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Figur 1 Restider i Kollektivtrafiken 
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Inledning  

Region Örebro län är partner i det EU-finansierade projektet Baltic Loop som består av 

regioner längs korridoren The Northern Growth Zone (Örebro ð Stockholm ð 

Helsingfors/Riga/Tallinn ð St.  Petersburg).  Projektets syfte är att identifiera flaskhalsar 

i transportsystemet och utveckla lösningar för att minimera rese- och frakttider för 

passagerare och gods samt bidra till minskande utsläpp.   

Under våren 2021 har WSP i uppdrag av Region Örebro Län kartlagt och analyserat 

olika digitala och automatiserade arbetssätt som skulle kunna bidra till kortare restider 

i kollektivtrafiken. Ett antal olika noder, både längs järnväg och med annan 

kollektivtrafik,  i Sverige, Finland, Estland och Lettland har analyserats utifrån ett 

restidsperspektiv. Nuvarande tågplaneprocesser och järnvägsdrift i de fyra länderna 

har analyserats för att få en bild av hur mycket extratid som tillämpas vid 

tidtabellskonstruktion, och om denna tid skulle kunna avlägsnas genom att applicera 

något av de digitala och automatiserade arbetssätt som kartlagts. 

 

Studerade noder  

I studien har följande noder studerats  

Primära noder:  

¶ Oslo ð Örebro ð Stockholm (Sverige) 

¶ Helsinki ð Tampere (Finland) 

¶ Tallinn ð Narva (Estland) 

¶ Tukums ð Riga (Lettland) 
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Sekundära noder: 

¶ Kopparberg ð Lindesberg ð Örebro (Sverige) 

¶ Katrineholm ð Eskilstuna - Västerås (Sverige) 

¶ Helsinki ð Salo ð Turku 

¶ Riga - Cesis 

Tertiära noder:  

¶ Örebro ð Askersund 

¶ Örebro ð Hällefors 

¶ Turku ð Pori 

¶ Cesis ð Smiltene 

 

Hinder i utredningen  

Vi har vid datainsamlingen stött på vissa svårigheter att nå tillräcklig information 

gällande trafiken i Estland och Lettland, då dessa länder inte tillhandahåller lika mycket 

öppen information som Sverige och Finland.  

Vi har även stött på vissa svårigheter att hitta information om trafikledningssystem, då 

dessa under senare år har fått högre skyddsklassning. 

 

Slutsatser i korthet  

Här beskrivs kortfattat rapportens slutsatser. Detaljerade slutsatser finns i kapitlet 

Slutsats. 

¶ Både Sverige och Finland har regleringar kring extra redundans vid 

tidtabellskonstruktion. Tillägget för redundans beräknas olika, och är därför 

svåra att jämföra, men utifrån de primära noderna i Sverige och Finland har vi 
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kunnat dra slutsatsen att Finland har mer redundans än Sverige per 

resandeminut.  

¶ Det finns ett flertal förarstödsystem på marknaden som skulle kunna minska 

restiden i kollektivtrafiken, genom att trafiken kan plane ras tätare genom mer 

detaljerad körinformation till lokförarna.  

¶ Vid tidtabellskonstruktion skulle eventuellt en simulator kunna användas för att 

hitta effektiviseringsmöjligheter i restiden.  

¶ Det skulle även vara möjligt att minska restiden genom ett antal åtgärder som 

inte kräver digitala hjälpmedel ð dessa åtgärder kommer dock med vissa 

konsekvenser som behöver beaktas ð se Slutsats. 

¶ Merparten av redundansen i tidtabel len har som syfte att kompensera för 

kvalitetsbrister i järnvägssystemet. Genom att reducera marginalerna utan att 

investera i järnvägssystemet finns en risk för ökad störningskänslighet.  
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Tågplaneprocess och Trafikledningssystem i Sverige, Finland, 

Estland och Lettland  

I detta avsnitt beskrivs tågplaneprocessen och trafikledningssystemen i de fyra 

länderna Sverige, Finland, Estland och Lettland. Gällande tågplaneprocessen beskrivs 

bland annat tilldelningskapacitet, prioriteringsregler, riktlinjer kring 

tidtabellskonstruktion och praxis vid tidtabellskonstruktion. Gällande 

trafikledningssystem beskrivs hur de tekniska systemen för trafikledning fungerar och 

kan komma att påverka kapaciteten.  

Då Sverige och Finland tillhandahåller öppnare data än Estland och Lettland så är 

beskrivningarna kring Sveriges och Finlands järnvägsnät mer detaljerade än 

beskrivningarna av Estlands och Lettlands järnvägsnät.  

Sverige 

Trafikverkets tilldelningsprocess  

Tilldelning av kapacitet på de statliga spåren i Sverige görs av Trafikverket. I början av 

varje år ansöker järnvägsföretagen om sin önskade kapacitet under kommande 

tidtabell. Trafikverkets trafikplanerare kombinerar de olika önskemålen och skapar ett 

utkast på tidtabell som baseras på järnvägsföretagens önskemål, i kombination med 

gällande riktlinjer.  

Vid konflikter i tidtabellen uppmanas järnvägsföretagen att koordinera en lösning 

tillsammans. Om järnvägsföretagen inte själva kan enas om en lösning så görs ett nytt 

försök till samråd tillsammans med Trafikverket. Om tidtabellskonflikten ändå inte går 

att lösa så förklarar Trafikverket banan överbelastad. Det ger Trafikverket möjligheten 

att prioritera den tran sport som har den största samhällsnyttan.  
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I slutet av september fastställs tågplanen, och i december börjar den nya tidtabellen 

att gälla (Trafikverket, 2021c). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tidtabellskonstruktion  

Då Trafikverkets trafikplanerare konstruerar tidtabeller har de ett antal olika aspekter 

att ta hänsyn till. Gångtiden1 beräknas för att fastställa den tid som tåget behöver från 

sin utgångsstation till sin slutstation. Vid planeringen tar trafikplanerarna även hänsyn 

till andra tåg på banan genom att säkerställa att tågplanen följer Trafikverkets riktlinjer 

för täthet mellan tåg  (Trafikverket, 2020c).  

                                              
1 Tid som krävs i tidtabellen med hänsyn till tågets och banans hastighet 

Figur 2 Trafikverkets processbeskrivning för tilldelning av spårkapacitet 
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Gångtider  

Vid beräkning av gångtiden tar trafikplaneraren hänsyn till aspekterna i tabellen nedan.  

Tillägg  Beskrivning  

Grundgångtid  Gångtiden beräknad på tågets och banans prestanda. 

Banarbetstillägg  Ett tillägg som medger extra gångtid på grund av 

hastighetsnedsättning som inte beräknas i 

grundgångtiden.  

Trängseltillägg  Ett trängseltillägg ger extra gångtid då annan 

trafikverksamhet hindrar att tåget framförs enligt 

tågets prestanda. 

Nodtillägg  Ett nodtillägg ger ökad redundans i tidta bellen för att 

ett tåg kunna hålla sin tidtabell även om tåget 

framförs på ett annat spår än planerat (exempelvis 

högerspår eller avvikande huvudspår).  

Retardationstillägg  Ett tillägg på 90 sekunder tillkommer för godståg vid 

utgångsdriftplats, vid förar byte samt efter uppehåll 

för av- och tillkoppling av vagnar.  

Tillägg för avvikande 

huvudspår  

Tåg som planeras på avvikande huvudspår förses 

med ett tidstillägg som kompenserar för detta.  

Avrundning  Vid konstruktion av tidtabell anges tiden i minuter 

och sekunder. Trafikverkets trafikplaneringssystem 

Trainplan avrundar tiden nedåt till hel minut i den 

publicerade körplanen. 

Tabell 1 Beskrivning av Trafikverkets gångtidtillägg 

(Trafikverket, 2020c) 
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Nodtillägget  

Syftet med nodtillägget är att skapa ökad redundans i tidtabellen och ge tågen ökad 

möjlighet köra in en mindre försening, och därmed inte risker att tappa sin 

tidtabellskanal. Längs ett antal olika banor har ett antal driftplatser utsetts som noder. 

Detta innebär att tåg som kör mellan dessa noder får ett tillägg i tidtabellen. Noderna 

beskrivs i Tabell 2 (Trafikverket, 2015). 

Bana Noder  

Västra stambanan  Stockholm, Hallsberg, Göteborg 

Södra stambanan  Stockholm, Mjölby, Alvesta, Malmö* 

Ostkustbanan  Mora, Borlänge, Sala, Stockholm 

Svealandsbanan  Stockholm, (Hallsberg) 

Mälarbanan  Stockholm, (Hallsberg) 

Västkustbanan  Göteborg, Förslöv/Markaryd, Malmö 

Kust till kustbanan  Göteborg, Alvesta, Kalmar 

Skånebanan/Blekinge kustbana  Helsingborg, Hässleholm, Karlskrona 

Värmland sbanan Charlottenberg, Karlstad, Hallsberg 

Norge/Vänernbanan  Kornsjö, Göteborg 

Mittbanan  Sundsvall, Ånge, Östersund, Storlien 

Norra stambanan  Gävle/Storvik, Ånge 

Stambanan genom övre Norrland  Ånge, Vännäs, Boden 

Malmbanan  Boden, Gällivare, Riksgränsen 

Botniabanan  Sundsvall, Örnsköldsvik, Umeå 

Övriga banor  Avgångs- och slutstation 
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Tabell 2 Noder i Sverige *Avvikelser förekommer för persontrafik som passerar mer än två noder. 

Tilläggens storlek  

Resandetåg  

Fordon med största tillåtna hastighet 

över 180 km/h  

4 minuter mellan 2 noder  

Fordon med största tillåtna hastighet 

under 180 km/h  

3 minuter mellan 2 noder  

Tåg kortare sträcka än en nod  2 minuter 

Arlanda express  1 minut mellan avgångs- och slutstation 

Godståg  

Godståg  2 minuter mellan 2 noder  

Godståg kortare sträcka än en nod  1 minut  

Tabell 3 Nodtilläggens storlek 

(Trafikverket, 2015) 

Ökad redundans i tidtabellerna  

De senaste åren har Trafikverket genomfört analyser av redundansen på olika banor 

med tidhållningsproblem.  

Under 2019 genomfördes en analys av punktligheten på Västra Stambanan, då trafiken 

på banan under flera år lidit av punktlighetsproblem. Under analysen fastställdes ett 

flertal kritiska punkter där tågen riskerar att hamna i fel ordning, och därmed riskera  

att hamna så långt utanför sin kanal att de inte har möjlighet att återhämta sig före 

slutstationen. Kritiska punkter uppstår bland annat där tåg vänder, exempelvis i Gnesta 

där pendeltåget korsar spåren på stambanan när tåget vänder, samt platser där tåg 

kommer in på stambanan från anslutande banor.  
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I samband med denna analys så har nya konstruktionsregler för tidtabell införts på 

västra stambanan. De nya konstruktionsreglerna innebär bland annat att nodtilläggen 

flyttas till de kritiska punkterna längs med stambanan, samt att headway-tiden2 

förlängs vid kritiska punkter. Detta medför att tågen sprids ut mer under dagen, då de 

inte längre kan gå lika tätt. Teoretiskt ska de nya konstruktionsreglerna inte innebära 

längre gångtider för tågen, men i praktike n kan gångtiderna ändå bli längre då de nya 

konstruktionsreglerna tydligare reglerar uppehåll som i praktiken tar längre tid än 

planerat (Trafikverket, 2019).  

Under 2016 infördes nya konstruktionsregler på Värmlandsbanan. Det beslutades då 

att tidtabellerna vid exempelvis tågmöten måste återspegla den tid som krävs i 

verkligheten. Resultatet av de nya konstruktionsreglerna blev att punktligheten på 

Värmlandsbanan ökade för alla tågslag mellan tidtabellsåret 2016 och tidtabellsåret 

2017 (Trafikverket, 2017). 

Riktlinjer för täthet mellan tåg  

Riktlinjer för minsta tid mellan tåg är beräknat av Trafikverket med en headwayanalys i 

simuleringsverktyget Railsys. Kvalitetstid läggs till för störningar enligt normal tågdrift, 

och ytterligare kvalitetstid kan vara aktuellt vid kritiska noder där det frekvent 

förkommer korsande tågvägar.  

Riktlinjerna säkerställer att tidsavståndet mellan två tåg är tillräckligt långt för att 

bakomvarande tåg inte ska behöva påbörja inbromsning inför signaler i stopp  

(Trafikverket, 2020c). 

Sträcka Minsta avstånd mellan tåg  

Stockholm Central ð Stockholm S  2 minuter 

                                              
2 Avstånd mellan tåg 
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Stockholm S ð Flemingsberg 

(ytterspår)  

3 minuter 

Flemingsberg ð Järna 3 minuter 

Järna ð Flen 4 minuter*  

Flen ð Hallsberg  4 minuter 

Hallsberg ð Laxå 3 minuter 

Sträcka Minsta avstånd vid förbigång  

Järna ð Göteborg  4 minuter 

Tabell 4 Minsta avstånd mellan tåg 

*Minst 5 minuter efter godståg 

Trafikledningssystem i  Sverige 

Fram till och med sommaren 2020 användes trafikledningssystemet EBICOS TMS från 

Bombardier på ett antal linjer längs med Västra Stambanan. I dag används främst 

trafikledningssystemet EBICOS 900 på det statliga järnvägsnätet. 

Trafikledningssystemet har under senare år fått en högre skyddsklassning. 

Sträckorna Charlottenberg ð Stockholm, Kopparberg ð Lindesberg ð Örebro, samt 

Katrineholm ð Eskilstuna ð Västerås är även fjärrbevakade i system H 

(Hinderfrihetskontroll), vilket innebär tågen kortsluter spåren då de passerar och att 

dess positioner kan följas av en tågklarerare på en trafikbild.  

I samband med införandet av NTL (Nationellt Tågledningssystem) finns intentioner att 

övergå till Alstoms trafikledningssystem ICONIS. 

Automatik  

Integrerat i trafikledningssystemet EBICOS 900 finns funktionen TLS, som delvis 

automatiserar trafikledningen. I TLS programmeras tågens färdvägar med hjälp av 

tågens tågnummer. När ett tågnummer närmar sig en signal kan TLS känna av vilket 
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tåg som kommer och förbereda tågvägen.  Detta innebär att när tågen går enligt 

tidtabell så kan TLS säkerställa att tåget alltid har körsignaler tillräckligt långt för att 

inte få restriktiva körbesked i ATC3, men utan att tågvägen blir så lång att andra tåg 

kan komma att hindras. När tågen frångår tidtabell kan det dock innebära att TLS 

släpper fram tågen i fel ordning, och därför krävs det att trafikledaren ständigt bevakar 

TLS:en och säkerställer att alla tåg går enligt tidtabell.  

Finland  

Pågående förändringar på den finska järnvägsmarknaden  

Den finska tågtrafiken drivs främst av statliga VR-gruppen. VR är i dag den enda 

operatör som erbjuder fjärrtågstrafik och pendeltågstrafik . VR-gruppen består även av 

VR Transpoint som transporterar gods, samt VR FleetCare som ansvarar för underhåll 

och investeringar.  

Då VR Group länge varit ensamma operatörer på den finska järnvägen har planering, 

samordning och prioritering huvudsakligen genomförts med hjälp av operatörens 

interna planeringsprinciper. Detta har under senare år börjat förändras, då operatören 

Fenniarail har börjar driva trafik på det finska järnvägsnätet. Utöver VR Group och 

Fenniarail så är även operatörerna Ratarahti Ltd och Aurorarail Ltd verksamma på 

bangårdar. Företaget Operail Finland har i juni 2020 fått licens för att bedriva trafik som 

operatör på det finska järnvägsnätet.  

Den finska järnvägsmarknaden befinner sig just nu i en förändringsfas. VR Group har 

nu ensamrätt på inrikes persontrafik utanför HSL-området4, samt de områden där VR 

                                              
3 Automatic Train Control 
4 Helsingforsregionens trafik 
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för närvarande verkar. Avtalet gäller fram till år 2024, och därefter kommer kvalificerade 

järnvägsföretag ha samma möjlighet till spårkapacitet.  

Från och med år 2025 och framåt kommer det med anledning av avregleringen  

sannolikt finnas fler operatörer på den finska järnvägen, och dessa operatörer kan 

komma att hamna i konflikt gällande spårkapaciteten. Fler operatörer kommer kräva 

nya integrerade metoder för spårplanering och tilldelning.  

Senare kan det finnas fler operatörer i nätverket och deras behov för användning av 

spårkapacitet kan vara i konflikt med varandra. Flera järnvägsföretags driftsmiljö kräver 

nya integrerade arbetsmetoder för planering och hantering av spårkapacitet för att  

säkerställa att alla operatörer kan söka kapacitet på lika villkor. 

Det finns i dagsläget endast ett fåtal riktlinjer för trafikplanering, så det har i praktiken 

varit den som sökt kapacitet som själv kunnat bestämma planeringsprinciperna, och de 

själva har varit ansvariga för ett sammanhängande flöde av trafik (Väylävirasto, 2020b). 

Spårkapacitet  och t idtabells planering  

I tågplaneprocessen planeras persontrafiken som en helhet för att olika rutter 

tillsammans ska bilda ett nätverk med goda trafikflöden. För att genomföra 

planeringen finns ett antal planeringsregler , men i praktiken har utfallet i hög grad 

berott på trafikplanerarnas kunskap och åsikter.  

Planering av godstransporter har huvudsakligen baserats på kundernas behov, vilket 

innebär att industrier nas och handelns marknadssituation i hög grad har påverkat 

tågplanen. I framtiden beräknas marknaden för industri och handel bli mindre 

förutsägbar, och därför behöver processen för tågplanen bli mer flexibel än vad den 

är i dag (Väylävirasto, 2020c).  
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Tilldelning av spårkapacitet  

Finska Trafikledsverket ansvarar för tilldelning av spårkapacitet. Det är även 

Trafikledsverket som ansvarar för att publicera Finlands järnvägsnätsbeskrivning inför 

varje tidtabell.  

Vid begäran om spårkapacitet ska ansökan ha inkommit senast åtta månader före 

aktuell tidtabellsperiod . Ändringar och ny kapacitet kan även sökas löpande under 

tidtabellsperioden,  men får då inte påverka den redan tilldelade spårkapaciteten. 

Behovet av att kunna begära spårkapacitet med kort varsel är särskilt viktigt för 

godstrafiken. 

Det är järnvägens infrastruktur som definierar de kapacitetsbegränsningar som 

tillämpas. Detta är huvudsakligen beroende av det enkelspåriga järnvägsnätet, där 

tågens möten måste planeras på särskilda mötesplatser.  

Vid tilldelning av spårkapacitet tas hänsyn till operatörernas behov, spårunderhåll, 

samt effektiv användning av järnvägsnätet. I händelse av att all ansökt kapacitet inte 

kan tillgodoses förklarar infrastrukturförvaltaren banan som överbelastad, men i dag 

kan i princip alla ansökningar om spårkapacitet tillgodoses (Väylävirasto, 2020c).  

Nuvarande riktlinjer och praxis  för tilldelning  

Riktlinjerna för tidtabell splanering baseras på operatörernas egna riktlinjer, samt 

infrastrukturförvaltarens instruktioner för tilldelning av spårkapacitet. Vid begäran om 

spårkapacitet måste operatören beakta följande aspekter, 

¶ Marginaltillägg  ð extratid som ska läggas till körtiden, samt tillägg för att 

vidhålla avstånd mellan tågen.  

o Det rekommenderas en marginal på 10 procent i körplanen, vilket 

innebär att tidtabellen är minst tio procent långsammare jämfört med 
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den teoretiska maxhastigheten. För godståg rekommenderas ännu 

högre marginaler. För pendeltåg rekommenderas fem procents 

marginaltillägg för att effektivisera kapacitetsanvändningen.  

o Vid jämna signalsträckor kan tågen hålla en marginal på fyra minuter, 

och pendeltåg kan hålla en marginal på tre minuter.  

o Vid planering av tågmöten och förbigångar  finns tydligt reglerat hur 

många minuter som krävs för att stanna på avvikande huvudspår samt 

hur mycket marginal som krävs vid mötet. 

¶ Spåranvändning på trafikplatser 

o Spårplaneringen sker i samband med att tidtabellen fastställs. 

o Processen för spårplanering är just nu under förändring för att kunna 

tillgodose behoven vid tillkommande operatörer.  

¶ Fordonsanvändningen kan också ha viss påverkan på tidtabellsplaneringen.  

Även om majoriteten av de frågor som relaterar till tidtabellsplanering beskrivs i 

järnvägsnätsbeskrivningen samt spårdatabasen så är många detaljer i dag endast 

kända för erfarna planerare. Detta innebär att det i dag finns kunskapsluckor, samt att 

alla planerare inte har kunskap om alla detaljer som behövs för att skapa optimala 

tidtabeller  (Väylävirasto, 2020c).  

Estland 

Trafikledningssystemet i Estland  

Det estniska järnvägsnätet förvaltas av två olika statligt ägda bolag. Järnvägsnätet från 

Tallinn direkt söderut till Pärnu och Viljandi förvaltas av Edelaraudtee, medan resten av 

nätverket förvaltas av Eesti Raudtee. Det finns endast en sektion med dubbelspår i 

landet, vilken går från de västra förorterna i Tallin till Tapa, där linjerna till St Petersburg 

och Tartu/Lettland tar vid.  
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Figur 3 Karta över det estniska järnvägsnätet. De blå linjerna visar järnväg som ägs och förvaltas av Eesti Raudtee och 

gröna som visar järnväg som ägs och förvaltas av Edelaraudtee. 

 

Trafikledningen i Estland är indelad i fyra olika områden: 

¶ Tallinn ð Tapa 

¶ Tapa ð Narva 

¶ Tapa ð Koidula 

¶ Tartu ð Valka, samt Tallinn-Paldiski  

För majoriteten av de estniska järnvägarna används ett helautomatiskt signalsystem, 

men på vissa sträckor används fortfarande halvautomatiska signalsystem. I Estland 
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används säkerhetssystemet ALSN, vilket även används av andra länder inom den 

tidigare Sovjetunionen. De flesta av Estlands trafikledningssystem infördes under 

sextio-, sjuttio - och åttiotalet och är i dag mycket föråldrade. De kräver därför 

ombyggnation in om en snar framtid (Eesti Raudtee, 2020). 

Tågplaneprocess  

Tilldelning av spårkapacitet hanteras av infrastrukturförvaltarna Eesti Raudtee och 

Edelaraudtee. Följande beskrivning gäller tågplaneprocessen på de sträckor som 

förvaltas av Eesti Raudtee, som förvaltar den största delen av Estlands järnvägar. 

Tidtabellsplanering sker årligen, och kapacitet ska sökas nio månader före starten av 

nästa tidtabellsperiod. Tidtabellsperioderna startar varje år i december. En preliminär 

tidtabell presenteras sju månader före tidtabellens start.  

Vid konflikter i tilldelningen av spårkapacitet organiseras en samordningsprocess av 

infrastrukturförvaltaren  för att försöka tillgodose de sökandes önskemål. Om 

samordningsprocessen inte når en lösning så kommer infrastrukturförvaltaren förklara 

sträckan överbelastad, vilket möjliggör för infrastrukturförvaltaren att själva prioritera 

trafiken utifrån egna prioriteringsregler. Om det efter infrastrukturförvaltarens 

prioritering fortf arande inte finns en lösning på konflikten så startar 

infrastrukturförvaltaren en budgivning, där spårkapaciteten tilldelas den som erbjuder 

det högsta priset. 

Tågplaneprocessen bygger på Estlands järnvägslag, som anger de prioriteringsregler 

som måste följas på den estniska järnvägen. Enligt lagen prioriteras persontåg med 

direkt internationell anslutning, därefter prioriteras nationell persontågstrafik. 

Tågplaneprocessen i Estland planeras i samråd med Lettland och Ryssland, för att 

säkerställa samordnade resor över landsgränserna (Eesti Raudtee, 2020).  
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Lettland  

Trafik ledning ssystem 

I Lettland sker trafikledning främst genom fjärrtågklarering ð vilket innebär att 

trafikledningen är centraliserad. Lettland har två trafikledningscentraler ð i Riga samt i 

Daugavpils. Precis som i Estland används säkerhetssystemet ALSN, vilket är vanligt 

förekommande i länder som tidigare varit en del av Sovjetunionen. Endast en mindre 

del av järnvägen i Lettland är elektrifierad. De maximala hastighetsgränserna i Lettland 

är relativt låga ð 120 km/h för persontåg samt 90 km/h för godståg ð detta beror på 

begränsningar i säkerhetssystemen (Latvijas dzelzceƧĢ, 2020).  

 

 

Figur 4 Lettlands järnvägssystem 
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Tågplaneprocessen  

Spårkapaciteten i Lettland tilldelas av LatRailNet (LRN), som är dotterbolag till det 

statligt ägda bolaget Latvijas dzelzceƧĢ (LDz). LDz förvaltar all offentlig järnväg i 

Lettland, men LRN hanterar många av de uppgifter som faller under LDz. LRN hanterar 

bland annat kapacitetstilldelning , samt ansvarar för banavgifter.  

I Lettland finns två kapacitetstilldelningsperioder. För att få sin ansökan hanterad under 

den första perioden ska ansökan om spårkapacitet ha inkommit senast den 15 maj. För 

att få sin ansökan hanterad i den andra perioden ska ansökan om spårkapacitet ha 

inkommit senast den 15 juli. Senast den 15 oktober ska LRN ha publicerat ett utkast till 

nästkommande tidtabell . Ansökningar som inkommer efter den 15 maj, respektive 15 

juli, hanteras endast om de inte belastar annan spårkapacitet. Den andra söndagen i 

december börjar den nya tidtabellen att gälla.  

 

 

Figur 5 Tilldelningsprocessen för spårkapacitet i Lettland. 
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Vid tidtabellsplaneringen försöker LRN tillgodose alla ansökningar om spårkapacitet 

genom att lösa eventuella konflikter och samordna ansökningarna. Om det inte är 

möjligt att tillgodose alla ansökningar ska LRN erbjuda den sökande alternativa 

färdvägar eller be de sökande att ändra sina ansökningar. Om konflikten fortfarande 

inte går att lösa förklaras sträckan överbelastad, vilket innebär att LRN tilldelar 

kapaciteten baserat på järnvägslagen i Lettland.  

Järnvägslagen anger de prioriteringsregler som LRN ska följa vid tilldelning. Enligt 

lagen ska järnvägstransporter prioriteras om 

¶ transporten sker under att statligt eller kommunalt avtal,  

¶ transporten stödjer utländska eller nationella väpnade styrkor, 

¶ transporten använder infrastruktur som är avsedd för det speciella ändamålet 

(exempelvis godstrafik på banor som är avsedda för godstrafik). 

(LatRailNet, 2020) 
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Datadrivna och automatiserade arbetssätt  

Förarstödsystem  

Det finns idag ett  flertal utvecklade datadrivna och automatiserade system på 

marknaden som primärt riktar sig mot effektivare planering och framdrivning av 

enskilda tåg, sett ur ett systemperspektiv. Sådana system benämns förarstödssystem, 

även Driver Advisory System (DAS), där flera system har satts i drift i tågoperationer i 

olika utsträckning, såväl inom Sverige som internationellt.  

Ett förarstödssystem, har ur bred bemärkelse, till uppgift att optimera körningen 

genom att ge föraren råd kring optimal hastighet samt gaspådrag vid varje givet 

ögonblick i körningen. Genom att optimera dessa kan systemet ge positiva effekter 

avseende exempelvis: 

- Minskad energiförbrukning  

- Ökad effekt 

- Minskat underhåll/slitage 

- Ökad komfort  

- Stärkt tågföring/kapacitet  

- Ökad flexibilitet (i och med att trafikplanering sker i realtid)  

Förarstödssystem delas därefter in i tre olika varianter: 

1) Standalone Driver Advisory System (S-DAS) 

2) Connected Driver Advisory System (C-DAS) 

3) Automatic Train Operation (ATO)  

Oavsett systemnivån utgår samtliga av systemen från insamlade realtidsdata kring 

omkringliggande parametrar (som t.ex. tåg, uppehåll, olyckor etc.) men i olika grad och 

riktning. Den första varianten, S-DAS, är ett förarsystem som inte har kommunikation 
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med t.ex. ett trafikledningssystem eller endast enkelriktad sådan kommunikation. Med 

C-DAS kopplas istället trafikledningen ihop med föraren i ett transpondersystem, vilket 

kan liknas med det som används för flygtrafikens informationssystem (Trafikverket, 

2020d). Genom att S-DAS kommunicerar med trafikledningssystemet ges därtill olika 

rekommendationer till föraren beroende på övrig trafik i systemet. Trafikledaren byter 

således ut sin pappersgraf5 mot en digital graf i systemet STEG (i Sverige), där trafiken 

planeras som vanligt men de beslut som fjärrtågsklareraren tar skickas digitalt till 

förarens skärm. På så sätt blir informationen mellan fjärrtågklareraren och föraren 

omedelbart tillgänglig för de som behöver den, t.ex. om tågmöte tillkomm er, bortfaller 

eller planeras om samtidigt som föraren kommer få rekommenderade hastigheter att 

förhålla sig till för att trafiken ska flyta smidigt, punktligt och enligt den planen som 

konstruerats i realtid.  

Det sista steget, ATO, är ett system för automatisk körning av tågen, men ur ett 

förarstödsystemperspektiv kan skillnaden mellan ATO och C-DAS vara väldigt litet. 

Förarstödsystem bör inte förväxlas med kompletterande säkerhetssystem och har inte 

heller ett beroende till dem då system som Automatic Train Control (ATC), Automatic 

Train Protection (ATP) och ERTMS hanterar dessa.  

Förarstödsystem kan ha olika nivåer av integration i fordonet där framförallt antingen 

app i smarta telefoner/läsplatta, skärm i förarbordet eller kommunikation med TCMS-

systemet eller fristående är de mest förekommande. Alla DAS system använder egna 

servrar på ett eller annat sätt och förlitar sig på data från olika datakällor. I Tabell 5 

illustreras exempel på sådana källor som finns i Sverige.  

 

 

                                              
5 Grafen ð En grafisk tidtabell används av trafikledare vid planering. Finns i pappersformat eller digitalt.  
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Källa Beskrivning  

Ban Information System 

(BIS) 

Databas som innehåller information om 

infrastrukturen, objekt (så som antal växlar, broar, 

plattformar osv.) samt information om lutningar, 

hastigheter mm. 

Körorder  Innehåller information till lokföraren med order för det 

specifika tåget, t.ex. tillfälliga hastighetsnedsättningar, 

förändringar av banan som inte är införda i linjeboken 

mm. 

Linjeböcker  Innehåller beskrivning av infrastrukturen ur ett 

trafiksäkerhetsperspektiv för i första hand åkande 

personal 

Tågpositioneringsssystem 

(TPOS) 

Samlar in tågpassager och planerade körvägar från 

trafikledningssystemen och tillhandahåller 

informationen till andra system  

UTIN Samlar ihop och tillhandahåller järnvägsrelaterad 

information från olika datakällor inom Traf ikverket och 

tillhandahåller detta som XML-filer 

Tabell 5 Exempel på olika system i Sverige där DAS-system hämtar in realtidsdata ifrån. 

I Tabell 6 illustreras ett antal förarstödsystem som finns på marknaden, både i Sverige 

och internationellt . 

System Leverantör  Installation  

CATO Transrail Tågkompaniet (2017 ð ) 

Arlanda Express (2015-2016) 

Malmbanan (2012 ð 2016) 

Helsingfors tunnelbana (2018 - ) 
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System, App och 

Webb  

Tydal Systems Hagalunds bangård, SJ AB, Hector 

Rail, Arlanda Express 

Cubris 

Greenspeed 

Cubris DSB (Danmark), Öresundståg, 

Krösatågen (nord och syd), Kustpilen 

(2015 - ) 

Tabell 6 Exempel på förarstödssystem som tagits i drift både i Sverige och internationellt. 

Nedan kommer en mer utförligare beskrivning av respektive system samt en ordlista 

över förkortningar som kommer uppkomma löpande i texten, se Tabell 7 nedan.  

Förkortning  System 

DAS Driver Advisory System 

S-DAS Standalone Driver Advisory System 

C-DAS Connected Driver Advisory System 

ATO Automatic Train Operation 

ATC Automatic Train Control 

ATP Automatic Train Protection 

BIS Ban Informations System 

TPOS Tågpositoneringssystem 

ICC Intelligent Cruise Control 

COB Cato Onboard 

CTS Cato Trackside 

CATO Computer Aided Train Operation 

BIS Ban Information System 

Tabell 7 Ordlista över förkortningar för olika tekniska system. 
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Transrail ð Cato 

Computer Aided Train Operation, Cato, är ett system utvecklat av Transrail 

(ursprungligen tillsammans med Uppsala Universitet och Banverket/Trafikverket) med 

syftet att möta efterfrågan av förbättrad och mer koordinerad trafikstyrning genom 

förarstödsystem i tågen. Detta uppnås genom en central trafikstyrning som anpassar 

flödet av tågen så att de följer en viss tidhållning och samtidigt körs mer energieffektivt.  

Systemet introducerades under 2014 och täcker i dag in funktioner som C-DAS, 

Intelligent Cruise Control (ICC) och ATO. Cato var år 2018 det enda C-DAS systemet på 

den svenska marknaden. Systemet erbjuder förbättrad prestanda kopplat till ett antal 

faktorer, se Tabell 8 nedan. 

Faktor  Beskrivning  

Punktlighet  Tåg i tid på sekundnivå under hela färden 

Ökad 

trafikkapacitet  

Liten påverkan vid störningar samt högt och stabilt 

resursutnyttjande  

Miljö  Sänkt energiförbrukning och minskade emissioner 

Kund nöjdhet  God tidhållning, bra information om trafiken samt höjd 

kompetens hos personalen 

Ekonomi  Minskade kostnader och ökade intäkter 

Tabell 8 Faktorer som CATO erbjuder bättre prestanda inom. 

Cato-systemet utgörs av flera olika delsystem och funktioner, men baserar sig på en 

dator i fordonet som kommunicerar med en bildskärm, antingen fastmonterad eller lös 

(lªsplatta). Det grundar sig i en matematisk modell (en óDigital Twinó) som omfattar 

tåget, infrastrukturen (inkl. signalsystem), tidtabellen (helst trafikplanen i realtid) och 

andra tågs rörelser. Systemet nyttjar sedan denna data för att göra simuleringar av 
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tågrörelser som optimerar den bästa körprofilen för varje enskilt fordon med hänsyn 

till: 

¶ Exakt tidhållning (ankomsttid, tidsrestriktioner under färd)  

¶ Begränsningar hos infrastruktur och tåg 

¶ Lägsta kostnad (baserat på en kostnadsfunktion som minimeras)  

Cato är ett IT-system som möjliggör integration med andra IT -system, som till exempel 

trafikledning och signalsystem. Genom utrustning ombord, COB (Cato Onboard), samt 

vid spåret, CTS (Cato Trackside) möjliggörs kommunikation och lösningar för 

statusövervakning och statistik mellan dessa gränssnitt.  

I Sverige är systemet anslutet till tågl edningsmodulen STEG som är trafikledarens 

användargränssnitt (kräver dock i dag manuell hantering) och tillbaka får systemet 

statiska infrastrukturdata från BIS som dock kräver handpåläggning. Dynamiska data 

hämtas kontinuerligt via UTIN (ett system hos Trafikverket) som ger vilka spår tåg kör 

på samt genom TPOS, GPS eller accelerometrar som ger information om vart tågen 

befinner sig. Genom att samla all väsentlig körinformation på en och samma plats kan 

därmed körprofiler med valfria optimeringskriterier o ch som beaktar alla restriktioner 

(t.ex. tid, station etc.) skapas. 

De första testerna med systemet gjordes 2010 i Norrköping och Boden, men i dag har 

Cato tagits i drift hos bland annat följande aktörer:  

¶ Helsingfors Metro  

¶ Vy, tidigare Tågkompaniet (sedan 2017) 

¶ Vy, tidigare NSB 

¶ LKAB (Malmbanan, 2012-2017) 

¶ Virgin Trains 

¶ A-Train (Arlandabanan, 2015-2016) 
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CATO var år 2018 det mest avancerade systemet i Sverige och fanns i tre olika versioner 

med olika detaljeringsgrad samt varianter av information om omkringl iggande tåg.  

Tydal Systems  

Tydals Systems AB har utvecklat DAS-system sedan 2010 och har en portfölj av 

produkter inom kategorierna Appar, System och Web. Även Tydal Systems produkter 

tillgängliggör eller baserar sig på användandet av ett flertal realtidsdatakällor som t.ex. 

UTIN, BIS etc.  

Nedan ges en kort beskrivning av respektive produkt, se Tabell 9.  

Kategori  Produkt  Kund  Beskrivning  

S
y
s
te

m
 

Xpider SJ AB 

(2019) 

Xpider sammanställer allt data från ett 

tjugotal system i ett och samma ställe. Det 

omfattar allt från planering och operativ 

drift till uppföljning. Funktionaliteten har 

utökats stegvis sedan 2003. 

XDL Hagalunds 

bangård 

Hagalund, nordens största tågdepå, drogs 

med förseningar på grund av tidskrävande 

manuell hantering. Med XDL har Tydal 

Systems datoriserat processen och kopplat 

ihop alla användare i systemet. 

Digital 

körorder 

SJ AB, 

Hector 

Rail, 

Arlanda 

Express 

Tidigare krävde ny trafiksäkerhets-

information som tillkommit eller om tåget 

skulle köra en annan väg än planerat att 

trafikledningen manuellt fick ringa till varje 

tåg. Genom införandet av Körorder har 

denna process digitaliserats och 

informationen skickas nu istället 

elektroniskt med en knapptryckning. 
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A
p

p
 

1409.se 800+ 

användare 

1409.se är en sida för resenärer som vill 

hålla koll på var tågen befinner sig, 

ankomster och avgångar för olika stationer, 

och vad förseningar beror på. 

Informationen på sidan kommer från Tydal 

Systems och data hämtas från Trafikverket 

och Trafiklab. 

TrAppen 2000+ 

användare 

Första versionen av TrAppen släpptes redan 

i december 2010 åt SJ och riktar sig till all 

personal i fält (lokförare, tågpersonal, 

informatörer mm) som önskar att snabbt få 

korrekt information utan att behöva leta.  

GPS/Eco-

drivning 

1000+ 

användare 

(SJ AB) 

Utvecklades ursprungligen som den första 

eco-drivning-lösningen som gick att köra 

med endast en vanlig smartphone. Appen 

ger föraren den information som han/hon 

behöver för att kunna köra på bästa sätt, där 

körprofilen kontinuerligt (varje sekund) 

räknas om.  

W
e

b
b

 

Tågexperterna 50+ 

användare 

Hemsida där ett antal experter svara på 

inkomna frågor kopplat till 

järnvägsområdet.  

Vem-kör-vad SJ AB 

(2019) 

Det fanns tidigare en utmaning i att hitta 

vilken personal som var på ett visst tåg, där 

informationen fanns i olika pärmar 

uppdelade efter vilken ort som personalen 

vara anställd. Detta löstes genom Vem-kör-

vad där istället enbart tågnumret behövde 
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anges så återgavs en lista över berörd 

personal.  

Tabell 9 Sammanställning av Tydal systems produkter inom området. 

Cubris ð GreenSpeed 

GreenSpeed har ett ursprung i Danmark sedan grundarna Sune Edinger och Christian 

Hage av Cubis startade företaget 2008. Redan ett år senare ingick de ett partnerskap 

med Danish National Railways (DSB) för att skapa och implementera ett resurseffektivt 

DAS-system åt dem. Systemet sattes därefter i drift hos DSB under 2012.  

Under perioden 2014ð2018 expanderade Cubris GreenSpeed genom att etablera sitt 

system hos flera järnvägsoperatörer runtom i Europa som nu hade kompletterats med 

funktionaliteter motsvarande ett C -DAS system (Cubris). År 2018, blev Cubris uppköpta 

av Thales Group där företaget idag ingår som en separat affärsenhet.  

GreenSpeed marknadsförs som ett komplett C-DAS system bestående av både 

hårdvara och mjukvara på fordonen och i infrastrukturen, där systemet kontinuerligt 

levererar uppdaterade data till tåget från det externa datacentret  (Cubris). Det innebär 

att systemet baseras på realtidsdata och kan kommunicera med en tredje part inom 

trafikstyrningssystemet. Genom realtidsdata kan systemet erhålla information om t.ex. 

uppdaterade tidtabeller och rutter vid störningar, som därefter kan omsättas till nya 

körordrar.  

Systemet är modifierbart utifrån operatörens behov och sträcker sig från att göra all 

information tillgänglig i tåget till att enbart inkludera enklare applikat ioner som inte 

kräver några installationer ombord på tågen. Körprofiler tas därefter fram utifrån 

typografi, tidtabell, hastighetsbegränsningar, tågprestanda etc., där en kombination av 

de tre strategierna Coasting (råd för att minska energi), Powered coasting (råd för att 

placera styrenheten i ett visst läge) samt Cruising (råd för att upprätthålla hastighet).  
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När en resa inleds med GreenSpeed kommer ombordsenheten (på kommando av 

föraren) att efterfråga all nödvändiga data från datacentret som processas i en central 

server. I Sverige innebär det att tidtabeller hämtas från UTIN, infrastrukturdata kommer 

via BIS men kräver handpåläggning, information om hastighetsnedsättningar mm 

läggs in manuellt från Linjeboken samt Tågorder och rekommenderade (lägre) 

hastigheter läggs in utgående från förarnas erfarenhet.  

Kommunikationen mellan fordon och datacentret sker löpande under hela resan. 

Datacentret kan i sin tur också begära och få all förardata automatiskt, antingen genom 

en extern tillhandahållare av data eller genom att föraren manuellt matar in den genom 

deras management-verktyg ombord. Detta styrs i hög grad av vilka datakällor som 

finns tillgängliga. Hela rutten loggas och förs därefter över till datacentret för lagring 

och analys. 

GreenSpeed arbetar för närvarande med processen för att få bli en integrerad lösning 

med gränssnittet för ERTMS i Danmark för att möta kravet på den nya europeiska 

systemstandarden.  

Systemet har använts i Sverige sedan 2015 av bland annat Transdev på Öresundstågen, 

Krösa Syd och Nord samt Kustpilen (KAJT, 2018). 

Ytterligare förarstödsystem i Europa  

Utöver ovanstående förarstödsystem finns det ett flertal ytterligare produkter på 

marknaden där några av dem redovisas i Tabell 10 nedan. 

Leverantör  Produktnamn  

Bombardier  EBI Drive 50 / DSM 

DB Kommunikationstechnik GmbH  FASSI 

DB Systel GmbH ESF-EBuLa 
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Iavet GmbH / ETC Gauff Mobility S olutions  Smarttrains.DAS 

Interautomation Deutschland GmbH / TU 

Dresden / Inavet GmbH  

InLineMobile.FAS 

Knorr -Bremse AG LEADER 

SBB AG / CSC RCS-ADL 

Siemens AG ECO Cruise 

TU Dresden COSEL 

Voith GmbH und Co. K GaA EcoScout 

Tabell 10 Ytterligare leverantörer och dess produkter för automatiserade system i Europa. 

Stöd i tågplaneprocessen  

Medan förarstödsystemen har en positiv inverkan på den operativa driften, så har 

många länder i dag, bland annat Sverige och Finland, tillgång till väl utvecklade 

simulatorer.  

I dag används simulatorerna framför allt i utbildningssyfte ð bland annat vid utbildning 

av nya trafikledare. Genom att utveckla användningen av simulatorer till att även vara 

ett hjälpmedel vid tidtabellskonstruktion kan kvaliteten på tidtabellerna förbättras 

genom att tågplanen kan provköras och eventuella fel eller förbättringsmöj ligheter i 

tågplanen kan upptäckas redan i planeringsstadiet. Genom att testköra tågplanen 

tydliggörs bland annat  

¶ var tågmöten kan effektiviseras, 

¶ hur fel i infrastrukturen skulle kunna påverka tågplanen, 

¶ vad som händer med omkringliggande tåg om ett tåg k ör för långsamt 

gentemot sin tidtabell,  

¶ hur trafiken flyter på stationer med många spår. 
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Restidsanalys 

Projek tmål  

De viktigaste projektmålen för det här området har varit att:  

¶ Utveckla möjliga lösningar för att minimera restide r för både persontåg och 

godståg utmed sträckningen  

Tågplaneprocessen övergripande  

Tågplaneprocessen, oavsett om det är uppgradering av befintlig infrastruktur eller 

planering av nya linjer, kräver noggrann planering, modellering och simulering samt 

drift och utvärdering som vanligtvis sträcker sig över ett tidsperspektiv om årtionden.  

Figur 6 nedan, visar övergripande livscykeln för tågplaneprocessen.  

 

Figur 6 Översiktlig beskrivning av planeringsprocessen för järnvägstrafik 

Lång sikt

(>10 år i förväg)
ωStrategisk planering

ωFramtidsvision

medellång sikt

(3-10 år i förväg)

ωUppgradering av existerande infrastruktur

ωTrafikprognoser & serviceplanering

ωIdentifiering av flaskhalsar

kort sikt 

(1-3 år i förväg)

ωTaktisk trafikplanering

ωPlanering av trafik

ωIdentifiering av flaskhalsar

I drift

(dagligen, 
registrering av 

incidenter

ωUtvärderingsstudier av 
prestanda

ωFörändringar i tidtabell
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Den långsiktiga strategiska planeringen, inklusive dess framtidsvisioner, inleds oftast 

åtminstone 10 år i förväg, men ofta ännu tidigare än så. Planering på medellång sikt 

sker oftast med ett perspektiv på 3ð10 år i förväg, men ibland så långt fram som det 

långsiktiga. Fokus ligger således primärt på uppgradering av befintlig infrastruktur , 

trafikprognoser  och serviceplanering samt identifiering av flaskhalsar i infrastrukturen. 

Planering på kort sikt börjar normalt 1 -3 år före drift  och kan utgöra exempelvis taktisk 

trafikplanering , mer operativ trafikplanering samt identifiering av flaskhalsar. Under 

daglig drift sker därutöver aktiviteter som tidtabellsutvärderin g baserat på register över 

förseningar och oplanerade incidenter som inträffat  etc., vars resultat i gengäld kan 

användas i planeringen på både lång, medel och kort sikt.  

Avgränsningar  

Fokus i det här uppdraget har varit att ta fram förslag på hur restiden mellan de aktuella 

noderna kan förbättras. Planerade uppgraderingar/förstärkningar av infrastrukturen 

har således inte beaktats inom ramen av det här uppdraget. Enbart perspektiven på 

kort sikt och i drift från planeringsprocessen i ovan har således ingått i uppdraget .   

Nod er i Sverige och Norge  

Primär nod : Oslo-Örebro -Stockholm  

Analys av noden Oslo ð Örebro ð Stockholm kommer i studien ske på Mälarbanan, 

Godsstråket genom Bergslagen, den planerade Nobelbanan samt Gränsbanan mellan 

Karlstad och Oslo, vilket är den aktuella strªckan fºr projektet óStockholm ð Oslo 

2.55ó. 

Befintlig infrastruktur  

Mälarbanan sträcker sig från Stockholm, via Västerås, till Hovsta strax norr om Örebro. 

Mälarbanan mellan Örebro och Västerås består av ömsom dubbelspår, ömsom 

enkelspår, se Figur 7. På sträckan finns mötespår belägna i Munktorp och Köping. 
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Figur 7 Schematisk kartbild över Mälarbanan mellan Örebro och Västerås 

Banan mellan Jädersbruk och Hovsta, som också är enkelspårig, har branta lutningar 

på upp till 25 promille och  är främst avsedd för persontrafik. Men även lättare godståg 

(max 1200 ton) trafikerar sträckan (WSP, 2020). 

 

 

 

 

 

  

 

Den högsta tillåtna hastigheten varierar på sträckan mellan Örebro och Västerås, från 

80 till 200 km/h, se Figur 8. Hastighetssänkningar finns primärt på enkelspårsträckan 

mellan Kolbäck och Hovsta.  
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Figur 8 Hastighetsdiagram Västerås ð Örebro. 

 

 

 

 

 

 

Efter Västerås består Mälarbanan av dubbelspår, fram till Tomteboda, där Trafikverket 

just nu bygger ut järnvägen till fyra spår.  

Godsstråket genom Bergslagen sträcker sig från Storvik i norr till Mjölby i söder. 

Sträckan Storvik ð Frövi är enkelspårig medan sträckan Frövi ð Örebro ð Hallsberg är 

dubbelspårig. Enligt Linjeboken (Trafikverket, 2021b) är den största tillåtna hastigheten 

genomgående 130 kilometer i timmen på sträckan, med sänkt hastighet i 

anslutningarna till Frövi och Örebro till 80 kilometer i timmen.  

Mellan Kristinehamn och Kil går i dag Värmlandsbanan som består av enkelspårig 

järnväg med ett antal mötesspår och stationer för resandeutbyte. Befintliga mötesspår 

finns belägna i Ölme, Väse, Skattkärr, Skåre och strax söder om Kil (Trafikverket, 2020a). 

På sträckan mellan Karlstad och Kristinehamn varierar den störta tillåtna hastigheten 

mellan 70 och 175 km/h, se Figur 9. 
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Figur 9 hastighetsdiagram, mellan Karlstad och Kristinehamn 

På sträckan mellan Karlstad och Kil är den störta tillåtna hastigheten relativt konstant  - 

cirka 140 km/h, med hastighetsnedsättningar i Klingersid och Stenåsen, samt innan Kil 

och Karlstad.  
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Figur 10 Hastighetsdiagram mellan Karlstad och Kil 

Precis som för nästan samtliga banor i Sverige är de berörda banorna elektrifierade, 

utrustade med ATC och trafikeras med trafikeringssystem H (Trafikverket, 2020a).  

Infrastrukturutveckling  

På sträckan Oslo ð Örebro ð Stockholm finns det planer för två nya järnvägsstråk, 

Nobelbanan mellan Örebro och Kristinehamn, samt Gränsbanan mellan Karlstad 

(Arvika) och Oslo (Sweco, 2017).   

Nobelbanan planeras som dubbelspårigjärnväg, ca 70 kilometer lång, mellan 

Kristinehamn och Örebro, med en ny station på sträckan mellan orterna Karlskoga 

och Degerfors. Mellan Arvika och Lilleström, i Norge, planeras dubbelspårig järnväg 

av cirka 92 kilometer (Sweco, 2017).  

Målet med den nya järnvägen är att klara restidsmålet mellan Stockholm och Oslo på 

2 timmar och 55 minuter.  
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Trafik  

På Mälarbanan trafikerar främst SJ:s regionaltåg med timmestrafik, samt med 

insatståg i högtrafik. Tågen trafikerar bland annat Stockholm ð Hallsberg och 

Stockholm ð Göteborg. Utöver dessa relationer går enstaka tåg på sträckorna 

Stockholm ð Örebro, Västerås ð Göteborg, Stockholm ð Arboga samt Hallsberg ð 

Västerås (Trafikverket, 2020b). 

Sträckan Örebro ð Frövi är en av Sveriges mest trafikerade av långväga gods. De flesta 

godstransporter med start i Norrland/Dalarna som ska till Göteborg, Malmö eller 

rangerbangården i Hallsberg trafikerar sträckan.  

Mälarbanan trafikeras även av en del godstrafik där en stor del av godstågen är från 

Dalarna och Norrland, och omleds via sträckan Sala ð Kolbäck, på grund av 

kapacitetsbrist på delen Avesta ð Frövi. Utöver denna trafik tillkommer lokala 

vagnslasttåg i relationerna Bro/Västerås ð Hallsberg samt godståg från Svealandsbanan 

på sträckan Valskog ð Jädersbruk ð Frövi. Godstågen från Svealandsbanan består dels 

av SSAB:s ståltåg i relationen Borlänge ð Oxelösund, samt vagnslasttåg i relationen 

Folkesta ð Hallsberg/Göteborg  (WSP, 2020). 

Värmlandsbanan trafikeras i dag av både fjärrtågstrafik i regi av SJ och Tågab i 

relationer så som Stockholm ð Hallsberg ð Karlstad ð Oslo, (Stockholm) ð Hallsberg ð 

Karlstad ð Göteborg samt Falun ð Hällefors ð Kristinehamn ð Göteborg. Totalt trafikeras 

sträckan av tio  enkelturer per dygn (Trafikverket, 2020b).  

Värmlandstrafiken trafikerar lokal och regional persontrafik, totalt är det 40 enkelturer 

mellan Kristinehamn och Kil, samt ytterligare 20 enkelturer mellan Karlstad och Kil ð 

totalt  60 enkelturer per dygn (Trafikverket, 2020b).  

Utöver persontrafiken finns en relativt omfattande godstrafik på sträckan. Trafikeringen 

sker primärt av Green Cargo men även av andra operatörer så som Vänerexpressen, 
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Hector Rail och Tågab. Totalt trafikeras sträckan Kristinehamn ð Karlstad av 31 godståg 

per dygn och 47 godståg om dygnet trafikerar sträckan Karlstad ð Kil (Trafikverket, 

2020b).   

Trafiken på de planerade Nobelbanan och Gränsbanan, har i målbilder beskrivits för 

fjärr- och regionaltrafik. Fjärrtrafiken ska enligt målbild gå med snabbtåg med största 

tillåtna hastighet av 250 km/h, medan regionaltrafiken trafikerar med expresståg med 

största tillåtna hastighet av 200 km/h. Detta för att klara restidsmålet på två timmar 

och 55 minuter mellan Oslo och Stockholm (Sweco, 2017).  

Analys av noden Oslo ð Örebro ð Stockholm  

Kolbäck  ð Västerås (Mälarbanan)  

 

Figur 11 Daglig graf, mellan Kolbäck och Västerås, kl 16:00-18:00 2021-10-13 

Persontrafiken ger under högtrafik viss förseningskänslighet för norrgående tåg 

omkring Kolbäck. Detta beror på att UVEN som gör uppehåll i Kolbäck följ s av ett 

snabbtåg som inte gör uppehåll på stationen. Dessutom kommer de snabbare tågen 

ikapp de framförvarande, norrgående, långsammare tågen (Bergslagspendeln) längs 

sträckan Västerås västra ð Västerås C. 

Frövi  ð Hallsberg (Godsstråket genom Bergslagen)  

Godsstråket genom Bergslagen är anpassad för godståg med en största tillåtna axellast 

på 22,5 ton (STAX D) och en vagnmetervikt på 6,4 ton. En stor del av godstågen är 

tunga och merparten av de södergående tågen har en vagnvikt mellan 1500 och 2600 

ton. Detta resulterar i att tåg med  en axellast på 25 ton (STAX E) behöver köras som 

specialtransporter med särskilda transportvillkor, till exempel begränsad hastighet. 
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Figur 12 Hastighetsprofil för STAX E, Frövi ð Hallsberg 

Största tillåtna hastighet varierar mellan 80 km/h, Frövi ð Hovsta, till 50 km/h, Hovsta ð 

Örebro, se Figur 12. 

 

 

 

 

 

 

Hastighetsbegränsningarna innebär längre gångtider för godstågen men  även en risk 

för att andra tåg får längre transporttider eller försenas i ett operativt läge, om de skulle 

hamna bakom ett godståg med STAX E.  

Kristinehamn ð Kil ( Värmlandsbanan ) 

Värmlandsbanan är, som tidigare nämnts, hårt belastad av stora mängder trafik. 

Trafiken är blandad och består av både fjärr-, regional- och godståg.  

Nedan redovisas det teoretiska kapacitetsutnyttjandet för sträckan Kristinehamn ð 

Karlstad ð Kil. De teoretiska kapacitetsberäkningarna har utförts med samma metodik 

som de kapacitetsberäkningar för linjekapacitet som Trafikverket utför i samband 

med årsredovisningen av kapacitetsutnyttjande. Med linjekapacitet menas hur många 

tåg som kan framföras på en linjedel under en tidsperiod förutsatt en vi ss 

tågsammansättning. Med kapacitetsutnyttjande menas hur stor del av banans 

teoretiska kapacitet som är utnyttjad. Optimal nivå för kapacitetsutnyttjande är en 
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avvägning mellan kvantitet och kvalitet. Från det teoretiska kapacitetsutnyttjandet 

kan man på en översiktlig nivå åskådliggöra var det finns kapacitetsbegränsningar, 

punktlighetsproblem och var eventuella åtgärder behövs i systemet. 

 

Figur 13 Teoretiskt kapacitetsutnyttjande 2021, Kristinehamn ð Kil 

Problematiken på Värmlandsbanan blir tydlig vid studie av kapacitetsutnyttjandet på 

banan. Både Karlstad ð Kil och Kristinehamn ð Karlstad har höga nivåer av 

kapacitetsutnyttjande, mycket beroende på den höga belastningen, den blandade 

trafikeringen och att banan består av enkelspår. På sträckan mellan Karlstad ð Kil är 

kapaciteten helt slut och ger en bild av en störningskänslig bana med en låg eller ingen 

återställningsförmåga. Med återställningsförmåga menas möjligheten att hantera 

försenade tåg i trafiksystemet samt att förhindra att dessa tåg leder till förseningar för 

övrig trafik. 
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Figur 14 Daglig graf, mellan Kristinehamn och Kil, kl 16:00-18:00, 2021-10-13 

Vid studie av daglig graf, se Figur 14, framgår det att flera av tågen har relativt långa 

uppehållstider på mötesstationerna, så som Ölme, Väse, Skattkärr och Skåre.  

Även om uppehållstiderna skulle kunna minimeras med tidtabellsoptimering kvarstår 

den stora kapacitetsbristen på banan mellan Kil och Kristinehamn. 

Punktlighetsproblemen och belastningssituationen blir svår att planera bort och 

banan har stora behov av nya infrastruktursatsningar, exempelvis längre mötesspår 

eller dubbelspår.  

Sekundär  Nod: Kopparberg  ð Lindesberg  ð Örebro  

Trafik mellan Kopparberg ð Lindesberg ð Örebro sker på Bergslagsbanan respektive 

Godsstråket genom Bergslagen.  

Sträckan mellan Frövi och Örebro överlappar tidigare behandlade sträcka, Oslo ð 

Örebro ð Stockholm. Sträckans infrastruktur och trafikering är därav redan beskriven i 

tidigare kapitel.   

Befintlig infrastruktur  

Bergslagsbanan består av enkelspår mellan Kopparberg och Frövi. Enligt Linjeboken 

(Trafikverket, 2021b) varierar den största tillåtna hastigheten på sträckan mellan 60 och 

120 kilometer i timmen . Linjen präglas av flertalet plankorsningar med 
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vägskyddsanläggningar, där exempelvis plankorsningen i Vasstorp saknar 

vägskyddssignalering.  

Precis som för nästan samtliga banor i Sverige är båda de berörda banorna 

elektrifierade, utrustade med ATC och trafikeras med trafikeringssystem H.  

Trafik  

Regionaltrafiken på Bergslagsbanan körs i entimmestrafik med start i Gävle, Borlänge 

och Mora. I högtrafik tillkommer insatståg med start i Lindesberg. I Frövi ansluter 

regionaltågen via Avesta Krylbo som trafikerar längs Godsstråket genom Bergslagen. 

Tågen startar i Gävle och körs i varannantimmestrafik. Tågen norrifrån vänder i Örebro 

S, Mjölby, Hallsberg och Laxå. I Hovsta ansluter även SJ:s trafik som består av 

regionaltrafik som körs med timmestrafik mellan Stockholm ð Västerås ð Hallsberg, 

samt Stockholm ð Västerås ð Göteborg. Även trafik från Svelandsbanan ansluter i 

Hovsta, detta är Mälardalstrafiks regionaltåg som körs i relationen Stockholm ð Örebro. 

Tågen körs i entimmestrafik , men hälften av tågen vänder i Arboga och belastar därav 

inte sträckan Hovsta ð Örebro (WSP, 2021).  

Analys av noden Kopparberg ð Lindesberg - Örebro  

Vid studie av daglig graf (Trafikverket, 2021a) framgår hur norrgående tåg mot 

Kopparberg får invänta södergående regionaltåg i Lindesberg. Tiden för stoppet 

varierar med intervallen 5-8 minuter under vardag mellan 8:00 och 12:00. Se Figur 15 

nedan. Även nästkommande stopp i Storå, sker längre uppehåll för inväntande av tåg 

norrifrån.  
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Figur 15 Daglig graf 212013 22, Kopparberg-Frövi 

En optimering av tidtabellen skulle kunna resultera i en lägre gångtid för tåg som 

trafikerar sträckan.  

På Godsstråket genom Bergslagen, mellan Frövi och Örebro, är det som nämnts ovan 

dubbelspår med en högre belastning av trafik. Se Figur 16 nedan.  

 

Figur 16 Daglig graf 212013 14, Frövi -Örebro 

Nedan redovisas det teoretiska kapacitetsutnyttjandet för sträckan Kopparberg ð 

Lindesberg ð Örebro. Optimal nivå för kapacitetsutnyttjande är en avvägning mellan 

kvantitet och kvalitet. Från det teoretiska kapacitetsutnyttjandet kan man på en 

översiktlig nivå åskådliggöra var kapacitetsbegränsningar, punktlighetsproblem och 

var eventuella åtgärder behövs i systemet.   
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Figur 17 Det teoretiska kapacitetsutnyttjandet för sträckan Kopparberg ð Lindesberg -Örebro, idag 

Godsstråket genom Bergslagen, med sträckorna Frövi ð Hovsta och Hovsta ð Örebro 

ligger i  dag på en nästan optimal nivå av kapacitetsutnyttjande. Robusthetsprob lematik 

kan inte utläsas från det teoretiska kapcitetsutnyttjandet. 

Bergslagsbanan, med sträckorna Ställdalen ð Lindesberg och Lindesberg ð Frövi, har 

ett högre kapacitetsutnyttjande, my cket till följd av att det är enkelspår på banan. 

Nivåerna av det teoretiska kapacitetsutnyttjandet ger en bild av en 

störningskänsligbana med en låg återställningsförmåga.  

Sekundär nod:  Katrineholm  ð Eskilstuna  ð Västerås 

Trafikering mellan Katrineholm ð Eskilstuna ð Västerås sker på banan Sala ð Oxelösund, 

även benämnd TGOJ-banan, och Västra stambanan. Mellan Eskilstuna C och Rekarne 

delar TGOJ-banan spår med Svealandsbanan. 
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Sträckan mellan Västerås och Kolbäck överlappar tidigare behandlade sträcka, Oslo ð 

Örebro ð Stockholm. Sträckans infrastruktur och trafikering är därav beskriven i tidigare 

kapitel.   

Befintlig infrastruktur  

TGOJ-banan, vilken sträcker sig via Västerås, Eskilstuna och Flen, är till stor del 

enkelspårig. Från Västerås till Kolbäck är banan dubbelspårig och från Kolbäck till 

Folkesta är det enkelspår. Resterande sträcka på Svealandsbanan fram till Eskilstuna 

består av dubbelspår.  Söder om Eskilstuna är det enkelspår hela vägen till Oxelösund 

med mötesspår i Skogstorp, Hållsta, Bälgviken, Hälleforsnäs och Mellösa innan banan 

når Flen (WSP, 2018).  

Västra stambanan är en av Sveriges viktigaste och hårdast belastade järnvägar. Västra 

stambanan går från Stockholm via Katrineholm och Hallsberg till Göteborg. Västra 

stambanan har dubbelspår, men även fyrspår förkommer. Sträckan Flen ð Katrineholm 

är dubbelspårig.   

Precis som för nästan samtliga banor i Sverige är båda de berörda banorna 

elektrifierade, utrustade med ATC och trafikeras med trafikeringssystem H 

(Trafikverket, 2020a).  

Trafik  

Mälardalen kopplas ihop i nordsydlig riktning av UVEN-tåget, som trafikerar från Sala 

via Västerås i norr till Linköping via Katrineholm i söder. UVEN har i dag entimmestrafik 

på hela sträckan samt en insatstur Västerås ð Eskilstuna under högtrafik.  

På sträckan Rekarne ð Folkesta trafikerar Mälardalstrafik med entimmestrafik i 

relationen Stockholm ð Arbgoa/Örebro. Godstrafiken på sträckan består av SSAB:s 

ståltåg som trafikerar Borlänge ð Oxelösund, samt vagnslasttåg till och från Folkesta 

(WSP, 2021).  
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Sträckan Folkesta ð Eskilstuna C innehar samma persontrafik som på Rekarne-Folkesta. 

Utöver persontrafiken så trafikeras sträckan av cirka 24 godståg per dygn (Trafikverket, 

2020b).  

På sträckan Eskilstuna C ð Flen, sker persontågstrafikering som nämnts ovan av UVEN. 

I timmestrafiken sker systemmöten i Hälleforsnäs. Vid förtätningen till halvtimmestrafik 

i högt rafik innebär detta att systemmöten även sker i Skogstorp, Hållsta och Flen. 

Sträckan trafikerar enligt daglig graf 2021-10-13 av 13 godståg (WSP, 2021).  

Sträckan Flen ð Katrineholm trafikeras, som nämnts ovan, av UVEN. Även av fjärrtåg i 

regi av SJ och MTRX.  På sträckan tillkommer även Södra stambanans fjärrtåg, mellan 

Katrineholm och Stockholm. Västra stambanan är hårt belastad av intensiv godstrafik. 

Sträckan mellan Flen och Katrineholm trafikerades i daglig graf 2020-10-14 av 32 

godståg (WSP, 2021).  

Analys av noden Katrineholm ð Eskilstuna ð Västerås 

I daglig graf, datum 211013 kl. 16:00-20:00, se Figur 18, kan på TGOJ-banan, mellan 

Eskilstuna och Flen, utläsas de tidigare nämnda systemmötena. Systemmötena som 

sker i Skogstorp, Hållsta, Flen och Hälleforsnäs innebär en förlängning av gångtiden 

för flera av tågen. Framförallt i Hållsta och Hälleforsnäs sker längre stopp för att invänta 

mötande trafik, till exempel väntar tåg 2147 ca 4 minuter i Hållsta för möte med tåg 

2152 och i Hälleforsnäs inväntar tåg 2192, tåg 2179 i ca 4 minuter. Om tågmötestiderna 

kan minimeras skulle gångtiden för flertalet tåg kunna minska.  



 

 

 

Restider i Kollektivtrafiken på noder i 

Sverige, Finland, Estland och Lettland 
 

06/2021 

 

47e 

 

 

www.balticloop.eu  

 

Figur 18 Daglig graf, datum 211013 kl 16:00-20:00 

Nedan redovisas det teoretiska kapacitetsutnyttjandet för sträckan Katrineholm ð 

Eskilstuna ð Västerås. Optimal nivå för kapacitetsutnyttjande är, som tidigare nämnts, 

en avvägning mellan kvantitet och kvalitet. Från det teoretiska kapacitetsutnyttjandet 

kan man på en översiktlig nivå åskådliggöra var kapacitetsbegränsningar, 

punktlighetsproblem och var even tuella åtgärder behövs i systemet.   

 

Figur 19 Det teoretiska kapacitetsutnyttjandet för sträckan Katrineholm - Eskilstuna - Västerås 

0,33
0,43

0,61

0,22

0,69

0,87

0,00
0,10
0,20
0,30
0,40
0,50
0,60
0,70
0,80
0,90
1,00

Katrineholm-Eskilstuna-Västerås 



 

 

 

Restider i Kollektivtrafiken på noder i 

Sverige, Finland, Estland och Lettland 
 

06/2021 

 

48e 

 

 

www.balticloop.eu  

Sträckorna Västerås ð Kolbäck och Kolbäck ð Rekarne ligger i dag på en nästan optimal 

nivå av kapacitetsutnyttjande. Robusthetsprob lematik kan inte utläsas från det 

teoretiska kapacitetsutnyttjandet. Även Folkesta ð Rekarne som ligger precis på 

gränsen vid 60 % kapacitetsutnyttjande bör klara sin trafik utan större 

störningsproblematik. Eskilstuna ð Folkesta har istället ett något för lågt 

kapacitetsutnyttjande. Eskilstuna ð Flen har ett högre kapacitetsutnyttjande, mycket till 

följd av att det är enkelspår på banan. Nivåerna av det teoretiska kapacitetsutnyttjandet 

ger en bild av en störningskänslig bana med en relativt låg återställningsförmåga.  

På Västra stambanan, mellan Flen och Katrineholm med sin höga belastning av blandad 

trafik, med mycket gods, ligger kapacitetsutnyttjandet på nästan kritiska nivåer och det  

finns en väldigt låg återställningsförmåga och relativt hög störningskänslig het.  

Tertiär nod : Örebro ð Askersund  

Örebro C har en god anknytning med Örebro resecentrum som är direkt anknutet med 

bussterminal till plattformarna på Örebro C , vilket möjliggör för snabba och smidiga 

bytesmöjligheter mellan tåg och buss i Örebro.  

Länstrafiken Örebro trafikerar sträckan via busslinje 841, Örebro ð Åsbro ð Askersund. 

Resan tar ca 53 minuter. Busslinjen trafikerar med timmestrafik, samt halvtimmestrafik 

i högtrafik  (Länstrafiken Örebro, 2021). Busslinjen avgår 15 minuter över varje timme, 

förutom i högtrafik då ytterligare turer avgår vid minut 45.  

Avgångstiderna innebär att nästan samtliga avgångar kan anslutas mot tågtrafiken från 

Örebro C. Exempelvis ankommer SJ regionaltåg från både Stockholm (via Västerås och 

Arboga) och Hallsberg strax innan busslinjens avgång (Jernhusen, 2021). Även TIB/SJ:s 

turer från Laxå och Gävle ankommer strax innan busslinje 841 avgår. Detta ger 

resenärer en möjlig bytestid av ca 5ð15 minuter.  
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Tertiär nod : Örebro  ð Hällefors  

Länstrafiken Örebro trafikerar sträckan via busslinje 802, Örebro ð Hällefors. Resan tar 

ca 1 timme och 15 minuter. Busslinjen trafikerar med 7 turer om dygnet, måndag till 

fredag (Länstrafiken Örebro, 2021).  

På morgonen avgår busslinjen klockan 06.20 från Örebro Resecentrum. Det är då 

möjligt att byta från något av S J:s regionaltåg från Hallsberg eller Västerås, som 

ankommer 05:55, 06:04 och ett andra tåg från Hallsberg 06:15 (Jernhusen, 2021).  

På samma sätt ankommer busslinjen i Örebro från Hällefors på morgonen vid 07:00, 

vilket gör det m öjligt att byta till tåg, via SJ Regional till Västerås, via Köping, Arboga, 

07:05 eller Västtågen till Lidköping, via Mariestad, Laxå, Hallsberg, 07:13 eller TIB/SJ:s 

tåg till Borlänge, via Ludvika, Frövi, 07:15 (Jernhusen, 2021).  

På eftermiddagen finns det sämre möjligheter för direktbyten mellan tåg och busslinje 

802. Från Örebro avgår bussarna på något udda tider av 15:05 och 19:20 (Länstrafiken 

Örebro, 2021), vilket innebär längre väntetider i Ör ebro för byte mot Hällefors.  Turen 

i motsatt riktning ankommer i Örebro vid 15:30 eller vid 17:55. 

Noder i Finland  

Primär nod: Helsinki ð Tampere (Finland)  

Befintlig infrastruktur  

Sträckan Helsinki ð Tampere sträcker sig över två banor: RiihimäkiðTampere och 

Helsinki ð Riihimäki (se Figur 20). Båda banorna är dubbelspåriga, men med fyrspår 

mellan Purola ð Ainola och Kytömaa ð Helsinki, samt trespår på sträckan Sääksjärvi ð 

Tampere). Hela sträckningen är elektrifierad och trafikeras av både persontåg och 

godståg. (Finnish Transport Infrastructure Agency, 2020) 

Banan RiihimäkiðTampere är 116 km lång och har 10 stationer (inklusive Tampere och 

Riihimäki). Hela sträckningen har hastighet på 200 km/h. Helsinki ð Riihimäki är 71,4 
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km lång och har 22 stationer. Hastighet på sträckningen Helsinki ð Pasila är 80 km/h, 

Pasila ð Tikkurila 160 km/h, och Tikkurila ð Riihimäki 200 km/h. (Finnish Transport 

Infrastructure Agency, 2020) 

 

Figur 20 Järnvägsnätet i sydvästra Finland 

Det finns inga förbigångsspår på linjen på dubbelspårssträckningen Purola ð Sääksjärvi. 

Stationer på linjen har huvudsakligen plattformslägen vid huvudspår (se Tabell 11). 
 

Plattformslägen Plattformsläge vid sidospår? 

Tampere  5 Ja 

Lempäälä  2 Nej 

Viiala  2 Nej 

Toijala  4 Ja 

Iittala  2 Nej 


































































