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Sammanfattning 
I den här studien har punktlighetsproblemen på Södra stambanan analyserats och nya 
konstruktionsregler har tagits fram med syfte att förbättra punktligheten. Tågplan 2017, 
som studerats närmare, innehåller vissa otillåtenheter men de resulterar inte i några större 
störningar. De största punktlighetsproblemen på banan går att koppla till stora oförutsedda 
händelser samt medelstora störningar som ofta beror på banarbeten och 
hastighetsnedsättningar som inte kan hanteras av tågplan. För att förbättra punktligheten 
behöver tågplan anpassas efter banarbeten i högre grad samt innehålla mer robusthet. Med 
robusthet menas återställningstid som kan användas av tågen vid förseningar, samt ett 
större tidsavstånd mellan tågen, headway, för att förhindra att förseningar sprider si g. De 
nya konstruktionsreglerna för en mer robust tågplan innefattar främst  omfördelning av 
nodtillägg för långväga persontåg samt krav på minsta tillåtna headway i kritiska punkter 
för vissa tågrelationer. Med de nya reglerna skapas en mer robust tågplan vilket gör att den 
totala kvaliteten på tågföringen på Södra stambanan förväntas öka.  
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Figur 1. Södra stambanans sträckning från Katrineholm till Malmö 

Banan består av en dubbelspårig linje med ett antal driftplatser där det bland annat finns 
möjlighet till att göra uppehåll och växla mellan spåren och till anslutande banor. På flera av 
de större driftplatserna längs Södra stambanan ansluter andra banor vilket skapar 
beroenden och korsande tågvägar för tågen.  

Längs med hela banan finns ett antal förbigångsspår där långsammare tåg kan släppa förbi 
snabbare tåg. Bilaga 1 visar alla förbigångsspår på Södra stambanan, om de ligger på upp- 
eller nedspårssidan och om det behövs gångtidstillägg för att trafikera  dem. 

Det finns vissa specialfall på linjen som man bör känna till för att kunna lägga en korrekt 
körplan. Till exempel i Kimstad finns ett förbigånggspår men det är inte möjligt att låta en 
förbigång av ett persontåg ske i samband med att det stannar för resandeutbyte då 
plattformen inte ligger vid sidospåret utan vid huvudspåret.  
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Problembild 

Generellt sett har trafiken på Södra stambanan under flera år lidit av punktlighetsproblem. 
Det gäller dock inte alla trafiksystem och orsakerna till problemen är högst varierande. Vi 
kan börja med att klassificera tre olika typer av störningar:  

1) Stora störningar 
Stora störningar är i vanliga fall  oplanerade och oväntade. Orsaker till dessa störningar är 
relaterade till infrastruktur, järnvägsföretag eller annat. Infrastrukturfel handlar ofta om 
nerriven kontaktledning, växelfel, signalfel eller liknande. Nä r felet ligger hos järnvägs-
företaget kan det vara fordonsfel eller hänförligt till personal  eller omlopp . Övriga orsaker 
kan exempelvis vara påkörningar eller att obehöriga befinner sig i spårområdet, i båda fallen 
stoppas trafiken med stora förseningar som följd .  

Konstruktion sregler för tidtabeller ska vara utformade för att hantera mindre förseningar 
samt i möjligaste mån hindra att medelstora förseningar eskalerar. Stora oplanerade 
störningar kan däremot inte tas höjd för i tidtabellskonstruktion. Dess a störningar får 
motverkas genom förebyggande arbete samt hanteras operativt när de uppkommer. I det 
här arbetet har gränsen dragit vid en störning på över 15-20 min som uppkommit under 
kort tid, en sådan störning är det inte rimligt att en tidtabell ska k unna hantera och vi 
bortser därför ifrån dem.  

2) Medelstora störningar 
Medelstora störning ar är störning ar på ca 5-15 minuter. Dessa störningar ligger på gränsen 
till vad en tidtabell kan klara av att hantera vilket innebär att tågen ibland kan återhämta sig 
ifrån dem och ibland inte. Det är lätt att de medelstora störningar na leder till att tågen 
hamnar i fel ordning , vilket  ökar risken för  merförseningar.  Genom att göra tidtabellen mer 
robust med nya konstruktionsregler skulle fler störningar i det här spann et kunna hamna 
inom gränsen för rättidighet ( RT+5 min).  

3) Mindre störningar 
Mindre störningar uppstår hela tiden och kan ses som normalt under den operativa driften. 
Dessa störningar är på enstaka minuter och kan bero på oförutsedda mindre allvarliga 
infrast rukturfel, fordonsfel, passagerare eller operatörers önskemål. Enligt Trafikverkets 
regler finns extra tillagd återställningstid i tågens körplaner (s.k. nodtillägg) för att ta 
hänsyn till dessa störningar och för de flesta tåg som inte råkar ut för en stor eller medelstor 
störning är dessa tillägg tillräckliga.  

Vi kommer att fokusera på medelstora störningar då det är där möjligheterna att påverka 
punktligheten med en mer robust tågplan är som störst.  En betydande andel av de 
medelstora förseningarna beror på banarbeten, servicefönster och hastighetsnedsättningar 
som inte hanterats på ett korrekt sätt i tidtabellen vilket beskrivs utförligare  nedan. 

Banarbeten 

Om banarbete med hastighetsnedsättning int e ska påverka punktligheten krävs att 
tidstillägg finns i tidtabellerna. Enkelspårsdrifter med hastighetsnedsättningar genererar 
tidspåslag för tåg i båda riktningar na. Olika typer av arbeten ger olika trafikpåverkan och 
kan därför kräva olika typer av anpassningar av tidtabellen. Om tidtabellerna inte är 
anpassade får ett stort antal tåg förseningar som i nästa skede riskerar att smitta av sig till 
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andra tåg. I vissa fall kan tåg få förseningar som ger ändrad tågordning från stationer 
varifrån annan trafik  utgår vilket i så fall ofta genererar merförseningar .  

I tidtabellerna finns så kallade nodtillägg enligt ett bestämt mönster. Exempelvis ska 
snabbtåg på Södra stambanan ha fyra minuter nodtillägg mellan två nodpunkter.  Dessa 
tillägg är ämnade att neutral isera oplanerade mindre störningar som exempelvis en kortare 
enkelspårsdrift eller en tillfällig hastighetsnedsättning. De är med andra ord inte avsedda att 
användas vid planlagda arbeten med lång varaktighet, som exempelvis underhållsarbeten i 
servicefönster.  

I de fall nodtilläggen utnyttjas för planerade banarbeten ska det vara vid mindre tågstörande 
arbeten med kort varaktighet. Banarbetet ska då vara av den karaktären att det inte är 
försvarbart att addera extra tidtabellstid över hela tågplan eller ko nstruera varianter av 
tågen specifikt för detta arbete. Flera samverkande mindre banarbeten måste dock beaktas i 
tidtabellskonstruktion då nodtilläggen i dessa fall sannolikt inte är tillräckliga.  

Servicefönster utan tidstillägg 

Längs med Södra stambanan ligger flera servicefönster inplanerade. Servicefönster är 
förplanerade lägen på banan som är till för underhållsarbeten och trafiken ska, vid behov, 
anpassas efter dem i tågplan. De flesta servicefönster är planerade på nattetid men det finns 
även ett fönster på dagtid som påverkar tåg på grund av att tidtabellerna  inte är tillräckligt 
anpassade.  

Olika trafikupplägg 

Trafiken på Södra stambanan består som tidigare nämnts av flera olika trafikupplägg, 
snabba och långsammare fjärr tågsupplägg, kortare regional- och pendeltågsupplägg samt 
godståg. Det är framförallt de långväga tågen som har de största punktlighetsproblemen på 
banan, en störning för dem innebär att de hamnar fel i förhållande till många andra tåg 
längs med vägen och har svårt att återhämta sin försening. Kortare persontågsupplägg har i 
de flesta fall mer marginaltid inbyggt i tidtabellen i uppehållstider och vändtider och 
förseningarna lever inte kvar lika länge. 

Kapacitetsutnyttjande 

Kapacitetsutnyttjandet på Södra stambanan har under de senaste åren varit mycket högt på 
vissa delsträckor, framför allt mellan Norrköping och Mjölby oc h mellan Alvesta och Malmö. 
På vissa sträckor, där det inte går så mycket trafik är utnyttjandegraden  relativt lå g. Tabell 1 
visar hur kapacitetsutnyttjandet såg ut 2017. Grön markering innebär att sträckan ligger på 
en bra nivå och att det finns möjlighet till ytterligare trafik. Gul markering innebär att 
trafikmängden stämmer bra överens med befintlig infrastruktur och röd markering innebär 
att trafiken börjar närma sig k apacitetstaket och att störningskänsligheten ökar betydligt.  
Efterfrågan på kapaciteten är således hög på delar av Södra stambanan och det är en 
utmaning att tillgodose efterfrågad trafik och samtidigt  eftersträva en god kvalitet i tågplan . 
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Observationer av T17 som påverkar robustheten 

I konstruktion av tågplanen  finns det aspekter som inte är reglerade med hjälp av riktlinjer 
idag, men som kan komma att påverka tågen operativt. Trafikverkets trafikledning, som har 
bäst insyn i hur konstruktionen påverkar tågen operativt, har lyft fram några av dem som 
valts att inkluderas i det här arbetet och som även borde innefattas av nya 
konstrukt ionsregler. För att få en tågplan som inte skapar störningar är det viktigt at t tågen 
ligger konfliktfritt, även inom stationsområdena. Det betyder att en detaljerad 
spåranvändningsplan är mycket viktig f ör att säkerställa att tågplan är fullt kör bar och inte 
genererar störningar. Detsamma gäller samtidiga rörelser och korsande tågvägar som 
uppstår då tåg rör sig i vissa relationer. Dessa behöver också hanteras separat och noggrant 
innan tågplan fastställs. En annan aspekt är tiden det tar för tåg att vända på en driftplats. 
Det finns en tekniskt minsta möjliga vändtid men utan en viss marginal tid  i vändtiden 
skapas ett mycket störningskänsligt upplägg, något som har observerats i jämförelsen av 
pendeltågsupplägg i T17 och T18. 

Slutsatsen av uppföljningen av konstruktionen av T17 är att dagens riktlinjer efterföljs 
relativ t bra och i de fall de inte gör det genererar det inte några allvarliga konflikter eller 
stora störningar. För att förbättra punktligheten behöver riktlinjerna snarare förfinas 
och/eller kompletteras med andra regler.  

Uppföljning av förseningar och orsaker 

För att få en bild av problemen på Södra stambanan har punktligheten och 
förseningsspridningen studerats med hjälp av statistik från hösten 2017. Under våren 2017 
var tågplanen anpassad efter ett omfattande banarbete i Skåne vilket gör att tågplanen inte 
kan anses generell. Under hösten var det dock endast mindre banarbetsanpassningar.  

Punktlighetsstatistik 

Punktlighetsstatistiken visar att de långväga tågen som går en lång sträcka på Södra 
stambanan har mycket större punktlighetsproblem än de tåg som bara går en del av banan. 
Snabbtåg, fjärrtåg och godståg har den sämsta punktligheten där punktligheten (RT+5) 
ligger på endast 60 % på vissa stationer längs med banan. Pendeltåg har i regel en mycket 
bra punktlighet över 90 % både i Östergötland och Skåne. Regionaltågens punktlighet skiljer 
sig mycket åt beroende på vad på Södra stambanan de kör. Deras punktlighet är under 2017 
mycket hög vid Alvesta och norrut men mellan Malmö och Hässleholm, där de måste samsas 
med mycket annan trafik , ligger punktligheten på ca 80-90 %.  

Den största anledningen till att godset har så pass låg ankomstpunktlighet är att de  är sena 
vid avgång. Undervägspunktligheten (RT+5) ligger kring 70 % från avgång till ankomst och 
ändras inte så mycket under resans gång. Tågen har som regel tillräckligt med gångtid men 
det är svårt för ett försenat godståg att köra in förlorad tid på en bana med tät persontrafik . 
För att godstågens punktlighet ska förbättras krävs att de i högre grad avgår i rätt tid. De 
konstruktionsmässig a strategier för punktl ighetsförbättringar som tas upp i den här 
rapporten kommer därför enbart beröra persontrafik. Godset får dock ofta en lägre operativ 
prioritet än persontåg på banan vilket betyder att om persontågens förseningar börjar 
minska på grund av en mer robust tågplan, torde även godstågens förseningar minska. 
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Eftersom det är de långväga persontågen som har de största problemen på banan har en 
noggrann uppföljning av deras förseningar kopplat till tågplanekonstruktion  för 2017 gjorts 
och resultatet av den beskrivs nedan.  

Stora störningar som inte kan hanteras av en tidtabell 

Till att börja med har antalet stora störningar som inträffar sållats bort från statistiken. Det 
är störningar på över 15-20 min som uppkommer på kort tid. Ett tåg som har råk at ut för en 
sådan störning har hamnat allt för långt bort från sin kanal och det är inte realistiskt att 
tänka sig att en tidtabell ska anpassas för att kunna hantera en så pass stor störning. Det 
visade sig att ca 15 % av alla snabbtåg på Södra stambanan, både norr- och södergående, 
råkar ut för en större störning och måste sållas bort. Dessa tåg har ingen chans att ankomma 
punktligt till slutstation och för att få bättre rättidighet m åste orsaken till störningarna 
analyseras noga och åtgärder sättas in. Om man på så sätt kan minska andelen stora 
störningar skulle pu nktligheten förbättras avsevärt. Genom en mer robust tågplan skulle 
dock de tåg som råkar ut för en mindre eller medelstor störning (upp till 10 -15 min) ha 
större chans att ankomma punktligt ti ll slutstation och det är dessa tåg vi fokuserar på med 
de nya konstruktionsreglerna.  

Tågföring och störningsorsaker 

Figur 5 visar tågföringen för ett utvalt antal snabbtåg mellan Stockholm och Malmö under 
hösten 2017. Tågen är uppdelade i norrgående och södergående tåg och ca 15 % av tågen är 
bortsållade enligt resonemanget ovan. Varje linje i figuren är tågföringen för ett tåg en dag 
och på y-axeln visas avvikelsen från tidtabellen i minuter.  

I Figur 5 ser man en stor skillnad mellan norrgående och södergående tåg. Förseningarna 
för de södergående tågen växter längs med hela sträckan medan de för de norrgående tågen 
ligger mycket mer stabilt. Det finns två stora betydande förklaringar till detta, 1) norrgående 
tåg har mer gångtidsmarginal inlagt vid banarbete n, och 2) norrgående tåg har inte en lika 
snäv kanal som södergående tåg. Detta gör att norrgående tåg har en bra punktlighet (92 % 
RT+5) när de närmar sig Katrineholm, slutet på vår studerade sträcka. För att få bukt med 
punktlighetsproblemen hela vägen in till Stockholm är det dock avgörande att studera hur 
trafiken på Södra stambanan samverkar med trafiken som kommer från Västra stambanan 
och även annan trafik närmare Stockholm.  Redan strax efter Katrineholm sjunker  nämligen 
punktligheten (RT+5) från 92 till 85 %.  

Gemensamt för både norr- och södergående snabbtåg är att uppehållen på vissa stationer tar 
längre tid än planerat. Detta gör att tågen avgår för sent efter uppehållen och nodtilläggen 
måste systematiskt användas för att återhämta förseningen. Ett av syftena med nodtilläggen 
är att täcka upp för mindre störningar som sker vid uppehållen, men det gäller då 
uppehållen vid enstaka tillfällen och som oplanerat tar längre tid än vad som finns avsatt i 
körplan. Att planmässigt ansöka om för kort uppehållstid för att sedan låta nodtillägget 
återställa rättidigheten kan inte anses acceptabelt. Om en sådan strategi används i ett 
upplägg vid tåglägesansökan riskerar det att ge ett underskott i robusthet. Om trafiken på 
banan dessutom är tät, och/eller andra upplägg ansöker på samma sätt, riskeras 
robustheten i hela systemet. Uppehåll för resandeutbyte ska anpassas så att tågen inte 
regelmässigt blir sena vid avgång. För att inte tvingas stå och invänta sin avgångstid i de fall 
då uppehållet tar kortare tid än planerat kan principen med avgång=ankomst i 
kundtidtabellen användas så att tåget kan avgå så snart resandeutbytet är klart . 
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Figur 5. Tågföring för norrgående snabbtåg (534, 536, 538, 540, 542) och södergående snabbtåg (519, 521, 
537) v.33-34 T17. Ca 15 % av tågen har sållats bort på grund av för stora ingångsförseningar. 
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För de norrgående tågen i Figur 5 finns inget  genomgående mönster när det gäller hur 
förseningarna utvecklar sig, inte på samma tydliga sätt som för de södergående tågen. För 
de södergående tågen har 7 platser markerats, a ti ll g i Figur 5, där flera tåg får en störning 
eller blir merförsenade. I punkt a ligger en hastighetsnedsättning som gör att alla tåg får en 
liten för sening. I punkterna c, e, f och g ligger det banarbeten som påverkar tågens gångtider 
mer eller mindre och där det i vissa fall är enkelspårsdrift.  Tågplanen är inte fullt ut 
anpassad för de här banarbetena och det finns för lite gångtidstillägg  för att tågen ska kunna 
passera arbetena utan att bli försenade. I punkt d ligger ett servicefönster på dagtid som 
utnyttjas för ett banarbete. De tåg som trafikerar banan under servicefönstret påverkas av 
arbetet då tågplanen inte är anpassad med tillräckliga gångtidstillägg.  

Punkt b är speciell på så sätt att förseningen inte beror på någon hastighetsnedsättning eller 
arbete på banan. Att de här tågen blir merförsenade efter Norrköping (Nr) beror på att de är 
så pass sena till Nr att de hamnar efter Östgötapendeln vid avgång från Nr. Pendeltåget 
håller en lägre hastighet än snabbtåget vilket betyder att snabbtåget måste köra betydligt 
saktare än planerat fram tills pendeltåget når sin slutstation eller, om så är fallet, tills 
snabbtåget tillåts göra en förbigång. I figuren går det att avläsa att det är förödande för ett 
tågs punktlighet om det hamnar fel i den här punkten, ytterst få av de snabbtåg som hamnar 
efter pendeltåget lyckas ankomma till Malmö inom RT+5. Situationen som inträffar i punk t 
b är inte unik för Norrköping utan den inträffar på andra platser också, och med andra tåg 
inblandade. I kommande stycke om kritiska punkter beskrivs problemet mer generellt.  

Kritiska punkter 

Som beskrivits tidigare finns det extra störningskänsliga platser där tågen riskerar att 
hamna i fel ordning  och, om de gör det, riskerar att bli merförsenade och hamna så långt 
utanför sin egen kanal att de inte kan återhämta sig till slutstation. Genom att de hamnar 
långt från sin ursprungliga kanal ökar också sannolikheten att de i sin tur stör andra tåg 
längre fram. Dessa platser kallar vi för kritiska punkter i tågplanen och de uppstår på en 
plats där ett långsammare persontåg är planerat att avgå strax efter ett snabbare persontåg 
har passerat. Typiska kritiska  punkter uppstår där regional - eller pendeltåg har sina 
startstation er på Södra stambanan (se Figur 6).  

 

Figur 6. Exempel på kritiska punkter för södergående snabbtåg i Norrköping (tåg 519 
och 8811 i Nr) och för norrgående snabbtåg i Mjölby (tåg 520 och 28810 i My). 
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Kritiska punkter uppstår även på platser där regional - eller pendeltåg kommer in på Södra 
stambanan från anslutande banor. Om det snabbare tåget är försenat här är det lätt att det 
hamnar efter regional -/pendeltåget som håller en lägre snitthastighet. Om inte det snabbare 
tåget kan förbigå regional-/pendeltåget måste det hålla en lägre hastighet än planerat vilket 
ger en växande merförsening.  

Regionaltåg kan vara inblandade i kritiska punkter med långsammare tåg på samma sätt 
som snabbtåg. Figur 7 visar tåg 1029 som ligger tätt före tåg 1209 i Hässleholm och tåg 1757 
i Lund. Tågen kan teoretiskt köra lika snabbt men då tåg 1209 och 1757 gör fler uppehåll blir 
deras snitthastighet lägre.  

När det gäller godståg kan även de vara inblandade i kritiska punkter som det långsammare 
tåget, men då de generellt sett inte kör  exakt i sin kanal är det sällan det uppstår en konflikt i 
praktiken. Vi bortser därför ifrån kritiska punkter där godståg är involverade i 
formuleringen av nya konstruktionsregler.  

 

Figur 7. Kritisk punkt mellan regionaltåg 1029 och tåg 1209 i Hässleholm och 1757 i Lund 

Ett tåg som går hela vägen mellan Stockholm och Malmö kan hamna i flera kritiska punkter 
längs vägen. Som ett exempel visas förseningarna för tåg 519, v. 33-43 i Figur 8. Tåg 519 har 
fem kritiska punkter på vägen från Stockholm till Malmö, i Järna (Jn), Norrköping (Nr), i 
Nässjö (N) i Alvesta (Av) och i Lund (Lu). Framförallt  i Jn och Nr går det att se att de dagar 
då tåget är så pass försenat att det hamnar ovanför den markerade punkten växer 
förseningen efter punkten. Det betyder att 519 hamnar efter det långsammare tåget i den 
kritiska punkten och blir  merförsenat. I både Jn och Nr innebär det att tåget tappar sin 
kanal och har ingen möjlighet att återhämta sig från förseningen och ankomma punktligt till 
Malmö. De kritiska punkterna i N och Av är inte lika kritiska eftersom det i ena fallet är lång 








































