande år ska ha ett större fokus på godstrafik, då 
de störningstimmar godstrafiken genererar inte står i 
proportion till den trafik som segmentet står för. Även 
trafikinformation kommer att få större fokus med  
tydligare uppföljning och synliggörande.

Det arbete som påbörjats för att utveckla stråk-  
respektive storstadsperspektivet är en framgångsfaktor 
och kommer att utvecklas ytterligare.
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Förklaring av begrepp
Tågtrafikens resultat kan beskrivas på många olika sätt. 
När det gäller punktlighet används två olika mått för 
att mäta resultaten: sammanvägt tillförlitlighetsmått, 
STM(5), och måttet rätt tid +5, RT (+5). Det samman- 
vägda tillförlitlighetsmåttet mäter andelen av de plane-
rade tågen som ankommit inom 5 minuter efter tidtabell. 
Rätt tid +5 eller RT (+5) mäter andelen tåg som ankom-
mit till slutstation inom 5 minuter efter tidtabell. Båda 
måtten används i denna rapport. 

Tågtrafikens resultat delas också upp per tågslag:  
resandetåg (RST) och godståg (GT). Resandetåg kan  
delas in i kort-, medel- och långdistanståg. Kortdistans 

 

tåg är flyg- och pendeltåg, medeldistanståg är regional-
tåg och långdistanståg är fjärr- och snabbtåg. 

Begreppet störningstimmar är en summering av alla 
tillfällen där tågen har tappat minst tre minuter mellan 
två mätplatser. När en störning inträffar anges orsaken 
till denna störning, med en orsakskod. Det finns på den 
lägsta nivån, nivå tre mer än 200 olika orsakskoder.  
Exempelvis omfattar Västra stambanan ett 70-tal mät-
platser och på varje plats registreras en störning om tåget 
tappat minst tre minuter från föregående mätplats. Det 
innebär att ett tåg kan få flera registreringar som orsakats 
av samma händelse. 

2. Trafikutveckling och övergripande resultat
I detta kapitel summeras trafikutvecklingen och de övergripande resultaten 
från 2013 fram till och med 2018, med ett särskilt fokus på 2018. 
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 År Resandetåg 
Totalt (%)

Resandetåg – 
Kortdistans (%)

Resandetåg – 
Medeldistans (%)

Resandetåg- 
Långdistans (%) Godståg (%)        

2013 90,0 94,1 87,4 78,2 80,0

2014 90,0 93,4 88,0 77,1 78,1

2015 90,1 93,7 88,2 77,2 77,9

2016 90,1 94,0 87,9 77,5 77,0

2017 90,3 93,4 88,8 78,3 80,8

2018 87,8 92,5 84,8 71,9 73,2

Tabell 1. Punktlighet för resandetåg enligt sammanvägt tillförlitlighetsmått STM(5). För godståg enligt RT+5.

Tabell 3. Antal och andel av tågsorterna utifrån alla 
resandetåg som ankom till slutstation med tidsregistrering.

2013 2014 2015 2016 2017 2018

–11 477  
(1,3 %)

–13 163  
(1,4 %)

–11 747  
(1,2 %)

–13 658  
(1,4 %)

–16 504  
(1,7 %)

–20 718  
(2,0 %)

Tabell 2. Akuta förändringar av tågplanen dagen innan planerat avgångsdatum, i antal och andel. 

Akuta förändringar av tågplanen

Tågsort Antal Andel

Snabbtåg 42 504 4,3%

Fjärrtåg 28 379 2,9%

Regionaltåg 405 926 41,5%

Pendeltåg 432 841 44,3%

Flygtåg 58 790 6,0%

Resandetåg okänt 1 8 896 0,9%

Summa 977 336 100,0%

2.1 Punktlighet
Punktligheten för resandetåg har varit relativt konstant 
från 2013 fram till 2017. Men 2018 blev det en tydlig 
försämring: 87,8 procent jämfört med 90,3 procent år 
2017. Även för godstrafiken var punktligheten betydligt 
sämre 2018. 

I det sammanvägda tillförlitlighetsmåttet, STM(5), ingår 
också akut inställda resandetåg. Om antalet akut inställ-
da tåg ökar, minskar alltså punktligheten. Uppgifterna i 
tabell 2 visar antalet och andelen akut inställda tåg från 
2013 till 2018.

Det finns olika orsaker till att tåg ställs in, några exempel 
är väderrelaterat, stormar och stora snömängder, men 
också fordonsfel och infrastruktur.Antalet tåg inom de 
olika tågsorterna för resandetåg har stor variation.

År 2018 fanns ingen uppdelning på godståg på 
tågsorter och motsvarande antal godståg som ankom till 
slutstation 2018 var 150 156.

Av alla resandetåg är nära 86 procent regionaltåg eller 
pendeltåg. En punktlighetsförändring inom dessa tågsor-
ter får därför stor påverkan på den totala punktligheten. 
Men snabb- och fjärrtågen står för en betydande del av 
det sammanlagda transportarbetet, ungefär hälften2. Det 
är också dessa tåg som får stort medialt genomslag vid 
förseningar.

1 Det finns ett antal resandetåg (ca 1 %) där inte tågsorten är angiven.
2 Transportarbete av persontrafik redovisas som personkilometer.  
Personkilometer beräknas som summan av alla resors längd i kilometer.
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2.2 Antal tågkilometer över tid
Resandet med tåg har ökat kraftigt över tid. Preliminära 
uppgifter visar att antal tågkilometer var cirka 127 mil-
joner år 2018. Det innebär att resandetågens utförda 
tågkilometer har mer än fördubblats sedan 1990. Sedan 
TTT startades 2013 har antalet tågkilometer ökat med 
knappt 13 procent, och antalet resandetåg som framförts 
till slutstation har ökat med 16 procent. 

Godstrafiken står för cirka 40 miljoner tågkilometer 
med små variationer över åren, dock en liten minskning 
från 2010.
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Figur 1. Antal miljoner tågkilometer. Det nedersta strecket 
visar utvecklingen för godstågen, det mellersta visar 
resandetågen och det översta strecket visar utvecklingen 
av det totala antalet tågkilometer. Uppgifterna för 2018 är 
preliminära.

2.3 Tågkilometer och störningstid
De olika tågsorterna har olika förutsättningar utifrån hur 
långt de går, trafiken på banan, antal uppehåll och så 
vidare, och det bör beaktas när man jämför dem. Ett sätt 
att jämföra över tid är att undersöka hur långt respektive 
tågsort kan färdas per störningsminut. Detta kan vara en 
indikator på den övergripande utvecklingen av punktlig-
heten i järnvägstrafiken. 

Tabell 4 visar hur långt ett tåg utifrån tågslag och 
tågsort färdas i genomsnitt innan det får en störnings-
minut (eftersom störningar inte registreras förrän vid 
3 minuter så görs denna beräkning utifrån sträcka och 
sammanlagda antal störningsminuter). Tabellen visar 
att ett resandetåg i snitt färdas sex gånger längre per 
störningsminut jämfört med ett godståg. Det bör dock 
noteras att jämförelsen mellan resandetåg och godståg 
inte är helt korrekt, eftersom en stor andel av godstågen 
avgår före tidtabellen. De får därför inga registrerade 
störningar förrän de är efter tidtabellen.

Den stora ökningen av störningstid ger ett tydligt  
utslag i minskat antal tågkilometer per störningsminut  
år 2018, med undantag av flygtåg. 

Tågkm/störningsminut 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2013 
–2018

GT 11 10 10 11 12 7 10

RST 67 63 63 64 64 48 61

Resandetåg okänd tågsort 14 18 13 14 22 13 15

Fjärr 56 38 44 47 49 37 45

Flyg 128 116 99 131 130 136 122

Pendel 83 74 69 75 67 57 70

Regional 69 67 67 65 69 50 63

Snabb 64 72 66 68 65 46 62

Summa - medel 29 27 29 29 32 21 27

Tabell 4. Tågkilometer per störningsminut, tågslag och tågsort.
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2.4 Störningstid
Alla störningar om minst tre minuter i tågtrafiken  
registreras, och de registreras utifrån vad som orsakar 
dem. Det finns fem huvudsakliga orsakskategorier: drift-
ledning, infrastruktur, järnvägsföretag, olyckor/tillbud 
och yttre faktorer samt följdorsaker. Orsaken specificeras 
sedan närmare genom en så kallad orsakskod.  Det finns 
sammanlagt drygt 200 orsakskoder. 

Figur 2. Störningstimmar 2013–2018 för godståg (GT) och resandetåg (RST), inklusive följdorsaker.
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Antalet störningstimmar har varierat under åren.  
Mellan 2014 och 2017 minskade störningstimmarna 
varje år, för att under 2018 öka kraftigt. Det finns en 
koncentration av störningstimmar vid våra tre storstäder 
och för våra stråk, på Södra- och Västra Stambanan.
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Vid jämförelse 2017 och 2018 har störningstimmarna 
för resandetågen ökat mest för de långväga tågen, och 
framför allt för godstågen. Störningstimmar som orsa-
kats av järnvägsföretagen ökade med 70 procent, och 
störningstimmar på grund av infrastrukturen med knappt 
45 procent. Utifrån orsaken till störning fördelade sig 
störningstimmarna så här 2018 för gods- och resandetåg:

Trafikledning Infrastruktur Järnvägsföretag Yttre faktorer Följdorsaker

4,3 %4,8 % 5,8 %

19,9 %

42,7 %

26,8 %

8,4 %

32,7 %

27,2 %

27,3 %

Andel störningstid, samtliga tåg (inkl. gods) 2018

Störningstimmar per dag i genomsnitt

Andel störningstid, samtliga persontåg 2018

Figur 3. Andel störningstid fördelat på orsak till störning (nivå 1) för gods- och resandetåg, sammanslaget samt enbart för 
resandetåg. Källa: LUPP.

Figur 4. Fördelning av störningstimmar per dag, för perioden 2013–2018 och för 2018.

Diagrammen nedan visar fördelningen av störningstim-
mar utifrån orsaken till störningen. Statistiken är hämtad 
i LUPP (Trafikverkets leveransuppföljningssystem). I 
figurerna ingår även följdorsaker. Det bör noteras att 
orsakerna inte kan översättas till TTT:s effektområden. 
Exempelvis ingår effektområde Banarbete i orsaken 
infrastruktur i nedanstående diagram. 

Störningstimmar per dag 2018Störningstimmar per dag 2013–2018
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Diagrammet ovan visar ett genomsnitt av störningstim-
mar per dag, både för hela perioden 2013–2018 och för 
enbart 2018. Här syns det att godstågen har den största 
ökningen av störningstid.

Det är framför allt störningstimmar som registrerats 
med orsakskoderna sent från depå (JDE), sent från ut-
land (OUT) och kontaktledning (IEA 01) som har ökat.
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2.5 Störningstimmar för effektområden 
samt störningstimmar som inte är med  
i TTT
Tabellen visar att antalet störningstimmar ökade kraftigt 
under 2018. En av förklaringarna är att störningstim-
marna på grund av naturhändelser mer än fördubblades 
under 2018, och naturhändelser ingår inte i TTT:s effekt-
områden. De största händelserna som bidrog till detta var 
stora snömängder och bränder.

Om man jämför enskilda orsakskoder som har mer 
än 1 000 störningsminuter finns det vissa orsakskoder 
som har mer än fördubblats mellan år 2017 och 2018: 
följdorsaker, spår, kontaktledning, sent från depå och två 
naturhändelsekoder (störningstiden för den ena koden 
har nästan fyrdubblats). Ett exempel på naturhändelse 
är från Flemingsberg i april där växlar inte fungerade på 
grund av snö och is. Konsekvensen av denna händelse 
blev kanalkörning för samtliga tåg, 230 störningstimmar 
och nästan 500 påverkade tåg.

Störningstimmar 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Operativ trafikering3 1 892 2 234 2 201 2 532 2 474 2 787

Trafik och resursplanering 5 187 5 917 6 536 4 424 3 997 6 741

Banarbete 5 167 4 770 3 800 4 759 4 463 4 031

Infrastruktur 15 941 20 111 15 132 15 388 12 044 20 926

Avgångstid 23 092 20 960 21 539 21 262 17 388 32 628

Fordon 13 039 12 450 11 420 13 514 11 915 17 602

Obehöriga i spår 2 664 3 937 5 154 5 801 5 346 5 102

Utland 7 591 8 700 9 265 7 811 9 722 13 789

Summa effektområden 74 573 79 079 75 047 75 491 67 349 103 606

DPR4 1 341 1 341 1 309 1 627 3 318 5 060

Följdorsaker 4 264 4 062 3 393 2 947 2 736 6 454

Ytterligare utredning krävs      91

Ej TTT5 12 110 13 592 14 537 12 800 12 630 20 682

Totalt 92 288 98 074 94 286 92 865 86 033 135 893

Tabell 5. Störningstimmar per effektområde och för DPR-koder, följdorsaker och koder som inte ingår i TTT.

3 JPR-koderna som är järnvägsföretagen prioriterar blev en händelse sommaren 2015. Detta påverkar utfallet för effektområdet. 
År 2018 var JPR-koderna ca 16 % av störningstimmarna för operativ trafikering.
4 DPR = Driftledning prioriterar som särredovisas
5 Ej TTT är de koder som inte ingår i respektive effektområde. Det är många koder med förhållandevis litet utfall.

Figur 5. Bilden visar spridningen i Mellansverige av 
störningen vid Flemingsberg.
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2.6 Registreringar och händelser
En händelse kan innefatta många registreringar. Ett  
eller flera tåg kan få flera registreringar för en och 
samma händelse. En händelse kan pågå under en längre 
tid, exempelvis ett omfattande banarbete. Tabellen visar 
händelser som genererat olika många störningstimmar.

Antalet tågstörande händelser ökade markant år 2018. 
Även stora händelser som genererat mer än 100 stör-
ningstimmar ökade detta år.

 Händelser 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Mer än 100 timmar/händelse 39 48 39 33 35 53

10 till 100 timmar/händelse 977 1 049 944 970 942 1 611

< 10 timmar/händelse 94 681 94 870 95 685 95 763 107 490 143 109

Summa händelser 95 697 95 967 96 668 96 766 108 467 144 773

Tabell 6. Antal händelser åren 2013–2018.

Den händelse som genererade flest störningsminuter år 
2018 var ett banarbete vid Alingsås. Förutom i Alingsås 
registrerades störningar kopplade till händelsen på 249 
andra platser i landet – från Häljarp i Skåne till Boden i 
Norrland.
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Utgångspunkter för analyserna
Som vi nämnde i det inledande avsnittet kan störningar 
i tågtrafiken delas in i fem huvudgrupper: driftledning, 
infrastruktur, järnvägsföretag, olyckor/tillbud och yttre 
faktorer samt följdorsaker. För alla orsaker går det att 
identifiera händelseplats, händelsenummer med mera – 
utom för följdorsaker, som inte räknas som en händelse. 
För att ta fram det totala antalet störningstimmar inklusi-
ve följdorsaker får man göra två olika uttag i LUPP som 
sedan sammanställs. 

Eftersom följdorsaker inte kan hänföras till en hän-
delse, kan TTT inte sortera ut dem till effektområdena. 
Därför förekommer det två olika uppgifter kring stör-
ningstimmar i analyserna: med och utan följdorsaker. 
Omfattningen av följdorsaker är cirka 3–5 procent av 
den totala störningsvolymen.

Genom att vissa företeelser tidigare inte var en händel-
se blir tidsserier komplicerade. Ett exempel är JPR-ko-
derna som inte var en händelse 2013 och 2014. Utifrån 
analyser är det centralt att det är möjligt att identifiera 
händelser. Därför har ’händelsejustering’ gjorts bakåt 
i tiden med de företeelser som tidigare inte har varit 
en händelse vilket innebär att antalet störningstimmar 
justerats.

I denna rapport definieras punktlighet  i analyserna 
enligt måttet RT (+5), inte STM (5). 

Avgångstidens påverkan på punktligheten
Oavsett de störningar som resandetågen kan råka ut för 
finns det ett påtagligt samband mellan avgångstid från 
utgångsstation och ankomst till slutstation. Följande 
tabell visat skillnaden i punktlighet för ankomst till slut-
station utifrån om tåget avgick i rätt tid eller 5 minuter 
sent. Uppgifterna är en sammanställning för åren 2013 
till 2018: 

Tabellen visar att en sen avgång påverkar tågsorternas 
punktlighet olika mycket. Det beror på att deras förut-
sättningar att ta igen en sen avgång ser väldigt olika ut, 

Tabell 7. Avgångstidens påverkan (avgång i rätt tid 
respektive avgång 5 minuter sent) på ankomstpunktlighet.

3. Analysavsnittet
I det här avsnittet redovisas TTT:s analyser av orsaken till att punktligheten 
minskade 2018. Ytterligare undersökningar behandlar avgångstidens  
påverkan på punktligheten samt sambandet mellan störningstimmar och 
punktlighet.

Även punktliga tåg får störningstid. Andelen störningstid för de punktliga 
tågen skiljer sig beroende på tågsort, vilket visas i detta avsnitt.

Olika avgångstid Avgång 0 Avgång +5

Flygtåg 98,0 % 48,2 %

Pendeltåg 96,2 % 75,6 %

Regionaltåg 92,8 % 77,8 %

Fjärrtåg 86,7 % 83,4 %

Snabbtåg 77,5 61,4 %
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och det beror på en rad faktorer. Flygtåg är till exempel 
den tågsort som har sämst förutsättningar att ta igen en 
försening, och det beror på att deras tidtabeller inte har 
några marginaler. En slutsats av ovanstående tabell är 
därför att det är viktigt att öka tågens avgångspunktlighet 
för att öka punktligheten generellt. Sambandet mellan 
avgångstid och punktlighet bekräftas även av en genom-
förd analys.

Ytterligare ett sätt att undersöka tågens gångtid i 
relation till tidtabellen är att utifrån avgångstid beräkna 
medelankomsttiden olika år. Detta kan göras genom att 
välja ut exempelvis snabbtåg efter avgångstid på minut-
nivå och sedan beräkna medelankomsttiden för dessa 
tåg. Här syns en stor variation utifrån olika år.  
Ett exempel är för snabbtåg mellan åren 2017 och 2018. 
Medelankomstiden har ökat med 2 minuter för de tåg 
som avgick i rätt tid, och med nästan 6 minuter för de  
tåg som avgick 5 minuter sent.

3.1 Vad krävs för att öka punktligheten?
En tidsserieanalys är genomförd av resandetågens punkt-
lighet under 6 år. Analysens utgångspunkt var att besvara 
följande frågor:

•	 Vad kan man förvänta sig för effekt på punktlighe-
ten av att störningstiden minskar?

•	 Hur mycket måste antalet registrerade merförse-
ningsminuter minska för att punktligheten ska bli 
95 procent?

Tabellen visar att störningstimmarna för snabbtåg och 
fjärrtåg behöver minska med drygt hälften, för att åstad-
komma en punktlighet om 95 procent för de nämnda 
tågsorterna. 

3.2 Är tågplanen rätt konstruerad?
Ett sätt att undersöka tågplanens konstruktion är att  
undersöka punktligheten för de tåg som inte fått  
någon registrerad störning. Rotgruppen har undersökt de 
långväga resandetågen som har störst problem vad gäller 
punktlighet. För båda dessa tågsorter, snabb- och fjärrtåg 
har punktligheten varierat för de tåg som inte fått någon 
störning under åren 2013 till 2018, från 97,7 procent till 
99,4 procent. Det betyder att punktligheten är hög bland 
de tåg som inte drabbas av störningar. Men störningar 
inträffar, och tågplanen behöver därför planeras för att 
tåla en viss mängd störningar. 

3.3 Vad förorsakar stora tågförseningar för 
resandetågen?
Stora tågförseningar får stora konsekvenser för tågre-
senärer och kan på sikt minska förtroendet för resor i 
järnvägssystemet. Därför är det viktigt att undersöka de 
störningar som leder till långa förseningar. Underlaget 
till denna undersökning baseras på alla resandetåg som 
är mer än en timme sent till slutstation för åren 2013–
2018. Eftersom de olika tågsorterna har olika förutsätt-
ningar, och eftersom dessa förseningar främst drabbar 
medel- och långväga tåg, undersöktes enbart regional-, 
fjärr- och snabbtågen.

Undersökningen visade att det per månad i genomsnitt 
var 91 snabbtåg (av i genomsnitt 3 052 stycken), 40 
fjärrtåg (av 2 433) och 100 regionaltåg (av 30 297) som 
var mer än 1 timme sent till slutstation. Orsaken till för-
seningarna per huvudgrupp framgår av följande tabell.

Tågsort
Genomsnittlig  

punktlighet under 6 år
Median störnings- 

timmar per dag

Maximalt antal  
störningstimmar  

för att per dag för att 
uppnå 95 % punktlighet

Snabbtåg 78,0 % 9,1 4,1

Fjärrtåg 83,8 % 9,6 4,7

Regionaltåg 90,0 % 36,9 28,0

Pendeltåg 94,5 % 14,1 14,0

Flygtåg 96,8 % 0,2 0,21

Tabell 8. Skattade effekter av störningstid för att uppnå 95 procents punktlighet, enligt måttet RT(+5).
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3.4 Hur fördelar sig störningstid utifrån 
tågens ankomsttid?
Även punktliga resandetåg har störningstid. Med upp- 
delningen punktliga tåg, tåg som är mellan 6–60 minuter 
sen och tåg som är mer än en timme sen fördelar sig 
störningstimmarna enligt diagrammet nedan. Bland 
snabbtågen stod de punktliga tågen för 13,1 procent av 
all störningstid för snabbtågen. De snabbtåg som var 
mer än en timme sena till slutstation hade en andel av 
störningstiden om 40 procent. 

Tabell 9. Jämförelse med andel störningstid utifrån alla tåg i respektive tågsort och de som är mer än en timme sen till 
slutstation.

Andel störningstid 
2013–2018 Driftledning Infrastruktur Järnvägsföretag Olyckor/Tillbud

Alla regionaltåg 11,7% 34,0% 33,7% 20,6%

Regionaltåg > 1 timme sent 1,2% 33,7% 27,1% 38,0%

Alla fjärrtåg 7,1% 32,0% 34,7% 26,3%

Fjärrtåg > 1 timme sent 1,2% 31,4% 32,3% 35,1%

Alla snabbtåg 5,1% 41,6% 26,0% 27,3%

Snabbtåg > 1 timme sent 0,9% 37,0% 21,1% 41,0%

En händelse, exempelvis ett växelfel, kan drabba 
många tåg. Utifrån antal händelser blir fördelningen 
annorlunda. För snabbtågen var antalet händelser för de 
punktliga tågens andel 40 procent och för de tåg som var 
mer än en timme sen till slutstation 8 procent. Detta visar 
att det är få händelser som leder till mycket störningstid.

Punktliga

Snabb Fjärr Region Pendel Flyg

6–60 min > 1 timme

20

40

60

80

100

Andel störnngstid urifrån olika ankomsttid 2018

Figur 6. Störningstiden fördelning mellan punktliga tåg, de som ankommer 6-60 minuter sent och de som är mer än en 
timme sent.  

Tabellen visar att andelen störningstid på grund av 
driftledning minskar vid stora förseningar som är längre 
än en timme. Förseningar som orsakas av infrastruktur 
och järnvägsföretag visar mindre skillnader, men  

andelen störningstid på grund av olyckor och tillbud 
ökar påtagligt vid längre förseningar. För att minska de 
stora förseningarna bör särskild uppmärksamhet därför 
ägnas åt orsakerna till olyckor och tillbud.
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Snabbtåg står för den största andelen störningstid för 
de mycket försenade tågen, och fjärrtågen står för den 
största andelen av de punktliga tågen. Tabellen visar en 
tydlig indikering om att hur långt tåget går (snabb- och 
fjärrtåg är långväga tåg) har en påverkan på andelen 
mycket försenade tåg.

Ytterligare indikatorer för att belysa situationen i järn-
vägssystemet är att mäta andelen tågkilometer som är i 
tid eller antal punktliga ankomster för resenärer, vilket 
inkluderar platser längs tågets färdväg. Dessa indikatorer 
är dock inte framtagna till denna rapport.

3.5 Godstågens avgångspunktlighet
Godståg är svårare att analysera, på grund av flera fakto-
rer. En av dessa faktorer är att en stor del av godstågen 
avgår före tidtabellen. Så länge tåget är före tidtabellen 
får inte tåget några registreringar för störningar. En  
annan faktor är de planerade uppehållen. Vissa tåg gör 
inte uppehåll enligt tidtabellen, och de kan därmed 
förkorta sin gångtid. Det finns exempel där godståg 
avgår flera timmar sent och ändå ankommer långt före 
ankomsttiden i tidtabellen, på grund av att de inte har 
nyttjat uppehållstiden. 

En undersökning har genomförts för att studera om 
avgångstiden påverkar godstågens gångtid i relation  
till tidtabellen, det vill säga hur länge de faktiskt är ute 
på spåret (den så kallade gångtiden) jämfört med vad 
som står i tidtabellen. I undersökningen har endast de 
godståg som har en registrerad avgångstid och ankomst-
tid tagits med.

Tågen är grupperade efter olika avgångstid. Ett positivt 
värde på summan tidsavvikelse visar att tåget har en 
längre gångtid jämfört med tidtabellen. Mertid per tåg 
visar relationen i genomsnitt per tåguppdrag.

De godståg som avgår mer än 3 timmar för tidigt har 
en genomsnittlig gångtid på 54 minuter längre än den 
beräknade i tidtabellen. De tåg som avgår mellan -5 till 
+15 har den kortaste gångtiden, exakt den som tidtabel-
len anger i genomsnitt.

Godstågens andel av framförda tågkilometer från 2013 
till 2018 har varierat från 22 till 25 procent. Andelen 
störningstid är relativt konstant: cirka två tredjedelar av 
all störningstid.

Knappt hälften av godstågen avgår minst 15 minuter 
före tidtabellen. Cirka 20 procent avgår i intervallet -5 
till +5 i relation till tidtabellen. Det diskuteras huruvida 
tidiga godståg är en fördel eller nackdel. Oavsett detta 
kan det konstateras att det är relativt få godståg som 
följer tidtabellen vid avgång.

Avgångstid minuter Summa tidsavvikelse Antal tåg Mertid per tåg

<–180 76 629 1 421 54

–180 till –121 73 291 3 233 23

–120 till –61 158 863 11 639 14

–60 till –31 193 724 16 981 11

–30 till –16 148 482 19 474 8

–15 till –6 80 600 22 883 4

–5 till +5 –6 807 35 714 0

+6 till +15 1 147 9 103 0

+16 till +30 11 871 6 400 2

+31 till +60 23 999 6 579 4

+61 till +120 27 519 4 718 6

+121 till +180 21 155 1 801 12

>+180 33 879 2 618 13

Tabell 10. Godstågens faktiska gångtid i relation till den beräknade enligt tidtabell, utifrån olika avgångstider.
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3.6 Tidiga godståg som stör andra tåg
En beräkning har gjorts av hur stor andel av de godståg 
som ligger före sin tidtabell vid störningen. Beräkningen 
är ett medelvärde utifrån 2013–2018. Cirka 23 procent 
av godstågen är minst 6 minuter före tidtabellen vid 
störningstillfället, 28 procent är i intervallet -5 till +5 
minuter, 38 procent är minst 6 minuter efter tidtabellen 
och för 12 procent saknas data.

3.7 Sammanfattande analys
En sammanfattande analys har genomförts som omfattar 
åren 2013 till 2018, totalt 72 månader. Analysen är en 
tidsserieanalys (Vektor Autoregression) som visar hur 
olika tidsserier påverkar varandra. I analysen används 
logaritmerade data, och därför uttrycks resultatet i  
procentuella förändringar, oavsett nivå.

Denna analys visar att en halvering av störningstid  
för resandetåg leder till en ökning av punktlighet med  
4 procentenheter, oavsett nivå6. Detta innebär att sam-
bandet följer en negativ exponentiell funktion, vilket 
i sin tur gör att punktligheten inte kan bli negativ. Det 
finns en interaktionseffekt med tågsort och effektområde, 
och den är tydligast mellan snabbtåg och infrastruktur. 
En halvering av störningstiden för snabbtågen av  
infrastrukturorsaker beräknas ge en punktlighetsförbätt-
ring om 2,3 procentenheter.

Ytterligare en analys har undersökt sambandet mellan 
exogena chocker i väder och en ökning av störningstid 
för effektområde infrastruktur. Den visar att det finns 

Figur 7. Avgångstid för godståg.

ett kausalt samband mellan merförsening för naturhän-
delser och spår och växlar (banöverbyggnad). Analysen 
visar att en ökning i registrerad störningstid på grund av 
naturhändelser ger en ökning i registrerad störningstid 
för banöverbyggnad, som i sin tur påverkar punktlighe-
ten negativt. Naturhändelser påverkar punktligheten på 
två sätt: 1) genom en direkt effekt mellan naturhändelser 
och punktlighet samt 2) genom en indirekt effekt mellan 
naturhändelser och punktlighet via effekten på banöver-
byggnad. Den totala effekten är summan av den direkta 
och indirekta effekten, och 60 procent av den totala 
effekten kommer från den direkta effekten. 

Analysen i sin helhet visar att hela minskningen av 
punktligheten under 2018 kan förklaras av de extre-
ma naturhändelserna som inträffade under våren och 
sommaren 2018. Direkta och indirekta effekter mellan 
naturhändelser och punktlighet har identifierats även för 
växel- och signalfel samt för vagnfel. Tolkningen är att 
detta är en indikation på att vädret med snö, is, extrem 
värme samt snabba temperaturväxlingar leder till skador 
på såväl anläggningen som på vagnar och lok, och att 
dessa fel i sin tur leder till störningar.

Sammanfattningsvis visar analysen att punktligheten 
påverkas med 60 procent av den direkta effekten av 
naturhändelser, och med 40 procent av den indirekta 
effekten. Analysen i sin helhet visar att hela minskningen 
av punktligheten under 2018 kan förklaras av de extre-
ma naturhändelserna som inträffade under våren och 
sommaren 2018.

Avgångstid för godståg per månad 2013 - 2018

6 Det finns tre nivåer av störningsorsaker där nivå 3 är dem mest detaljerade.
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De nio utpekade områden kallas effektområden. Varje 
effektområde ska kartlägga initiativ som pågår inom 
området, initiera nya förbättringsarbeten och ge förslag 
på nya forsknings- och utvecklingsområden. I det här 
kapitlet redovisas vad effektområdena kommit fram  
till under året. 

4.1 Infrastruktur 
Beskrivning och omfattning
Effektområdet infrastruktur omfattar aktiviteter och åt-
gärder inom anläggningsobjekten kontaktledning, signal, 
spår och spårväxel. När TTT startades 2013 stod dessa 
för cirka 85 procent av de störningstimmar som orsaka-
des av infrastrukturen, och för cirka 17 procent av det 
totala antalet störningstimmar. Målet för effektområdet 
är att till år 2020 minska antalet störningstimmar som 
orsakas av infrastrukturen, från 15 573 timmar till 7 000 
timmar.

Målet för 2018 var att maximalt 10 500 störnings-
timmar skulle orsakas av infrastrukturen. Det målet 
nåddes tyvärr inte. Tvärtom fick vi ett mycket besvärligt 
verksamhetsår med ett utfall på 20 805 störningstimmar 
orsakade av infrastrukturen. Målet för 2020 kvarstår 
dock fortfarande: störningstiden inom effektområdet ska 
maximalt uppgå till 7 000 timmar år 2020.

Året 2018 var som sagt besvärligt. I början av året 
hade vi en ovanligt kraftig snöperiod i de mellersta 
delarna av landet, som medförde att vissa banor fick 
stängas tillfälligt. Generellt medförde snömängderna 
stor inverkan på våra leveranser av en robust anlägg-
ning. Sommarens långvariga värmeperiod innebar också 
akuta problem med spårlägen och solkurvor som ledde 
till restriktioner i trafikeringen. Trafiken var tidvis helt 
avstängd av säkerhetsskäl på några håll i den södra 
delen av landet. De höga dagstemperaturerna resulterade 
dessutom i att ett flertal inplanerade förebyggande under-
hållsinsatser tvingades ställas in, på grund av risken för 
bränder, försämrad spårstabilitet med mera.

Fokus på arbetet under året
Under 2018 hade vi inom effektområdet infrastruktur 
följande ambitioner:

•	 Ha fortsatt fokus på att hitta förbättringar i den  
löpande dagliga verksamheten. 

•	 Bryta ner aggregerade målnivåer i flera under- 
liggande strukturer och fortsätta utveckla arbetet 
med indikatorer.

•	 Rikta nya förbättringsinitiativ främst till TTT:s 
prioriterade stråk och storstadsområden.

•	 Genomföra en rad piloter och underhållsåtgärder 
där genomförda analyser under 2017 pekat på 
behov av insatser.  

•	 Fortlöpande kommunicera och resultatredovisa 
utfall och aktiviteter inom Trafikverkets verksam-
hetsområde Underhåll.

Genomförda åtgärder under året
Under 2018 genomförde eller påbörjade vi följande 
åtgärder inom effektområdet:

•	 hastighetsnedsättningar

•	 årstidsstyrd hantering av störningar

•	 förbättringsgrupp spår

•	 projektet Underhållsindex

•	 förbättrad störningshantering 

•	 nationellt utbytesprogram högspänningskablar

•	 påfartsramper tvåvägsfordon

•	 ombyggnation av skyddssektioner

•	 planenliga reinvesteringar

•	 signalpilot på Södra stambanan

4. Resultatredovisning per effektområde
Tillsammans för tåg i tid (TTT) har pekat ut åtta områden som har stor effekt på  
tågtrafikens punktlighet. Totalt står dessa områden för cirka 80 procent av alla  
störningstimmar i järnvägssystemet. För att förbättra punktligheten är det därför  
viktigt att arbeta fokuserat med dessa åtta områden. Ett nionde utpekat område  
som hanterar trafikinformation vid stört läge har ingen direkt påverkan på  
punktligheten, men däremot på förtroendet för järnvägssystemet.
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•	 pilot förutbestämt underhåll av spårväxlar

•	 trädsäkring

•	 standardhöjning kontaktledningsanläggning  
(fågelavvisare)

•	 utökad tillsyn och service av isolerskarvar

•	 integrerad riskhantering på utvalda bangårdar

•	 utredning av större kontaktledningshändelser

•	 kartläggning av prestanda hos befintliga  
kontaktledningar

•	 kommunikationsinsatser.

Hastighetsnedsättningar
Effektområdet infrastruktur har samarbetat med effekt-
områdena Operativ trafikering och Banarbete, för att ta 
fram bättre rutiner för att åtgärda av hastighetsnedsätt-
ningar, med syfte att korta ner ledtider. Vi tog även fram 
en rutinbeskrivning för ajourhållande och kontroll av 
befintliga nedsättningar i körordersystemet. Resultatet 
blev att det numera distribueras rapporter varje vecka 
som informerar om aktuella nedsättningar. Sammantaget 
har detta resulterat i en förbättrad dialog och i att berörda 
aktörer har förbättrat fokus på tillfälliga nedsättningar.

Årstidsstyrd hantering av störningar
Ett arbete inleddes med årstidstyrd beredskap, som är 
ett årsvis löpande samarbete där hela branschen gemen-
samt arbetar för att minska effekten av väderrelaterade 
händelser. Arbetet med planerna sker fyra gånger om året 
och effekter analyseras samt bearbetas i uppföljningsrap-
porter. I det gemensamma arbetet finns förutsättningar 
för att identifiera och hantera förbättringar till komman-
de säsong. Syftet med arbetet är att minska störningar 
orsakade av väderrelaterade händelser, och därmed få  
en bättre punktlighet.

Förbättringsgrupp spår
Uppstart av en övergripande expertgrupp inom verk-
samhetsområde Underhåll, som ska ha till uppgift att 
genomföra uppföljningar, identifiera, prioritera och 
genomföra anläggningsnära  förbättringsåtgärder och 
aktiviteter. Målet är att skapa ett systematiskt förbätt-
ringsarbete inom teknikområdet spår och spårväxlar, där 
fokus ligger på punktlighet, säkerhet och kostnadseffek-
tivitet. Gruppen kommer att arbeta med förbättringar i 
arbetet med solkurvor och åtgärdsprogram, spårstabilitet, 
kvalitetskontroll av spårväxelkomponenter, växelvärme, 
besiktningsverksamheten etcetera.

Projektet Underhållsindex
Fortsatt arbete med projektet Underhållsindex, vars 
syfte är att mäta och jämföra framdrift och byggstyrning 
i basentreprenaderna och ge underlag för faktabaserat 
förbättringsarbete. Målet med projektet är att tydliggöra 
avtalsparternas förbättringsområden samt få en robustare 
anläggning med ökad tillgänglighet, genom att förbättra 
samverkan och effektivitet. 

Projektet påbörjades under 2016 och fortsatte under 
2017 och 2018. Under 2018 anordnades workshoppar 
med avtalsparterna i syfte att implementera arbetsmodel-
len, få acceptans och etablera den som en naturlig del i 
Trafikverket Underhålls förbättringsarbete.

Förbättrad störningshantering 
Ett arbete med att ta fram en rekommendation, som  
ska tydliggöra Trafikverkets och järnvägsföretagens 
viktigaste intressen och föreslå och främja lämpliga och 
möjliga handlingsalternativ vid ett kontaktledningshave-
ri har bedrivits. Målet är att effektivisera beslutsproces-
ser, samråd och handlingsalternativ inom felavhjälpning, 
eldriftledning, trafikledning och räddningstjänst.

Ett utkast färdigställdes inför 2018, men svårigheter att 
få genomslag och framdrift i remissarbetet har försenat 
slutförandet av initiativet. Under senare delen av 2018 
har arbetet därför drivits i projektform, vilket resulterat i 
ett antal förbättringsförslag som presenteras i en rapport 
som färdigställdes i februari 2019.  Förslagen presente-
ras för beslut i mars 2019. 

Nationellt utbytesprogram  
högspänningskablar
Utbyte av uttjänta kablar, i syfte att öka robustheten  
för strömförsörjning till elanläggningar. 

Projektering pågår och färdigställs under februari 
2019. Åtgärderna genomförs sannolikt först under 2020, 
eftersom det är svårt att få banarbetstider under 2019. 

Påfartsramper tvåvägsfordon
Byggnation och komplettering av påfarter i syfte att 
underlätta för tvåvägsfordon (vägfordon som är utrustat 
med ett extra löpverk med järnvägshjul) att komma ut 
på spåret. Syftet är främst att effektivisera och förkorta 
åtgärdstider för felavhjälpning på sträckor med långa 
avstånd mellan plankorsningar. 

Projektering och prioritering av definierade  
sträckor gjordes under 2018 och byggande genomförs 
2019 och 2021.
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Ombyggnation av skyddssektioner
Åtgärden handlar om att bygga bort spänningslösa  
kontaktledningssektioner genom att spänningssätta 
dessa. Spänningslösa sektioner har historiskt förorsakat 
många tekniska fel och haverier, delvis på grund av 
handhavandefel hos lokförare.  

Projektet planerades och projekterades under 2018. 
Sex skyddssektioner kommer inledningsvis att byggas 
om under 2019 på våra prioriterade stråk och projektet 
planeras att vara klart om tre år. Under tiden ger specia-
lister på Trafikverket Underhåll även utbildningsinsatser 
och information till instruktionsförare hos operatörerna, 
om hur spänningslösa sektioner ska hanteras. 

Planenliga reinvesteringar
I jämförelse med föregående år har det under 2018  
varit jämförelsevis små volymer anslagna medel för  
reinvesteringar och robusthetshöjande åtgärder. Under 
året genomfördes utbyte av totalt 65 kilometer spår och 
40 kilometer räls ut. Det har även genomförts riktade 
byten av 13 spårväxlar och upprustning av 90 kilometer 
kontaktledning. Inom den närmaste treårsperioden  
kommer reinvesteringsvolymerna att öka.

Signalpilot på Södra stambanan
Djupanalyser av fel och störningar relaterade till  
ställverk och positioneringssystem på Södra stambanan 
genomfördes 2017, vilket resulterade i en åtgärdsbe-
skrivning för åtta ställverksområden. En riktad entrepre-
nad har upphandlats. Anläggningsåtgärder genomfördes 
under 2018 och avslutades i december. Kvarstående 
utvärdering av effekter, rapportskrivning och formellt 
avslut av entreprenaden beräknas vara klar i mars månad 
2019. När åtgärdsprogrammet är klart kan det bli väg-
ledande för fler åtgärder, om analysen tydligt visar att 
störningstimmarna minskar i omfattning. 

Pilot förutbestämt underhåll av spårväxlar
Under 2013 och 2014 genomförde Trafikverket förstärkt 
underhåll i Stockholm. Projektet kallades FU Storstad 
och var ett lyckat koncept med aktiviteter för så kallat 
”intervallstyrd tillsyn och underhåll” av spårväxlar. 

Under 2017 gjordes ett omfattande arbete med att ta till-
vara erfarenheter, analyser samt vidareutveckla konceptet 
i form av en åtgärdsbeskrivning. Under 2018 genomfördes 
i Göteborgs och Stockholms närområde insatser på ett 
antal problemväxlar och strategiskt utvalda växlar. 

Arbetet påbörjades i februari och anläggningsåtgär-
derna var färdigställda i december. Rapportskrivning, 
utvärdering och kommunicering beräknas vara klart i 
februari 2019. Genomfört arbete kan bli vägledande för 
fler åtgärder, om analysen tydligt visar att störningstim-
marna minskar i omfattning. 

Trädsäkring
Extramedel för trädsäkring av prioriterade banor har  
äskats via TTT Infrastruktur inför 2018. Medlen har 
bland annat använts för att bilda trädsäkringsservitut 
för Värmlandsbanan på sträckan Kil–Karlstad. Totalt 
trädsäkrades cirka 10 mil järnväg under 2018. Huvud-
sakligen har trädsäkring genomförts på Bergslagsbanan 
genom Ljusnarsbergs, Hällefors och Filipstads kommu-
ner. Det har också gjorts trädsäkrande åtgärder på cirka 
6 mil järnväg längs stambanorna och övriga banor i 
storstadsregionerna, i framför allt tätortsnära och natur-
känsliga områden. På grund av extremt torra marker och 
skogsbränder under sommaren 2018 har trädsäkringen 
av Värmlandsbanan förskjutits till första halvåret 2019. 

Standardhöjning kontaktlednings- 
anläggning (fågelavvisare)
Inriktningen av arbetet med fågelskydd har förändrats 
på grund av återkommande överledningsproblem som 
aktualiserats under året. Förberedelser genom upprät-
tande av åtgärdsbeskrivning pågår inför överlämning till 
utföraren för åtgärder 2019–2021 på Västra stambanan, 
Södra stambanan och i Stockholmsområdet.

De många problemen med avbränningar och överled-
ning som skadar kontaktledningsanläggningen har också 
gett upphov till ett arbete med att ta fram rörisoleringar 
som monteras på platser med korta isolationsavstånd.

Utökad tillsyn och service av isolerskarvar
Under 2018 gjordes åtgärder i begränsad omfattning.  
Till exempel har permanentmagneter monterats och  
isolerskarvar bytts ut inom ramen för SSB-signalpilot. 
Det har även bytts ut isolerskarvar i basentreprenader.

Integrerad riskhantering på utvalda ban-
gårdar
Syftet med initiativet har varit att förbättra förmågan  
att hantera hot och händelser mot verksamheten på vik-
tiga driftplatser. Arbetet startades 2016 med att en pilot 
genomfördes i Hallsberg. Piloten har varit vägledande i 
de fortsatta insatserna under 2017/2018. Det har hållits 
ett antal workshops, där bangårdsaktörer och Trafik-
ledning medverkat, och kontinuitetsplaner har tagits 
fram för Sävenäs, Malmö och Helsingborg. Under 2018 
gjordes sedan motsvarande arbete för Borlänges och 
Trelleborgs bangårdar. Ett koncept för desktopövningar 
togs också fram, för att ansvariga förvaltare ska kunna 
ajourhålla kontinuitetsplanerna och öva exempelscenari-
on med berörda aktörer. Rapport och rekommendationer 
tas fram under januari och februari 2019.
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Utredning av större  
kontaktledningshändelser
Med anledning av att kontaktledningshändelser ofta ger 
långa avhjälpningstider, har effektområdet genomfört en 
genomlysning av 15 stycken händelser under 2018. Syf-
tet har varit att försöka definiera de moment i avhjälp-
ningen som tar lång tid, och utvärdera möjligheter till 
förbättringar för att minska feltiden (det vill säga tiden 
från att felet är anmält till att trafiken kan återupptas). 

Syftet har varit att genom djupintervjuer utförligt 
undersöka tidsåtgången för olika moment i själva felav-
hjälpningen av kontaktledningsfel, och att ge förslag till 
förbättringar. Intervjuerna är avslutade, ett antal förbätt-
ringsområden har noterats och rapporten är klar. Rappor-
ten ska granskas i början av 2019. Rapporten kommer 
därefter att kommuniceras och åtgärdsförslagen diskute-
ras med berörda parter.

Kartläggning av prestanda hos  
befintliga kontaktledningar
Under året har det genomförts en utredning om vilka 
bandelar vars kontaktledningsanläggning inte klarar av 
kraftiga vindavdrifter och kan ge upphov till nedrivning-
ar och trafikavstängningar. Utredningen gjordes på stråk 
som inte är prioriterade och därför trädsäkrade. Utred-
ningen resulterade i en rapport som belyser de brister 
i kontaktledningsanläggningen som kan framkomma i 
samband med extremt väder. Rapporten redovisar också 
vilka delar av den trädsäkrade kontaktledningsanlägg-
ningen som behöver åtgärdas för att klara en sidvind på 
29 m/s. Rapport har överlämnats till Trafikledning och 
Underhåll som beslutsunderlag för robusthetshöjande 
åtgärder i anläggningen.

Kommunikationsinsatser
Effektområdet har upprättat och kommunicerat må-
natliga rapporter om hur arbetet i de olika åtgärderna 
fortskrider. I rapporterna har störningstimmar och mål 
redovisats per anläggningsobjekt, för prioriterade stråk 
och geografiskt indelat per underhållsdistrikt. Målnivån 
för effektområdet Infrastruktur har dessutom funnits 
med som indikator för verksamhetsområde Underhålls 
verksamhetsuppföljning. 

Övergripande lärdomar av arbetet  
under året
Vi kan konstatera att samarbete mellan effektområdena 
öppnar nya möjligheter och sätter bredare perspektiv på 
punktlighetsarbetet. Under året har ett tätare samverkan 
med effektområdena Operativ trafikering och Banarbete 
etablerats. Det har resulterat i ett gemensamt förbätt-
ringsarbete: att minska tillfälliga hastighetsnedsättning-
ar och minska störningseffekterna på grund av dem. 
Samarbetet har tydligt resulterat i en bättre helhetssyn i 
problemställningarna. 

Samarbetet med effektområde Fordon har begränsats 
och i praktiken avstannat sedan våren 2018, på grund av 
att det inte har funnits någon ansvarig för effektområde 
Fordon. Det finns ett uppdämt behov av ett utvecklat 
samarbete mellan effektområdena Fordon och Infra-
struktur, främst inom områdena kontaktledning, hjul-
skador och signalbaliser. Representanter från SJ, Green 
Cargo och MTR som är engagerade i effektområde 
Infrastruktur kan komplettera effektområdets inre arbete 
under 2019, samtidigt som effektområde Fordon återigen 
kommer igång med sitt arbete.
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4.2 Avgångstid och noder
En viktig förutsättning för att tåg ska ankomma i rätt tid 
till slutstation är att de också avgår i rätt tid. Bedömning-
en är även att rätt avgångstid minskar risken för följd-
förseningar för andra tåg i systemet. Ett effektområde 
hanterar därför avgångstid och noder. Området omfattar 
sena avgångar från depåer och bangårdar samt terminal- 
och plattformshantering. 

Målet är att öka avgångspunktligheten och reducera 
antalet störningstimmar som orsakas av sen avgångstid. 
Arbetet ska bidra till ökad systempunktlighet genom att 
förbättra hanteringen på bangårdar och depåer, vilket 
i sin tur ökar förutsättningarna för att tågen ska kunna 
avgå enligt plan. 

Under 2018 valde effektområdet att fokusera på  
Malmö godsbangård som pilotprojekt. Under året  
fokuserade vi också på avläsningspunkterna i banan  
samt på att driva arbetet med hjälp av en aktivitetslista. 
Under hösten beslutade vi att fokusera på att skapa en 
mer robust planering inför Tågplan 2020, då största 
resultat på förbättringarna bedömts ligga där.  

Genomförda åtgärder 
Effektområdet har kartlagt och analyserat rotorsakerna 
till sena avgångar från Malmö godsbangård (Mgb). Detta 
har gjorts genom bland annat platsbesök och analys av 
inrapporterade orsakskoder (koderna sent från depå och 
terminal/plattformshantering). 

En utmaning inom effektområdet är att närmare 50 
procent av de sena avgångarna som kodats som sent från 
depå inte har någon ytterligare förklaring. Det gör att vi 
arbetar mycket med kompetensen som finns lokalt på 
bangårdarna, för att identifiera nödvändiga åtgärder som 
kan förbättra avgångspunktligheten. Genom det arbetet 
identifierades ett antal åtgärder: 

•	 ta fram en spåranvändningsplan

•	 nyttja kapaciteten på Mgb bättre

•	 lägga in tidstillägg mellan avläsningspunkter

•	 undersöka problemet med sena tåg till och från 
utland

•	 skapa ett driftforum

•	 förbättra kommunikationen mellan trafikledningen 
och de som leder arbetet på bangården

•	 planera tågplanen bättre.

Ta fram en spåranvändningsplan
Effektområdet har skapat en månadsvis spåranvänd-
ningsplan för Mgb, för att underlätta arbetet i noden. Det 
har efterfrågats en veckovis spåranvändningsplan, och 

resurser har därför äskats för att skapa sådana  
under kvartal 1 år 2019.

Nyttja kapaciteten på Mgb bättre
Ett arbete för att bättre nyttja kapaciteten på Mgb och  
få ett bättre flöde av tåg initierades under 2018.  
Målsättningen är att kapaciteten ska vara med som 
planeringsförutsättningar när framtida spåranvändnings-
planer skapas.

Lägga in tidstillägg mellan avläsnings-
punkter
Arbetet under 2018 ledde även effektområdet in på att 
undersöka om eventuella tidstillägg var nödvändiga att 
implementera kring olika punkter på Mgb. Det upptäck-
tes att ett tidstillägg var nödvändigt, då det var en tids-
skillnad mellan avgångspunkten och avläsningspunkten 
för avgångstiden. I detta arbete har ytterligare nödvändi-
ga tidstillägg identifierats för vidare arbete 2019, vilket 
kommer lyftas fram som en planeringsförutsättning för 
Mgb. Detta tidstillägg hanterar tiden från att ett tåg klar-
rapporteras till dess att det passerar avgångspunkten.

Undersöka problemet med sena tåg  
till och från utland
Problematiken med sena tåg från utlandet som ankom-
mer till Mgb har undersökts. Då tåg är försenade mer 
än 22 timmar får de ett nytt tågnummer. Samtidigt är 
hanteringen av tåget på Mgb fortfarande kopplat till det 
tidigare tågnumret, vilket har lett till att tågen ankommer 
på fel spår.

Detsamma gäller med tåg som kommer norrifrån som 
blir omledda och får ett nytt tågnummer. Under 2018 har 
arbetet varit att identifiera sätt att lösa dessa problem, för 
att under 2019 genomföra dem.

Skapa ett driftforum
För att bättre hantera den operativa driften på Mgb, 
skapades under 2018 ett driftforum. I detta forum följs 
de genomförda aktiviteterna upp och resultaten utvär-
deras. Tanken är att detta ska leda till ett mer kvalitativt 
operativt arbete på MGB.

Förbättra kommunikationen mellan  
trafikledningen och de som leder arbetet 
på bangården
Det identifierades även ett behov av att förbättra den 
operativa kommunikationen mellan trafikledningen och 
de som leder arbete på bangården. En aktionsplan för im-
plementering har tagits fram för 2019. Till den operativa 
kommunikationen räknas inte säkerhetsmeddelanden, 
som ska kommuniceras enligt säkerhetsrutinerna. 
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Planera tågplanen bättre 
Under slutet på året beslutades det att effektområdet 
avgångstider och noder under 2019 även ska fokusera 
på att få till en bättre planering inför tågplan 2020 och 
framtida tågplaner. Det ska göras i ett nytt delprojekt, 
som bedrivs utanför effektområdets ordinarie workshops. 
Projektet ska identifiera systematiska förbättringsmöjlig-
heter när det kommer till tåg som ankommer i felaktig 
tid till noder. Detta genom två angreppssätt: ett kring 
successiv tilldelning med omsökning av lägen under 
2019, samt att proaktivt börja arbeta med järnvägsföretag 
kring vilka tåglägen som kan och bör sökas om inför 
Tågplan 2020.  

Uppnådda effekter
Störningstimmarna för effektområdet ökade påtagligt 
under 2018. I figur 8 visas de 5 platserna med störst 
utfall av störningstimmar härledda till orsakskoder inom 
effektområdet Avgångstid och noder. Det som redovi-
sas är antalet störningsminuter 2013–2018, fördelat på 
platserna Malmö godsbangård, Borlänge c, Hallsbergs 
rangerbangård, Sävenäs rangerbangård och Göteborg 
Skandiahamnen.

Tabellen visar att exempelvis Malmö godsbangård gått 
från 1 342 timmar till 2 294 timmar. Störst förändring 
hade Hallsbergs rangerbangård, som ökade från 1 104 
timmar till 2 800 timmar. 

De största effekterna av de planerade åtgärderna inom 
effektområdet förväntas synas i statistiken år 2020 då 
tågplan 2020 tas i drift.

Figur 8. Bangårdar med mest störningstid.
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4.3 Banarbete

Beskrivning och omfattning
Fokus för effektområdet Banarbete är att minska oplane-
rade störningar från banarbeten, genom att rätt förutsätt-
ningar för arbetet används och att trafiken anpassas och 
körs på rätt sätt. Det är också viktigt att förberedelser 
för banarbetet sker i tät dialog och samverkan mellan 
berörda aktörer. 

Målet är att till år 2020 reducera antalet störningstim-
mar som orsakas av banarbeten med cirka 70 procent, 
jämfört med antalet störningstimmar basåret 2013 som 
var drygt 5 000 timmar. 

Ett banarbete är en inbokad tid i spåret för åtgärder i 
anläggningen. Varje år genomförs cirka 20 000 banarbe-
ten. Huvuddelen av dessa arbeten är mindre underhålls-
åtgärder som planeras in relativt kort tid före genomför-
andet. Cirka 2 000 banarbeten planeras in långt i förväg, 
i samband med tågplaneprocessen. Dessa arbeten plane-
ras redan under våren året innan de ska genomföras, och 
den slutliga fördelningen bestäms när tågplanen fastställs 
i september. Cirka 20 stycken arbeten är planerade större 
banarbeten (PSB) och de finns med i järnvägsnätsbe-
skrivningen. Merparten av de större banarbetena sker 
under perioden april–september.

Genomförda åtgärder
De förbättrings- och utvecklingsåtgärder som genom-
fördes eller påbörjades under 2018 inom effektområdet 
Banarbete var:

•	 utvecklade arbetssätt för banarbetsplanering  
i ett kort perspektiv

•	 stärkt samverkan med branschen
•	 fortsatt utveckling av revisionsprocessen
•	 förstärkt bevakning av stamnätet och riskhantering 

av sommaren 2018 (och i förlängningen sommaren 
2019)

•	 uppstart av paraplyprojektet.

Utvecklade arbetssätt för banarbets- 
planering i ett kort perspektiv
Arbetssätten för banarbetsplanering har förnyats och 
innebär i huvudsak att alla tågpåverkande arbeten ska 
finnas med i den fastställda tågplanen. Under pågående 
plan ska i huvudsak endast arbeten som inte påverkar 
tågtrafiken beviljas, med undantag för akuta fel eller fel 
som upptäcks i samband med besiktningar. Rutinerna 
innebär att arbeten ska detaljplaneras och ansökas med 
längre framförhållning. Arbeten som direktplaneras, det 
vill säga arbeten som tågklarerare och entreprenör  

planerar i direkt anslutning till utförandet, ska mini-
meras och endast tillåtas för akuta fel eller fel som kan 
avhjälpas på högst 15 minuter. Arbetssättet har införts i 
hela landet och ett fortsatt arbete kommer att pågå med 
inriktningen att fortsätta minska andelen direktplanerad 
verksamhet. Vi kan även se att andelen arbeten som pla-
neras med god framförhållning i det korta perspektivet 
har ökat successivt.

Stärkt samverkan med branschen
Samverkan med branschen har stärkts i arbetet med 
tågplanen. Detta görs genom tidiga dialoger mellan 
branschens parter, ungefär ett halvår före ansökan om 
kapacitet till tågplanen. Vid dessa dialoger anges för-
utsättningarna för trafikering och behovet av kapacitet 
för arbeten. I en strategisk dialog med tre till fyra års 
framförhållning, diskuteras också mer långsiktigt hur 
kapaciteten kan användas och vilka behov av underhåll 
och investering som finns. Trafikverket har infört nya 
arbetssätt för att hantera oförutsedda förändringar som 
innebär påverkan på trafikeringen, till exempel nödvän-
diga hastighetsnedsättningar eller att det tillkommer 
medel för fler åtgärder i banan. Arbetssätten säkerställer 
att de anpassningar som måste göras, sker i tät dialog 
med järnvägsbranschen.

Tillsammans med Anläggningsforum har möten skett 
med branschen under rubriken ”Tider i spår”. Både 
entreprenörer och konsulter har deltagit. Fokus har legat 
på att förstå varandras arbetssätt och processer. En erfa-
renhet utifrån träffarna är att mycket kring planeringen 
av banarbeten bör ske betydligt tidigare än i dagsläget. 
Någon form av tidig marknadsdialog med branschen 
vore önskvärt att sträva mot. 

Fortsatt utveckling av revisionsprocessen
Trafikverket har tidigare infört revisionsmöten för att  
detaljplanera arbeten i samarbete med järnvägsföretag 
och entreprenörer, och dessa möten fortsätter att genom-
föras. Mötesformen har utvecklats för att öka framför-
hållningen, med målet att kunna leverera anpassade 
tidtabeller till berörda kunder tidigare. Mötesstrukturen 
har också renodlats för att bidra till ett ökat fokus på 
både behoven i infrastrukturen och kundernas trafike-
ring. Mötena arrangeras regionalt, 4–6 gånger per år. 

Trafikverket har också etablerat ett arbetssätt som heter 
samordnad planering. Det syftar till att på ett effekti-
vare och tydligare sätt hantera de komplexa och större 
arbetena som finns planerade. Arbetssättet innebär att 
Trafikverket tillsammans med kunderna arbetar för att 
ta fram en helhetslösning för kapacitetens nyttjande och 
att Trafikverket levererar nya tidtabeller med minst 13 
veckors framförhållning. Här pågår också ett arbete med 
att ta fram verktyg, bland annat kartbilder.
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Förstärkt bevakning av stamnätet
Under 2016 och 2017 tog Trafikverket beslut om att  
etablera en operativ styrgrupp, som skulle bestå av  
ledande representanter från samtliga verksamhets-
områden på hög nivå i Trafikverket. Syftet med den 
operativa styrgruppen är att ha fullständig, proaktiv 
kontroll på stråkets leveransförutsättningar och att kunna 
identifiera och hantera risker i ett tidigt skede. Målet 
är att öka punktligheten på stråken och minska risken 
för oförutsedda avvikelser i planerade arbeten. Initialt 
började gruppen att bevaka Västra stambanan och då 
hela sträckan från Stockholm till Göteborg (inklusive 
storstadsområdena). Under hösten 2017 utökade gruppen 
bevakningen till att även innefatta Södra stambanan och 
då sträckan Stockholm till Malmö. Kundperspektivet är 
beaktat utifrån gemensamma forum och kommunika-
tionsinsatser samt även resenärsaktiviteter på de platser 
som är mest berörda av banarbeten.

Inför sommarens arbete med Getingmidjan genomför-
des under våren 2018 en riskworkshop om de stora arbe-
tenas påverkan på Södra och Västra stambanan. Ett antal 
risker identifierades och kunde hanteras, men lärdomen 
var att detta bör ske tidigare i processen för att nå full 
effekt. Därför har ett arbete med att säkra arbeten och 
trafik för sommaren 2019 beslutats och startat under hös-
ten 2018. Arbetet var klart i december och kommer att 
följas upp och bevakas i Robust trafikering som leds av 
Trafikverkets trafikledning. Det övergripande syftet har 
varit att planera för att lyckas och att planera för att nå 
en punktlighet på 95 procent. Detta arbetssätt genomförs 
också för kommande tågplan, T20, men då för helåret.   

Uppstart av paraplyprojekt
Det pågår ett stort antal projekt och uppdrag inom  
Trafikverket, som på ena eller andra sättet hanterar 
området banarbeten. Kännedomen om dessa projekt 
varierar i organisationen, och risken är stor att olika 
projekt antingen genomför samma saker eller går miste 
om värdefull information. Det finns också en risk att nya 
projekt startar som ska hantera i princip samma frågor 
som ett redan pågående projekt. 

Syftet med detta paraplyprojekt är att skapa en  
överblick över de projekt och uppdrag som pågår inom 
Trafikverket, som på något vis hanterar området banar-
beten. Projektet ska säkra att dubbelarbete inte sker –  
det vill säga att flera projekt ovetande om varandra han-
terar samma frågor – och därmed borga för att projekten 
är effektiva. Informationsutbyte mellan projekten ska 
också hjälpa till att skapa bättre förutsättningar för goda 
projektresultat. Exempel på projekt som hanteras av 
paraplyprojektet är:

•	 Riktlinjer för mängd banarbeten
•	 Banarbeten – processer och datatillgång
•	 Begränsning av banarbeten vid storhelg
•	 Implementering av TPÅ-processen och SERA-di-

rektivet bilaga VII
•	 Servicefönster 2.0
•	 Effektiv planering av järnvägsunderhåll – service-

fönster
•	 Schablontider
•	 Trimning banarbetsplanering
•	 Transporttillgänglighet (TT-job).

Uppnådda effekter
Effektområdet visar fortsatt på en minskning av  
störningstimmar under 2018, cirka 4 000 timmar 2018 
jämfört med 4 500 timmar 2017. Trots detta upplevs 
banarbeten som en stor orsak till förseningar, framförallt 
under sommarperioden som är högsäsong för arbete i  
anläggningen. Under året visade det sig att tågplanen 
inte var tillräckligt robust. Det visade sig genom att  
trafiken flera gånger fick reduceras på grund av planera-
de arbeten, och genom att operativa störningar förvär-
rades av redan planerade arbeten – det fanns inte någon 
kapacitet över för återställning.  

Sommaren 2018 med värme, bränder och andra  
problem innebar att tågen i många fall redan var sena  
när de nådde fram till sträckor som var avstängda för 
arbete. Detta byggde på förseningarna ytterligare, men 
fortfarande rapporterades bara grundorsaken till förse-
ningen – vilket är helt rätt enligt de regler som finns  
för orsaksrapportering.

Inför sommaren 2019 har alla projekt som påverkar 
trafiken på Västra och Södra stambanan riskhanterats 
samtidigt som en rejäl anpassning av trafiken gjorts 
tillsammans med berörda aktörer. Arbetet med riskhan-
tering och kvalitetssäkring av banarbetsplanen fortsätter 
inför Tågplan 2020 och 2021, då för helår. Ledtiderna 
för effekt inom området är långa, då planen för arbeten 
görs årsvis. Med ett mer långsiktigt förhållande och en 
tidig kvalitetssäkring av vilka arbeten som ska genom-
föras, kommer vi kunna se stora effekter på utfallet.  
Trafikverket arbetar redan med bland annat TPÅ (trafik-
påverkande åtgärder), vilket är bra. Men för att lyckas 
fullt ut måste också beställningar, upphandlingar och 
planer vara mer färdiga tidigt i processen. Den kapacitet 
som finns kvar när tågplanen är fastställd behövs för 
operativ hantering av avvikelser, både i trafiken och på 
banan.   
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4.4 Obehöriga i spår

Beskrivning och omfattning
Effektområdet Obehöriga i spår omfattar person- 
påkörningar och förseningar som orsakas av obehöriga 
personer i spårområdet. Även sabotage ingår i effekt- 
området samt förseningar på grund av insatser från  
polis och räddningstjänst. I effektområdet inkluderas 
orsakskoderna:

•	 okänt (OMÄ)
•	 påkörd person (OMÄ 01)
•	 obehöriga i spåret (OMÄ 02)
•	 sabotage/hot (OMÄ 04).

När obehöriga finns i spårområdet finns det risk för per-
sonpåkörning. Det hanteras genom att trafiken stoppas 
helt eller att tågen får passera med mycket låg hastighet. 
Det skapar stora förseningar i tågtrafiken, som dagligen 
drabbar resenärer. En annan effekt är de stora arbetsmil-
jöproblem detta innebär för lokförarna. Att vara med om 
dessa incidenter är traumatiskt och ett arbetsmiljöpro-
blem för en hel yrkeskår.

Effektområdets fokus under 2018 har varit att etablera 
en arbetsmetod för att utreda särskilt belastade platser, 
där det är både många störningstimmar på grund av 
obehöriga i spår (kod OMÄ 02) och hög andel påkör-
ningsolyckor (kod OMÄ 01), och att ta fram förslag på 
hur processen för hantering av obehöriga i spåret kan 
förbättras. 

Genomförda åtgärder
Förbättrings- och utvecklingsåtgärder som genomfördes 
eller påbörjades under 2018 inom effektområdet:

•	 fortsätta sätta upp stängsel och kameraövervakning
•	 analysera och ge förslag till handlingsplan för be-

lastade platser i Norrköping och Linköping
•	 starta mottagarprojekt för belastade platser i Stock-

holm, där det bland annat monterats stängsel vid 
nya Årstabron som tidigare var belastad av obehö-
riga spårbeträdanden 

•	 kommunicera kring broöverbyggnad vid Örebro 
södra

•	 arbeta för att etablera förvaltningsorganisation för 
ansvarsområdet obehöriga i spår

•	 göra en översyn av processen hantering av obehöri-
ga i spåret

•	 verka för att Trafikverket ska planera sina pre-
ventiva åtgärder mot tätorter, stationer och plan-
korsningar längs högt belastade stråk kring stor-
stadsregionerna. Våra analyser visar på ett tydligt 
samband mellan tätorter och påkörningar pga. 
suicid samt förseningsminuter på grund av obehöri-
ga spårbeträdanden och tätort i storstadsregion.

Uppförande av stängsel och  
kameraövervakning
Trafikverkets satsning på att sätta upp kameror och 
stängsel är i första hand till för att förhindra påkörnings-
olyckor. Under 2018 sattes det upp 37 kameror och 122 
kilometer stängsel. Vid perronger används andra typer  
av barriärer som ska hindra människor att röra sig i  
spårområdet, som till exempel pyramidmattor och 
grindförlängare. Statistiken över antalet döda inom järn-
vägstrafiken visar en ökning från 64 personer år 2017  
till 87 personer år 2018. 

Belastade platser i Norrköping  
och Linköping
Effektområdet har samverkat med trafikledningen i 
Norrköping för att ta fram handlingsplaner (och sedan 
åtgärder) för att få bukt med störningstimmar på grund 
av obehöriga personer i spåren och personpåkörningar. 
Med hjälp av statistik, platsbesök och förarerfarenheter 
tog vi fram en rapport som överlämnades till Driftforum 
Öst för vidare åtgärder. Rapporten visar att det finns ett 
generellt behov av att utforma en bättre säkerhet och 
barriärer i tätorterna och stationsmiljöerna samt vissa 
särskilda platser, där det systematiskt förekommer obe-
höriga passager av spårområdet.  

Belastade platser i Stockholm
En arbetsgrupp för belastade platser Stockholm bild-
ades med representanter från Trafikverket, SLL, MTR 
Pendel och SJ. Arbetsgruppen arbetar med att få igång 
de åtgärder som föreslås i rapporten som beskrevs under 
rubriken före. Rapporten visar att det finns ett behov av 
att utforma en bättre säkerhet och barriärer mot obehöri-
ga spårbeträdanden och personpåkörningar i stationsmil-
jöerna. Ett projekt för att utforma en idealstation baserat 
på det som föreslagits i rapporten har fått finansiering 
och kommer påbörjas under 2019. Utöver detta har även 
platser i Region Stockholm analyserats, som ligger på 
stråkdel Stockholm–Katrineholm.

Övergångsbro vid Örebro södra
Effektområdet samverkade med Trafikverkets kampanj 
om att sluta gena över järnvägsspåren, vid byggandet av 
en gångbro vid Örebro södra. Projektet genomförde en 
informationskampanj och hade en informationsdag på 
plats på Örebro södra, där olika aktörer fanns på plats i 
gula västar för att dela ut broschyrer och prata med rese-
närer och boende om varför det ska byggas en gångbro. 
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Etablera förvaltningsorganisation 
Under 2018 har effektområdet fört en aktiv dialog till-
sammans med Trafikverket om behovet av att ha en eta-
blerad förvaltningsorganisation som hanterar obehöriga i 
spår löpande och enligt en tydligt definierad process. Det 
finns ett stort behov av att koordinera olika verksamheter 
och initiativ som arbetar med frågan. Frågan är komplex 
eftersom det finns flera orsaker till otillåtna spårbeträ-
danden och personpåkörningar. Vi inom järnvägen måste 
därför samverka med det omgivande samhället, till 
exempel kommuner, sjukvård, polis och räddningstjänst. 

Översyn av processen hantering av  
larm vid obehöriga i spårområdet
Effektområdet genomförde under 2017 en workshop 
med fokus på att se över Trafikverkets arbetssätt för att 
hantera larm om obehöriga personer i spårområdet. Un-
der 2018 har effektområdet fortsatt arbeta tillsammans 
med Trafikverket i frågan, och vi planerar att genomföra 
branschgemensamma utbildningar i bland annat kommu-
nikation och bedömning under 2019. Ett förbättringsom-
råde är att anpassa hanteringen av otillåtet spårbeträdan-
de utifrån det bakomliggande motivet, för att minimera 
störningen.

Uppnådda effekter
Obehöriga i spår är det effektområde som haft starkast 
negativ utveckling sedan 2013.

Den stora ökningen fram till 2015 kan ha flera förkla-
ringar, exempelvis en förändrad rutin för rapportering 
och hantering av larm om obehörig person i spårom-
rådet. Målet är att reducera antalet störningstimmar 
för hela effektområdet till 1 500 timmar år 2020. Den 
orsakskod som haft störst negativ utveckling inom effek-
tområdet är obehöriga i spår (OMÄ 02), som ökat enligt 
tabellen bredvid.

Vi har identifierat de platser där obehöriga i spåret or-
sakat mest störningstimmar under 2018, och även vilka 
typer av obehöriga spårbeträdanden som förekommer på 
olika belastade platser. Det har vi gjort genom att använ-
da olika informationskällor. Rapporteringen som sker vid 
händelsen kompletteras för analys med annan kvalitativ 
och kvantitativ information. 

Arbetet med att identifiera platser där obehöriga i spå-
ret orsakar många störningstimmar kommer att fortsätta. 
Under 2019 undersöker vi banorna i och kring Malmö 
och Göteborg. Vi kommer också att utvärdera hantering-
en av obehöriga i spåret för att se om det går att förbättra 
processen.

Obehöriga i spår 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Störningstimmar 2 681 3 937 5 154 5 797 5346 5 102

Tabell 11. Antal störningstimmar för obehöriga i spår perioden 2013–2018.

Störningstimmar för obehöriga i spår  
(orsakskod OMÄ 02):

2013	 907 timmar	 =	 2,5 timmar/dag

2014	 1 642 timmar	 =	 4,5 timmar/dag

2015	 2 272 timmar	 =	 6,2 timmar/dag

2016	 2 452 timmar	 =	 6,7 timmar/dag

2017	 2 601 timmar	 =	 7,1 timmar/dag

2018	 2 996 timmar	 =	 8,2 timmar/dag
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4.5 Trafik- och resursplanering

Beskrivning och omfattning
Effektområdet Trafik- och resursplanering omfattar de 
tre planeringsdelarna tidtabellsläggning av tåg och ban-
arbeten, fordonsplanering och personalplanering. Målet 
är att gemensamt i branschen identifiera förbättrings-
möjligheter för processer, arbetssätt och metoder och i 
förlängningen att minska antalet störningstimmar som 
orsakas av bristande planering.

Genomförda åtgärder
Under 2018 genomförde eller påbörjade effektområdet 
förbättrings- och utvecklingsåtgärder inom:

•	 operativa regler
•	 nya konstruktionsregler för dubbelspåret på Södra 

stambanan och godsstråket genom Bergslagen  
på sträckan Borlänge–Frövi

•	 nya konstruktionsregler på Västra stambanan
•	 avvikande hastighet godståg
•	 utökat samarbete med effektområdet operativ  

trafikering och banarbete
•	 kanalpunktlighet Stockholm–Katrineholm
•	 planeringsförutsättningar järnväg.

Operativa regler
Initiativet om operativa regler handlar om att ge trafik-
ledaren bättre förutsättningar i sitt operativa arbete och 
mer stöd för sina beslut vid kritiska punkter. Detta sker 
genom en mer komplett överlämning från Trafikverkets 
verksamhetsområde Planering till verksamhetsområde 
Trafikledning. Till Tågplan 2019 lämnade Planering över 
operativa regler för stråken Södra stambanan, Västra 
stambanan och Västkustbanan, samt för Ostkustbanan på 
delsträckan Stockholm–Gävle.

Nya konstruktionsregler för dubbel- 
spåret på Södra stambanan och gods- 
stråket genom Bergslagen på sträckan 
Borlänge–Frövi
Tågplan 2017 har analyserats för att identifiera brister i 
tidtabellerna. Syftet med analysen var att ta fram förslag 
på nya konstruktionsregler att tillämpa i Tågplan 2019. 
Utifrån analysen valdes Södra stambanan som den första 
dubbelspåriga banan där nya konstruktionsregler togs 
fram. Södra stambanan är ett av TTT:s prioriterade stråk 
med relativt stor störningsproblematik och en  
stor trafikvolym.

Godsstråket genom Bergslagen är ett stråk med mycket 
blandad trafik som har problem med punktligheten. Här 
har det också tagits fram konstruktionsregler till Tågplan 
2019. Arbetet redovisades vid Tidig dialog T19 under 
januari 2018. Vi bedömer att effekterna blir stora på de 
utpekade stråken med en höjd punktlighet som följd.

Nya konstruktionsregler på Västra  
stambanan
Med utgångspunkt från arbetet med konstruktionsregler 
på Södra stambanan tog vi även fram konstruktionsregler 
för nästa utpekade stråk inom TTT: Västra stambanan. 
Konstruktionsreglerna kommer att användas i Tågplan 
2020, och arbetet presenterades i samband med Tidig 
Dialog tågplan 2020 i januari 2019.

Avvikande hastighet godståg
Projektet har följt upp godståg som inte kör efter ansökt 
hastighet, för att minska antalet störningstimmar och 
spridningseffekter som kommer av dessa. Projektet har 
identifierat en rad förbättringsförslag som kommer att 
utredas ytterligare under 2019.

Utökat samarbete med effektområdena 
Operativ trafikering och Banarbete
Sedan augusti 2017 har effektområdet Trafik- och resurs-
planering haft gemensamma möten med effektområdena 
Operativ trafikering och Banarbete. Denna konsolidering 
har tagits emot positivt av samtliga deltagare, eftersom 
det ger möjlighet att bättre attackera rotorsakerna till 
förseningarna som ofta spänner över flera effektområ-
den. Ett konsoliderat forum innebär dock väldigt många 
deltagare på mötena, vilket kan sakta ned arbetsgången.

Effektområdet har därför format mindre arbetsgrup-
per med deltagare från tågoperatörer och Trafikverket 
som har kunnat driva arbetet med åtgärderna på ett mer 
koncentrerat sätt.

Under året har flera talare bjudits in för att informera 
om projekt och initiativ som berör effektområdena. Vi 
har till exempel besökts av projekten Regler och stra-
tegier för konstruktion av enkelspårsdrift vid banarbe-
te”, Störningshantering, Evakuering av tåg, Nationell 
tågledning (NTL) och PEI. SJ AB har berättat om sina 
aktionsplaner, prognoser, OPA och digital järnväg, och 
Green Cargo har berättat om arbetet med skogstid och 
avvikande hastighet.

Aktiviteter som genomförs gemensamt inom effektom-
rådena Trafik- och resursplanering, Operativ trafikering 
och Banarbete  är Kanalpunktligheten Stockholm-Katri-
neholm och Planeringsförutsättningar järnväg.
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Kanalpunktlighet Stockholm–Katrineholm
Kanalpunktlighet Stockholm–Katrineholm är en ny 
åtgärd sedan september. Syftet med åtgärden är att ge 
rätt förutsättningar till tågen så att de håller sin tidta-
bellskanal. Ett startmöte har genomförts och fler möten 
är bokade för att ta fram underlag och genomföra analys. 
Arbetet sker i samråd med den stråkansvariga, Operativ 
trafikering och Banarbete och beräknas vara klart under 
april 2019. Förväntade effekter är en robustare tågplan.

Planeringsförutsättningar järnväg 
Syftet med åtgärden är att upprätthålla en gemensam bild 
av samtliga nedsättningar och förbättra arbetssättet kring 
dessa. Målet är att minska effekterna av hastighetsned-
sättningar med 5 procent under maj och september 2019 
jämfört med föregående år. Aktiviteten är en fortsättning 
på åtgärden om nedsättning på grund av banarbete, där 
vi kartlade samtliga nedsättningar. Åtgärden görs i sam-
arbete med effektområdet Operativ trafikering.

Inom åtgärden arbetar vi för att ta fram ett arbetssätt 
som beskriver hur man ska hålla förteckningen med 
samtliga tillfälliga hastighetsnedsättningar uppdaterad. 
Vidare ska man i åtgärden föra en kontinuerlig dialog 
med berörda parter, för att ge Trafikverket möjlighet att 
enkelt kommunicera externt och internt angående ned-
sättningarna. Från den samlade bilden kommer det vara 
möjligt att genomföra effektsambandsanalyser som ger 
underlag till vilka nedsättningar som bör prioriteras för 
det fortsatta arbetet. 

Införandet av tillfälligt operativa regler kommer att  
föreslås för en tydligare prioritering av trafik vid stör-
ningar som orsakas av hastighetsnedsättningar. Andra 
aktiviteter handlar om att ha rätt planeringsförutsätt-
ningar i Tågplan 2020, åtgärda M-anmärkningar inom 
föreskriven tid och förankra strategiska sträckor samt 
tidsparametrarna lång/kort hastighetsnedsättning med 
övriga i branschen. Slutligen ger åtgärden Trafikverket 
ökade möjligheter att snabbt åtgärda de nedsättningar 
som stör trafiken. Effekter som förväntas uppnås är  
bättre punktlighet, färre störningar och ökad robusthet. 

Uppnådda effekter
Mellan 2016 och 2017 minskade störningstimmarna. 
Tyvärr vände den positiva trenden för effektområdet 
till 2018, och utfallet för 2018 blev hela 6 741 timmar. 
Störst ökning står godstågen för, en ökning med 2 237 
timmar jämfört med 2017.

Målet är att antalet störningstimmar maximalt ska 
vara 3 800 år 2020. Att bedöma trafikplaneringens och 
tidtabellernas påverkan på punktligheten är komplext, 
och det gäller också för de effekter som bristande 
fordons- och personalplanering har på punktligheten. 
Trafik- och produktionsplanering är en förutsättning för 
att anläggningen ska kunna nyttjas av trafik och banar-
beten. En tidtabell kan vara välplanerad och realistisk 
utifrån rådande förutsättningar, men när en eller flera 
oväntade störningar inträffar kan tidtabellen snabbt bli 
orealistisk. Robustheten i tidtabellen beräknas bland 
annat utifrån den reservtid (bufferttid) som lagts in i 
tidtabellen mellan två tåg, för att minska risken att små 
förseningar sprids mellan tågen. Tillägg på gångtid och 
glesare mellan tågen kan ge positiva effekter på punkt-
ligheten, men det är negativt utifrån ett optimerings- och 
kapacitetshänseende.

Antalet störningstimmar kopplat till orsaken misstänkt 
fel i körplanen (kod DTT), har minskat med 33 timmar 
jämfört med 2017. Förseningar kopplat till avvikande 
sammansättning (JAS och JAS 01-05) har ökat med 744 
timmar från föregående år.

Den största ökningen av störningstimmar inom effekt-
området står förarpersonal saknas (JFÖ och JFÖ 01-03) 
för. Här ser vi en ökning på 1 866 timmar. Med anled-
ning av detta så kommer det att starta en aktivitet för att 
minska antalet störningstimmar. Förseningar kopplat till 
ombordpersonal saknas (JOM och JOM 01-02) har ökat 
med 131 timmar sedan 2017.

Övergripande lärdomar av arbetet under 
året
Samarbetet över effektområdesgränserna är en viktig 
framgångsfaktor att ta med sig kommande år. Effekt- 
område Trafik och resursplanering har under 2018  
samarbetat med Operativ trafikering, Banarbete,  
Infrastruktur och stråken Södra och Västra stambanan. 
Under 2019 kommer vi även att samarbeta med  
Avgångstid och noder.

Trafik- och resursplanering 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Störningstimmar 5 186 5 917 6 560 4 399 4 000 6 741

Tabell 12. Störningstimmar för Trafik- och resursplanering perioden 2013–2018.
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4.6 Operativ trafikering

Beskrivning 
Effektområdet Operativ trafikering omfattar Trafikver-
kets operativa trafikledningsverksamhet, som hanterar 
trafikstyrning och trafikinformation på väg och järnväg. 
Målet för effektområdet är att gemensamt i branschen 
identifiera förbättringsområden i processer, arbetssätt 
och metoder, för att i förlängningen kunna reducera de 
störningar som orsakas av trafikledningen. Arbetet syftar 
till att minska förekomsten av faktorer i den operativa 
trafikledningen som påverkar punktligheten negativt. Det 
innefattar bland annat att: 

•	 förbättra hanteringen av primära störningar  
och prioriteringen av tåg för att minska  
förseningsspridningar

•	 testa och implementera olika typer av beslutsstöd 

•	 förbättra kommunikationen mellan Trafikverkets 
och järnvägsföretagens trafikledning, trafikplane-
ring, lokförare och underhållsentreprenörer. 

Under året påbörjade vi ett arbete med att utveckla indi-
katorer, för att följa upp effekterna av de åtgärder som 
genomförs. Syftet är att se om det går att mäta effekterna 

av åtgärderna med konkreta mått. Arbetet pågår fortfa-
rande, och resultatet väntas under 2019.

Under året har nya järnvägsföretag anslutit, vilket ger 
ett bredare perspektiv och bättre förankring i arbetet 
inom effektområdet. Arbetet med att initiera och följa 
upp åtgärder har också antagit en mer proaktiv form. Vi 
har inom effektområdet format mindre arbetsgrupper 
med deltagare från järnvägsföretag och Trafikverket, 
som med en utpekad ansvarig åtgärdsledare får förutsätt-
ningar att driva arbetet framåt på ett mer fokuserat sätt. 

Sedan hösten 2017 har vi haft gemensamma möten 
med effektområdena Trafik- och resursplanering och 
Banarbete. Denna sammanslagning har mottagits posi-
tivt av samtliga deltagare. Det ger möjlighet att bättre 
angripa rotorsakerna till förseningarna, som ofta spänner 
över flera effektområden. Sammanslagningen innebär 
fler mötesdeltagare, och det innebär i sin tur större 
utmaningar i planering, samordning och administration 
för att skapa effektiva möten. Efter en utvärdering under 
2018 sågs de positiva effekter av samarbetet, såsom ökad 
produktivitet och bredare förankring av resultat. Sam-
arbetet kommer därmed fortgå framöver. I arbetet med 
åtgärder deltar även andra effektområden, till exempel 
Trafikinformation, Infrastruktur, Avgångstid och noder 
och stråkansvariga.
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Vi bjöd under året in flera projektledare till våra  
månadsmöten, för att få information och bygga samarbe-
ten med projekt och initiativ som berör effektområdena. 
Projektledarna som besökte oss var bland annat från 
NTL (Nationell tågledning), MPK (Marknadsanpassad 
planering av kapacitet), Utveckling av störningsproces-
sen, MIST (Mindre störningar i tågtrafiken) samt  
Evakuering och röjning.

Genomförda åtgärder
De förbättrings- och utvecklingsåtgärder som påbörjades 
eller genomfördes under 2018 inom effektområdet var:

•	 analysera DPR- och JPR-kodens effekt för operativ 
trafikering

•	 ta fram ett gemensamt ramverk för utvärdering av 
störningar

•	 kartlägga hastighetsnedsättningar 

•	 förbättra planeringsförutsättningarna på järnvägen.

Analysera DPR-kodens effekt  
för Operativ trafikering
En analys genomfördes för att undersöka hur vi på ett 
relevant sätt kan följa upp effekterna av åtgärderna inom 
Operativ trafikering. Inom effektområdet hanterar vi till 
exempel DPR-koden. DPR står för ”driftledningen pri-
oriterar” och är en slags kategorisering av en försening 
som uppstått på grund av att driftledningen har prio-
riterat vissa tåg före andra. Prioriteringen görs utifrån 
tydliga riktlinjer och trafikläget. Koden ger ett negativt 
utslag på förseningstimmarna inom operativ trafikering, 
vilket kan ses som missvisande bild av effektområdets 
resultat, eftersom ett operativt beslut oftast har en positiv 
effekt på helheten i järnvägssystemet.

Bakgrunden till problematiken är att det på flera 
stationer finns potentiella konflikter mellan framförallt 
snabbtåg och regionaltåg/pendeltåg på grund av att 
avgångstiderna ligger nära varandra. För att undvika 
dessa konflikter kan trafikledaren prioritera att ge ett 
snabbtåg företräde före regionaltåg eller pendeltåg vid 
förseningskonflikter, för att hindra att den totala merförs-
eningen blir större. Generellt har snabbtågen företräde 
upp till mellan 3 och 14 minuters försening. Analysens 
resultat visar att sådana prioriteringar med 95 procents 
säkerhet ger en nettovinst mellan 1,83 och 3,03 minuter 
varje gång de tillämpas. Det betyder alltså att försen-
ingarna hade blivit större, om trafikledare inte gjort sina 
prioriteringar. När trafikledare inte gör prioriteringar, up-
pstår en motsvarande nettoförlust av tid. Analysen visar 
att DPR-koden har en positiv påverkan på trafiken i sin 
helhet och ses därför som en systemnyttig kod framöver. 
Normala ökningar kommer därför inte betraktas som 
negativa för effektområdet.

Ta fram ett gemensamt ramverk  
för utvärdering av störningar 
Syftet med åtgärden att skapa en gemensam definition  
av störningar och gemensamma kriterier för när en ut-
värdering ska genomföras. Syftet var också att skapa ett 
ramverk för uppföljning av störningar. Med ett gemen-
samt ramverk för utvärdering av störningar får vi dels 
möjlighet att utvärdera störningar på ett gemensamt sätt, 
dels möjlighet att bättre följa upp störningar. Åtgärden 
ger också en bättre spridning av kunskapen om hur  
störningar bäst hanteras. 

Ramverket har infogats i Trafikverkets process 
Trafikleda och trafikinformera, under stödprocessen För-
bättra verksamhet. Ramverket förankrades under 2018 
och efterföljs numera i den dagliga verksamheten. 

Arbetet med ramverket resulterade även i en ny 
process för utvärderingar, som ger stöd kring när en 
utvärdering ska tillsättas och med vilka resurser. Proces-
sen säkrar också att informationen når ledningen inom 
verksamhetsområde Trafikledning och generaldirektören 
vid större händelser. 

Arbetet är därmed avslutat från TTT:s håll och har 
tagits över av Trafiklednings förvaltning för fortsatt 
utveckling. Utvecklingsarbetet riktar sig i dagsläget åt  
att utveckla processbeskrivningar.

Kartlägga hastighetsnedsättningar 
Syftet med åtgärden har varit att skapa en gemensam 
bild över var det finns hastighetsnedsättningar på järn- 
vägen. Genom att samla all information på ett och 
samma ställe, blir det enklare att överblicka vad som 
behöver åtgärdas och att prioritera åtgärderna utifrån det 
trafikala behovet. 

Informationen hämtades både ur linjeboken och ur 
körordersystemet, och arbetet resulterade i en lista över 
samtliga nedsättningar. Den prioriterade listan skickades 
sedan vidare till verksamhetsområdet Underhåll för att 
i nästa steg ta fram arbetssätt och ansvariga för att hålla 
listan uppdaterad. 

Förbättra planeringsförutsättningarna  
på järnvägen
Syftet med åtgärden är att upprätthålla bilden av samtliga 
nedsättningar och att förbättra arbetssättet kring dessa. 
Åtgärden görs i samarbete med effektområdet Trafik- 
och resursplanering och är under fortsatt arbete. Målet 
är att minska effekterna av hastighetsnedsättningar med 
5 procent under maj och september 2019, jämfört med 
föregående år. Åtgärden är en fortsättning på åtgärden 
om att kartlägga samtliga hastighetsnedsättningar. 

Inom åtgärden arbetar vi för att ta fram ett arbetssätt 
som beskriver hur man ska arbeta med nedsättningar för 
att hålla listan uppdaterad, och hur en kontinuerlig dialog 
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ska föras mellan berörda parter, för att ge Trafikverket 
möjlighet att enkelt kommunicera externt och internt 
angående nedsättningarna. 

Från den samlade listan över samtliga nedsättningen 
kommer flera aktiviteter att genomföras som förbättrar 
planeringsförutsättningarna på järnvägen. För det första 
kommer vi att genomföra effektsambandsanalyser som 
ger underlag till vilka nedsättningar som bör prioriteras.  
Informationen kommer även användas för att säkerställa 
rätt planeringsförutsättningar i tågplanen 2020 (T20). 
Vi kommer även att arbeta för att förankra strategiska 
sträckor samt definitionen av tidsparametrarna lång och 
kort hastighetsnedsättning tillsammans med övriga inom 
branschen. 

Vidare kommer vi att föreslå tillfälliga operativa regler 
för nedsättningarna, vilket innebär att man har förutsatta 
regler för hur prioritering av trafiken ska hanteras på den 
berörda sträckan. Detta genomförs i ett proaktivt syfte, 
för att inte en trafikledare ska behöva fundera ut en trafi-
kal lösning som då kan se olika ut varje gång. Resultatet 
blir en tydligare prioritering av trafik vid störningar som 
orsakas av hastighetsnedsättningar. Kontinuerligt sker 
även arbetet med att åtgärda månadsanmärkningar inom 
föreskriven tid, vilket är anmärkningar som måste åtgär-
das inom en månad för att undvika att det blir begrän-

sningar alternativt trafikstopp på sträckan.
Sammanfattningsvis ger åtgärden Trafikverket ökade 

möjligheter att snabbt åtgärda de nedsättningar som 
stör trafiken på kritiska platser. Effekter som förväntas 
uppnås är bättre punktlighet, färre störningar och ökad 
robusthet. 

Uppnådda effekter 
Att värdera Operativ trafikerings påverkan på punktlig-
heten är komplext, likaså vilka effekter som bristande 
trafikledning har på punktligheten. Trafikledningen 
orsakar i regel inga primära störningar, men det är en 
viktig funktion för att minska spridningen av störningar 
och följdförseningar.

Målsättningen för operativ trafikering är att antalet 
störningstimmar ska vara maximalt 2 800 timmar år 
2020. Operativ trafikerings resultat rapporteras i två skil-
da redovisningar, varav en där DPR-koden särredovisas. 
DPR står för ”driftledningen prioriterar” och används 
då driftledningen prioriterar att släppa förbi ett snabbare 
tåg framför ett långsammare, i enlighet med de operativa 
reglerna. DPR koden ses som en systemnyttigkod, då 
den ger en positiv nettoeffekt på transportsystemet i sin 
helhet, och därför är det endast resultatet exklusive fall 
med DPR-koder som vi tar hänsyn till för målet 2020.

2013 2014 2015 2016 2017 2018
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Figur 9. Störningstimmar totalt för effektområdet Operativ trafikering åren 2013-2018 i relation till målet 2020

Operativ trafikering
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Under 2018 blev antalet störningstimmar exklusive 
DPR-koden mindre än 2 800 timmar, och utfallet uppfyl-
ler därmed målet. Trenden är dock uppåtgående. Utfallet 
visar på en ökning av störningstimmar med 13 procent 
jämfört med tidigare år, från 2 474 till 2 787 timmar. Ök-
ningen består främst av förseningstimmar kopplade till 
den mänskliga felfaktorn (kod DPS), och kopplade till 
att järnvägsföretagen har genomfört prioriteringar (kod 
JPR). Ökningen av dessa faktorer ses dock inte som unik 
för i år, utan har varit en uppåtgående trend under flera 
år. Förseningar kopplade till den mänskliga felfaktorn 
stod för 178 störningstimmar och järnvägsföretagens 
prioriteringar för 138 störningstimmar. 

Utfallet för DPR-kodens störningstimmar (driftled-
ningen prioriterar) visar en ökning från 3 318 till 5 060 
störningstimmar jämfört med tidigare år, vilket är en 
ökning på 52 procent. Utfallet speglar dock endast stör-

ningstimmarna som har uppkommit av prioriteringarna 
och representerar inte ankomsttiden vid slutstation.  

Effektområdet har under året undersökt hur DPR- 
koden påverkar helheten i transportsystemet och funnit 
att den till 95 procent skapar en positiv nytta. Detta  
beror på att prioriteringen ger en signifikant nyttoeffekt 
för snabbtågens ankomsttid i jämförelse med ett lång-
sammare tåg. Dessutom har de långsammare tågen till  
en större grad möjlighet att köra in förseningen och  
analysen visar att den negativa effekten knappt är  
märkbar. DPR-koden anses därför vara en systemnyttig 
kod för helheten. Däremot genomförs det i dagsläget  
inte någon uppföljning på den positiva effekten av att 
driftledningen gör prioriteringar. Arbetet med att under-
söka de positiva effekterna är under utredning, och vi 
kommer fortsätta arbetet under 2019.
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För de uppstartade åtgärderna genomfördes även en 
workshop under 2018 där samtliga deltagare fick möjlig-
het att bidra till den detaljerade beskrivningen av åtgär-
dernas mål, effekter, aktiviteter och leveranser. Genom 
att ta fram dessa tillsammans försäkrade vi oss om att 
åtgärdernas framtida bidrag uppfyller behovet som finns 
inom branschen samt att alla fick möjlighet att dela med 
sig av sin kunskap. Detta har resulterat i en förbättrad 
förankring inom klustret. 

4.7 Från utland
Effektområdet Från utland omfattar försenade tåg från 
utlandet. Av de sex svenska gränsövergångarna har vi 
hittills prioriterat Öresundsbron, eftersom den står för 
cirka 50 procent av de totala förseningstimmarna för 
internationella godståg. Effektområdet Från utland är 
också en del av godskorridorarbetet, sedan öppningen av 
Scandinavian‑Mediterranean Freight Corridor 3 (Scan-
Med RFC3) i oktober 2015. Inom ScanMed RFC 3 finns 
en arbetsgrupp som kallas ”Regional Working Group 
North” (WG North), som består av representanter från 
infrastrukturhållare från Tyskland, Danmark och Sverige 
samt tågoperatörer som trafikerar sträckan. Gruppens 
arbete syftar till att förbättra kvaliteten i trafiken och 
rapporterar direkt till ledningen för godskorridoren.  

Genomförda åtgärder 
Sedan 2015 har en väl utvecklad samverkan etable-
rats mellan de nationella trafikledningarna i Tyskland, 
Sverige och Danmark, där man har löpande veckomöten. 
Ordförandeskapet växlar mellan de tre länderna. En rad 
kunskapshöjande aktiviteter har genomförts för att stärka 

Lärdomar från året 
Operativ trafikering har under året haft ett högt deltagan-
de och engagemang under möten och i arbetet. Antalet 
deltagare har ökat och flera nya järnvägsföretag har an-
slutit till effektområdet. Det höga engagemanget ses från 
både gamla och nya deltagare, där många har en aktiv 
roll i det fortsatta arbetet med åtgärderna under 2019. Vi 
tror att en avgörande faktor till det ökade intresset beror 
på att Operativ trafikering ingår i ett kluster tillsammans 
med effektområdena Trafik- och resursplanering samt 
Banarbete, där samarbetet anses öka möjligheterna för 
framgångsrika resultat. Vi har också jobbat aktivt i våra 
åtgärder och fått positiva resultat, vilket i sig inger för-
troende för effektområdet samt klustrets samarbete. 

Vår kontinuerliga dialog med andra effektområden har 
också visat sig vara positivt, både för deltagarna och för 
resultaten i åtgärderna. Ett fortsatt samarbete med effek-
tområdena Trafikinformation, Infrastruktur, Avgångstid 
och noder och stråkansvariga ses därför som central för 
arbetet 2019. 

Ytterligare en framgångsfaktor är hur klustrets deltaga-
re gemensamt arbetar med åtgärderna, från det att åtgär-
derna initieras till att de avslutas och implementeras. För 
att initiera en åtgärd finns en framtagen process, se figur 
10 nedan, där deltagarna ger förslag på vilka åtgärder 
som de anser bör startas. De effektområdesansvariga 
prioriterar sedan bland förslagen, förankrar och tar beslut 
om nya åtgärder i samspel med respektive aktör och ger 
information om beslutade åtgärder till TTT:s styrgrupp 
och JBS styrelse. För beslutade åtgärder startas sedan 
åtgärden upp av utnämnd åtgärdsledare, som ansvarar 
för åtgärdens framdrift, resultat och uppföljning.
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Effektområdes- 
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Figur 10: Process för initiering av nya åtgärder, som tillämpas inom effektområdena för Operativ trafikering, Trafik- och 
resursplanering och Banarbete.
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och öka förståelsen för de olika system och utmaningar 
som finns inom korridoren. Bland annat har man invol-
verat järnvägsföretagen i punktlighetsarbetet, samtidigt 
som man tagit fram en handbok i samarbete med RNE, 
som beskriver processerna för att hantera oförutsedda 
större störningar i systemet. Man genomför i korridoren 
årligen strategimöten med tågoperatörer, terminaler och 
transportköpare. 

För att minska antalet störningstimmar behöver av-
gångspunktligheten i framförallt Tyskland förbättras, då 
sambandet mellan avgångs- och ankomstpunktlighet är 
starkt. Vi samarbetar därför med effektområde Avgångs-
tid och noder och med WG North inom ScanMed RFC 
3, för att stärka avgångspunktligheten nationellt och 
internationellt. Det är viktigt eftersom den nationella 
avgångspunktligheten i Sverige påverkar omloppen och 
därmed avgångstider även i utlandet.

Uppnådda effekter 
Under 2013 stod effektområdet Från utland för 7 591 

förseningstimmar. År 2014 ökade timmarna till 8 700, 
för att öka ytterligare till 9 265 timmar under 2015. År 
2016 minskade förseningstimmarna till 7 811, vilket är i 
paritet med förseningstimmarna basåret 2013. 2017 öka-
de antalet störningstimmar till 9 722 timmar, för att 2018 
öka ytterligare till 13 789 timmar. Målet för effektområ-
det var under 2018 maximalt 8 500 störningstimmar.

Det senaste årets ökning startade redan 2017, i sam-
band med tunnelolyckan som följdes av flera väderrela-
terade problem på kontinenten. Det följdes senare av en 
svår vinter och en onormalt varm sommar som påverka-
de järnvägen negativt. Målet är dock fortsatt att reducera 
antalet förseningstimmar till 6 500 timmar år 2019 och  
4 500 timmar år 2020.

3000

6000

9000

12000

15000

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figur 11. Förseningstimmar orsakade av effektområde Från utland, åren 2013–2018.
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fordonsoperatörer och infrastrukturhållare i syfte att 
bidra till deras förbättringsarbete. Statistiken hämtas från 
Trafikverkets uppföljningssystem Lupp, detektorgruppen 
samt forskning.

Samverkan med andra effektområden
I nästa steg fokuseras arbetet på samspelet mellan For-
don och andra effektområden, främst Infrastruktur och 
Operativ trafikering. Det kan gälla samspelet mellan hjul 
och spår eller växlar, strömavtagare och kontaktledning 
samt fordon och signalsystem. Detta arbete kan bedri-
vas i arbetsgrupper med representanter från aktörer och 
andra effektområden. 

Egenrevision hos större fordonsägare  
och operatörer
Några få fordonsägare och operatörer svarar för en 
mycket stor del av järnvägstrafiken och antalet stör-
ningstimmar. I ett tredje steg inom effektområde Fordon 
skulle dessa aktörer, och kanske ett urval andra järnvägs-
företag, kunna åta sig att genomföra en egenrevision 
enligt en gemensam mall som tas fram inom effektområ-
det. Frågeställningarna ska sporra till analys av den egna 
verksamheten och leda till förbättrade aktiviteter utan att 
bli utpekande mot ett enskilt järnvägsföretag. Redovis-
ning enligt denna mall sker årligen av utfall i förhållande 
till uppsatta mål för antalet störningstimmar samt av 
andra nyckeltal eller indikatorer, som man inom effek-
tområdet kommer överens om att följa. Effektområdet 
svarar för sammanställning av resultat och erfarenheter 
för att bidra till ökad kunskap och insikt i branschen.

4.8 Fordon
Effektområde Fordon var under året utan områdes- 
ansvarig fram till november, då arbetet i effektområdet 
togs upp igen. 

Effektområdet Fordon berör ett stort antal aktörer som 
fordonsägare, operatörer, underhållsbolag, leverantörer, 
tillverkare och Trafikverket. Dessa aktörer har omfattan-
de avtalsrelationer och bedriver sin verksamhet ofta  
i konkurrens eller i strikta kund-leverantörsförhållanden. 
Detta har medfört svårigheter i kommunikationen mellan 
parterna, och man har inte funnit former för bransch-
gemensamma handlingsprogram och aktiviteter. Inför 
omstarten av effektområdet i november 2018 förankra-
des därför riktlinjerna för arbetet i effektområdet i JBS 
styrelse.

Effektområdet planerar följande aktiviteter inför 2019: 

•	 Samla in fakta och sprida kunskap om störningar 
på grund av fordon

•	 Samverka med andra effektområden

•	 Genomföra internrevision hos större fordonsägare 
och operatörer

Fakta, analys och kunskapsspridning
Först och främst behöver det samlas in branschdata för 
fördjupad kunskap om rotorsaker, effektsamband och 
spridning av störningar. Särskilt fokus bör läggas på 
primära händelser och koppling till andra förseningsko-
der som tungt tåg, avsyning av bana och balisfel med 
mera. Denna kunskap ska spridas till fordonsägare, 
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4.9 Trafikinformation
Effektområdet Trafikinformation omfattar trafikinfor-
mation vid störningar i järnvägstrafiken. Effektområ-
dets syfte är att bidra till att resenärerna får snabb och 
korrekt information. Resenärerna ska känna att järnvägs-
branschen bryr sig om dem, även när det inte går som 
planerat.

Genomförda åtgärder
De förbättrings- och utvecklingsåtgärder som genom-
fördes eller påbörjades under 2018 inom effektområdet 
Trafikinformation var:

•	 införande av arbetssättet tidigast trafikstart

•	 analyser av kundmätningar.

Tidigast trafikstart – bättre prognoser
Arbetssättet med tidigast trafikstart infördes under våren 
2018 i hela landet. Det tillämpas om någon av följande 
händelser inträffar:

•	 plankorsningsolycka

•	 riven kontaktledning

•	 personpåkörning. 

Arbetssättet innebär att Trafikverket tillsammans  
med operatörer och andra involverade bestämmer en  
tid då trafiken tidigast sätts igång igen. Om händelsen  
är åtgärdad innan utlovad tid är det ändå den överens-
komna tiden som gäller. Det ger incitament att sätta 
så exakta prognoser som möjligt, grundat på tidigare 
erfarenheter, och att ständigt lära sig att bli bättre på  
att sätta prognoser.

Effektområdet har påbörjat ett arbetat med en erfa-
renhetsbank för några händelser som järnvägsföretagen 
ansvarar för, men det har varit svårt att nå användbara 
resultat på grund av avsaknad av tillförlitlig data. 

Inom Trafikverket finns intentionen att utvidga  
arbetssättet för tidigast trafikstart till andra händelser. 
Det välkomnar vi i effektområde Trafikinformation, 
eftersom trafikinformation är den enskilt viktigaste  
parametern för att få nöjda kunder. 

Analyser av kundmätningarna
Effektområdet fortsätter att jämföra olika kundmätningar 
i syfte att verifiera att rätt åtgärder görs. Vi har försökt ta 
reda på varför det finns en tendens till att kundnöjdheten 
sjunker i tertial 2 varje år, men vi har inte lyckats hitta en 
entydig förklaring. Det troliga är dock att orsaken är en 
kombination av att det utförs fler banarbeten under tertial 
2 och att det är fler sällanresenärer (fritidsresenärer) som 
reser under denna period, samt att vi haft stora störningar 
av olika karaktär under tertial 2 åren 2015 och 2017.

Uppnådda effekter
Effektområdets mål är att 80 procent av resenärerna ska 
vara nöjda eller neutralt inställda till trafikinformationen 
år 2020. Den totala kundnöjdheten med trafikinforma-
tion har varit stabil sedan TTT bildades, med undantag 
för några få dalar och toppar. Ytterligare en förklaring 
till att kundnöjdheten sjönk under tertial 2 år 2015 är att 
det fanns brister i samband med bytet av ansvarig aktör 
för utrop och skyltning på stationer och plattformar för 
pendeltågen i Stockholm. Mätningen som gav det låga 
värdet under tertial 2 år 2017 sammanföll med stora 
trafikstörningar med bristfällig information och hante-
ring av resenärer. Utfall per kvartal och år redovisas i 
diagrammet ovan.
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Andel totalt nöjda Målnivå
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Figur 12 Andel resenärer som är nöjda eller neutralt inställda med trafikinformation i stört läge.

Total nöjdhet (stationer och ombord)
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I effektområdets handlingsplan är det några få, stora 
och tongivande områden som är helt avgörande för att 
kunderna ska bli nöjdare. Det första är prognoshantering 
– kunderna efterfrågar pålitliga prognoser som de kan 
använda för sitt agerande. Det andra är en digitaliserad 
process för trafikinformation, vilket är ett måste för att få 
en tillräckligt snabb och likriktad information. Det tredje 
är information om och hantering av ersättningstrafik, 
framför allt på stationer med stora resenärsströmmar.

Utfallet av kundnöjdhetsmätningen har ett starkt 
samband med utfallet för punktlighet, så de förändring-
ar vi ser i utfallet för kundnöjdheten kan till stor del 
härledas till utfallet för punktlighet och inställelser av 
tåg. Aktörerna i branschen förbättrar hela tiden sitt sätt 
att ge trafikinformation till kunderna via webbplatser och 
appar, vilket också påverkar utfallet. För att markant öka 
kundnöjdheten krävs dock att en digitaliserad process 
utvecklas, för att kunna genomföra säkrare och snabbare 
prognoser som omvandlas till pålitlig information till 
den enskilda kunden.

Samarbetet i branschen inom detta område har både 
stärkt kompetensen inom området – i dag vet vi mer om 
varför en kundnöjdhetsmätning får ett visst utfall – och 
fört med sig att vi kan koordinera olika aktörers aktivite-
ter och resurser för att få mer kraft i aktiviteterna.

Under 2019 kommer vi att fortsätta arbeta med bran-
schens medverkan i Trafikverkets befintliga åtgärder för 
förbättrad trafikinformation. En viktig del är att tillföra 
resenärernas synpunkter innan införandet av föränd-
ringar, som i den pågående åtgärden Tid saknas. Under 
2018 saknade vi en projektledarresurs, som kommer att 
återinföras under 2019. Då återupptar vi arbetet med att 
förbättra skyltningen för ersättningstrafik på medelstora 
stationer och förbättra prognoser i stört läge. En annan 
viktig aktivitet är att komma överens om vilka orsaksbe-
grepp vi ska använda externt. Vi har hittat en bra arbets-
form för ökad andel kundinsikt när vi gör trafikinforma-
tionsförbättrande åtgärder, som vi kommer att fortsätta 
tillämpa under 2019.
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JBS styrelse uppdrog åt TTT att undersöka och komma 
med förslag till åtgärder för att komma tillrätta med 
punktligheten för långdistanståg, vilket hamnar inom 
stråkansvaret. Under 2018 har fokus för arbetet därför 
framför allt legat på Södra stambanan och sträckan 
Stockholm–Katrineholm. 

5.1 Fokus Stockholm–Katrineholm
Eftersom en stor del av trafiken på Södra stambanan star-
tar och slutar norr om Katrineholm, har analysen även 
omfattat sträckan Stockholm–Katrineholm. Det material 
som analyserats omfattar tåg till och från Stockholms 
södra, för att kunna avskilja tåg som inte enbart kör på 
sträckan, så kallade genomgångståg. 

För att få en bild av hur trafiken sammantaget levererar 
på Södra stambanan och med särskilt fokus på lång- 
väga tåg, utgick analysen ifrån hur tåget klarar att ligga  
i sin tidtabellskanal. Trafikverkets definition för tid- 
tabellskanal är tågets tidtabell +/- 3 minuter. Analysen  
av tidtabellen sammantaget för all trafik visar att tågen 
låg planerade med en marginal från 90 sekunder och 
mer. I de linjeavsnitt där trafikvolymen var som högst 
visade analysen att vissa tåg låg planerade så tätt att en 
försening på 30–60 sekunder störde nästa tåg. Med  
denna kunskap som bas för utgick vi ifrån att kanalen  
för tåget är tidtabellen +/- 1 minut. Utanför den kanalen 
stör tåget andra tåg, eller har inte marginal nog att återta 
sitt tågläge. 

Trafikvolymen på sträckan Stockholm–Malmö  
varierar, och kapacitetsuttaget när det gäller möjlig 
trafikvolym är inte definierad. Hypotesen är att det 
planerade nyttjandet av banan överstiger infrastrukturens 
och tågens förmåga att leverera 95 procents punktlighet. 
Utfallet för långväga tåg 2017 på Södra stambanan låg 
så lågt som 77 procent. Berörda effektområdesansvariga 
samt stråkansvariga har gått igenom analysen och identi-
fierat åtgärder som behöver göras.

Inriktning för stråkarbetet kommer under 2019 att  
vara att fortsätta med de åtgärder som är igång, se över 
hastighetsnedsättningar utöver plan och se över plane-
ring och genomförande av banarbeten. 

En aktivitet var att gå igenom de konstruktionsregler 
som tillämpas när man konstruerar tidtabellen. Det blev 
då tydligt att i de linjeavsnitt som var hårdast belastade 
var det som svårast att lägga in något tidstillägg (nod-
tillägg=tid för att återta sin kanal).  Det här sättet att 
planera innebar att tåg som kom från Stockholm och tap-
pade sin kanal redan i Södertälje på grund av en hastig-
hetsnedsättning från 200 km/h till 40 km/h i 200 meter, 
inte kunde återta sin kanal innan man ankom till Norrkö-
ping. Trafikverket såg över konstruktionsregler för Södra 
Stambanan, som tillämpades från och med 9 december 
2018. I den tågplanen tillämpade man de åtgärder som 
stråkansvarig för Södra stambanan initierade. Exempel 
på sådana åtgärder är:

•	 öka headway-tiden, det ville säga infasningstiden 
för att passa in flera system i ett system

•	 fördela nodtillägg jämnare och enligt förutbestämd 
plan

•	 säkerställa att tåget har förutsättning att ligga i sin 
i sin tidtabellskanal: se över uppehållstiden för re-
sandeutbyte och annonsera avgångstid mot kunden. 

Förutom tågplanen har effektområde Operativ Trafi-
kering arbetat fram operativa regler som implemente-
rades under 2018, effektområde Obehöriga i spår har 
tagit fram förslag på åtgärder för belastade platser samt 
effektområde Infrastruktur haft extra mycket fokus på 
underhåll av växlar och isolerskarvar. I dessa arbeten har 
stråkansvariga varit med och bidragit med kunskaper ur 
ett stråkperspektiv.

5. Prioriterade stråk och storstad
I det här kapitlet redovisas åtgärder och resultat för de prioriterade  
stråken och storstad. 
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5.2 Storstad
Arbetet inom effektområdena kompletterades under 
2018 med ett nytt storstadsuppdrag, i likhet med det för 
prioriterade stråk. Utgångspunkten för detta storstads-
uppdrag är att storstadsområdena agerar som nav för 
hela Sveriges järnvägstrafik. Punktlighet som skapas i 
dessa områden påverkar direkt eller indirekt all övrig 
järnvägstrafik i landet. Den kombinerade pendel-, fjärr-, 
regional- och godstrafiken inom Stockholm, Göteborg 
och Malmö representerar en majoritet av den totala 
nationella järnvägstrafiken, mätt i antal avgångar och 
(för persontrafiken) antal resenärer. Pendeltågen som 
står för en stor andel av trafiken inom storstadsområde-
na har ofta också ett upplägg mer likt tunnelbane- och 
lokalbanetrafiken, med frekventa stopp och hög turtäthet. 
Det gör att fokus och åtgärder för dessa områden i vissa 
avseenden kan behöva se annorlunda ut än för övriga 
järnvägsnätverket.

En storstadsansvarig har utsetts för att bevaka utveck-
lingen av tågpunktligheten och trafikinformationen i 
storstäderna och, i samråd med effektområdesansvariga, 
säkerställa att åtgärder på storstadsområden som bidrar 
till förbättrad punktlighet och trafikinformation vid tra-
fikstörning genomförs. Arbetet innefattar att ta fram en 
målbild för storstadsområden, samla in analysmaterial, 
inventera pågående initiativ inom effektområdena som 
berör storstadsområden, föreslå nya åtgärder till berörda 
effektområden och följa upp pågående initiativ.

Initiala förslag från storstadsansvarig för effektområ-
dens beaktande inkluderar: 

•	 analys av trafikflöden förbi kritiska punkter  
och anpassning av marginaler och nodtillägg

•	 mer tidseffektiv avgångsrutin

•	 säkerställande av tillräcklig verkstadskapacitet  
i storstäderna 

•	 introduktion av fordonsbaserad övervakning  
av spårläge och annan infrastruktur 

•	 förstärkt förebyggande underhåll av särskilt  
kritiska infrastrukturkomponenter

•	 installation av repeterballiser på sträckor med 
mycket trafik

•	 anpassad tågvägsläggning vid sammanvävning  
av tågflöden

•	 utvecklat it-stöd för trafikledare i trafiktäta  
områden

•	 framtagande av erfarenhetsrapporter efter  
större störningar 

•	 fortsatt fokus på att förhindra obehörigt  
spårbeträdande.
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Järnvägens karaktär som ett slutet sammanhållet flödes-
produktionssystem kräver djupgående forskning, och det 
behöver analyseras hur störningar uppstår, vad som är 
deras rotorsaker och verkningar i systemet samt hur de 
sprids. Då kan vi vidta verksamma åtgärder, som mins-
kar störningar och deras följdeffekter.

För att järnvägen ska kunna nå de långsiktiga visioner-
na om ett hållbart samhälle genom kraftigt ökade mark-
nadsandelar av transportarbetet, både för person- och 
godstrafik, behövs forskning och innovation om långsik-
tiga och strategiska frågor avseende järnvägssystemets 
kapacitet, punktlighet och robusthet. Det kan gälla hur 
kapacitetsutnyttjandet i befintligt system radikalt kan 
ökas, hur större tekniska haverier ska kunna förebyggas, 
AI-styrd tåg- och trafikledning och tillämpade system för 
tillståndsbaserat underhåll av fordon och infrastruktur. 

6.1 Nypunkt 
Projektet Nypunkt (Nyckeltal för punktlighet på järnväg) 
syftar till att ge större förståelse kring vad som orsakar 
icke-punktliga tåg, en tydligare bild av sambandet mel-
lan åtgärd och effekt och en tydligare bild av vad som 
behövs för att nå det övergripande målet om 95 procents 
punktlighet. Projektet omfattar både resandetåg och 
godståg. Inom projektet ska 5–10 indikatorer för ökad 
punktlighet tas fram. Dessa indikatorer ska vara lätta 
att förstå, mätbara och kunna användas för att utvärdera 
åtgärders effekt på punktlighet.

En analys och gruppering har utförts av existerande 
effektområden. Effektområdena Infrastruktur, Fordon 
och Obehöriga i spår kan klassificeras som primära 
förseningsorsaker, medan effektområdena Trafik- och 
resursplanering, Operativ trafikering, Avgångstid och 
noder, Från utland och Banarbete handlar om planering 
och styrning av järnvägssystemet. Arbete pågår med  
att ta fram, definiera och föreslå framtidens indikatorer 
för uppföljning av punktlighet. Projektet pågår t.o.m.  
mars 2019.

6.2 STAPLA-F 
Projektet Stapla-F står för Strategisk anläggnings- 
planering för balansering av underhåll och tågtrafik – 
förstudie. Projektet syftar till att bedöma kunskapsläget 
och potentialen för att reducera mängden underhålls- 
drivande anläggningskomponenter, primärt växlar.  
Insamling av data och volymer, dokumentation av  
praktiska erfarenheter och forskningsläget har utförts.

Möjligheter till underhållsbesparingar har påvisats, 
baserat på en manuell analys av Katrineholms station. 
Felstatistik och datakällor har studerats och viss  
programvaruutveckling har genomförts. Ett förslag  
har tagits fram om fortsatt forskning.

6.3 MiST 
Projektet MiST (Mindre störningar i persontågstrafiken) 
fokuserar på att forska om mindre störningar i persontåg-
strafiken, som sällan fångas upp i uppföljningsarbetet.  
I forskningen analyseras data från tågtrafik, tidtabell  
och externa faktorer som till exempel väder. 

Projektet deltog under 2018 på en internationell  
konferens och publicerade en artikel i vetenskaplig 
journal, och genomförde omfattande studier i Japan. 
Årets resultat visar att den absoluta merparten av all 
förseningstid genereras av små störningar vid stations-
uppehåll, samtidigt som uppehållstiderna systematiskt 
försummas i svensk tidtabellsplanering, drift och upp-
följning. Forskningen har till stor del handlat om  
hur faktorer som resenärsutbyte och interaktioner mellan 
tåg skapar dessa uppehållsförseningar. 

6.4 Effektiv planering av järnvägsunderhåll 
– serviceunderhåll 
Projektet utvecklar metoder och matematiska modeller 
för att kunna samplanera järnvägstrafik och underhåll. 
Speciellt fokus ges åt att kunna planera in servicefönster 
i tidtabellen. Servicefönster är sammanhållna tågfria 
tider då löpande underhåll ska utföras, samtidigt som 
trafiken kan fortsätta köra på ett bra sätt. Detta kan  
vara speciellt utmanande för långväga tåg som passerar 
flera underhållsdistrikt. 

6. Forskning och innovation (FOI)
Forskning, innovation och kompetensutveckling är av stor betydelse för 
att nå punktlighetsmålen och förbättra järnvägssystemets robusthet. 
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Projektet slutfördes under 2018 och resulterade i en 
doktorsavhandling. En fortsättning är planerad inom 
projektet Utformning av servicefönster för varierande 
trafik- och underhållssituationer (UHF), med målet att 
göra resultaten mer tillämpbara för Trafikverket och 
underhållsentreprenörer. 

6.5 ERTMS och tågsimulering 
Projektet har under 2018 gjort en förstudie med FOI- 
utförare och intressenter för att definiera forsknings-
frågan, behovet och kunskapsläget. Den huvudsakliga 
forskningsfrågan är: hur interagerar kapacitet, signal- 
system och förarbeteende? Frågan kommer att besvaras 
med hjälp av delfrågor, som bygger på varandra och 
samtidigt utgör några av projektets aktiviteter. 

Forskningsbidraget och nyttan på kort sikt (3–5 år)  
är att utveckla kunskapen inom ERTMS-området och ge 
möjlighet till en mer realistisk tidtabellsplanering, bättre 
punktlighet och ökad kapacitet i samband med övergång-
en till ERTMS. Resultaten kommer kunna användas som 
input vid projektering, körbarhetsanalyser (tidtabellspla-
nering och operativt) och signaloptimering.

6.6 KAJT 
TTT samarbetar sedan flera år tillbaka med bransch- 
programmet Kajt (Kapacitet i järnvägstrafiken), som 
bedriver forskning inom järnvägskapacitet, trafikstyrning 
och punktlighet. Kajt är ett samarbete mellan Trafikver-
ket, forskarutövare och näringsliv för att skapa långsik-
tighet och säkerställa forskningens bidrag till skapandet 
av morgondagens förbättrade järnvägstrafik. 

Kajt är även aktiva i det europeiska järnvägsforsk-
ningsprogrammet Shift2Rail. Detta EU-finansierade  
program syftar till att utveckla ett hållbart järnvägssys-
tem för att möta framtidens behov. Trafikverket är en  
av grundarmedlemmarna och har regeringens uppdrag 
att ansvara för den svenska delen av programmet. Shift-
2Rail har bland annat som mål att öka tillförlitlighet och 
punktlighet i järnvägssystemet med 50 procent.

6.7 Plasa (Smart planning models) 
Syftet att detektera hur simulering, optimering och  
dataanalys används för tidtabellsplanering och att 
utveckla en metodik för simulering av tågtrafik för 
tidtabellsplanering och operativ tågföring. Detta kan 
Trafikverket och järnvägen i Sverige ha nytta av vid  
planering av tidtabeller och för operativ tågföring.  
Projektet leds av DB Analytics och utförs i ett nära  
samarbete mellan Trafikverket, DB Transport &  
analytics, och KTH, men även systemleverantörer  
deltar.

Projektet har tagit fram en ny ansats för mikro- 
makronivåsimulering och utvecklat simuleringsverkty-
get PRISM (PLASA Railway interference simulation 
model). Modellens största fördel är att den kan användas 
för att snabbt skatta hur stora följdförseningarna blir vid 
olika typer av störningar. Projektet har slutrapporterats 
och ett fortsättningsprojekt pågår.

6.8 Andra forskningscentrum 
Andra forskningscentrum inom järnväg är Järnvägs- 
gruppen på KTH, som täcker ett brett område och är 
störst, Järnvägstekniskt centrum vid Luleå tekniska  
universitet, som är inriktat mot järnvägsunderhåll och  
Charmec vid Chalmers tekniska högskola, som är 
inriktat mot järnvägsteknik. Genom Kajt är även Linkö-
pings universitet, Blekinge tekniska högskola, Uppsala 
universitet, Lunds universitet och Rise SICS engagerade 
i järnvägsforskning. VTI deltar främst inom området 
uppföljning av innovationer och resultat.

Den forsknings- och innovationsagenda för det  
svenska järnvägssystemet som JBS fastställde 2017   
har en direkt koppling till TTT:s verksamhet och  
inriktning. Agendan har legat till grund för diskussioner 
och möten i branschen och med beslutsfattare, om hur 
ökad kunskap och kompetensutveckling ska bidra till att 
det svenska järnvägssystemet ska kunna nå högt ställda 
mål och möta framtida utmaningar.
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Kommunikationen kring TTT har främst varit kopplad 
till den årliga resultatkonferensen, och därför har den 
bara nått de som redan är insatta.

Styrgruppen tog därför ett beslut om att bli mer  
synliga och skapa förutsättningar för en proaktiv och 
kontinuerlig information för att visa på framdriften i 
samarbetet, tydliggöra utmaningarna och öka engage-
manget. Ett första steg blev att starta ett nyhetsbrev,  
Nytt från Tillsammans för Tåg i tid. Totalt gavs sex  
nyhetsbrev ut under 2018, och antalet prenumeranter 
ökade under perioden från 388 till 492. I brevet har vi 
bland annat berättat om initiativ inom effektområdena 
Obehöriga i spår, Trafik och resursplanering, Avgångs- 
tider och noder samt Infrastruktur. En blankett har  
också tagits fram för att säkerställa att de utskick som 
görs följer GDPR-lagstiftningen.

Vi har också uppdaterat TTT:s webbsida,  
www.trafikverket.se/TTT. Till exempel har sidan fått  
en tydligare koppling till Trafikverkets punktlighets- 
redovisning och en egen nyhetsfunktion. Sidan har  
besökts av cirka 1 000 personer. 

Under 2018 har dessutom ny grafik tagits fram för  
två områden för Trafikverkets löpande punktlighetsredo- 
visning. Det handlar dels om ett nytt sätt att redovisa 
störningsorsaker, dels att komplettera punktlighets- 
utfallet med uppgifter om antal framförda tåg. Den  
nya grafiken har bland annat använts i nyheter på  
trafikverket.se, i nyheter på Trafikverkets intranät  
samt i en särskild månadsrapport som skickas till  
medlemmarna i TTT:s styrgrupp.

Slutligen har vi uppdaterat våra presentationsmallar, 
för att tydliggöra att TTT ingår som ett utpekat och prio-
riterat initiativ inom JBS.

7. Kommunikation
Punktligheten är järnvägens viktigaste fråga, näst efter säkerheten. 
Inför 2018 konstaterade dock styrgruppen för TTT att samarbetet och 
de initiativ som pågår inte fått tillräckligt genomslag i branschen. 
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8. De oberoende granskarnas utlåtande

Trafikanalys och Transportstyrelsen har för femte  
gången genomfört en oberoende granskning av arbetet 
inom Tillsammans för tåg i tid (TTT). Årets granskning 
utgår från ett utkast till föreliggande resultatrapport, 
tillgängliggjorda underlag samt intervjuer med  
utvalda effektområdesansvariga och representanter  
för styrgruppen. 

Vi måste återigen konstatera att resultaten av det 
arbete som gjorts inte kan avläsas i form av en uppmätt 
punktlighet som tydligt närmat sig 95-procentsmålet. 
Att punktligheten det senaste året dessutom innebar en 
försämring är än mer problematiskt med tanke på att 
målåret är mycket nära. Systemet är uppenbarligen inte 
i närheten av att kunna stå emot prövningar av den typ 
som det utsattes för under 2018. Samarbetet har utveck-
lats över tid, men det återstår fortfarande många brister 
som förhindrar att målet nås. Vår bedömning är att 
grunden för att kunna nå 95 procents punktlighet 2020 
saknas, utifrån hur arbetet har bedrivits. 

Trots att punktlighetsmålet inom TTT har börjat  
upplevas som orealistiskt bland deltagarna märker vi  
inte av någon uppgivenhet. Engagemanget för punkt-
lighetsarbetet framstår snarare som stort. Däremot före-
faller det vara svårt för organisationerna att ställa upp 
med de resurser, främst i form av arbetstid, som krävs 
för att driva arbetet framåt tillräckligt snabbt. Vi vill 
betona vikten av att se arbetet med att förbättra punkt-
ligheten som en investering. Tåg i tid och ett förtroende 
för järnvägen torde vara förutsättningar för hållbara 
affärer, vilket borde vara motiv till ett bredare deltagande 
och att större resurser läggs ner.

Inom effektområdena genomförs enligt vår bedömning 
flera lovvärda insatser, som på sikt har potential att öka 
punktligheten. Skillnaderna mellan effektområdena är 
dock stora vad gäller förutsättningar att driva igenom 
åtgärder och med vilken ambitionsnivå arbetet bedrivs. 
Överlag saknas det en uttalad koppling mellan analyser 
och åtgärder och det är oklart varför vissa åtgärder  
prioriteras framför andra. 

Precis som tidigare år är uppföljningen av åtgärder 
bristfällig och det är ofta svårt att följa vilka effekter  
genomförda åtgärder fått. I resultatrapporten ligger i 
stort sett allt fokus på att beskriva de åtgärder som  
startats upp eller slutförts under 2018, men ytterst lite 
sägs om vilken effekt genomförda åtgärder haft eller 
förväntas få på kort och lång sikt.

Ett lösningsorienterat synsätt baserat på ett brett 
kunskapsunderlag är nödvändigt för att nå framgång. 
Något som leder i den riktningen och som tydligt har 
förbättrats är förmågan att analysera orsaker till  
förseningar. Det är dock många gånger svårt att se  
hur analysresultaten tillvaratas. Därför vill vi fram- 
hålla det arbete som Rot-gruppen gör och uppmana  
alla effektområden att använda deras kunnande, för att 
på bästa sätt prioritera åtgärder och följa upp effekterna 
av nedlagt arbete. 

Vidare ser vi positivt på att det förekommer  
diskussioner om hur arbetet ska fortsätta efter 2020. 
Utan en långsiktig plan finns det risk för att man mot 
slutet av arbetsperioden prioriterar ned åtgärder med  
god effekt främst efter december 2020, till förmån för 
snabba men mindre effektiva åtgärder, vilket inte ligger  
i transportköparnas intresse. 

Framöver blir det också viktigt att fundera på hur 
effekten av genomförda åtgärder ska vidmakthållas  
över tid. För att i alla fall närma sig målet behöver  
insatser som verkligen ger effekt prioriteras, både  
nu och framöver.

Jonas Bjelfvenstam,					   
Generaldirektör Transportstyrelsen		

Brita Saxton,	
Generaldirektör Trafikanalys

Foto: Michael Erhardsson



Järnvägsbranschens samverkansforum, JBS, har etablerats av järnvägens aktörer för att snabbare uppnå konkreta resultat i utvecklingen av järnvägen.  
Tillsammans i branschen ska vi öka järnvägens robusthet och punktlighet och optimera kapacitetsutnyttjandet för järnvägen.

JBS. P
U

B
LIK

ATIO
N

S
N

U
M

M
E

R
: 2019:089. IS

B
N

 TR
Y

C
K: 978-91-7725-441-6. IS

B
N

 D
IG

ITA
L: 978-91-7725-442-3.  

U
TG

ÅVA: 1.0. APR
IL 2019. PR

O
D

U
KTIO

N
: G

U
LLE

R
S G

R
U

P
P. TR

YC
KER

I: B
R

A
N

D
FA

C
TO

R
Y.  

ILLU
STR

ATIO
N

: TR
A

FIK
V

E
R

K
E

T. FO
TO

: JA
R

O
M

IR
 C

H
A

LA
B

A
LA, B

E
R

TIL B
E

R
N

H
A

R
D

S
S

O
N

, B
JA

R
N

E H
O

LM
G

R
E

N
,  

M
A

R
C

E
L K

Ö
P

P
E, M

IC
H

A
E

L E
R

H
A

R
D

S
S

O
N

, R
IK

A
R

D
 W

E
S

TM
A

N
, K

A
S

P
E

R
 D

U
D

ZIK, D
M

ITR
I N

IK
O

LA
E

V, G
Ö

R
A

N
 FÄ

LT.


