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TTT startades. Vilka utmaningar var beskrivs närmare under Järnvägsåret 2022  och under Årets 
störningsutfall. 

 

  
Bild 1. Trafikvolym- och punktlighetsutveckling sedan TTT startades. 
 

Järnvägsåret 2022  
Anläggningen 
Året präglades av utmaningar med ett antal stora händelser i anläggningen som krävde långvariga 
och tidskrävande åtgärder. Det mest påverkande exemplet var räl-sprickorna som upptäcktes i 
februari. Dessa ledde till att hastigheten fick sättas ned till maximalt 40 km/h på en 12 km lång 
sträcka mellan Sparreholm och Flen på Västra stambanan, och senare även på Södra stambanan 
mellan Flisby och Nässjö. Dessa nedsättningar påverkade trafiken kraftigt ända in i maj månad.  

Teknik- och systemskiften 
Diverse teknik- och systemskiften inom framförallt trafikplanering men även biljettbokning och 
arbetssätt hos några av branschens aktörer bidrog till ytterligare störningar då färdigställande av 
tågplaner försenades och tåglägen släpptes sent. Hastiga ändringar i beslut kring i arbetssätt i 
Stockholms pendeltågstrafik under december bidrog till problem med personalbrist och hastigt 
inställda tåg. Även problem med fordonsbrist förekom. 

Covid och sjukskrivningar 
Inte heller 2022 blev förskonat från Covid-påverkan, då året inleddes med mycket sjukskrivningar 
bland operativ personal (på både trafikledningscentraler och tåg) som gjorde att många tåg under 
en period ställdes in. 

Vädret 
Vädret under året har också haft stor påverkan på punktligheten och regulariteten under året. I 
januari krävdes det stora röjningsinsatser efter den kraftiga nederbörden som drabbade Jämtland 
och den stränga kylan i Norr bidrog till att vagnar och lok fick isbildningar och slag i hjul. Dessutom 
drog stormen Malik in i södra Sverige och bidrog till rejäla störningar i Malmö och Göteborg.  

 



 

7 
 

TTT:s verksamhet under 2022 

Arbetssätt och strategi  
Arbetssätt 
Målet på 95% punktlighet har primärt varit ett riktmärke och funnits för att samlas i strävan om 
att tillsammans skapa en bättre punktlighet i syfte att stärka branschens leveranser. Alla aktörer 
har ett ansvar för sina egna leveranser, samtidigt som alla mäter på olika sätt och på olika nivåer. 
Därför är det viktigt att få en gemensam grund i vad som är bäst för systemet. Varken TTT eller 
något annat forum kan ersätta varje aktörs punktlighetsarbete, utan ska ses som verktyg för att få 
bättre effekt genom att till exempel göra gemensamma prioriteringar eller förenkla arbetet. 

Ett exempel på hur TTT samverkar med en specifik aktör är inom området infrastruktur, som är ett 
av de största områden för mängden störningstimmar i systemet. På Trafikverket finns 
arbetsgruppen Funktionella system som har som mål att minska antalet störningstimmar 
beroende på infrastruktur. Tillsammans med TTT bjuder Funktionella system in till möte med 
branschen varje kvartal, och under året har dialog om effektuppföljning på punktlighet 
intensifierats.  

Ett annat område där TTT samarbetar med ansvarig aktör är inom området Obehöriga i spår 
(OBIS). Även här är Trafikverket ansvarig part och har taktpinnen för att planera, målsätta, åtgärda 
och följa upp effekter. TTT är dels sammanhållande kontaktyta till övriga branschaktörer och dels 
kompetensresurs gällande effektuppföljning gällande bättre punktlighet/regularitet. Utöver detta 
har projektet Arbetssätt OBIS, som startades 2021, slutförts under 2022. Projektets syfte var att ta 
ett helhetsgrepp kring arbetssätt inom Obehörigt spårbeträdande, för att snabbare komma till 
genomförande av förebyggande åtgärder, samt att förbättringar inom störningshantering för 
Obehörigt spårbeträdande kan snabbas upp. Dessutom har ett kommunikationspaket kring OBIS 
tagits fram under året. 

I nätverket för branschens  punktlighetsansvariga har en dialog pågått gällande mål och aktiviteter 
för att minska störningstimmarna för respektive part. Under 2023 kommer sammanställningen i 
TTT:s solfjäder för punktlighet att användas.  

 

Strategi 
TTT:s solfjäder för punktlighet är en modell som utvecklats av EL för att visualisera, följa upp och 
utveckla arbetet med att minska störningstimmarna inom de största områdena gällande kritiska 
störningstimmar och därmed inställda tåg och opunktlighet. Syftet med solfjädern är att skapa en 
korrelation mellan planerade åtgärder och målnivåer för punktlighet.  
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Bild 2. TTT:s solfjäder för punktlighet. 
 

Projekt  
Kameror på lok  
Kameror på lok är ett Trafikverksdrivet projekt baserat på förstudie utförd av TTT, och syftar 
primärt till att minska ledtiderna vid misstänkt påkörning. TTT är fortsatt involverade, EL sitter till 
exempel i styrgruppen för projektet. I detta projekt har man under året tillsatt tre delprojekt 
vilket bland annat lett till förberedandet av ett fysiskt test under våren 2023, för att testa hur 
kameralösningar kan se ut. Branschen involveras löpande i projektet, utifrån såväl arbetssätt som 
tekniska lösningar och arbetsmiljöfrågor. 

Datadelning inom JBS  
Under 2021 genomförde TTT EL en förstudie för vad som behövs för att utveckla och driva 
området datadelning för JBS ansvarsområden. Förstudien presenterades för JBS styrelse med 
rekommendation att tillsätta en separat funktion för uppgiften. JBS uppdrog till TTT att vara 
tillförordnad sammanhållande funktion tills en permanent lösning tagits fram. Inom TTT EL har 
Britt-Marie Olsson varit sammanhållande för uppdraget.  

Inom TTT har fortsatt arbete och utveckling av en gemensam plattform för testning av 
datadelning fortgått. Utveckling av kartfunktion för att visualisera positioner av tåg, båt och buss 
för att i förlängningen möjliggöra prognoser för en resenärs hela resa eller godsets hela 
transportväg har genomförts. Andra områden som delats och utvecklats på plattformen är 
behovsanpassad månadsrapport, detektordata och fordonsdata. Inom UBTR (Utvecklingsgruppen 
för Bättre Trafik- och Resenärsinformation )1 har samarbete med Trafikverkets utveckling av 

                                                           
1 Ett av de prioriterade initiativen inom JBS. 
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Figur 4. Godstågens månadsvisa trafikvolym under 2022. 
 

Regularitet 
Andelen akut inställda tåg har ökat markant för såväl godståg som persontåg och alla dess 
ingående tågsorter under 2022 (se Figur 5 och Figur 6), men då antal framförda tåg under 2022 är 
i linje med 2019 års trafikvolym, så innebär det höga utfallet i andelen akut inställda tåg att de 
planerade tågen under 2022 var betydligt fler än de som var planerade under 2019.  

 

 

Figur 5. Andel akut inställda tåg för godståg och persontåg. 
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Figur 12 Tåguppdrag som har flest antal tåg med kritiska störningar 
 

Händelseplatser med flest kritiska störningar 
De händelseplatser som har haft flest kritiska störningar är Sparreholm, Peberholm, Stockholm C, 
Malmö c, och Göteborgs c (se de blå staplarna i Figur 13).  Av de listade händelseplatserna är det 
ett fåtal störningshändelser i Sparreholm och över niotusen störningshändelser i Peberholm som 
har bidragit till de kritiska störningarna på dessa händelseplatser (se röd kurva i Figur 13). I 
Sparreholm är det händelsen med räl-sprickor som upptäcktes i februari som tydligt bidragit till 
tågens kritiska störningar, medan i Peberholm är det många sent ankomna tåg (från utland) som 
inte hinner återhämta denna försening innan de ankommer till sin slutstation.  

I Bilaga 3 finns mer detaljerade störningsdata för de 15 händelseplatserna med flest kritiska 
störningar under 2022.  

 

 

Figur 13. Händelseplatser med flest kritiska störningar under året. 
 

Händelseplatser med flest kritiska småförseningar 
Under året har det förekommit flest småförseningar (oregistrerade merförseningar på 1-2 
minuter) vid Malmö Godsbangård, Flemingsberg och Älvsjö (se gula kurvan i Figur 14), men av 
dessa tre platser är det endast Malmö Godsbangård som ligger bland de 10 platserna där 
småförseningar är kritiska (se staplarna i Figur 14). Detta indikerar att det är många tåg som 
tappar tid på 1-2 minuter i Flemingsberg och Älvsjö, men att dessa tidstapp inte är lika kritiska 
som de tidstapp på 1-2 minuter som tågen tappar vid Malmö Godsbangård. Detta i sin tur 
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indikerar på att det är extra trångt på spåren i och kring Malmö Godsbangård men att det finns 
mer slack i tågens tidtabell eller kapacitet i spåren i och omkring Flemingsberg och Älvsjö.   

 

Figur 14. Platser där flest kritiska småförseningar uppstår (inkluderat alla tåg). 
 

Eftersom småförseningar påverkar pendeltågen mest, då de har en tajt körplan att förhålla sig till, 
är det naturligt att pendeltågsplatser ligger i topp på listan med händelseplatser för kritiska 
småförseningar (t. ex Upplands Väsby, Helenelund, Ulriksdal, Årstaberg, etc). I  

Figur 15 har därför pendeltågen exkluderats för att visa de händelseplatser där flest kritiska 
småförseningar uppträder för alla tåg exklusive pendeltåg. Här ser vi istället att det är Knivsta och 
Tomteboda Övre som toppar listan med platser med flest kritiska småförseningar trots att det är i 
Södertälje syd övre som flest tåg tappar tid på 1-2 minuter. På samma sätt ser vi att Katrineholm 
inte är en plats som sticker ut där flest tåg tappar tid på 1-2 minuter, men att Katrineholm ändå är 
en kritisk plats för småförseningar på 1-2 minuter. Katrineholm är alltså en plats där 
småförseningar måste undvikas, eftersom när tågen tappar tid på så lite som 1-2 minuter här, så 
har de svårt att köra in den tiden innan de ankommer till sin slutstation.  
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Figur 15. Platser där flest kritiska småförseningar uppstår (exkluderat pendeltåg). 

 

Störningar per prioriterat stråk och storstad 
Se bilaga 1. 

Störningar per teknikområden 
Se bilaga 2. 
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Störningar per prioriterat stråk  
 

Västra Stambanan 

   

Figur 1. Störningsdata för Västra stambanan 
 

Trots att antal unika störningshändelser är få i Sparreholm, så pekar störningstimmar och kritiska 
störningar tydligt ut Sparreholm som den händelseplats som har haft störst påverkan på de tåg 
som trafikerar Västra stambanan. Sett till hela stråket är det störningar på Infrastruktur och 
speciellt inom Banöverbyggnad som har haft störst påverkan på tågens punktlighet. Med 
vetskapen om räl-sprickorna som upptäcktes mellan Sparreholm och Flen och som ledde till en 
hastighetsnedsättning som tillämpades över både en lång geografisk sträcka och en lång 
tidsperiod, är det inte svårt att dra slutsatsen att det är just händelsen med räl-sprickorna som har 
haft den markant största påverkan på tågens punktlighet på Västra stambanan.  
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Västkustbana 
 

 

Figur 3. Störningsdata för Västkustbanan 
 

På Västkustbanan är det Helsingborg c som är den händelseplats med flest antal 
störningshändelser och där flest tåg fått kritiska störningar. Dock ligger Helsingborg c inte i topp 
när det gäller störningstimmar. På stråket är det flest störningstimmar registrerade på 
Järnvägsföretag, men det är Driftledning som har flest antal störningshändelser och som vars 
störningshändelser lett till flest tåg med kritiska störningar. Störningar inom Järnvägsföretag ligger 
dock bara strax efter Driftledning när det gäller antalet tåg med kritiska störningar. I linje med 
störningar inom Driftledning ligger störningshändelser inom Prioritering i topp på Nivå 3.   
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Störningar inom Infrastruktur  
Störningar fördelat på Nivå2 inom Infrastruktur 
Antal registrerade störningshändelser inom Infrastruktur är ca 16 300 under 2022, och tveklöst 
flest antal störningshändelser återfinns inom Signalanläggningar med över 9 600 registrerade 
störningshändelser, men det är de knappt 3 500 störningshändelser inom Banöverbyggnad som 
har bidragit till flest merförseningar (över 10 100 störningstimmar). Se Figur 1. 
Merförseningstimmar, antal störningshändelser och antal tåg med kritiska störningar fördelat på 
Nivå 2 inom Infrastruktur.Figur 1. 

 

 

Figur 1. Merförseningstimmar, antal störningshändelser och antal tåg med kritiska störningar 
fördelat på Nivå 2 inom Infrastruktur. 
 

Störningspåverkan från räl-sprickorna vid Sparreholm och Flisby 
Inom Infrastruktur har händelsen med räl-sprickorna som upptäcktes mellan Sparreholm och Flen 
på Västra stambanan i februari bidragit med 2 389 störningstimmar och 4033  antal tåg med 
denna händelse som en kritisk händelse, och händelsen med motsvarande räl-sprickor på Södra 
stambanan mellan Flisby och Nässjö med 832 störningstimmar och 889 tåg med denna händelse 
som kritisk händelse. Se Figur 2 där  händelsenumret för räl-sprickorna i Sparreholm är 3750471 
(största händelsen i merförseningstimmar) och i Flisby 3760879 (tredje största händelsen räknat i 
merförseningstimmar). 
 

Tillsammans bidrog dessa två händelser till nästan 20% av de totala störningstimmarna inom 
Infrastruktur och över 15% av det totala antalet tåg med kritiska infrastruktur-störningar under 
2022.  
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Figur 2. Utfall i Merförseningstimmar och antal tåg med kritiska störningar per händelsenummer.  

 

Störningsutfall på Nivå 3 för Signalanläggning, Banöverbyggnad och Elanläggning 
Störningsutfallet för 2022 inom Signalanläggning återfinns i Figur 3, inom Banöverbyggnad i Figur 
4 och inom Elanläggningar i Figur 5. 

 

 

Figur 3. Störningar inom Signalanläggning.  
 

 

Figur 4. Störningar inom Banöverbyggnad 
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Figur 5. Störningar inom Elanläggningar 
 

Störningar inom Fordon 
I teknik-området Fordon ingår orsakskoderna JVA och JDM.  

En stor andel av fordonsstörningar är tyvärr inte orsakskodade på nivå 3 ( - ) vilket gör att det är 
svårt att entydigt avgöra vilka typer av fordonsstörningar som påverkar punktligheten främst 
inom området fordon. Speciellt när de okodade störningarna utgör den största delen av alla 
orsakskodningar på nivå 3 (se Figur 1). 

Utöver de okodade fordonsstörningarna är det, i storleksordning, flest störningshändelser inom 
Maskinfel, ATC-fel, Omstart av system, Dörrfel och Bromsfel, men det är Maskinfel, Bromsfel och 
ATC-fel  som genererar mest störningstimmar. De som orskade flest tåg med kritiska störningar är 
ATC-fel, Dörrfel, Maskinfel och omstart av system (se Figur 6). 

 

 

Figur 6. Merförseningstimmar, antal störningshändelser och antal tåg med kritiska störningar 
fördelat på Nivå 3 inom Fordon. 
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OMÄ 01 Påkörd person/ suicidal person Flemingsberg, Lund c , Åkarp 
OMÄ 02 Obehöriga i spår Upplands Väsby, Årstaberg, Malmö c 
OMÄ 03 Polis/Sjukdom Stockholm Odenplan, Lund c, Triangeln 
OMÄ 04 Sabotage/Hot Hyllie, Järna, Huddinge 
OMÄ 05 Suicidal Eskilstuna 

Tabell 2. Händelseplatser med flest kritiska störningar inom respektive OMÄ-kod. 
 

Händelseplatser med störst utfall av OMÄ-störningar per störningsmått 
Totalt med alla OMÄ-koder inräknat blev det Lund c som toppar listan med händelseplatser för 
antal OMÄ-händelser (se Figur 7) såväl som antal tåg med kritiska händelser (se Figur 9). När det 
gäller störningstimmar är det dock Flemingsberg (se Figur 8) som toppar listan. I både Lund c och i 
Flemingsberg är det OMÄ 03 som utgör den största delen av antal händelser (unika 
händelsenummer) av alla OMÄ-koder, men det är OMÄ 01 som står för både den största delen av 
störningstimmar och antal tåg med kritiska störningar på båda dessa händelseplatser.  

Figur 7. Händelseplatser med flest antal OMÄ-störningshändelser. 

 

 

Figur 8. Händelseplatser som bidragit till  flest merförseningstimmar inom OMÄ i systemet. 
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Figur 9. Händelseplatser med flest kritiska störningar inom OMÄ.
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Sparreholm _________________________________________________________________________ 4 
Peberholm __________________________________________________________________________ 5 
Stockholm C ________________________________________________________________________ 5 
Malmö c ___________________________________________________________________________ 6 
Göteborgs c _________________________________________________________________________ 6 
Malmö godsbangård __________________________________________________________________ 7 
Sävenäs Rangerbangård _______________________________________________________________ 7 
Uppsala C __________________________________________________________________________ 8 
Hässleholm _________________________________________________________________________ 8 
Hagalund ___________________________________________________________________________ 9 
Lund c _____________________________________________________________________________ 9 
Eskilstuna c ________________________________________________________________________ 10 
Göteborg Skandiahamnen ____________________________________________________________ 10 
Norrköpings C ______________________________________________________________________ 11 
Helsingborg C ______________________________________________________________________ 11 

 

 

Läsanvisning för större diagram-bilder: 
1. �s���o�i���Z�s�]�•���[���Z�‚�P�•�š���µ�‰�‰���]���t�}�Œ��-menyn 
2. Välj Läsläge 
3. Dubbel-klicka på den bild som du vill titta på.  
4. Bilden som du har valt visas. 
5. �<�o�]���l�����‰�
���Z�(�‚�Œ�•�š�}�Œ�]�v�P�•-�]�l�}�v���v�[�����Œ�����À�]�������]�o�����v���š�]�o�o���Z�‚�P���Œ�X�� 
6. Bilden visas nu i större format. 
7. Klicka utanför bilden om du vill gå tillbaka till dokumentet. 
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Inledning 
Denna bilaga visar störningsdata för de 15 händelseplatser som har bidragit till flest antal tåg med 
kritiska störningar under 2022. Störningsdata per händelseplats inkluderar: 

�x Totalt antal tåg som har fått kritiska störningar härlett till händelseplatsen  
�x Antal tåg med kritiska störningar per händelseorsak på Nivå 1, Nivå 2, Nivå 3 (och per 

orsakskod) härlett till händelseplatsen. 
�x Tåguppdrag med flest kritiska störningar härlett till händelseplatsen. 

 

Alla bilder i denna bilaga har tillhandahållits via det analysverktyg som forskningsprojektet 
Tidpunkt1 har tagit fram.  

Definitioner och beskrivningar av störningsmåtten 
Merförsening 
Det traditionella måttet för att följa upp störningar i �i���Œ�v�À���P�•�•�Ç�•�š���u���š�����Œ���[�u���Œ�(�‚�Œ�•���v�]�v�P�[���~���À���v��
benämnd som störningstimmar eller störningsminuter). En merförsening är en försening vid en 
plats längs tågets färd och mäts i minuter. En merförsening måste registreras om den är minst 3 
minuter (mätt i RT+32) och vara kopplad till en orsakskod som beskriver den (typ av) störning som 
orsakar tågets merförsening. En störningshändelse registreras på alla tåg som påverkas av 
händelsen. Om tre tåg påverkas av samma störningshändelse med varsin registrerad 
merförsening på 3, 4 respektive 5 minuter, så orsakar alltså störningshändelsen 12 minuters 
merförsening i systemet. 

Kritiska störningar 
�&�‚�Œ�µ�š�}�u���[�u���Œ�(�‚�Œ�•���v�]�v�P�[�����v�À���v���•�����À���v���u�
�š�š���v���[�l�Œ�]�š�]�•�l���•�š�‚�Œ�v�]�v�P�[���}���Z���[�•�u�
�(�‚�Œ�•���v�]�v�P�[���]�������v�v����
rapport. En kritisk störning är en störning som gör att tåg som råkar ut för denna störning inte 
hinner köra in sin tappade tid från denna störning och således ankommer till slutstation efter 
RT+5. En störning som tåget hinner återhämta sig från (köra ikapp den förlorade tiden innan 
slutstationen) ä�Œ���]�v�P���v���[�l�Œ�]�š�]�•�l���•�š�‚�Œ�v�]�v�P�[�X���D���v���l���v�����o�o�š�•�
���š�}�o�l�������v���[�l�Œ�]�š�]�•�l���•�š�‚�Œ�v�]�v�P�[���•�}�u�������v���•�š�‚�Œ�v�]�v�P��
som har fått tåget att bli opunktligt, och således att om tåget inte hade råkat ut för denna 
störning så hade tåget varit punktligt3. Ett tåg kan råka ut för flera kritiska störningar under sin 
färd.  

Småförsening 
En småförsening är en merförsening som inte registreras då dessa är i storleksordningen 1 - 2 
�u�]�v�µ�š���Œ�X���^�Ç�(�š���š���u�������u�
�š�š���š���[�•�u�
�(�‚�Œ�•���v�]�v�P�[�����Œ�����š�š���]�����v�š�]�(�]���Œ�����Z�µ�Œ���}�Œ���P�]�•�š�Œ���Œ���������u���Œförseningar 
påverkar tågets punktlighet till slutstation4. 

 

                                                           
1 Projektnamn: Kritiska störningar och punktlighet(Tidpunkt). Utförare: RISE (Joborn, Ranjbar). 
2 RT-måttet är trunkerat på heltals minuter, vilket innebär att en merförsening på 3 minuter och 59 
sekunder räknas som 3 minuter.  
3 �^�����Œ���‰�‰�}�Œ�š���v���[�K�Œ�•���l���Œ���š�]�o�o���}�‰�µ�v�l�š�o�]�P�Z���š�W���l�Œ�]�š�]�•�l�����•�š�‚�Œ�v�]�v�P���Œ���}���Z���•�u�
�(�‚�Œ�•���v�]�v�P���Œ�[�����À���:�}���}�Œ�v���}���Z���Z���v�i�����Œ�X 
4 �^�����Œ���‰�‰�}�Œ�š���v���[�K�Œ�•���l���Œ���š�]�o�o���}�‰�µ�v�l�š�o�]�P�Z���š�W���l�Œ�]�š�]�•�l�����•�š�‚�Œ�v�]�v�P���Œ���}���Z���•�u�
�(�‚�Œ�•���v�]�v�P���Œ�[�����À���:�}���}�Œ�v���}���Z���Z���v�i�����Œ�X 
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Kritiska händelseplatser i järnvägssystemet 
 

 

 

 

Störningsdata per kritisk händelseplats 
 

Sparreholm 
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Peberholm 

 

 

 

Stockholm C 

 

 

 
















