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Sammanfattning 
 
Dagens vägskyddsanläggningar är baserade på gammal reläteknik och är 

byggda på liknande sätt som på 1940-talet. År 2014 påbörjades projekt-Alex 

av Trafikverket med mål att byta ut dagens vägskyddsanläggningar mot en 

mer modern och driftsäker anläggning. Detta genom att uppdatera tekniken i 

vägskyddsanläggningarna till ett databaserat system som ska standardiseras 

och inte vara så anläggningsspecifik som dagens reläteknik är med många 

olika tekniska lösningar. 

 

Med modern datateknik kommer mer information kunna samlas in om 

vägskyddsanläggningen och en ny typ av överblick blir tillgänglig för 

förvaltaren och underhållspersonalen. Hur kommer denna information tas till 

vara och skickas mellan Alex-produkten och Trafikverkets system? Hur 

kommer felindikeringen se ut i de nya vägskyddsanläggningarna? Hur ser 

gränssnitten ut mellan styrenheten i Alex-produkten och övriga objekt i 

vägskyddsanläggningen? Detta studeras i denna rapport med grund i dagens 

teknik, samt en jämförelse med framtidens system. 

 

Intervjuer, möten och ett studiebesök har gjorts med aktuella aktörer i projekt-

Alex. Styrande dokument och kravspecifikationer från Trafikverket har 

studerats och legat till grund för rapporten. Perspektiven från både beställare 

och leverantör har varit viktiga för rapporten för att få en objektiv uppfattning 

av projektet. 

 

Det nya systemet kommer fortsatt att kommunicera via olika gränssnitt med 

olika system och objekt. När Alex-produkten indikerar att det finns ett fel i 

anläggningen kommer den precis som idag sända ett larm till 

trafikledningscentralen. Objekten som ingår i Alex-produkten kommer att 

kommunicera via en ny typ av gränssnitt, CAN-bus, som medför fler fördelar 

som till exempel ett flexibelt och billigare system jämfört med dagens 

gränssnitt. Den stora skillnaden är att det kommer att finnas mycket mer 

information om felen att utläsa. Informationen kommer antingen att skickas ut 

när fel uppstår eller hämtas ut när vägskyddsanläggningen indikerar ett fel. 

 

Rapporten rekommenderar att informationen ska skickas ut till 

underhållsentreprenören för snabbare felavhjälpning, samt att en grafisk bild 

ska kunna ses på distans för att underlätta överblicken av 

vägskyddsanläggningen för Trafikverket och underhållspersonalen. 

 

Nyckelord: projekt-Alex, vägskyddsanläggning, felindikering, Alex-

produkten, gränssnitt, CAN-bus. 

 



  

Abstract 
 
Today's level crossing security systems are based on old relay-based 

technology and have been constructed in the same way since the 1940s. In 

2014, Project-Alex was initiated by Trafikverket to replace the current level 

crossing security systems with a more modern and reliable system. It is done 

by updating the technology in the level crossing security systems to a 

computer-based system that is to be standardized and not to be as facility-

specific as today's relay-based technology is with many different technical 

solutions. With modern computer-based technology, more information can be 

collected about the level crossing security system and a new type of 

surviliance will be available for Trafikverket and the maintenance contractor. 

How this information will be used and sent between the Alex-product and the 

Trafikverkets system? How will the fault-indication look in the new level 

crossing security systems? How will the interfaces look between the control 

unit in the Alex-product and other objects in the level crossing security  

isystem? This is studied in this report with it is base in today's technology, 

with a comparison against the future system. 

 

Interviews, meetings and a study visit have been made with the current actors 

in project-Alex. Governance documents and requirements specifications from 

Trafikverket have been studied and is the basis for this report. The 

perspectives from both,Trafikverket and the supplier, have been important for 

the report in order to obtain an objective pesrpective of project-Alex. 

 

The new system will continue to communicate through various interfaces with 

different systems and objects. When the Alex-product indicates that there is a 

fault in the system, it will just like today, send an alarm to the traffic control 

center. The objects included in the Alex-product will communicate through a 

new type of interface, CAN-bus, which brings more benefits such as a flexible 

and cheaper system compared to today`s system. The big difference is that 

there will be a lot more information about the errors to read through. The 

information will either be sent out when an fault occurs or is retrieved when 

the level crossing security systems indicates an error. 

 

The report recommends that the information will be sent out to the 

maintenance contractor for faster maintenance, and that a graphic interface 

should be able to be viewed remotely in order to facilitate the surveillance of 

the level crossing security systems for Trafikverket and the maintenance 

contractor. 

 

Keywords: project-Alex, level crossing security system, fault-indication, 

Alex-product, interface, CAN-bus. 



  

Begreppslista 

Alex 

Automatic Level Crossing. Samlingsnamn som i 

rapporten refererar till Alex-produkten eller  

projekt-Alex. 

Alex-produkten 
Hård- och mjukvaran som krävs för att uppfylla 

kraven från Trafikverket för projekt-Alex. 

ATC 

Automatic Train Control, dagens system för 

övervakning av tågets framfart och kommunicerar 

med lokdatorn. 

Beställare 
Den som upphandlar varor eller tjänster, i projekt-

Alex är beställaren Trafikverket. 

Bomkjol 

Benämningen för det skydd som hänger från 

bommen med uppgiften att förhindra 

underkrypning. 

CAN-bus 

En nätverksstandard som kommer från bilindustrin 

som tillåter komponenter i ett system att 

kommunicera med varandra utan en dator. 

Driftfel 
En typ av fellarm, mindre allvarligt och påverkar 

inte säkerheten. 

Driftplats 
Ett område avgränsat från linjen som styrs av en 

tågklarerare, mer detaljerad översikt än linjen. 

ECU 

En styrenhet som är inbyggd i en 

bil/maskin/anläggning som styr över ett elektriskt 

system eller delsystem. 

EULYNX 

Ett europeiskt samarbete där tolv 

infrastrukturförvaltare har gått ihop i ett 

gemensamt initiativ för att standardisera gränssnitt 

och komponenter inom signalsystem. 

Gränssnitt Utformningen av förbindelsen mellan olika objekt. 

HIS 
System för att mäta hastighet på tåg då det närmar 

sig en plankorsning. 

Kontakter 

En del av ett relä, finns front- och backkontakter 

som sluter eller bryter beroende av om reläet är 

draget eller fallet. 

Leverantör 
Företaget som ska leverera det nya systemet, i Alex 

finns det två olika leverantörer. 

Likriktare Omvandlar växelström till likström. 

Linjen Sträckan mellan två driftplatsgränser. 



  

Logikenhet Alex-produktens styrenhet. 

Pilotdrift 
En tid då systemet testas i verkligheten för att 

säkerställa att det uppfyller önskad funktion. 

Plankorsning 
Refererar i denna rapport en korsningspunkt mellan 

väg och järnväg. 

Projekt-Alex 

Trafikverkets projekt för att byta ut relätekniken 

mot ett nytt system baserat på datateknik i 

vägskyddsanläggningarna. 

Relä 

Elektrisk apparat utrustat med kontakter som är 

draget eller fallet beroende på om spolen är 

spänningssatt eller ej. 

Spårledning 

Är en anläggning i järnvägsspåren som genom 

hjulaxlarnas kortslutning mellan de två rälerna 

isoleras elektriskt från varandra och indikerar om 

ett tåg befinner sig på en viss sträcka eller ej. 

Ställverk Styr växlar och signaler inom en driftplats. 

Syslog 
Är en standard för sändning av logmeddelanden på 

ett IP-nätverk. 

Säkerhetsfel 
En typ av fellarm, anläggningen kan inte uppnå 

önskad säkerhet och kommer ej tillåta passage. 

Trafikledningscentral 
En övervakningscentral av ett geografiskt område 

av järnvägsnätet. Finns åtta stycken i Sverige. 

Tågklarerare 
Övervakar och styr järnvägstrafiken, finns 

lokaltågklarerare och fjärrtågklarerare. 

Tågväg 
En färdväg som läggs för tåget förbi en eller flera 

växlar på en driftplats. 

Ⅰv 
Betäckningen på spårledningsreläet med lägst 

kilometertal räknat från plankorsningen sett. 

Ⅱv 
Betäckningen på spårledningsreläet med högst 

kilometertal räknat från plankorsningen sett. 

Sv 
Betäckningen på spårledningsreläet som sträcker 

sig över plankorsningen. 
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 

Det finns idag cirka 6500 plankorsningar i Sverige. En plankorsning är där 

järnväg och väg korsar varandra och den punkten utgör en stor riskfaktor för 

olyckor. För att minska riskerna för olyckor mellan järnvägsfordon och 

vägfordon finns det vägskyddsanläggningar som varnar vägtrafikanterna då 

det kommer ett tåg. Av dessa är det endast cirka 3000 plankorsningar som är 

utrustade med någon typ av aktivt skydd. Aktiva skydd är där det finns någon 

slags bom, ljus- eller ljudvarning. Kvar finns cirka 3500 plankorsningar som 

är oskyddade eller endast utrustade med kryssmärken (Trafikverket 2019). 

 

Dagens vägskyddsanläggningar byggs med reläbaserad teknik som infördes på 

1940-talet. Vägskyddsanläggningar byggda med reläteknik är fullt fungerade 

och det byggs nya än idag. Reservdelar till dessa anläggningar är svåra att få 

tag på och har en hög kostnad. Detta samtidigt som datoriserade 

vägskyddsanläggningar med standardiserade system blir allt vanligare. 

 

Därför valde Trafikverket, som förvaltar majoriteten av järnvägen i Sverige, 

att år 2014 annonsera om upphandlingen för projekt-Alex. Projekt-Alex 

handlar om att byta ut den gamla reläbaserade tekniken mot modern 

datateknik. I slutet av år 2019 ska de nya pilotanläggningarna tas i drift och 

från och med år 2020 och 25 år framåt ska arbetet med att byta ut de gamla 

vägskyddsanläggningarna pågå. 

1.2 Syfte och frågeställningar 

En av de stora skillnaderna mellan det gamla och det nya systemet är mängden 

information som de nya vägskyddsanläggningarna kommer kunna generera. 

Informationen som kommer kunna hämtas ut ur det nya systemet ligger till 

grund för denna rapport. Syftet med denna rapport är att få en större förståelse 

samt beskriva hur det nya systemet är uppbyggt och hur den information som 

nu kommer bli tillgänglig ska hanteras. Mer fokus har lagts på att redogöra för 

funktionen av Alex-produkten än dagens vägskyddsanläggning. 

 

Att studera ett teknikbyte av ett skyddssystem på järnvägen i Sverige är viktigt 

då det ger en ökad förståelse för vilken omfattande process det är. Från det att 

beslut om teknikbytet tagits fram till att det kan bli verklighet är det många 

beslut som ska tas och styrande dokument upprättas gällande det nya systemet.  

 

Beslut om informationshantering och utvärdering av pilotdrift är det sista 

steget innan utrullningen av det nya systemet kan ske. Efter att ha studerat de 
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ingående delarna ger rapporten rekommendationer till Trafikverket hur de ska 

ta hand om och använda den information som nu blir tillgänglig. 

För att uppnå syftet har rapporten utgått från följande frågeställningar: 

 

• Hur är gränssnitten mellan styrenhet och de yttre objekten utformat i 

Alex-produkten jämfört med hur det ser ut i dagens reläbaserade system? 
 

• Hur kommer felindikeringen att fungera i Alex-produkten? 
 

• Vilka möjligheter finns för att kunna ta hand om information som Alex-

produkten kan lämna ifrån sig och hur kommer den att tas till vara på? 

1.3 Avgränsningar 

Rapporten begränsas av att det inte finns någon vägskyddsanläggning av typ 

Alex i bruk i Sverige ännu. Avgränsningar som därmed gjorts är att rapporten 

förhåller sig till kravspecifikationer och anvisningar från Trafikverket samt 

material som erhållits av leverantör vid intervju och studiebesök. 

 

I projekt-Alex finns det två leverantörer, en består av ett konsortium (Xela) 

med ett portugisiskt bolag i grunden. De har varit långsamma på att svara på 

mejl och de har varit svåra att kommunicera med på grund av språkbarriären. 

Därför är leverantörsinformationen i rapporten avgränsad till endast 

information från, Scheidt & Bachmann Gmbh (Tyskland), vilka finns 

etablerade i Sverige som ett svenskt aktiebolag. 

 

Rapporten har valt att inte studera de ekonomiska aspekterna av teknikbytet 

till Alex-produkten. Rapporten begränsas av att Trafikveket uppdaterar 

styrande dokument och kravspecifikationer på Alex-produkten kontinuerligt, 

dessa dokument har inte varit tillgängliga att studera under skrivandet av 

rapporten. 
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2 Metod 

För att förstå hur en vägskyddsanläggning fungerar och vad skillnaden med de 

nya vägskyddsanläggningarna kommer bli, har kravspecifikationer och 

styrande dokument studerats för att kunna beskriva det nya systemet. 

 

När önskad förståelse för vägskyddskyddsanläggningarna var uppnådd i linje 

med syfte och frågeställningar gjordes fler förfrågningar till de olika aktörerna 

i projektet. Trafikverket bjöd in till deras veckomöte den 3 april om projekt-

Alex där frågor kunde lyftas som uppstått under rapportskrivningen. Därefter 

hölls fortsatt kontakt med tjänstemän på Trafikverket och när fler frågor kom 

upp kunde svar enkelt fås. När kontakt var etablerad med leverantören Scheidt 

& Bachmann bokades ett studiebesök in den 4 april där de hade en genomgång 

om hur deras Alex-produkt är uppbyggd. Kontakten med aktörerna gjordes för 

att få den sista specifika informationen och förståelsen om Alex för att kunna 

skriva den avslutande delen av rapporten. 

2.1.1 Litteraturstudier 
Dokument har erhållits främst via mejlutväxling med företag och Trafikverket. 

Från Trafikverket samlades kravspecifikationer och allmän information om 

Alex in, medan från leverantör erhölls information om deras egna system. 

Styrande dokument har hämtats från Trafikverkets databas för styrande och 

stödjande dokument. Utöver detta har material hämtats från internet i form av 

rapporter och hemsidor, främst material gällande CAN-bus och illustrationer 

av objekt som ingår i dagens vägskyddssystem. 

2.1.2 Enkätundersökning 
En enkätundersökning har gjorts där beställare, leverantör och 

underhållsentreprenör har fått svara på olika frågor riktade mot varje aktörs 

område inom projekt-Alex. Enkätundersökningen har gjorts för att få in åsikter 

och tankar om det nya systemet från ett flertal aktörer. Både aktörer som är 

aktiva i projektet nu och sådana som kan komma bli involverade när Alex-

produkten är i drift. Enkätundersökningen gjordes skriftligt och skickades ut 

den 26 april. Enkäten hade öppna svaralternativ, det vill säga att aktören fick 

svara vad den ville. Frågor och svar från undersökningen finns i form av 

bilagor i kapitel 8. 
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2.1.3 Studiebesök 
Ett studiebesök på Scheidt & Bachmann gjordes den 4 april efter kontakt och 

ibjudan från Micke Nilsson på deras kontor i Malmö. Besöket inledes med en 

genomgång av deras Alex-produkt av Micke Nilsson och Tommy Hansson. 

Genomgången bestod av material som de kommer använda för att utbilda 

personal på Alex-produkten. Denna information som presenterades kunde 

rapporten inte få ta del av då de skulle ta betalt för utbilningar på detta 

materialet när Alex-produkten ska tas i drift. 

Efter genomgången av Alex-produkten visade de upp en prototyp av Alex-

produkten som de hade på kontoret. De simulerade en tågpassage och 

berättade om vad som hände i de olika skeedena. Detta gav en bra bild om hur 

komplicerat ett sådant system är och hur många komponenter som finns i 

Alex-produkten. De demonstrerade därefter hur deras grafiska gränsnitt, 

diagnosenheten i vägskyddsanläggningen fungerade. Efter genomgången 

kvarstod inga frågetecken då förberedda frågor hade blivit besvarade under 

genomgången. Anteckningar från studiebesöket finns i form av bilagor i 

kaptiel 8. 

 

2.1.4 Möte 
För att räta ut frågetecken som fortfarande fanns efter att ha granskat de 

styrande dokumenten togs ytterligare kontatkt med Trafikverket. De bjöd in 

till deras veckomöte gällande projekt-Alex den 3 april, med tjänstemän på 

Trafikvekret och aktuella projektörer. Först fick alla tjänstemän och 

projektörer ge status och lyfta problem från senaste veckans arbete. Efter det 

pratade ansvarig för mötet om vad de skulle fokusera på och om statusen för 

hela projektet. När de var klara med genomgången kunde våra frågor lyftas 

upp och besvaras av de deltaganden i mötet. Frågorna gällde främst deras 

kravspecifikationer på Alex-produkten, hur de tänkte förvalta all information 

som Alex-produkten kan generera och deras IT-lösning. 
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3 Befintlig anläggning 

Den första versionen av automatiska vägskyddsanläggningar byggdes i 

Sverige år 1948. Från år 1952 byggs vägskyddsanläggningarna med den 

relätyp som finns idag. Den stora satsningen på automatiska 

vägskyddsanläggningar skedde inför högertrafikomläggningen år 1967. 

Fortsatt idag, år 2019 byggs det nya anläggningar baserade på samma typ av 

teknik (Trafikverket, 2018a). 

 

 
Figur 1. B-anläggning, Skogomevägen, Göteborg. 

3.1 Reläteknik 

Dagens anläggningar är uppbyggda på reläteknik som är framtagen på 1940- 

och 1950-talet. Reläerna i en vägskyddsanläggning styr de manöver- och 

automatikanordningarna som finns. Ett relä är uppbyggt med en reläspole och 

ett antal kontakter. Det finns två typer av kontakter, front- och backkontakter. 

Frontkontakterna sluter när reläspolen är spänningssatt och benämns då som 

”draget”. Backkontakterna sluter när spolen inte är spänningssatt och benämns 

då som ”fallet”, se figur 2. Reläerna som används i dagens 

järnvägsanläggningar är två typer av reläer, säkerhets- och industrireläer. 

Säkerhetsreläer är dyrare och används för funktioner där felmarginaler inte 

tillåts, till exempel vid tågdetektion med spårledningar. Industrireläer är 

billigare och används för funktioner där det inte ställs lika höga krav på 

säkerheten. 
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Figur 2. Reläkontakter (Hansson 2018). 

3.2 Dagens skydd 

Dagens vägskyddsanläggningar bygger på flera fristående objekt och de finns 

i ett flertal olika konfigurationer ute vid plankorsningarna. För att få en bättre 

bild av hur en vägskyddsanläggning är uppbyggd och vilka objekt det är som 

finns med i dagens system beskrivs de olika skyddsalternativen i följande 

kapitel. Genom att förstå hur dagens anläggningar är uppbyggda så är det 

lättare att förstå vad som skiljer dagens anläggningar från de anläggningar som 

ska levereras i projekt-Alex. 

 

En vägskyddsanläggning kan vara av typen autonom eller ställverksstyrd. En 

autonom anläggning ligger utmed linjen och styrs av automatiken som finns i 

den kur som är placerad vid plankorsningen. Automatiken i kuren startar 

varningssignaleringen då spårledningarna indikerar att ett tåg närmar sig och 

ger besked om att avsluta varningssignaleringen då tågen har passerat. En 

ställverksstyrd anläggning ligger inom ett område, ofta en driftplats som styrs 

av ett signalställverk som skickar signaler till vägskyddsanläggningen när det 

ska aktiveras. Vid en ställverksstyrd anläggning är det ofta ett flertal olika 

samband i ställverket som avgör när varningssignaleringen ska starta 

(Mornell, 2006). 
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3.2.1 Vägkur 
 

 
Figur 3. Vägkur, Skogomevägen, Göteborg. 

Kuren, se figur 3, vid en vägskyddsanläggning är det utrymme där automatik- 

och manöverutrustning finns. I en kur finns även likriktare och batterier för 

kraftförsörjning. På väggen av kuren finns det en manöverlåda och en 

frånkopplingslåda. I manöverlådan kan man aktivera varningssignaleringen 

manuellt till exempel vid felavhjälpning eller besiktning av 

vägskyddsanläggningen. I frånkopplingslådan finns det en knapp för 

frånkoppling av varningssignaleringen om ett arbete med spårgående fordon 

ska utföras. Detta då fordonet kommer beträda spårledningarna som styr 

vägskyddsanläggningen (Trafikverksskolan, 2018a). 

 

3.2.2 Grundskydd 
En redovisning av de olika skyddstyperna görs för att ge en ökad förståelsen 

för hur dagens vägskyddsanläggningar skiljer sig åt. Vilken typ av skydd som 

finns vid en plankorsning beror främst på hur vägen trafikeras. En A-

anläggning är den typen av anläggning med högst skydd. 

 

A - Helbom 

En A-anläggning är den vägskyddsanläggning som är utrustad med 

helbommar, detta innebär att bommarna blockerar hela vägbanan. En A-

anläggning ger beskedet, rörelse tillåten, mot banan då bommarna är 

kontrollerade i nedläge (Trafikverksskolan, 2018b). 
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B - Halvbom 

En B-anläggning, se figur 1, är utrustad med bommar som täcker ett körfält i 

vardera riktning, så kallade halvbommar. En B-anläggning ger beskedet, 

rörelse tillåten, då bommen passerat ”75-gradaren”, då bommen rört sig 15 

grader från uppläge (Trafikverksskolan, 2018b). 

 

C - Ljus 

En C-anläggning är endast utrustad med ljussignaler (Trafikverksskolan, 

2018b). 

 

D - Ljud 

En D-anläggning är endast utrustad med ljudsignaler bestående av klockor 

monterade på kryssmärkesstolparna på högra sidan av vägbanan 

(Trafikverksskolan, 2018b). 

 

CD - Ljus & Ljud 

En CD-anläggning är utrustad med ljus- och ljudsignaler mot vägen med 

klockor som varnar när tåg kommer. Anläggningen ger beskedet, rörelse 

tillåten, direkt när varningssignaleringen startar (Trafikverksskolan, 2018b). 

 

E - Enkel ljussignal 

En enkel ljussignal ska utrustas med en lampa som visar ett fast vitt sken 

horisontellt runt om eller vara släckt. Då signalen är släckt betyder det att ett 

tåg är på ingång. Ska kompletteras med en skylt där det står ”PASSERA EJ 

SPÅRET NÄR LAMPAN ÄR SLÄCKT”. Används vid plankorsningar med 

mycket lågt trafikflöde, oftast vid passager som en bonde eller skogsägare 

passerar för att komma till sin mark (Trafikverket 2015a). 

 

K - Kryssmärken 

Kryssmärken ska finnas på alla plankorsningar oavsett om de är bevakade 

eller inte, undantaget för ägoväg (Trafikverksskolan, 2018b). 
 

O - Oskyddat 

En oskyddad plankorsning saknar helt skydd (Trafikverksskolan, 2018b). 

 

3.2.3 Tilläggsskydd 
H - Hinderdetektor 

En hinderdetektor är en anordning som ska känna av om något föremål 

befinner sig på spåret innanför bommarna och om så är fallet visa stopp i 

signalerna mot banan. Består ofta av en induktiv slinga som ligger i vägbanan 

och aktiveras då tåget passerar igångsättningspunkten för 

vägskyddsanläggningen (Trafikverksskolan, 2018b). 
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F - Förlängd förringning 

Då en anläggning är utrustad med förlängd förringning innebär det att tiden 

för varningssignaleringen förlängs (Trafikverksskolan, 2018b). 

 

GF - Gångfålla 

Gångfålla finns vid övergångar för gående och cyklister. Gångfållan ska göra 

att de som ska passera spåret gör det långsamt samt att de blir 

uppmärksammade på att se efter om tåg kommer (Trafikverksskolan, 2018b). 

 

3.3 Yttre objekt 

Yttre objekt vid en vägskyddsanläggning delas in i två kategorier, signalering 

mot banan och signalering mot vägen. Det är via de yttre objekten 

vägskyddsanläggningen kommunicerar med vägtrafikanter och förare av 

järnvägsfordon. 

 

3.3.1 Signalering mot banan 
De signaler och tavlor som finns mot banan är, vägkorsningssignal, 

vägkorsningsförsignal samt de tavlor som kompletterar signaleringen, till 

exempel orienteringstavla och ringsträckeskylt (Trafikverket, 2018b). 

 

Vägkorsningssignal (Vsi) 

En Vsi ska finnas vid en plankorsning som är utrustad med 

en vägskyddsanläggning. Vitt sken betyder, rörelse tillåten, 

och rött sken betyder att det är stopp innan plankorsning. 

Under signalen ska det finnas en gul fyrkantig skylt med 

symbolen ”V” (Trafikverket, 2018b). 

 

Vägkorsningsförsignal (Vfsi) 

För att en Vfsi ska sättas upp innan en plankorsning, finns det ett antal olika 

kriterier som påverkar. Om någon av nedanstående punkter uppfylls ska det 

sättas upp en Vfsi: 

 

● När ett järnvägsfordon närmar sig plankorsningen varningssignalerar 

inte vägskyddsanläggningen automatiskt. 

  

Figur 4. 

Vägkorsningssignal 

(Järnväg.net, 2019a). 
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● Plankorsningen ligger så nära en blocksignal (vid linjeblockering) att 

den del av signaleringssträckan som är ständigt säkert inkopplad inte ger 

tillräcklig tid för varningssignalering för hastigheten 80 

km/h. 

● Om plankorsningen ligger på linjen och 

vägskyddsanläggningen saknar såväl kontroll av 

avkopplingsfunktionen i huvudsignal som 

tidsåterinkoppling.  

● Om föraren någonstans längs sträckan från O-tavla till Vsi 

har skymd sikt till Vsi.   

● Avståndet mellan Vsi och O-tavlan är 600 m eller längre. 

● När V-signalen inte syns från de avstånd som framgår av valscheman i 

avsnitt 10, Valscheman för placering av O-tavla och Vfsi. 

 

Föraren av ett järnvägsfordon ska kunna kontrollera signalbilden i en Vfsi 50 

meter innan passage av O-tavla. Fast gult sken betyder att vägen är klar för 

passage och blinkande gult sken betyder att föraren måste bromsa fordonet 

(Trafikverket, 2018b). 

 

Orienteringstavla (O-tavla) 

En O-tavla markerar den punkt på banan där den som kör 

järnvägsfordonet ska kontrollera signalbilden i Vsi eller Vfsi. 

En O-tavla ska alltid sättas upp då det finns en Vfsi 

(Trafikverket, 2018b).  

 

Ringsträcka startar 

Skylten ”ringsträcka startar” är en markör för den 

spårledningsskarv där en fast signaleringssträcka startar. 

Skylten vid en vägskyddsanläggning med frånkopplingslåda är 

gul, medans den vid en vägskyddsanläggning utan 

frånkopplingslåda är vit. Skylten märks med namn på den eller 

de vägar som signaleringssträckan påverkar (Trafikverket, 

2018b). 

 

Ljudsignaltavla 

En ljudsignaltavla med tilläggsskylt ”V” placeras före en 

obevakad plankorsning där sikten är dålig eller extra 

uppmärksamhet från vägtrafikanter behövs påkallas 

(Trafikverket, 2018b). 

 

Figur 6. 

Orienteringstavla 

med tilläggskylt "V" 

(Järnväg.net, 

2019b). 

Figur 7. 

Ljudsignaltavla med 

tilläggsskylt "V" 

(Järnväg.net, 

2019b). 

Figur 5. 

Vägkorsningsförsig

nal (Järnväg.net, 

2019a). 
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3.3.2 Signalering mot vägen 
Signaleringen mot vägen är den varningssignalering som ska 

göra vägtrafikanter uppmärksamma på att ett tåg närmar sig 

och vid anläggningar utrustade med bommar hindra passage. 

 

Kryssmärken 

Kryssmärken ska finnas oavsett vilket skyddsalternativ 

plankorsningen är utrustad med. Kryssmärken ska sättas upp 

på båda sidor om järnvägen. Det ska alltid finnas på den 

högra sidan av körbanan men om vägen är bredare än fem 

meter ska det finnas på båda sidor. Kryssmärken kan 

monteras lodrätt eller vågrätt, det viktiga är att alla 

kryssmärken vid en plankorsning monteras likadant 

(Trafikverket, 2015b). 

 

  

Figur 8. 

Kryssmärkesstolpe med 

monterad ljussignal 

(Trafikverksskolan, 

2018b). 
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Ljussignaler 

Ljussignaler ska sättas upp då plankorsningen är utrustad med något av 

skyddsalternativen, helbommar, halvbommar, ljud- och ljussignalering eller 

endast ljussignal. Det ska då finnas minst en ljussignal under varje 

kryssmärke. Det krävs att en ljussignal har två ljusöppningar där växelvis rött 

blinkande ljus kan avges (Trafikverket, 2015b).  

 

Ljudsignaler 

Ljudsignaleringen ska starta då varningssignaleringen sätts igång. Styrkan på 

ljudsignalen ska anpassas efter förhållandena som råder vid övergången. 

Ljudsignaleringen pågår olika länge beroende på vilken typ av anläggning det 

är. Vid A-anläggning tystnar klockorna då bommarna nått sitt nedläge. Vid en 

B-anläggning då bommarna lyfts efter tågpassage och vid en anläggning utan 

bommar då varningssignaleringen avslutas (Trafikverket, 2015b). 

 

Bommar & bomdriv 

Bommarnas syfte är att förstärka varningssignaleringen från ljud- och 

ljussignalerna. Vid en halvbomsanläggning finns det två bommar med 

tillhörande bomdriv. En helbomsanläggning är alltid utrustad med minst två 

bommar. Att utrusta anläggningen med fler än två bommar bör eftersträvas för 

att undvika långa bomlängder och för att korta ned förringningstiden 

(Trafikverket, 2015b). 

 

 
Figur 9. Vägskyddsanläggningens yttre objekt (Trafikverket, 2015c). 

I figur 9 finns objekten som ingår i signalering mot vägen inringat med rött, 

bomdriven inringat med blått och signaler mot banan inringat med grönt. Vfsi 

samt O-tavlan finns utmed linjen och är därför inte med i figuren. 
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3.4 Tågpassage 

I följande bilder beskrivs den grundläggande principen av en tågpassage förbi 

en plankorsning utrustad med bommar. En passage kan beskrivas enligt de 

fem stegen nedan. 

 

Steg 1 

I figur 10, närmar sig tåget vägskyddsanläggningen och färdas i riktning från 

A till B. Vägskyddsanläggningen befinner sig fortfarande i normalläge då 

tåget inte har hunnit beträda spårledning Ⅰv ännu. Vsi visar rött sken och 

passage är ej tillåten. 

 
Figur 10. Tåget närmar sig plankorsningen (Trafikverksskolan, 2018c). 

Steg 2 

I figur 11, har tåget nu passerat igångsättningspunkten och beträtt spårledning 

Ⅰv, och varningssignaleringen startar. Ljudsignalering samt det röda 

blinkande ljuset har startat och bommarna har börjat sin rörelse nedåt. Då 

bommarna nått sitt nedläge och vägen är i kontroll slår Vsi om till vitt sken 

och visar, passage tillåten. 

 
Figur 11. Tåget har aktiverat varningssignaleringen (Trafikverksskolan, 2018c). 

Steg 3 

I figur 12, passerar tåget plankorsningen och beträder spårledning Sv. Vsi 

visar fortfarande vitt sken och bommarna befinner sig i nedläge. 

 
Figur 12. Tåget passerar plankorsningen (Trafikverksskolan, 2018c). 
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Steg 4 

I figur 13, har tåget passerat plankorsningen, lämnat Ⅰv och Sv samt beträtt 

Ⅱv. Varningssignaleringen avslutas och vägskyddsanläggningen återgår till 

normalläget. Vsi visar åter rött sken. 

 
Figur 13. Tåget har passerat plankorsningen, varningssignalering upphör (Trafikverksskolan, 2018c). 

Steg 5 

I figur 14, har tåget lämnat alla spårledningar som påverkar 

vägskyddsanläggningen och passagen är avslutad. 

 
Figur 14. Vägskyddsanläggningen är återställd till normalläge (Trafikverksskolan, 2018c). 

3.5 Felindikering 

Idag finns det två kategorier inom felindikeringen, säkerhetsfel (S-fel) och 

driftfel (D-fel) där S-fel är det allvarligaste av dem. I dagens läge går det inte 

att se specifikt vad det är som utlöst ett fellarm utan bara om det är av typen 

säkerhetsfel eller driftfel.  

 

Exempel på sådana larm som indikerar S-fel är, fel på hinderdetektor, avbrott 

på bom, bomsäkringslarm för styrutrustning för signalering mot vägen och 

slirskyddslarm för bomdriv. Exempel på sådana larm som indikerar D-fel är, 

nätspänningslarm vid bortfall längre än 60 minuter, om varningssignaleringen 

pågått längre än 10 minuter, automatsäkringslarm som ej påverkar 

styrutrustning för signalering mot vägen och åskskyddslarm (Trafikverket, 

2015d). 
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När en vägskyddsanläggning indikerar ett fel kan den sända ett fellarm till 

trafikledningscentralen som styr banan där vägskyddsanläggningen finns. Det 

är sedan från trafikledningscentralen som felavhjälpning kallas ut, detta kan 

dock endast ske om det finns förbindelse mellan vägskyddsanläggningen och 

trafikledningscentralen. Finns det ingen kommunikation upptäcks ofta felet 

när ett tåg eller en bil ska passera plankorsningen och föraren av fordonet 

rapporterar in felet till förvaltaren av banan. Till exempel att en bom ligger 

nere eller att någon lampa slocknat vid vägskyddsanläggningen (Mornell, 

2006). 

3.6 Gränssnitt 

Idag finns det tre typer av gränssnitt, logiskt gränssnitt, fysiskt gränssnitt och 

elektriskt gränssnitt. Det logiska gränssnittet beskriver den information som 

krävs mellan olika delsystem för att uppnå önskvärd funktion. Det fysiska 

gränssnittet mot de yttre objekten utgörs ofta av den kopplingsplint som finns 

monterad på de yttre objekten. Det fysiska gränssnittet ska vara utformat på ett 

sådant vis att snabbt montage och underhåll ska vara möjligt samt att hög 

säkerhet uppnås och kan vidmakthållas. I det fysiska gränssnittets 

kopplingsplintar ska både kabel och plint vara märkta likadant för att förenkla 

inkoppling och minimera risken för felkoppling. Det elektriska gränssnittet 

skall vara utformat så att hög säkerhet och tillgänglighet uppnås. Den tekniska 

konstruktionen skall utvecklas enligt, SS-EN 50126, som är en specifikation 

för framtagande av elektronikkomponenter på svensk järnväg (Trafikverket, 

2015e). 

 

Gränssnitten mot yttre objekt sker via signalkabel med kopparkärna. Kabeln 

kopplar ihop automatiken som finns i kuren med de yttre objekten via 

kopplingsplintar. 
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4 Projekt-Alex 

4.1 Fakta om projekt-Alex 

Alex är Trafikverkets namn för projektet för ett nytt standardiserat 

vägskyddssystem i Sverige. Bakgrunden till projektet, är att Sverige har en 

väldigt gammal teknik i sina vägskyddsanläggningar som är baserad på 

reläteknik från 1940- och 1950-talet. I projekt-Alex skall de gamla svenska 

vägskyddsanläggningarna bytas ut till ett modernare system baserat på 

datateknik istället för dagens reläteknikbaserade anläggningar. Relätekniken är 

omodern och har börjat ersättas av datorteknik som är både ett billigare och 

mer standardiserat alternativ som dessutom går att köpa i färdiga system. I 

kombination med att personal som har kunskapen om att bygga 

vägskyddsanläggningar baserade på reläteknik blir allt färre samtidigt som 

reservdelspriserna stiger ökar behovet av en ny typ av vägskyddsanläggning 

(Trafikverket, 2018c). 

 

Vissa reläer kommer att bli kvar och anslutas till det nya datorbaserade 

systemet. Relätekniken som finns för tågpassage och igångsättning av 

vägskyddsanläggningen idag kommer fortsatt finnas kvar (Trafikverket, 

2017). 

 

I projektet skall alla vägskyddsanläggningar i Sverige med aktiva skydd bytas 

ut mot den nya typen av anläggning (Trafikverket 2018a). Detta beräknas ta 

cirka 25 år med serieleveranser på 70–100 anläggningar per år (Trafikverket, 

2018a). 

 

En Alex-produkt ska kunna styra både autonoma vägskyddsanläggningar som 

finns ute på linjen och de styrda vägskyddsanläggningarna som styrs av ett 

ställverk. Den ska minst kunna styra och kontrollera bommar inklusive 

bomdriv och tillbehör, ljussignaler mot bana, ljussignaler mot väg och 

ljudsignaler mot väg. Alex-produkten skall utöver detta kunna hantera en 

enhet för loggning och diagnostik (Trafikverket, 2018c). 

 

Till skillnad från alla dagens olika skyddstyper har det i projekt-Alex tagits 

fram fyra stycken som ska byggas, dessa är: 

● Helbom (A-anläggning) 

● Halvbom (B-anläggning) 

● GC-väg/plattform med tillhörande bomkjol. 

● Ägovägsbom. 
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Trafikverket har upphandlat två leverantörer av de nya 

vägskyddsanläggningarna. Den ena leverantören är, konsortiumet Xela som 

består av portugisiska EFACEC Engenharia e Sistemas S.A. och Industrispår i 

Ystad AB. Den andra leverantören är tyska Scheidt & Bachmann GmbH. Båda 

har fått i uppdrag att leverera fyra pilotanläggningar vardera. 

Pilotanläggningarna projekteras gemensamt av fyra konsultföretag, 

Norconsult, Rejlers, Sibek och SYSTRA. Alla fyra företag ska projektera de 

fyra olika typerna av anläggningar som Alex innebär, varav de kommer att få 

två av sina typer testade i pilotdriften av Alex-produkten. Totalt projekteras 16 

stycken anläggningar varav 8 stycken går i pilotdrift (två av varje) och 8 

stycken som reserver (Trafikverket, 2018c). 

4.2 Nyheter i Alex 

Alex kommer innebära stora förändringar jämfört med det gamla 

vägskyddssystemet. Tekniken kommer vara helt annorlunda i 

vägskyddsanläggningarna medans signalering och utseendet mot 

vägtrafikanter jämfört med det gamla systemet ska vara sig likt för att inte 

förvirra eller skapa problem (Trafikverket, 2018c).  

 

En nyhet som kommer med Alex är den så kallade ägovägsbommen. Den skall 

konstrueras där det sker enstaka passager, till exempel lantbrukstransporter 

eller för järnvägens interna bruk. Ägovägsbommen kommer att konstrueras 

där det idag finns låsta grindar eller komplettera grindarna. Bommen är 

konstruerad att ligga nere i normalläge och den som vill över får låsa upp den 

med en nyckel. Kommer ett tåg stannar den nere, annars kommer den att gå 

upp och fällas automatiskt om det kommer ett tåg. Gående kan fortsatt gå över 

då bommen inte täcker hela vägen. Ett gult blixtrande ljus indikerar fällning av 

bom då ett tåg närmar sig. 

 

En annan nyhet är webbtjänst, som är en databas som ska samla in driftdata 

från anläggningarna i drift. Med detta hoppas man kunna upptäcka 

systematiska fel i ett tidigt stadie. Detta medför att felavhjälpande tekniker kan 

få med sig rätt delar från början. Databasen ska kunna logga tidsuppgifter när 

saker sker som är viktiga i olycksutredningar och felsökningar (Trafikverket, 

2018c). 

4.3 Tidsram 

Pilotdriften av anläggningarna är planerad till det fjärde kvartalet år 2019 och 

ska vara i drift i 6–9 månader. Efter det ska den insamlade datan utvärderas 

och ett beslut om att godkänna anläggningen och dess tekniska materiel tas. 

Efter det förväntas utrullningen av Alex-produkten ske från tredje kvartalet år 

2020 och pågå många år framöver (Trafikverket, 2018a). 
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4.4 Underhåll och diagnostik 

Logikenheten i Alex-produkten ska ha funktionen att logga data och fellarm i 

systemet. Informationen ska finnas tillgänglig i minst 14 dagar. För 

underhållspersonal ska Alex-produkten kunna visa statistik för objekt i 

vägskyddsanläggningen, till exempel då temperaturen för ett objekt 

överskrider värden som tillåts, tiden ett objekt varit monterat i anläggningen 

eller antalet exekveringar som gjorts. Systemet ska vara utformat så att när det 

inte finns plats kvar för att lagra ny information om anläggningen ska det ske 

enligt principen FIFO (First In First Out). Exempel på sådan data som ska 

kunna hanteras med denna funktion är systeminställningar, status på 

anläggningen, den inkommande nätspänningens status, fel och larm 

(Trafikverket, 2017). 

4.5 Felindikering i Alex 

Precis som i dagens anläggningar kommer felen som indikeras i Alex-

produkten delas upp i de två kategorierna, säkerhetsfel och driftfel. Det ska 

finnas en klassificering av felet, om det faller i kategorien S-fel eller D-fel. 

Larmet ska ge en kort förklaring av vad det är som är fel samt vilken 

komponent som är defekt. Genom denna funktion är det möjligt för den 

personal som ska avhjälpa felet att ta med sig rätt reservdel direkt 

(Trafikverket, 2017). 

 

Exempel på sådana detektioner som ska klassas som säkerhetsfel är, då en 

bom inte kan manövreras till det läge som avsetts, att statusen Hardware OK 

inte detekteras, avbrott på en bom eller att kommunikationen mellan delsystem 

inom Alex-produkten bryts. Alla scenarion som ska indikera säkerhetsfel finns 

listade i, Alex Vägskyddssystem - Krav på funktioner och gränssnitt i Alex-

produkten under kapitel 7.11.1. 

 

Exempel på indikeringar som ska ge driftfel är, att en bom inte lyfts eller fälls 

under förväntad tidsåtgång, att den inkommande kraften uteblivit i mer än 10 

minuter men mindre än 60 minuter eller att varningssignaleringen varit aktiv 

oavbrutet under en viss tid. Under projekteringsfasen ska det sättas ett värde 

på denna tid inom intervallet 1–30 minuter. Alla fellarm ska innehålla en viss 

mängd information (Trafikverket, 2017). 
 

Felindikeringen i Alex-produkten kommer ske med S- och D-fel via de 

befintliga kablarna utmed banan. När ett fel fås kan sedan mer information 

hämtas eller skickas ut från IT-lösningen. 

 

Data för underhåll, diagnostik och larm om fel ska kunna överföras från 

anläggningen till mottagaren via beställarens IT-lösning (Trafikverket, 2017). 
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4.6 Gränssnitt i Alex 

 
Figur 15. Systemöversikt Alex-produkten (Trafikverket, 2017). 

 
Figur 16. Förklaring, systemöversikt Alex-produkten (Trafikverket, 2017). 
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I figur 15, illustreras de enheter som ingår i Alex-produkten och alla de 

möjliga gränssnitt som produkten kan ha mot angränsande system. Beroende 

på vilken typ av anläggning det är varierar antalet gränssnitt som behövs för 

skyddet och hur det kopplas ihop med kringliggande systemen. 

 

I en Alex-produkt kommer det finnas två typer av gränssnitt. Ett internt 

gränssnitt mellan de olika delar leverantören ansvarar för utan krav från 

Trafikverket. Samt ett externt gränssnitt där Trafikverket har satt vissa krav på 

leverantörerna (Trafikverket, 2017). 

 

Med externa gränssnitt avses de gränssnitt där Alex-produkten kommunicerar 

med övriga system och yttre objekt som till exempel ställverk, 

hinderdetektering, övervakning och vägkorsningsförsignalen (Trafikverket, 

2017). 

 

Externa gränssnitt som utgörs av signalering mot banan och vägen kommer ha 

samma utformning som idag och därför gås de inte igenom. Detta då förare av 

järnvägsfordon och vägtrafikanter kommer uppfatta det visuella gränssnittet 

på samma sätt som idag (Trafikverket, 2018c). 

 

En redovisning av de olika gränssnitten görs för att ge en bättre överblick om 

hur komplicerad Alex-produkten kommer bli jämfört med dagens 

vägskyddsanläggning och dess gränssnitt. Dagens gränssnitt gås inte igenom 

lika grundligt då fokus ligger på Alex-produkten och förändringarna som 

kommer med den. 

 

4.6.1 Externa gränssnitt 
I ingångarna (pilar in) i figur 15 tar Alex-produkten emot information 

(övervakar) från en annan del i systemet via ett gränssnitt och via utgångarna 

(pilar ut) lämnar Alex-produkten ifrån sig information (styr en annan enhet). 
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EG01 

Gränssnitt EG01, Alex-produkten - Ställverk, kan förekomma vid en styrd 

vägskyddsanläggning. EG01a är ett reläbaserat gränssnitt. I figur 17, visas hur 

ställverket skickar öppna eller stäng till Alex-produktens ingång när det har 

ställts en tågväg förbi vägskyddsanläggningen. Alex-produkten skickar sedan 

vilken status den intagit till ställverket via utgångarna. Alex-produkten 

övervakar ställverkets besked och när, tillåt passage, ges kan Alex-produkten 

signalera via Vsi och eventuellt Vfsi att passage är tillåten. 

 

Detta gränssnitt kan även förekomma i en annan variant som ej är reläbaserat 

utan seriellt baserad som benämns EG01b. Detta gränssnitt är ett tillägg som 

Trafikverket kan välja till om de vill. Informationsmängden ska var likvärdig 

den från EG01a. EG01b är ett gränssnitt som går via IP-kommunikation och 

ska vara baserad på specifikationer för EULYNX. 

Gränssnittsspecifikationerna tas fram av leverantören och beställaren 

tillsammans (Trafikverket, 2017). 

 
Figur 17. EG01a (Trafikverket, 2017). 

EG02 

Gränssnitt EG02, Alex-produkten - Linje/ATC, kan förekomma vid en 

autonom vägskyddsanläggning. Kommer det ett tåg på linjen går Alex-

produkten igenom sina statusar och utför kontroll av vägskyddsanläggningen 

själv. Tågpassage tillåts om allt går i kontroll och inget fel indikeras. 

Aktiveringen av den autonoma anläggningen sker via spårledningar som 

beskrivs mer i nästa gränssnitt (Trafikverket, 2017). 
 

 
Figur 18. EG02 (Trafikverket, 2017). 
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EG03 

Gränssnitt EG03, Alex-produkten - Tågdetektion, kan förekomma vid en 

autonom vägskyddsanläggning. Detta gränssnitt uppfattar om det närmar sig 

ett tåg via spårledningar eller liknande typ av tågdetekteringssystem som till 

exempel axelräknare. När ett tåg belägger en spårledning faller ett relä och 

denna information går in i Alex-produkten via en ingång och indikerar var 

tåget befinner sig. Det finns en ingång för vardera av de tre 

spårledningsreläerna Iv, Sv och IIv (se figur 19). När tåget sedan lämnar 

spårledningen drar reläet åter och indikerar att spårledningen är fri. Denna 

information skickas automatiskt in i Alex-produkten och förmedlar statusen på 

vägskyddsanläggningen (Trafikverket, 2017). 

 
Figur 19. EG03 (Trafikverket, 2017). 

EG04 

Gränssnittet EG04a och EG04b, Hastighetssensor - Angränsande 

signalsystem, kan förekomma vid en autonom och vid en styrd 

vägskyddsanläggning. EG04a är ett gränssnitt mellan hastighetssensorn och 

Alex-logikenhet. EG04b förekommer enbart då hastighetssensorn installeras 

separat och kopplas till ett angränsande signalsystem, till exempel en befintlig 

vägskyddsanläggning. Hastighetssensorn fungerar som en del i ett HIS-system 

(Trafikverket, 2017). Vilken hastighet som uppmätts i sensorerna styr HIS-

systemet och om det ska aktiveras eller inte. Hastigheten HIS-systemet ska 

aktiveras vid bestäms i projekteringsstadiet. 

 
Figur 20. EG04a/b (Trafikverket, 2017). 

EG04c är ett gränssnitt mellan hastighetssensorerna i Alex-produkten och ett 

angränsande signalsystem. Sensorerna styr HIS-systemet (Trafikverket, 2017). 

 
Figur 21. EG04c (Trafikverket, 2017). 
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EG05 

Gränssnitt EG05, Alex-produkten - Intilliggande vägskyddsanläggning, kan 

förekomma vid en autonom vägskyddsanläggning. Beroende på hur den 

intilliggande vägskyddsanläggningen ser ut varierar antalet in- och utgångar 

till Alex-produkten och vissa in- eller utgångar behövs inte alls.  

 

Om det är flera vägskyddsanläggningar som tillhör samma O-tavla och Vfsi 

krävs det att alla berörda anläggningars Vsi visar beskedet, passera, för att 

Vfsi ska visa, tillåt passage. Det sker via utgång, Tillåt passage från 

intilliggande vägskyddsanläggning och via ingång, Vägskyddssignal visar 

passera. 

 

Utgång, Frånkoppling av annan vägskyddsanläggning och ingång, Annan 

vägskyddsanläggning frånkopplar beskriver sambandet när man behöver 

jobba vid en vägskyddsanläggning och frånkopplar anläggningarna, det vill 

säga om man frånkopplar den ena vägskyddsanläggningen frånkopplas även 

den andra. 

 

Förbikoppling, innebär att om en spårledning ej beträdes i ordning ska 

vägskyddsanläggningen inte aktiveras. Till exempel en spark som beträder 

mittspårledningen och får spårledningsreläet att falla, ska inte starta 

varningssignaleringen i vägskyddsanläggningarna (Trafikverket, 2017). 

 
Figur 22. EG05 (Trafikverket, 2017). 
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EG06 

Gränssnittet EG06, Alex-produkten - Hinderdetektor (HD), kan förekomma 

vid en autonom och vid en styrd vägskyddsanläggning. EG06a är ett 

reläbaserat gränssnitt. Alex-produkten skall här styra över utgångarna 

Detektera hinder, HD kontroll och Avsluta detektering samtidigt som den 

övervakar följande ingångar, Hinderfritt och Fel HD. Alex-produkten ska 

initiera att HD söker efter hinder vid plankorsningen när ett tåg närmar sig och 

sedan se vilket besked HD ger. Om inget hinder upptäcks säger Alex-

produkten till HD att avsluta detekteringen. Upptäcker HD däremot ett hinder, 

varnar den Alex-produkten som visar stopp i signalerna mot tågtrafiken. Alex-

produkten kan även utföra en kontroll av HD och avläsa om något är fel via 

ingången, Fel HD.  

 

Detta gränssnitt kan även förekomma i en annan variant som ej är reläbaserat 

utan seriellt baserat som benämns EG06b. Detta gränssnitt är ett tillägg som 

Trafikverket kan välja till om de vill. Informationsmängden ska var likvärdig 

den från EG06a. EG06b är ett gränssnitt som går via IP-kommunikation och 

där gränssnittsspecifikationerna tas fram av leverantören och beställaren 

tillsammans (Trafikverket, 2017). 

 
Figur 23. EG06a (Trafikverket, 2017). 

EG07 

Gränssnitt EG07, Alex-produkten - Trafiksignalanläggning, kan förekomma 

vid en autonom och vid en styrd vägskyddsanläggning. Alex-produkten 

skickar en order om att ett tåg närmar sig till trafiksignalanläggningen, varpå 

den ger rött i alla trafikljusen mot biltrafiken och tömmer plankorsningen på 

fordon och personer. När alla trafikljusen blivit röda och detta är bekräftat 

indikerar trafiksignalanläggningen, Tömningsfas väg, via ingången till Alex-

produkten (Trafikverket, 2017). 

 
Figur 24. EG07 (Trafikverket, 2017). 
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EG08 

Gränssnitt EG08, Alex-produkten - Extern återtagning, kan förekomma vid en 

autonom vägskyddsanläggning. Frånkoppling och återtagning ska kunna ske 

externt från en linjeplats vid behov. Denna funktion är endast nödvändig på 

banor som ej är fjärrstyrda (Trafikverket, 2017). Funktionen gör det möjligt att 

stå på en linjeplats för till exempel lastning utan att aktivera en eventuell 

vägskyddsanläggningen som berörs av spårledningen som finns där. 

 
Figur 25. EG08 (Trafikverket, 2017). 

EG09 

Gränssnitt EG09, Alex-produkten - Övervakning, kan förekomma vid en 

autonom och vid en styrd vägskyddsanläggning. I EG09 ska Alex-produkten 

säga till övervakningssystemet att aktiveras vid en tågpassage. Övervakningen 

sker med en videokamera som spelar in tågpassagen (Trafikverket, 2017). 

 
Figur 26. EG09 (Trafikverket, 2017). 

EG10 

Gränssnitt EG10, Alex-produkten - Befintlig vägskyddsförsignal, kan 

förekomma vid en autonom och vid en styrd vägskyddsanläggning. Dess 

uppgift är att via utgångarna styra över de befintliga vägskyddsförsignalerna. 

Till EG10 ska man kunna ansluta två parallellkopplade väggskyddsförsignaler 

som finns på vardera sidor om plankorsningen (Trafikverket, 2017). 

 
Figur 27. EG10 (Trafikverket, 2017). 

EG16 

Gränssnitt EG16, Manöverlåda - Underhållspersonal. 

Ska ha samma funktion som dagens manöverlåda. Behörig personal ska kunna 

starta och avsluta varningssignalering via manöverlådan. Det ska också gå att 

tillfälligt koppla från ljudsignaler (Trafikverket, 2017). 
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EG17 

Gränssnitt EG17, Frånkopplingslåda - Underhållspersonal. 

Ska ha samma funktion som dagens frånkopplingslåda. Möjliggör 

frånkoppling så att varningssignalering inte startar vid arbete med spårgående 

fordon. Det ska gå att koppla från en sida i taget eller båda sidor samtidigt 

(Trafikverket, 2017). 

EG18 

Gränssnitt EG18, Logikenhet - Enhet för loggning och diagnostik. Om 

enheten för loggning och diagnostik endast innehåller programvara som 

installeras på en extern dator ska en bärbar standarddator med operativsystem 

som Windows eller Mac, kunna användas till detta gränssnitt. Ett gränssnitt 

mellan leverantörens logikenhet och systemet för loggning och diagnostik som 

kan bestå av till exempel en extern dator (Trafikverket, 2017). 

EG19 

Gränssnitt EG19, Enhet för loggning och diagnostik - Alex-

tekniker/Underhållspersonal. Gränssnitt där underhållspersonal och beställare 

kommer kunna hämta ut information om vägskyddsanläggningen. På 

gränssnittet finns krav på att informationen ska vara tydlig och användarvänlig 

via menyer och dialoger. Krav finns också på att information ska gå att hämta 

på svenska (Trafikverket, 2017). 

EG20 

Gränssnitt EG20, Ägovägslåda - Brukare av enskild väg. Finns inga krav från 

beställare på det elektriska eller logiska gränssnittet utan dessa får 

leverantören definiera. Krav på fysisk utformning framgår i separat 

kravdokument, ALEX16-018, Alex Vägskyddssystem – Krav på utformning av 

fysiska objekt (Trafikverket, 2017). 

EG21 

Gränssnitt EG21, Alex-produkten - Likriktare och batterier, ett gränssnitt där 

Alex-produkten ska kunna ta emot den inkommande matningsspänningen som 

Trafikverket förser vägskyddsanläggningen med. Denna tillhandahållna 

matningsspänningen ska vara mellan +48 och +55 V likström. Alex-produkten 

ska också vara full funktionell i en minut efter ett avbrott i strömförsörjningen. 

Detta är ett krav från Trafikverket (Trafikverket, 2017). 

EG22 

Gränssnitt EG22, Alex-produkten - Beställarens IT-lösning, ett gränssnitt där 

Alex-produkten och Trafikverkets IT-lösning ska kommunicera med varandra. 

Det ska finnas minst två fysiskt skilda gränssnitt till Alex-produkten för att 

kunna ansluta till olika nätverk där ett av gränssnitten går till Trafikverkets IT-

lösning (Trafikverket, 2017). 
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EG23 

Gränssnitt EG23, Alex-produkten - Felindikeringar elkraft, kan förekomma 

vid både en autonom och vid en styrd vägskyddsanläggning. EG23 är ett 

gränssnitt som ska övervaka den inkommande elkraften i 

vägskyddsanläggningen (Trafikverket, 2017). 

 

 
Figur 28. EG23 (Trafikverket, 2017). 

EG24 

Gränssnitt EG24, Alex-produkten - Felindikeringar tågdetektion, kan 

förekomma vid en autonom vägskyddsanläggning. Gränssnittet övervakar 

överspänningsskydd och säkringslarm vid tågdetektion. Till exempel om en 

säkring skulle gå larmar de Alex-produkten (Trafikverket, 2017). 

 

 
Figur 29. EG24 (Trafikverket, 2017). 
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4.6.2 Status för anläggningen 
En vägskyddsanläggning kan inta flera olika statusar som den förmedlar till 

Linje/ATC eller ett ställverk. En vägskyddsanläggning ska kunna inta flera 

olika statusar samtidigt. Dessa olika statusar förekommer i EG01 och EG02. 

De statusar som finns beskrivna i Alex Vägskyddssystem - Krav på funktioner 

och gränssnitt i Alex-produkten är: 

 

● Hardware OK, är den status som talar om att anläggningen ska fungera 

enligt den funktion som den är byggd för. 

● Varningssignalering pågår, är den status som talar om att 

varningssignaleringen mot vägen pågår. 

● Öppen för vägtrafik, är den status som talar om att plankorsningen är 

öppen och tillåter att vägtrafiken passerar. 

● Rörelse ned, är den status som talar om att bommarna ska kunna nå 

nedläge. 

● Stängd för vägtrafik, är den status som talar om att bommarna befinner 

sig i ett läge som förhindrar vägtrafiken att korsa järnvägen. 

● Redo för tåg, är den status som talar om att anläggningen kommer starta 

varningssignaleringen då ett järnvägsfordon detekteras och närmar sig 

anläggningen (Trafikverket, 2017). 

4.6.3 Interna gränssnitt 
Enligt kravspecifikation ska Alex-produkten klara att skicka systemloggar 

enligt syslog. Syslog är en standard som används vid meddelandehantering, 

som kan kommunicera med beställarens IT-lösning på gränssnitt EG22 

(Trafikverket, 2017). 

 

Scheidt & Bachmann planerar att använda deras redan utvecklade BUES2000-

system, som används runtom i Europa, i deras Alex-produkt. Detta system 

kommer att anpassas efter de krav som ställs på Alex-produkten via 

kravspecifikationer. BUES2000-systemet är i drift i Norge på flera ställen. I 

Norge används hela deras anläggning medans i Sverige ska till exempel de 

befintliga vägkorsningsförsignalerna stå kvar (Hansson & Nilsson, 2019). 

Mellan Alex-produkten och det yttre objektet (Vfsi) kommer det att finnas ett 

externt gränssnitt, i detta fall EG10 (Trafikverket, 2017). 
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I figur 15, finns det flera röda pilar som indikerar de interna gränssnitten i 

Alex-produkten. Majoriteten av gränssnitten mot de yttre objekten kommer 

bestå av interna gränssnitt, det vill säga de gränssnitt som leverantören står 

för. I detta fall beskrivs hur Scheidt & Bachmann interna gränssnitt är 

planerade att se ut. Under studiebesöket hos Scheidt & Bachmann berättade de 

hur deras BUES2000-system är uppbyggt. De interna gränssnitt som de 

använder för kommunikation heter CAN-bus (Controller Area Network) 

(Hansson & Nilsson, 2019). 

4.6.4 CAN-bus 

 
Figur 30. Enkel skiss över ett CAN-bus-system (CSS Electronics, 2019). 

CAN-bus är ett meddellandebaserat system som är uppbyggt med noder för att 

skicka meddelanden med information mellan varandra. De olika noderna som 

består av ECU:s (Electric Control Unit) i ett CAN-bussystem kan 

kommunicera med varandra för att kontrolldatorn inte ska bli överlastad. Om 

de kan kommunicera med varandra  beror på vilket CAN-bus protokoll som 

används. Protokollet beskriver hur kommunikationen ser ut (CSS Electronics, 

2019). 

  

CAN-bus är ett system som används mycket inom fordonsindustrin som det 

utvecklades för. Det används också i fartyg, flygplan och olika 

industrimaskiner idag (KTH, u.å.). 

 

De stora fördelarna med systemet är att det är ett billigt, effektivt, flexibelt och 

centraliserat system som samtidigt är robust. Det centraliserade systemet gör 

det möjligt att köra en diagnos av alla ECU:s och även konfigurera dem vid 

behov. Systemet har ett prioriterat meddelandesystem där det själv prioriterar 

de allvarligare felen. Det är ett enkelt system som består av två trådar fram och 

tillbaka från ECU:n till de olika objekten (CSS Electronics, 2019). 
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5 Enkätundersökningssummering 

Mycket information kommer vara möjlig att hämta ut från den nya typen av 

system. I detta kapitel redovisas kortfattat vad de olika aktörerna anser om 

insamling och hantering av informationen som bygger på på svaren från 

enkätundersökningen. 

5.1 Trafikverket 

Trafikverket håller på att bygga upp en egen databas där informationen från 

Alex-vägskydden ska lagras. Informationen från Alex-produkten ska skickas 

via Trafikverkets egna IT-lösning som sitter monterad i kuren till 

Trafikverkets databas. Hur databasen ska sortera och hantera all information är 

inte beslutat ännu eftersom det idag (maj 2019) inte finns någon anläggning av 

typ Alex i Sverige. Vilken typ och mängd av information samt hur den ska 

sorteras i databasen kommer först kunna ses när pilotanläggningarna och 

anläggningarna för utbildning har levererats. 

 

Informationen ska möjliggöra felutpekning. Denna funktion ska leda till 

snabbare felavhjälpning och minska störningarna för både väg- och 

järnvägstrafiken. 

5.2 Scheidt & Bachmann Sverige AB 

Scheidt & Bachmann kommer att bygga sina anläggningar kompatibla med 

Trafikverkets IT-lösning. Informationen från Alex-produktens logikenhet 

kommer sändas till databasen via Trafikverkets IT-lösning. I kuren med 

Scheidt & Bachmanns system kommer det finnas en diagnosenhet med en 

skärm där meddelanden och händelser kommer kunna visas. På distans 

kommer meddelanden och händelser endast gå att läsa i text. BUES2000-

systemet kan generera cirka 2500 olika meddelanden, bara vid en simulerad 

tågpassage genererar systemet över 100 händelser. Det finns även en funktion 

som gör det möjligt att få fram en grafisk bild över vägskyddsanläggningen 

där status på varje objekt syns. Den grafiska bilden liknar det som en 

fjärrtågklarerare ser på sin skärm idag, men den kommer vara mer detaljerad. 

 

Utöver det som Trafikverket önskar att Scheidt & Bachmann ska leverera, har 

de en egen diagnoscentral för övervakning av sitt BUES2000-system. Detta 

system ger samma övervakning som diagnosenheten i den fysiska 

anläggningen, skillnaden är att övervakningen kan ske på distans. Denna 

funktion är endast tillgänglig via deras diagnoscentral. Enligt dem finns det 

inget max antal anläggningar som denna diagnoscentral kan hantera, så det är i 

teorin möjligt att övervaka alla anläggningar som levereras av Scheidt & 

Bachmann från en diagnoscentral. 
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5.3 Infranord AB 

Martin, operativ ledare på Infranord AB, skulle vilja få ut information av den 

nya Alex-produkten som man inte får idag. Exempelvis att man ska kunna se 

vilket specifikt bomdriv som inte gått i kontroll eller vilken vägsignal som inte 

blinkar. En mer detaljerad information som beskriver vilket objekt som är 

defekt och att kunna hämta hem denna information via ett webbgränssnitt är 

förhoppningar han har på Alex. Han ser att det gamla systemet för 

felindikering lever kvar där Infranord AB i rollen som underhållsentreprenör 

får sina fellarm från Trafikledningscentralen. Han ser även problem med att de 

nya vägskyddsanläggningarna kommer samla in mer information än tidigare. 

Där ser han en risk att underhållsentreprenörerna kommer bli utkallade på fler 

utryckningar för att systemet indikerar ett fel. Han önskar att toleranserna ska 

kontrolleras på det nya systemet så att onödiga utryckningar minimeras. I 

övrigt ses Alex-produkten som en förbättring mot dagens anläggning med 

förhoppningar om att kunna minska antalet fel vid vägskyddsanläggningarna.  
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6 Diskussion och slutsats 

6.1 Diskussion 

Gränssnitt 

Gränssnitten mellan logikenheten (styrenhet) i Alex-produkten och de yttre 

objekten (förutom Vfsi:n som kommer vara ett externt gränssnitt) kommer 

utgöras av interna gränssnitt av CAN-bus-typ. CAN-bus-gränssnitten medför 

en enkel modern överföring av information och betydligt mindre kablage än 

dagens gränssnitt. Via dessa gränssnitt ska man kunna skicka små mängder 

data som kan tolkas och prioriteras av en dator. Detta är bra för att man kan få 

ut mer specifik information om systemet och de ingående objektens status. Det 

medför att snabbare felavhjälpning av vägskyddet blir möjlig, då man ser vad 

som indikerar ett fel. CAN-bus är ett meddelandebaserat system som är 

beprövat i Scheidt & Bachmanns BUES2000-system runtom i Europa och är 

numera även standard i moderna bilar. CAN-bus-gränssnittet i Alex-produkten 

möjliggör att olika objekt kan kommunicera med varandra. Den möjligheten 

öppnar upp för nya sätt att se på kommunikationen i ett system och kan 

innebära flera förbättringar i systemet i framtiden. 

 

De gamla gränssnitten med tillhörande reläer kommer att leva vidare i de 

svenska vägskyddsanläggningarna även efter projekt-Alex. En del reläer i 

vägskyddsanläggningen kommer finnas kvar som till exempel 

spårledningsreläerna. Vi hade gärna sett att Trafikverket studerat möjligheten 

att byta ut tågdekteteringssystemet till vägskyddsanläggningarna samtidigt 

som de initierade projekt-Alex. Exempelvis till ett axelräknar-system som är 

vanligt i Europa. Detta hade medfört att fler gamla reläer hade kunnats ta bort 

ur vägskyddsanläggningarna och ersatts av modernare datateknik med nya 

gränssnitt. 

 

Kopplingen mellan de olika delarna i de nya CAN-bus gränssnitten blir bättre 

och säkrare än de gamla gränssnitten med koppartråd och kopplingsplintar. 

Detta då de fästs med kablar i portar istället för att skruvas på plats i en 

kopplingsplint.  
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Felindikering & Övervakning 

Indikeringen av fel i Alex-produkten kommer i grunden vara utformad som 

idag, med kategorierna S-fel och D-fel. Den stora skillnaden kommer vara att 

då ett larm om fel i en vägskyddsanläggning mottags så kommer man att via 

en webbtjänst kunna utläsa mer detaljerad information om felet än vad som 

tidigare gått att utläsa. Alex-produkten ska via Trafikverkets IT-lösning 

beskriva felet för den som tar emot larmet eller den tekniker som ska avhjälpa 

felet. Genom att det kommer vara möjligt att utläsa information om felet 

utöver vilken kategori det har kommer felavhjälpande tekniker kunna ta med 

sig rätt utrustning och material direkt. Att felavhjälpande tekniker får denna 

extra informationen om vägskyddsanläggningen från Alex-produkten ses som 

en klar förbättring jämfört med dagens system som bara indikerar att ett fel 

uppstått. 

 

All information som kommer finnas att utläsa externt kommer enbart 

meddelas i textform. Det kommer krävas att personen som ska utläsa 

informationen har en bra förståelse för funktionen hos Alex-produkten, detta 

ser vi som en nackdel med systemet. Detta då Alex-produkten är ny i Sverige 

och kunskapen om systemet inte är så stor än hos varken Trafikverket eller 

underhålssentreprenörerna. 

 

Vi tycker att om man kan ta hjälp av en grafisk gränssnitt över 

vägskyddsanläggningen bör man göra det om möjligheten finns. Detta tror vi 

kan leda till att misstolkningar av meddelandena från Alex-produkten till stor 

del kan undvikas då man även kan se tydligt på en skärm vilken status 

vägskyddsanläggningen har.  

 

Scheidt & Bachmann har en diagnoscentral som kan visa en grafisk bild över 

anläggnignen på distans som vi tycker att Trafikverket borde tittat 

noggrannare på. Trafikverket borde se över möjligheten att köpa in ett färdigt 

system som till exempel Scheidt & Bachmanns diagnoscentral för 

övervvakning på distans, istället för att bygga upp ett eget system. Att bygga 

ett eget system kan både vara dyrt och ta lång tid.  

 

Hur övervakning av Alex-produkten kommer fungera och hur all tillgänglig 

information ska användas finns det idag inget svar på. Trafikverket arbetar 

med uppbyggnaden av en webbtjänst som ska kopplas till Alex-produkten, hur 

webbtjänsten ska utformas kommer utvärderas under pilotdriften samt med 

hjälp av utbildningsanläggningarna som kommer finnas på Trafikverksskolan. 

 

Funktionen för larm om fel kan byggas upp på följande sätt, att både 

trafikledningscentralen och berörd underhållsentreprenör får larmet samtidigt. 

En rekommenderad lösning skulle vara att larmet till underhållsentreprenören 
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går till arbetsledaren under dagtid och jourhavande personal under övrig tid. 

Istället för att personalen ska hämta ut information om vad som är fel, skulle 

ett aktivt system istället skicka ut ett mejl eller sms med informationen direkt 

till underhållsentreprenören för att effektivisera underhållsarbetet. 

Trafikverket borde se över möjligheten att skapa en sådan funktionen för att 

snabbare få ut underhållsentreprenören då ett fel uppstår. 

 

Innan funktionen att underhållspersonalen ska få larm om fel direkt från 

systemet, bör Trafikverket se över tolleransen för vad som ska klassas som ett 

fel. Detta för att inte underhållspersonalen ska bli utkallade i onödan. En 

möjlig lösning är att utöver kategorierna S-fel och D-fel, skapa ytterligare en 

prioriteringsordning för övriga fel och larm som inte kräver en direkt tillsyn 

utan kan planeras in i det dagliga arbetet. 

 

Informationshantering 

Trafikverket jobbar idag med att sätta upp sina servrar där all data ska lagras. 

Eftersom de nya vägskyddsanläggningarna inte varit i pilotdrift i Sverige än 

vet de inte hur mycket information och data som kommer genereras av Alex-

produkten. På studiebesöket hos Scheidt & Bachmann sa de att deras system 

kunde lämna ifrån sig runt 2500 olika händelser totalt. En tågpassage 

simulerades under besöket och den lämnade ifrån sig cirka 100 händelser som 

loggades i en dator. Med andra ord krävs det en stor server för att hantera all 

information som Alex-produkten kommer kunna skicka. 

 

Efter pilotdrift kommer Trafikverket få en mer klar bild av hur Alex-

produkten fungerar och vilken information det nya systemet kan leverera. 

Därefter kan de välja vilken information de vill få skickad till sig. 

 

Vad all information ska användas till är ännu inte bestämt. Informationen 

planeras till exempel att användas när något går sönder i en 

vägskyddsanläggning eller om det skulle ske en olycka vid en plankorsning. 

Då ska man kunna gå in och hämta ut information som Alex-produkten har 

loggat. Informationen kan även tänkas användas i förebyggande underhåll för 

att till exempel se tendenser när en komponent börjar bli sliten. 

 

Informationen skulle även kunna användas till förebyggande underhåll av 

vägskyddsanläggningarna. Till exempel när man ser att en komponent över tid 

börjar bli sliten och det tar längre och längre tid att fullfölja sin sekvens eller 

funktion i anläggningen. Skulle kunna vara ett hydraliskt bomdriv eller att en 

signal inte fungerar som den ska. 
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6.2 Slutsats 

Idag finns det ännu ingen vägskyddsanläggning av typen Alex som är i drift 

(maj 2019). Med dessa förutsättningar har rapporten kommit fram till följande: 

 

• Genom att CAN-bus implementeras blir gränsnitten mellan styrenhet 

och yttre objekt säkrare. 

• Trafikverket bör se över möjligheten att skaffa ett system som 

möjliggör grafisk övervakning av Alex-produkten. 

• Toleranserna för vad som ska genera ett larm om fel bör ses över så inte 

underhållspersonal blir överrösta med falska larm när mängden 

tillgänglig information ökar. 

• Ett system där felavhjälpande underhållspersonal får meddelande direkt 

från Alex-produkten eller Trafikverkets IT-lösning skulle medföra 

snabbare felavhjälpning. 

6.3 Vidare studier 

Under arbetet med rapporten föddes ytterligare idéer om projekt-Alex. Dessa 

idéer föll dock utanför ramarna för denna rapport. Förslag på vidare studier: 

 

● Vilka ekonomiska och driftmässiga skillnader kommer projekt-Alex 

generera? 

 

● Följa upp rapporten och se hur felindikering blev och vad informationen 

faktiskt kommer användas till? 

 

● Finns det andra system i Trafikverkets järnvägsanläggning som skulle 

kunna moderniseras och implementera en liknande felindikering som 

Alex-produkten är tänkt att ha, till exempel spårväxlar, ställverk? 
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7.1 Figurförteckning 

Figur 1. B-anläggning, Skogomevägen, Göteborg. 

 

Figur 2. Bearbetad figur från Vägskyddssystem i Sverige – En jämförande 

studie av dagens och framtidens system för vägskyddsanläggningar. 

 

Figur 3. Vägkur, Skogomevägen, Göteborg. 

 

Figur 4, 5. Signaler och säkerthetssystem. [Hemsida] Tillgänglig: 

<http://www.jarnvag.net/banguide/signaler> [2019-04-18]. 

 

Figur 6, 7. Skyltar/tavlor. [Hemsida] Tillgänglig: 

<http://www.jarnvag.net/banguide/skyltar> [2019-04-18]. 

 

Figur 8. Vägskydd. 

 

Figur 9. Bearbetad figur från BVS 544.91150 – Vägskyddsanläggningar, 

Grundläggande montagekrav för signaltekniska ytterobjekt. 

 

Figur 10, 11, 12, 13, 14. Bearbetad figur från VÄGSKYDD. 

 

Figur 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29. Alex 

Vägskyddssystem - Krav på funktioner och gränssnitt i Alex-produkten. 

 

Figur 30. CAN BUS EXPLAINED – A SIMPLE INTRO (2019). [Hemsida] 

Tillgänglig: <https://www.csselectronics.com/screen/page/simple-intro-to-can-

bus/language/en> [2019-04-16]. 
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8 Bilagor 

8.1 Martin Johnsson, operativ ledare, Signal, Drift och Underhåll 
VKB Syd, Infranord AB (underhållsleverantör) 

 
1. Vilken information skulle ni helst vilja få ut av de nya Alex-

vägskydden? 
Den info jag helst skulle vilja få ut, som vi inte får ut idag, är t.ex. att 

man ska kunna se specifikt vilket bomdriv som inte gått i kontroll eller 

vilken vägsignal som inte blinkar. Alltså mer detaljerad information än 

tidigare. 

 

2. Hur skulle ni vilja varskos när ett fel uppstår? 
Här är de lite klurigt. Dels får ju vi felanmälan från Driften, och då åker 

vi ut lagar felet. Driften får i sin tur infon från privatpersoner eller 

lokförare eller anläggningen som larmar. Så absolut ska denna hantering 

fortsättas med vägskydd. Dock ett webbgränssnitt önskas där man i 

förebyggande syfte gå in på respektive plankorsning och se historik och 

status. Men det som jag ser som viktigast är att toleranserna och 

felhanteringen ses över vad gäller anläggningsövervakning (felanmälan 

från tågklarerare, som ser trafikbilderna). Med detta menar jag att jag är 

rädd för att vi som entreprenör kommer bli utskickade stundvis i onödan 

framöver när loggningen blir så mycket mer detaljerad. Man måste 

kunna tyda loggningen utifrån ett helhetsperspektiv. Många ”fel” är i 

verkligheten inga fel. Att bommarna t.ex. ligger länge en tidpunkt, 

kanske berott på ett försenat tåg osv.  

 

3. Vilka förväntningar har ni på den nya Alex-produkten? 
Jag har höga förväntningar. Både vad gäller stabilitet och felsäkerhet, 

men även vad gäller att man ska kunna se tydligare vad felen är i 

anläggningen, och framförallt kunna göra detta på distans hoppas jag. 

Såklart hoppas jag att felen ska minska med införandet av Alex.  

 

4. Vad ser ni för potentiella konflikter/problem med det nya systemet? 
Som jag tidigare nämnt så ser jag ett potentiellt problem att man gör för 

snäva toleranser och dylikt när man kopplar övervakningen till att 

generera ett fel där entreprenör rings ut. Sen ser jag också ett potentiellt 

problem att utbildningar inte kommer till stånd för berörda tekniker, 

innan Alex är i drift. 
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8.2 Micke Nilsson, Scheidt & Bachmann Sverige AB (leverantör) 

1. Vad förväntar ni er att pilotdriften av systemen kommer ge för 

resultat? 

En pilotdrift som resulterar i BUES2000 som ett godkänt 

järnvägsmaterial. 

 

2. Finns det punkter i Alex där ni ser att det kan uppstå konflikter? 

Nej. 

 

3. Ser ni några begränsningar i tillvaratagande av information från 

systemet om man ser till vad beställaren vill ha från er jämfört med 

vad ni kan leverera? 

Trafikverket överför inte all information om systemet, exempelvis har 

Scheidt & Bachmanns diagnoscentral har en del bra funktioner som kan 

underlätta förvaltning och underhåll av anläggningar, såsom en grafisk 

bild som visar status på systemet, objekt och moduler. 

 

4. Finns det i övrigt något gällande projektet som ni funderat på? 

Inget svar. 
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8.3 Olle Mornell, specialist plankorsningar, Trafikverket 
(beställare) 

1. Vad förväntar ni er att pilotdriften av systemen kommer ge för 

resultat? 

● Erfarenhetsdriften ska bevisa att systemen fungerar som de ska. 

● Beslut om tekniskt godkänd materiel, dvs. att flera system av samma 

typ går att beställa utan att någon ytterligare erfarenhetsdrift behövs. 

● Att personal som arbetar med signalteknik har möjlighet att se 

anläggningarna i drift. 

 

2. Finns det punkter i Alex där ni ser att det kan uppstå konflikter? 

Det är svårt att förstå den här frågan. Alex innebär ett nytt sätt att tänka 

när det gäller projektering. Istället för att rita kretsschemor ska 

funktioner istället specificeras på en blankett. Projekteringsregler måste 

i vissa fall formuleras annorlunda. Vi kommer att få tre olika tekniska 

lösningar att hålla reda på: Nuvarande reläteknik samt det två 

leverantörernas respektive system. 

 

3. Vad är de största förbättringarna med Alex som ni ser det? 

● Att systemet talar om när anläggningen inte fungerar och vad som inte 

fungerar. Detta minskar ner behovet av kontroller på plats, samt att en 

reparatör kan ha med sig rätt reservdel vid fel.  

● Att projekteringen blir enklare och mer standardiserad.  

● Att leverantören ansvarar för att det finns reservdelar.  

● Att leverantören ansvarar för den tekniska utvecklingen.  

● Att ”hemmagjorda” uppfinningar inte blir möjliga eftersom sådana kan 

äventyra funktionen. 

 

4. Vad förväntar ni på Trafikverket er att leverantörerna ska leverera 

för information gällande felindikering (stora drag utöver 

kravspec.)? 

Leverantörerna ska leverera det som är framgår av 

kravspecifikationerna. I princip vill vi har alla relevanta data till en 

databas (Alex webbtjänst) som Trv förvaltar. Webbtjänsten ska sedan 

integreras med andra it-system. Innan detta är gjort går det inte att dra 

nytta av de data som varje Alex-anläggning levereras. 

 

5. Hur planerar ni att använda den data som leverantören kommer 

leverera? 

Leverantörerna ska leverera det som är framgår av 

kravspecifikationerna. För piloterna att kunna samla in driftdata för att 

verifiera att produkterna har den prestanda vi har efterfrågat. Vad som 

planeras utöver detta är inte klart. 
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6. Finns det i övrigt något gällande projektet som ni funderat på? 

Det är svårt att förstå den här frågan. Piloterna måste komma drift innan 

Trv är redo att ta nästa steg. När Alex webbtjänst måste komma i drift 

så att fler kan se den potential som finns i insamlade data. 

 

8.4 Hans Tellefors, Trafikverket (beställare) 

1. Vad förväntar ni er att pilotdriften av systemen kommer ge för 

resultat? 

Bevis att systemen fungerar så att ett beslut om Tekniskt Godkänd 

Materiel kan tas i Q2 2020. 

 

2. Finns det punkter i Alex där ni ser att det kan uppstå konflikter? 

Förstår inte frågan. 

 

3. Vad är de största förbättringarna med Alex som ni ser det? 

Lägre kostnad för verksamheten och samhället (förbättrade 

skyddsalternativ ger färre dödade och skadade). 

 

4. Vad förväntar ni på Trafikverket er att leverantörerna ska leverera 

för information gällande felindikering (stora drag utöver 

kravspec.)? 

Information som ger felutpekning vilket möjliggör att felavhjälpning 

kan ske snabbare och minska störningar för väg- och tågtrafik. 

 

5. Hur planerar ni att använda den data som leverantören kommer 

leverera? 

För felavhjälpning och uppföljning av systemens RAM värden. 

 

6. Finns det i övrigt något gällande projektet som ni funderat på? 

Nej. 
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8.5 Tommy Hansson & Micke Nilsson, Scheidt & 
Bachmann Sverige AB (leverantör) 

Anteckningar från studiebesök på Scheidt & Bachmanns kontor i Malmö 

torsdagen den 4 april 2019. Tommy Hansson och Micke Nilsson gav oss en 

genomgång av hur det system de ska leverera ser ut och visade även ett sådant 

system i verkligheten. Under dagen fick vi möjligheten att ställa frågor och få 

en bättre inblick i hur systemet kommer att vara uppbyggt. 

 

• Byta ut Vsi-signalen. Leverantörerna ska leverera kompletta system 

inklusive yttre objekt, en nyhet är V-signalen. Den kommer vara 

utrustad med LED-ljus som har färgerna rött och vitt. LED-ljuset gör att 

signalen lyser starkare, syns bättre och är mer energieffektiv. 

• Vfsi kommer stå kvar som den är, ansluts till Alex-produkten via 

externt gränssnitt. 

• Använda CAN-bus som interna gränssnitt. Kopplingen mellan 

leverantörens logikenhet och de yttre objekten kommer utgöras av 

CAN-bus. 

• Tre nivåer i BUES200-systemet, Diagnos-, Styr- och Fältnivå. I 

diagnosnivån kan man se anläggningens status och övervaka den. I 

styrnivån kan man kontrollera anläggningen. I fältnivån ingår objekten 

som finns ute vid en plankorsning. 

• Diagnoscentral. Som ett tillval till systemet kan man köpa en separat 

dator som fungerar som en diagnoscentral, med denna kan man 

övervaka alla vägskyddsanläggnignar som kopplas till diagnoscentralen 

och även få upp en grafisk bild över anläggningen. Diagnoscentralen 

kan sättas upp var som helst i Sverige och det finns enligt tillverkaren 

ingen övre gräns på antalet anläggningar som kan anslutas. Möjligheten 

att kunna få upp denna grafiska bild på distans finns endast med 

diagnoscentralen. Utan diagnoscentralen kommer meddelanden på 

distans i textform. 

• D-fel och S-fel. Systemet ska kunna känna av vilken kategori felet ska 

tillhöra, om det är ett säkerhetsfel eller ett driftfel. Systemet har cirka 

2500 olika meddelanden det kan visa. När en simulerad tågpassage 

gjordes visade det sig att anläggningen gav ifrån sig över 100 olika 

meddelanden på diagnosenhetens skärm. 

• I Norge har Scheidt & Bachmann installerat vägskyddsanläggningar 

helt baserat på deras BUES2000-system. 


