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Sammanfattning 

Projektet Priopunkt har genomförts som ett KAJT-projekt av Linköpings universitet 

och RISE under perioden 2024–2026. Utgångspunkten har varit att traditionella 

mått för punktlighet och försening, såsom RT+5 och merförsening, i första hand 

beskriver tågens punktlighet men i mindre grad fångar hur störningar påverkar 

resenärer och samhällsekonomin. Syftet har därför varit att utveckla och pröva en 

metodik för samhällsekonomisk värdering av störningar i järnvägssystemet som 

kan användas som ett kompletterande underlag för prioritering av underhålls- och 

andra åtgärder för ökad punktlighet. 

Projektet kombinerar tre delar: förseningsbidrag (per station), 

resandeuppskattningar och samhällsekonomiska kalkylvärden enligt ASEK. 

Förseningsbidrag används för att analysera hur störningar påverkar tågets 

försening längs resan. För att uppskatta hur många passagerare som berörs på olika 

delsträckor och vid olika stationer används Sampers-baserade 

resandeuppskattningar eftersom faktiska passagerardata saknas. Genom att 

kombinera dessa delar har projektet kunnat beräkna både passagerarförseningar 

och samhällsekonomiska kostnader för enskilda störningar, platser och 

anläggningstyper. Metodiken omfattar även analys av kritiska störningar, inklusive 

en vidareutveckling till kritiska störningar per station baserat på kanalpunktlighet 

(RT+3). 

Metodiken har tillämpats i en fallstudie på Södra stambanan. Resultaten visar att 

prioriteringar förändras när analysen går från ett rent tågbaserat mått till 

passagerarförsening och samhällsekonomisk kostnad. Vissa platser och 

anläggningstyper framstår som betydligt viktigare när hänsyn tas till hur många 

resenärer som påverkas och hur stora de samhällsekonomiska konsekvenserna blir. 

Känslighetsanalyserna visar samtidigt att resultaten är relativt robusta för 

variationer i beläggningsantaganden, men att prioriteringsbilden påverkas mer av 
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hur långa händelser avgränsas och inkluderas i analysen, exempelvis med hjälp av 

klustrering. 

Projektet visar hur punktlighetsanalys kan kompletteras med ett resenärs- och 

samhällsekonomiskt perspektiv. Metodiken ger Trafikverket ett underlag för att 

identifiera var störningar orsakar störst konsekvenser för samhälle, och kan 

komplettera befintliga mått i prioritering av punktlighetshöjande åtgärder. Den kan 

implementeras i ett praktiskt verktyg och i fortsatt forskning, exempelvis för att 

analysera och följa upp effekter av genomförda åtgärder. 
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Förord 

Arbetet har utförts i forskningsprojektet Priopunkt (Samhällsekonomisk 

prioritering av underhållsåtgärder för ökad punktlighet), finansierat av Trafikverket 

inom FoI-portföljen Vidmakthålla - Ökad analysförmåga utifrån samlad kunskap 

om anläggningarnas tillstånd (diarienummer TRV2023/86495) via 

branschprogrammet KAJT, Kapacitet i järnvägstrafiken. 

Författarna vill framföra sitt stora tack till alla inblandade som bistått med 

information.  Särskilt tack riktas till Emil Allberg och Thomas Lindén på 

Trafikverket för ett gott samarbete under projektets gång. Tack riktas även till 

Martin Joborn på RISE, som ledde projektet i dess inledande skede och bidrog med 

värdefulla diskussioner och även granskning av rapporten. De eventuella 

felaktigheter som återstår är författarnas ansvar. 
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1 Inledning 

Detta kapitel beskriver bakgrunden till projektet Priopunkt, projektets syfte och mål 

samt de viktigaste avgränsningarna. Priopunkt har genomförts som ett KAJT-

projekt av RISE och Linköpings universitet under perioden 2024–2026, med 

inriktning mot att utveckla ett mer beslutsrelevant underlag för prioritering av 

underhålls- och andra åtgärder för ökad punktlighet i järnvägssystemet. 

1.1 Bakgrund 

Punktlighet är ett av järnvägssystemets viktigaste kvalitetsmått och har stor 

betydelse för såväl resenärer som godsaktörer, operatörer och 

infrastrukturförvaltare. Trafikverket och branschen har under lång tid arbetat med 

att förbättra punktligheten (Pettersson, 2020), men det finns fortfarande ett tydligt 

behov av bättre analysunderlag för att kunna prioritera rätt åtgärder på rätt plats. 

Järnvägssystemets uppmätta punktlighet har under senare år legat under 90%1. 

Samtidigt har järnvägsbranschen genom Tillsammans för Tåg i Tid (TTT) satt ett 

mål om att minst 95% av tågen ska ankomma till slutstation i tid2 (Nelldal m.fl. , 

2020). 

En central utmaning är att punktlighet ofta följs upp med tågbaserade mått, till 

exempel RT+5 och merförsening (Joborn och Ranjbar, 2021a). Dessa mått är 

användbara för övergripande uppföljning, men de fångar inte fullt ut hur störningar 

påverkar resenärer eller var i systemet de största samhällsekonomiska 

konsekvenserna uppstår (Ait-Ali, 2024). Merförsening visar exempelvis inte om ett 

tåg senare återhämtar tid eller tappar ytterligare tid, och inte heller hur många 

resenärer som faktiskt drabbas av en viss störning (Joborn och Ranjbar, 2019). 

Därmed riskerar viktiga skillnader mellan störningar att döljas i den traditionella 

uppföljningen. 

Priopunkt tar sin utgångspunkt i tidigare metodutveckling kring 

förseningsbidrag och kritiska störningar (Joborn och Ranjbar, 2019). 

Förseningsbidrag gör det möjligt att analysera hur enskilda störningar påverkar 

tågets slutförsening, och ger därmed ett mer nyanserat samband mellan störning 

och faktisk punktlighet än vad merförsening gör. 

1.2 Syfte och mål 

Syftet med Priopunkt är att utveckla en samhällsekonomiskt grundad värdering av 

händelser och störningar i järnvägssystemet som kan användas som ett underlag för 

prioritering av underhålls- och andra åtgärder för ökad punktlighet. 

 

 

 
1 https://www.trafa.se 
2 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-

branschen/jarnvagsbranschens-samverkansforum/Tillsammans-for-tag-i-tid/ 

https://www.trafa.se/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/jarnvagsbranschens-samverkansforum/Tillsammans-for-tag-i-tid/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/jarnvagsbranschens-samverkansforum/Tillsammans-for-tag-i-tid/
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Projektets mål har varit att utveckla och pröva en metodik som kombinerar 

förseningsbidrag, resandeuppskattningar och samhällsekonomisk värdering, samt 

att tillämpa denna i en fallstudie på Södra stambanan. 

1.3 Avgränsningar 

Projektet är avgränsat till att utveckla och pröva en metod för samhällsekonomisk 

värdering av störningar som beslutsstöd för prioritering. Analyser har 

huvudsakligen fokuserat på infrastrukturstörningar och har avgränsats till 

persontrafik. Godstrafik, anslutningspåverkan och inställda avgångar ingår därmed 

inte i de analyser och resultat som redovisas senare i rapporten. Kostnaderna för att 

genomföra punktlighetshöjande åtgärder ingår inte heller i modellen. 

Projektet omfattar inte heller utveckling av programvara för regelmässig 

användning inom Trafikverket. Därutöver ingår inte kostnader för 

tillgängliggörande eller utbildning kopplat till användning av modellen. 

1.4 Rapportens struktur 

Rapporten är disponerad enligt följande. Kapitel 2 beskriver projektets 

angreppssätt, dataunderlag och genomförande. Kapitel 3 redovisar den metod som 

utvecklats med fokus på förseningsbidrag (per station), skattning av resande och 

samhällsekonomiska kostnader. Kapitel 4 presenterar fallstudien på Södra 

stambanan samt de huvudsakliga resultaten. Kapitel 5 diskuterar resultaten och 

deras nytta för Trafikverket samt projektets begränsningar och osäkerheter. 

Slutligen sammanfattas projektets viktigaste slutsatser och rekommendationer, 

inklusive förslag till fortsatt arbete, i kapitel 6. 



LINKÖPINGS UNIVERSITET 
ITN/KTS 

Samhällsekonomisk prioritering av 
underhållsåtgärder för ökad punktlighet 

Version 1.0 
7(29) 

 

 

2 Projektets angreppssätt och genomförande 

Detta kapitel beskriver det angreppssätt som använts i projektet, de data och 

underlag som legat till grund för analyserna samt hur arbetet genomförts. Arbetet 

har genomförts genom att kombinera punktlighetsanalys, resandeskattningar och 

samhällsekonomisk värdering för att ta fram ett underlag för analys av störningar 

och prioritering av åtgärder från ett resenärs- och samhällsekonomiskt perspektiv. 

2.1 Metodiskt angreppssätt 

Projektet utgår från att störningar i järnvägstrafiken bör analyseras utifrån deras 

påverkan på tågens och resenärers slutförsening, snarare än enbart utifrån tågets 

ackumulerade merförseningar (Ait-Ali, 2024).  

Den metodik som används bygger därför på förseningsbidrag och kritiska 

störningar, vilka utvecklats i tidigare projekt (Joborn och Ranjbar, 2019) och 

vidareutvecklats inom projektet UppPunkt3. Förseningsbidrag gör det möjligt att 

analysera hur en viss störning påverkar tågets slutliga försening vid destinationen, 

och ger därmed en närmare koppling till resenärernas faktiska försening än 

traditionella tågcentrerade mått såsom Rätt Tid (RT+X minuter). Figur 1 visar 

översiktligt hur projektets metodik kopplar samman resandeskattning, 

förseningsbidrag och samhällsekonomisk värdering i ett sammanhållet analysflöde. 

Metoden och dess delkomponenter beskrivs närmare i kapitel 3. 

 

Figur 1. Översikt av projektets metodik: resandeskattning, förseningsbidrag och 

samhällsekonomisk värdering (Ait-Ali m.fl. , 2026). 

Projektets centrala idé har varit att kombinera punktlighetsanalys baserad på 

förseningsbidrag med uppskattningar av antal resenärer och samhällsekonomiska 

kalkylvärden enligt ASEK (Broberg och Wettergren, 2024). Därigenom blir det 

möjligt att beräkna samhällsekonomiska kostnader för enskilda störningar, 

felhändelser, anläggningstyper och geografiska delsträckor. Metodiken ger därmed 

 

 

 
3 Uppföljning, återkoppling och prediktion för bättre punktlighet (TRV 2024/94255). 
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ett beslutsunderlag för prioritering av underhållsinsatser och andra 

punktlighetshöjande åtgärder. 

2.2 Data och underlag 

Flera olika datakällor har kombinerats i projektet. En central källa har varit 

Trafikverkets data om trafikens utfall (hämtades från LUPP) som har använts för att 

analysera tågrörelser, förseningar och störningsutfall. Därutöver har data om fel i 

infrastrukturen hämtats från Ofelia för att möjliggöra kopplingen mellan 

trafikstörningar, specifika felhändelser och orsaker. Samhällsekonomiska 

kalkylvärden har hämtats från Trafikverkets ASEK-ramverk (Broberg och 

Wettergren, 2024). 

För att uppskatta resandemängder har projektet utgått från Sampers-baserade 

prognosdata (Trafikverket, 2020). I fallstudien matchas störda tåg med 

trafikeringslinjer utifrån likhet i uppehållsmönster, varefter genomsnittliga 

resandevolymer används för att uppskatta hur många passagerare som påverkas av 

en viss störning (Ait-Ali m.fl., 2026). Detta möjliggör analys av 

passagerarförseningar i stället för enbart merförseningar. 

2.3 Projektgenomförande 

Projektet delades in i fyra arbetspaket: projektledning, metodutveckling, 

datahantering och demonstratorutveckling samt fallstudie. Inom det första 

arbetspaketet har projektet planerats, följts upp och rapporterats. Arbetspaketet för 

metodutveckling har omfattat vidareutveckling av beräkningsmetoder för 

förseningsbidrag, resandeskattningar, samhällsekonomisk värdering och 

kombinationen av dessa med punktlighetsanalyser.  

Inom arbetspaketet för datahantering och demonstrator har en tidigare 

utvecklad demonstrator för punktlighetsanalys anpassats för att kunna visualisera 

resultat. Det fjärde arbetspaketet har avsett tillämpning av metodiken i en 

fallstudie. Figur 2 visar projektets tidplan med arbetspaket och centrala milstolpar 

under projektperioden 2024–2026. 

 

Figur 2. Projektets tidplan med arbetspaket och milstolpar. 

Inom projektet har en vidareutvecklad analysmetodik tagits fram, en 

demonstrator (se Figur 3) för visualisering av resultat har vidareutvecklats, och 
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resultaten har rapporterats i presentationer, referensgrupps- och styrgruppsmöten 

samt i vetenskaplig form genom ett konferensbidrag om metodik och fallstudie på 

Södra stambanan (Ait-Ali m.fl., 2026). 

 

Figur 3. Power BI-demonstrator för interaktiv analys av störningar och 

prioritering baserat på merförsening, passagerarförsening och 

samhällsekonomisk kostnad. 
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3 Metod 

Detta kapitel beskriver den metod som utvecklats och tillämpats i projektet. Fokus 

ligger på tre delar: förseningsbidrag, skattning av resande och samhällsekonomisk 

värdering av förseningar. 

3.1 Förseningsbidrag och kritiska störningar (per station) 

Projektets metod utgår från förseningsbidrag som ett sätt att analysera hur en 

enskild störning påverkar tågets slutförsening. Till skillnad från traditionell 

merförsening fångar förseningsbidrag hur förseningar byggs upp eller återhämtas 

längs tågets resa. Detta ger ett mer relevant underlag för att bedöma störningars 

faktiska betydelse för resenärspunklighet. Metoden bygger vidare på tidigare 

utveckling av förseningsbidrag och kritiska störningar (Joborn och Ranjbar, 2022), 

men har i projektet använts i en mer resenärs- och samhällsekonomiskt orienterad 

analys.  

Tidigare har förseningsbidrag främst använts för att analysera påverkan på 

tågets slutförsening vid slutstation (Joborn och Ranjbar, 2019, Joborn och Ranjbar, 

2021b, Joborn och Ranjbar, 2022). Inom det parallella projektet UppPunkt har 

denna ansats vidareutvecklats så att förseningsbidrag kan följas även per 

avstigningsstation längs tågets resa. Därmed blir det möjligt att analysera hur en 

störning påverkar resenärer vid olika avstigningsstationer, snarare än enbart vid 

tågets slutstation. Denna vidareutveckling bygger på metodarbete och resultat inom 

närliggande projekt. 

Figur 4 illustrerar hur förseningsbidrag kan följas station för station längs ett 

enskilt tågs resa. Figuren visar dels registrerad merförsening, dels hur olika 

störningar bidrar till den samlade försening som tåget bär med sig vidare i systemet. 

Det framgår att vissa störningar får ett kvarstående genomslag långt efter att de 

inträffat, medan andra successivt återhämtas. 

 

Figur 4. Exempel på förseningsbidrag per station längs ett tågs resa, tillsammans 

med registrerad merförsening. 
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I tidigare arbeten har förseningsbidrag använts för att koppla en störning till 

dess påverkan på tågets slutliga försening och, efter viktning med 

resandeuppskattningar, även på resenärernas samlade försening, snarare än att 

”bara” summera primära merförseningar mellan mätpunkter. Detta är viktigt 

eftersom samma typ av störning kan få olika konsekvenser beroende på var i resan 

den inträffar, om den ”dör” eller fortplantas vidare, samt hur många resenärer som 

berörs. 

För att ytterligare särskilja de mest betydelsefulla störningarna kan analysen 

även kompletteras med måttet kritiska störningar. Kritiska störningar har 

utvecklats i tidigare arbeten av Joborn och Ranjbar (2019) och definieras som 

sådana händelser vars förseningsbidrag är avgörande för att en resa blir opunktlig 

vid slutstation, det vill säga när de bidrar till att förseningen överskrider en given 

tröskel. Måttet används sedan 2023 även inom järnvägsbranschens 

samverkansinitiativ Tillsammans för Tåg i Tid (TTT) som en del av analys och 

uppföljning av punktlighet4. 

I detta projekt har måttet vidareutvecklats till att även omfatta kritiska 

störningar per station, baserat på kanalpunktlighet (RT+3). Detta innebär att en 

störning betraktas som kritisk om dess förseningsbidrag bidrar till att 

punktlighetsgränsen överskrids vid en viss station längs resan, inte enbart vid 

slutstation (se Bilaga 1). 

Denna vidareutveckling möjliggör en mer detaljerad analys av var i systemet 

störningar är avgörande för punktlighetsutfallet, och ger därmed ett mer nyanserat 

underlag för att identifiera och prioritera åtgärder. 

3.2 Skattning av resande 

För att kunna mäta förseningar från ett resenärsperspektiv (och därefter dess 

samhällsekonomiska kostnader) har projektet skattat resandet i olika tåg utifrån 

prognosdata. Skattningar bygger på tillgängliga data från Sampers efterfrågemodell 

som Trafikverket använder i olika analyser (Odolinski och Lindgren, 2017, 

Trafikverket, 2020). Två Sampers-prognoser har använts: 2019 (basår) för 

huvudresultaten och 2045 (prognosår) för känslighetsanalyser av alternativa 

beläggningsantaganden (Trafikverket, 2026). 

Skattningarna bygger på genomsnittliga resandevolymer per trafiklinje, 

uppdelade efter typ av resa (kort-/långväga) och reseärende (privat-, tjänst- eller 

arbetsresa). Försenade eller störda tåg matchas till den mest sannolika trafiklinjen 

utifrån likhet (i uppehållsmönster och typ av tåg), varefter antalet berörda 

passagerare kan uppskattas. 

För att bedöma hur väl ett stört tåg kan kopplas till en trafikeringslinje används 

en likhets- eller matchningsscore mellan 0 och 100 (där 100 motsvarar en perfekt 

 

 

 
4 

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/de2780dd12d847a6a5bae5c5f74907db/tt

t-arsrapport-2025.pdf 

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/de2780dd12d847a6a5bae5c5f74907db/ttt-arsrapport-2025.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/de2780dd12d847a6a5bae5c5f74907db/ttt-arsrapport-2025.pdf
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matchning). I trafikår 2023 (med basåret) analyserades 9 305 störda tåg. Samtliga 

dessa kunde matchas till en trafikeringslinje. Cirka 55 procent hade hög 

matchningskvalitet (score >90), medan cirka 98,5 procent hade acceptabel 

matchningskvalitet (score > 50). Den lägsta observerade scoren var 24. 

I analysen har fokus lagts vid avstigande passagerare längs den studerade 

korridoren. Avstigningarna är fördelade efter reseärende och lång-/kortväga resor, 

vilket gör det möjligt att senare använda olika samhällsekonomiska tidsvärden i 

värderingen av förseningar (se Tabell 1). 

Detta resenärsperspektiv innebär att analysen kan fånga att två störningar med 

samma förseningsbidrag kan ha olika konsekvenser beroende på om de inträffar i 

tåg med låg/hög beläggning. 

Sampers-prognoserna har samtidigt flera begränsningar som behöver beaktas 

vid tolkning av resultaten (Odolinski och Lindgren, 2017). De bygger på 

modellerade, genomsnittliga efterfrågemönster och har en relativt grov 

tidsupplösning. De fångar inte heller fullt ut alla resandeströmmar, exempelvis 

gränsöverskridande efterfrågan eller kortsiktiga variationer mellan olika dagar och 

tidpunkter. Det innebär att skattningarna inte ska tolkas som faktisk observerad 

beläggning per tåg. Trots detta utgör de ett väsentligt bättre underlag än att anta 

samma beläggning för alla tåg och stationer. För vissa typer av icke-kommersiell 

trafik kan tillgängliga biljett-/valideringsdata dessutom användas för att förbättra 

skattningarna ytterligare (Ait-Ali och Eliasson, 2021). 

3.3 Samhällsekonomiska kostnader 

Nästa steg i metodiken är att värdera dessa förseningar från ett samhällsekonomiskt 

perspektiv. För detta används Trafikverkets ASEK-värden, där förseningstid ges 

olika monetära värden beroende på bland annat reseärende och om resan är lång-

eller kortväga (Broberg och Wettergren, 2024). Tabell 1 visar de ASEK-baserade 

värderingsparametrar som använts i analysen. Förseningstid har värderats till 3,5 

gånger åktidsvärdet. Notera att värderingen inte skiljer mellan förseningar till 

slutstation och till att hinna med ett byte. 

Tabell 1. ASEK-baserade värderingsparametrar som använts i den 

samhällsekonomiska analysen (Broberg och Wettergren, 2024). 

Reseärende Typ av resa Åktidsvärde 

(kr/persontimme) 

Förseningskostnad 

(kr/personminut) 

Tjänst National 

Regional 

331 

331 

19,3 

19,3 

Privat National 

Regional 

94 

89 

5,5 

5,2 

Övrigt National 

Regional 

94 

68 

5,5 

4,0 

 

I den tillämpade modellen konverteras därför uppskattade resenärsförseningar 

till samhällsekonomiska kostnader per störning. Detta möjliggör jämförelser mellan 
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olika störningar, platser och anläggningstyper i termer av samhällsekonomisk 

påverkan (snarare än enbart i termer av teknisk försening, till exempel 

merförseningar eller förseningsbidrag). 

Genom att konvertera förseningar till monetära värderingar kan 

punktlighetshöjande underhållsåtgärder prioriteras bättre. Det är exempelvis 

möjligt att identifiera de störningar som ger dyrast konsekvenser, även när de inte 

framstår som mest betydelsefulla i merförseningsstatistik.  

I fallstudien har tre olika mått studerats, dvs. ackumulerad merförsening, 

passagerarförsening och samhällsekonomisk kostnad. Dessa mått har jämförts på 

olika aggregeringsnivåer, exempelvis per händelseplats och anläggningstyp. 
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4 Fallstudie och resultat 

Detta kapitel presenterar projektets fallstudie samt de huvudsakliga resultaten från 

analysen. Kapitlet beskriver först fallstudiens datagrund och redovisar därefter 

resultaten för olika prioriteringsmått, delsträckor och anläggningstyper. 

4.1 Fallstudiens avgränsning 

Fallstudien har genomförts på Södra stambanan mellan Stockholm och Malmö. 

Korridoren är en av de viktigaste i det svenska järnvägssystemet, med hög 

trafikbelastning, blandad trafik och stor betydelse för både långväga och regionala 

resor. Den är därför särskilt lämplig för att analysera skillnader mellan tågbaserade, 

resenärscentrerade och samhällsekonomiska mått på störningspåverkan. 

Analyserna har huvudsakligen fokuserat på persontrafik och 

infrastrukturstörningar på korridoren under tidtabellsåren 2023 och 2024. De 

resultat som redovisas avser därför persontrafik och inkluderar inte godstrafik, 

anslutningspåverkan eller inställda avgångar. Den studerade sträckan är cirka 616 

km lång och har en genomsnittlig restid på omkring 4 timmar och 27 minuter för en 

resa över hela linjen (Joborn och Ranjbar, 2022). Figur 5 visar korridoren och några 

av de viktigaste stationerna längs linjen.  

 

 

Figur 5. Karta över Södra stambanan (markerat med svart linjen) mellan 

Stockholm och Malmö, med några hållplatser längs linjen. 

4.2 Data och databearbetning 

Analyserna bygger på flera typer av data som kombinerats i analysen: trafik- och 

störningsdata, efterfrågeprognoser samt samhällsekonomiska kalkylvärden. Dessa 

gör det möjligt att bland annat följa störningars påverkan på tågens försening, 

uppskatta hur många avstigande resenärer som berörs och därefter värdera de 
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samhällsekonomiska kostnaderna. Tabell 2 ger en översikt av de viktigaste 

datakällorna och deras användning i analysen. 

Tabell 2. Huvudsakliga datakällor i projektet och deras användning i analysen. 

Datakälla Exempel på information Användning 

Lupp Planerade och faktiska tågrörelser, 

förseningar, merförseningar, störda 

och försenade tåg 

Punktlighetsanalys och 

beräkning av 

förseningsbidrag 

Ofelia Registrerade felhändelser, 

felorsaker 

Koppling av störningar till 

infrastrukturfel och orsaker 

ASEK Tids- och förseningstidsvärden Monetär värdering av 

förseningskostnader 

Sampers Prognostiserade resandevolymer 

per trafiklinje och reseärende 

Skattning av antal berörda 

avstigningar 

Under studieåren 2023 och 2024 har totalt 18 834 resandetåg drabbats av 

störningar på grund av totalt 4 038 infrastrukturfel på Södra stambanan. Figur 6 

visar fördelningen av ackumulerad merförsening per händelse för studieåren 2023 

och 2024. Fördelningen är tydligt skev, dvs. ett stort antal händelser har relativt 

liten påverkan. Detta motiverar en separat känslighetsanalys av långa och mindre 

frekventa händelser. 

  

Figur 6. Fördelning av ackumulerad merförsening per händelse för studieåren 

2023 och 2024, i linjär (vänster) respektive logaritmisk skala (höger), med 

vertikala linjer för medel (röd) och median (grön). 

Figur 7 visar uppskattat antal dagliga avstigningar vid stationer mellan 

Stockholm och Malmö, dvs. den rumsliga fördelningen av efterfrågan som ligger till 

grund för skattningen av passagerarförseningar och samhällsekonomiska 

kostnader. Figuren visar att resandeflödena är ojämnt fördelade mellan stationerna. 

Störningar som inträffar på delsträckor med många avstigande resenärer kan därför 

ge betydligt större kostnader. 
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Figur 7. Uppskattat antal dagliga avstigningar per station längs den studerade 

korridoren, fördelat efter reseärende och typ av resa (lång-/kortväga). 

Databearbetningen har omfattat koppling mellan störningar, berörda tåg, 

delsträckor och anläggningstyper, samt matchning mellan störda tåg och sannolika 

trafikeringslinjer i efterfrågedata för skattning av resande. Därigenom har 

passagerarförseningar och samhällsekonomiska kostnader kunnat beräknas per 

störning och därefter summeras exempelvis per händelse, händelseplats eller 

anläggningstyp. 

4.3 Analysupplägg och känslighetsanalyser 

Analysen har genomförts i tre steg. Först har förseningsbidrag (per avstigande 

station) beräknats för att fånga hur olika störningar påverkar tågens försening längs 

resan. Därefter har antalet försenade resenärer skattats genom matchning mellan 

störda tåg och trafikeringslinjer i Sampers. Slutligen har passagerarförseningarna 

värderats monetärt med ASEK-baserade tidsvärden (se Tabell 1). På så sätt har tre 

olika mått kunnat jämföras: ackumulerad merförsening (se fördelning i Figur 6), 

passagerarförsening och samhällsekonomisk kostnad. 

För att bedöma hur robusta resultaten är har två typer av känslighetsanalyser 

genomförts. Den första gäller efterfrågesidan (skattning av resande) och jämför 

prioriteringsresultat under olika antaganden om beläggning, baserat på två olika 

Sampers-prognoser (2019 och 2045). Den andra gäller störningssidan och 

undersöker hur prioriteringsresultaten påverkas när långa, mindre frekventa 

händelser exkluderas/inkluderas. För den senare analysen har en tröskel använts 

med hjälp av klustrering för att skilja ut långa och mindre frekventa händelser, dvs. 

hög ackumulerad merförsening men inte ofta. Figur 8 visar resultat av klustreringen 
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(till vänster) och fördelningen av merförsening per händelse samt den valda 

tröskeln för långa händelser (till höger). 

 

  

Figur 8. (Till vänster) K-means-klustrering för avgränsning av långa, mindre 

frekventa händelser. (Till höger) Fördelning av merförsening per händelse. Den 

röda vertikala linjen motsvarar vald tröskel för långa händelser. 

I Figur 8 används en enkel K-means-klustrering som stöd för att avgränsa långa och 

mindre frekventa händelser utifrån total ackumulerad merförsening per händelse, 

med hänsyn till både förseningsomfattning och frekvens. I fortsatt arbete kan mer 

avancerade metoder prövas, exempelvis hierarkisk eller GMM-baserad klustrering, 

liksom fler variabler än total merförsening per händelse, så som plats, 

anläggningstyp eller teknikområde, total passagerarförsening eller 

samhällsekonomisk kostnad per händelse. 

4.4 Resultat 

Resultaten visar att prioriteringsordningen förändras när analysen går från ett rent 

tågbaserat mått till resenärscentrerade och samhällsekonomiska mått. Detta gäller 

både på nivån händelseplatser och på nivån kombinationer av plats och 

anläggningstyp. 

Figur 9 visar prioriteringsrankningen för händelseplatser när rangordningen 

görs utifrån ackumulerad merförsening, passagerarförsening respektive 

samhällsekonomisk kostnad. För flera platser är skillnaderna små, men för vissa 

platser (till exempel Nässjö C, Grimstorp och Strångsjö) förändras rankningen 

tydligt när hänsyn tas till resenärspåverkan. Detta illustrerar att vissa platser får en 

annan prioritering när resenärspåverkan vägs in. 
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Figur 9. Jämförelse av prioritering per händelseplats utifrån ackumulerad 

merförsening, passagerarförsening och samhällsekonomisk kostnad. 

Figur 10 visar motsvarande jämförelse för kombinationer av händelseplats och 

anläggningstyp. Ett liknande mönster framträder även för kombinationer av 

händelseplats och anläggningstyp. Resultaten visar därmed inte bara att vissa 

platser är viktiga, utan också att vissa typer av anläggningar på vissa platser 

(spårväxel i Grimstorp och signalställverk i Strångsjö) får högre prioritet när ett 

resenärs- och nyttoperspektiv används. Detta ger därmed en mer detaljerad bild av 

vilka kombinationer av plats och anläggningstyp som framstår som särskilt viktiga. 
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Figur 10. Jämförelse av prioritering per anläggningstyp och händelseplats utifrån 

ackumulerad merförsening, passagerarförsening och samhällsekonomisk 

kostnad. 

Som ett komplement till de kontinuerliga måtten har även kritiska störningar per 

station analyserats. Dessa ger ett alternativt perspektiv genom att fokusera på de 

händelser som är avgörande för punktlighetsutfallet vid enskilda stationer, baserat 

på kanalpunktlighet (RT+3). 

Detta mått fångar även aspekter av robusthet i stationsflödet, genom att 

identifiera mindre eller återkommande störningar som inte alltid dominerar i 

termer av merförsening eller samhällsekonomisk kostnad, men som ofta gör en 

station kritisk för punktligheten. 

Känslighetsanalyserna, som redovisas i Bilagor, visar att huvudresultaten är 

relativt robusta för variationer i beläggningsantaganden. Resultaten påverkas 

däremot mer av hur långa (ej frekventa) händelser definieras och hanteras i 

analysen. Detta innebär att den övergripande prioriteringsbilden är stabil, medan 

vissa enskilda rangordningar är känsliga för val i analysupplägget. 
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De två känslighetsanalyser som genomförts redovisas mer i detalj i Bilagor, där 

resultaten jämförs både mellan olika beläggningsantaganden och mellan analyser 

med respektive utan långa händelser. 
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5 Diskussion, nytta och begränsningar 

Detta kapitel diskuterar hur resultaten bör tolkas, vilken nytta projektets metodik 

kan ha för Trafikverkets arbete samt vilka begränsningar och osäkerheter som finns 

i analysen. 

5.1 Tolkning av resultaten 

En huvudslutsats från fallstudien är att valet av mått påverkar 

prioriteringsbilden. Ackumulerad merförsening fångar var registrerade 

tågstörningar ackumuleras, men inte hur många resenärer som påverkas eller hur 

stora de samhällsekonomiska konsekvenserna blir. När förseningsbidrag 

kombineras med resandeuppskattningar och ASEK-värden framträder därför en 

delvis annan bild av vilka platser och anläggningstyper som är mest angelägna att 

åtgärda. 

Ur ett tröskelbaserat (RT+3) perspektiv kan kritiska störningar per station 

användas för att identifiera de händelser som är avgörande för punktlighetsutfallet, 

och därmed särskilja mellan störningar som bidrar till försening och sådana som är 

kritiska. Detta mått fångar även aspekter av robusthet i stationsflödet, genom att 

synliggöra mindre eller återkommande störningar som inte alltid dominerar i 

merförsening eller samhällsekonomisk kostnad, men som ofta påverkar 

kanalpunktligheten. 

Projektets resultat (se 4.4) visar att detta gäller både på nivån händelseplatser 

och på nivån kombinationer av plats och anläggningstyp. För flera objekt är 

skillnaderna små mellan måtten, men för vissa platser och anläggningstyper 

förändras prioriteringsordningen tydligt när hänsyn tas till resandevolymer och 

samhällsekonomisk kostnad. Det innebär att störningar som framstår som mindre 

betydelsefulla i merförseningsstatistik ändå kan ha stor betydelse ur ett 

samhällsekonomiskt perspektiv. 

Resultaten bör dock inte tolkas som att traditionella tågbaserade mått bör 

ersättas. Projektets bidrag är i stället att utvidga analysen med ett resenärs- och 

samhällsekonomiskt perspektiv, vilket ger ett bredare underlag när flera 

prioriteringskriterier behöver vägas samman. Detta ligger väl i linje med 

Trafikverkets inriktning för underhållsplaneringen (Backebjörk och Canaki, 2026), 

där åtgärder ska bedömas utifrån samhällsnytta, kostnadseffektivitet och 

anläggningens tillstånd (Högnelid och Trlicik, 2025). 

5.2 Nytta för Trafikverket 

För Trafikverket kan metodiken främst vara användbar i flera typer av 

tillämpningar, särskilt i tidiga skeden av analys och prioritering. För det första kan 

den användas som ett kompletterande underlag i tidiga prioriteringar mellan 

platser, objekt eller anläggningstyper som ger liknande merförsening men olika 

resenärspåverkan. För det andra kan den bidra till en mer resenärsnära uppföljning 

av punktlighet, exempelvis i sammanhang där Trafikverket och branschen följer 
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utvecklingen av störningar och robusthet (exempelvis Tillsammans för Tåg i Tid - 

TTT). För det tredje kan den stödja dialogen mellan underhåll och andra 

verksamheter (till exempel trafik och planering) genom att synliggöra var 

störningar ger störst konsekvenser. 

Metodiken kan utnyttjas som ett komplement till befintliga arbetssätt såsom 

systemstrategi och planeringsanvisning för underhåll samt övriga 

punktlighetsuppföljningar. Den är särskilt relevant när flera perspektiv behöver 

vägas samman, till exempel: tillstånd, samhällsnytta och tillgängliga resurser. 

Modellen ger däremot inte i sin nuvarande form ett fullständigt beslutsstöd för 

att välja mellan konkreta åtgärder, till exempel i termer av nytta per investerad 

krona, eftersom åtgärdskostnader inte ingår. Den bör därför ses som ett 

prioriteringsunderlag för var störningar är mest betydelsefulla och var fortsatt 

analys bör riktas, snarare än som en färdig kostnads-nyttoanalys. 

5.3 Begränsningar och osäkerheter 

En viktig osäkerhetskälla i analysen är användningen av Sampers-baserade 

resandeprognoser. Dessa används av Trafikverket i olika analyser men bygger på 

modellerade, genomsnittliga efterfrågemönster och inte på observerad beläggning 

(Trafikverket, 2020). Prognoserna har flera begränsningar, såsom en relativt grov 

tidsupplösning och begränsad precision i fördelningen av resande mellan enskilda 

avgångar och stationer (Odolinski och Lindgren, 2017). Även om de genomförda 

känslighetsanalyserna (se Bilagor) visar en viss robusthet för variationer i 

beläggningsantaganden ska resultaten tolkas som modellbaserade skattningar 

snarare än exakta siffror. Samtidigt utgör dessa prognoser ett väsentligt bättre 

underlag än att anta samma beläggning för alla tåg och stationer. 

Känslighetsanalyserna visade också att resultaten påverkas mer av hur långa, 

mindre frekventa händelser definieras och hanteras. Eftersom ett mindre antal 

sådana händelser kan stå för en stor del av konsekvenserna, blir valet av tröskel 

viktigt för prioriteringsresultaten. Den klustrering som använts här (se avsnitt 4.3) 

ger ett första sätt att hantera denna fråga, men ytterligare analyser behövs för att 

avgöra hur olika typer av händelser bör inkluderas i framtida prioriteringsunderlag. 

En annan begränsning i projektets nuvarande tillämpning är att analysen har 

fokuserat på persontrafik och förseningar med ett händelsenummer (dvs. 

följdförseningar och småförseningar ingår inte i analysen). Godståg ingår därmed 

inte i de resultat som redovisas här, trots att punktlighet och störningspåverkan 

även för godstrafiken är viktiga ur ett systemperspektiv. Godstrafiken har dessutom 

delvis andra förutsättningar än persontrafiken, både när det gäller trafikupplägg, 

värdering av förseningar och relevanta mått för kvalitet och punktlighet. 

En ytterligare begränsning är att analysen inte tar hänsyn till anslutningar eller 

inställda avgångar. Båda dessa aspekter kan ha stor betydelse för hur störningar 

faktiskt upplevs av resenärer, och för den samlade samhällsekonomiska påverkan. 

Resultaten bör därför tolkas som en analys av direkta förseningseffekter för 

genomförda tågrörelser, snarare än en fullständig beskrivning av alla konsekvenser 

av störningar i trafiksystemet. 
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6 Slutsatser och rekommendationer 

6.1 Slutsatser 

Priopunkt har visat att det är möjligt att kombinera förseningsbidrag (per station), 

resandeuppskattningar och samhällsekonomisk värdering till ett sammanhållet 

analysramverk för prioritering av punktlighetshöjande åtgärder. Genom att väga 

samman störningars påverkan på tågens försening, antalet berörda resenärer och 

ASEK-baserade värderingar av förseningstid kan metodiken komplettera 

traditionell merförseningsstatistik med ett mer resenärs- och samhällsekonomiskt 

orienterat underlag. 

Fallstudien på Södra stambanan visar att prioriteringsordningen påverkas av 

vilket mått som används. När analysen baseras på passagerarförsening och 

samhällsekonomisk kostnad framträder en delvis annan bild av vilka platser och 

anläggningstyper som är mest angelägna att åtgärda. Detta innebär att störningar 

som framstår som mindre betydelsefulla i ett rent tågbaserat perspektiv (till 

exempel ackumulerad merförsening) ändå kan ha betydelse ur ett 

samhällsekonomiskt perspektiv. Projektet visar därmed värdet av att kombinera 

tågbaserade mått med mått som fångar resenärspåverkan och samhällsekonomiska 

konsekvenser. 

Känslighetsanalyserna visar samtidigt att prioriteringsresultaten är relativt 

robusta för variationer i beläggningsantaganden, men mer känsliga för hur långa 

händelser definieras och hanteras. Detta innebär att metodens övergripande 

prioriteringsbild framstår som stabil men vissa detaljer påverkas av val i 

analysupplägget. 

6.2 Rekommendationer till Trafikverket 

Vi rekommenderar att Trafikverket använder metodiken som ett komplement till 

befintliga mått i analys och prioritering av punktlighetshöjande åtgärder. Särskilt 

relevant är detta i situationer där flera platser, objekt eller anläggningstyper ger 

liknande merförsening men kan skilja sig åt i resenärspåverkan och 

samhällsekonomisk kostnad. På så sätt kan prioriteringsunderlaget i högre grad 

spegla var störningar orsakar störst faktisk påverkan för resenärer och samhälle. 

Vi rekommenderar också att metodiken prövas i fler korridorer och typer av 

tillämpningar. Fallstudien på Södra stambanan visar att angreppssättet fungerar i 

praktiken, men ytterligare tillämpningar behövs för att bedöma hur resultaten 

varierar mellan olika delar av järnvägssystemet och olika trafikupplägg. Detta är 

viktigt om metodiken på sikt ska kunna användas som ett mer generellt stöd i 

Trafikverkets planeringsarbete. 

En tredje rekommendation är att kopplingen mellan störningar, 

anläggningsobjekt och historik av genomförda åtgärder utvecklas vidare. En 

närmare länk mellan analysresultaten och Trafikverkets objekt- och underhållsdata 

skulle öka metodikens användbarhet särskilt för att följa upp effekterna av tidigare 

genomförda insatser. En sådan utveckling kan kopplas exempelvis till Trafikverkets 



LINKÖPINGS UNIVERSITET 
ITN/KTS 

Samhällsekonomisk prioritering av 
underhållsåtgärder för ökad punktlighet 

Version 1.0 
24(29) 

 

 

nya systemstöd för underhållsarbeten (Gemensamt underhållsstöd, GUS) som kan 

stärka kopplingen mellan planering och uppföljning av genomförda åtgärder 

(Ridderstedt och Sjöstrand, 2024). 

Slutligen rekommenderar vi att metodiken som beskrivs här ses som ett analys- 

och prioriteringsstöd, inte som ett fullständigt beslutsstöd för val mellan konkreta 

åtgärder. För att nå dit krävs att även åtgärdskostnader, genomförbarhet och andra 

planeringsmässiga förutsättningar vägs in på ett mer systematiskt sätt. 

6.3 Förslag till fortsatt forskning och utveckling 

Ett viktigt nästa steg är att vidareutveckla metodiken för att bättre hantera vilka 

händelser som bör ingå i olika typer av prioriteringsanalyser. Resultaten visar att 

långa händelser kan ha stor betydelse för prioriteringsbilden, vilket gör det viktigt 

att analysera hur sådana händelser bör definieras, grupperas och eventuellt 

särbehandlas. Den klustringsbaserade ansatsen som prövats i detta projekt är ett 

första steg, men mer metodutveckling behövs för att avgöra vilka avgränsningar 

som är lämpliga i olika tillämpningar. 

Fortsatt arbete bör också inriktas på att förbättra efterfrågedelen av modellen. I 

första hand gäller detta användning av mer detaljerade eller observerade 

resandedata där sådana finns tillgängliga. Det skulle kunna minska osäkerheten i 

resandeuppskattningarna och ge bättre precision i beräkningarna av 

passagerarförsening och samhällsekonomisk kostnad. 

Ett annat viktigt utvecklingsområde är att utvidga metodiken till att även 

omfatta godstrafik. Även om gods- och persontrafik har olika perspektiv på 

punktlighet och kvalitet, bör en liknande metodik i princip kunna utvecklas även för 

godsflöden, exempelvis med stöd av prognosdata från Samgods. Detta skulle 

möjliggöra en bredare analys av störningars konsekvenser i hela järnvägssystemet. 

Vidare bör modellen utvecklas för att bättre fånga sådana konsekvenser som i 

dag inte ingår i analysen, särskilt effekter på anslutningar och inställda avgångar. 

Dessa aspekter är centrala för resenärernas faktiska upplevelse av punktlighet och 

skulle kunna ge en mer fullständig bild av störningars samhällsekonomiska 

konsekvenser. 

Slutligen bör analysen kopplas närmare Trafikverkets objektdata, tillståndsdata 

och digitala underhållssystem. En sådan utveckling kan göra metodiken mer 

användbar för att följa upp tidigare åtgärder och skapa bättre förutsättningar att 

prioritera mellan olika förebyggande och avhjälpande underhållsinsatser. 

Ett viktigt nästa steg är att vidareutveckla och tillämpa den metodik som 

utvecklats inom Priopunkt i uppföljningsprojektet EFFEKT. Med utgångspunkt i 

analys av förseningsbidrag, resenärspåverkan och samhällsekonomiska kostnader 

syftar projektet till att utveckla en evidensbaserad och kvantifierbar metod för att 

utvärdera hur olika underhålls- och reinvesteringsåtgärder påverkar järnvägens 

tillförlitlighet, punktlighet och kapacitet, samtidigt som effekter av externa faktorer 

särskiljs. 

Genom koppling till relevanta nyckeltal och samhällsekonomiska värderingar 

kan metoden ge Trafikverket ett förbättrat beslutsstöd för prioritering och 

resursfördelning inom järnvägsunderhållet. 
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Bilagor 

Bilaga 1. Kritiska störningar (inte om unika händelser) 

Denna bilaga redovisar analys av kritiska störningar per station, baserat på 

kanalpunktlighet (RT+3). Syftet är att identifiera vilka kombinationer av sträcka 

och anläggningstyp som oftast är avgörande för punktlighetsutfallet vid enskilda 

stationer. 

Analysen kompletterar de kontinuerliga måtten genom att fokusera på de 

händelser som gör en station kritisk, och ger därmed ett ytterligare perspektiv på 

robusthet i stationsflödet och behov av riktade åtgärder. 

 

 

Figur 11. Topp-15 kombinationer av sträcka och anläggningstyp med flest 

stationskritiska störningar (RT+3), vilket visar var störningar oftast är 

avgörande för punktlighetsutfallet. 

Stationskritiska störningar analyseras separat från övriga prioriteringsmått 

eftersom måttet baseras på ett tröskelvillkor. Till skillnad från merförsening, 

passagerarförsening och samhällsekonomisk kostnad representerar stationskritiska 

inte en kontinuerlig konsekvensvolym, utan antalet observationer där en störning 

sammanfaller med kritiska förutsättningar för stations- eller kanalpunktlighet. 

Resultaten visar därför vilka kombinationer av sträcka och anläggningstyp som 

ofta ger kritisk påverkan i stationer med resandeutbyte. Måttet kompletteras med 

antal unika händelser (se Figur 12), antal berörda resor och antal berörda stationer 

för att skilja mellan återkommande störningar och enstaka händelser med stor 

spridning. 
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Figur 12. Topp 10 av stationskritiska störningar (RT+3) per kombination av 

sträcka och anläggningstyp, inklusive antal händelser, unika resor, berörda 

stationer samt tillhörande merförseningsmått. 
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Bilaga 2. Känslighetsanalys för olika beläggningsantaganden 

Denna bilaga redovisar hur prioriteringsresultaten påverkas av olika antaganden 

om beläggning, baserat på alternativa Sampers-prognoser. Syftet är att bedöma hur 

känsliga huvudresultaten är för antaganden om resandevolymer. 

 

 

Figur 13. Känslighetsanalys av prioriteringsresultaten vid olika antaganden om 

beläggning. 
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Bilaga 3. Känslighetsanalys exklusive långa händelser 

Denna bilaga visar hur prioriteringsresultaten förändras när långa, mindre 

frekventa händelser exkluderas ur analysen. Syftet är att bedöma i vilken 

utsträckning huvudresultaten drivs av ett mindre antal extrema händelser. 

 

 

Figur 14. Känslighetsanalys där alla händelser jämförs med analys exklusive 

långa händelser. 
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