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Abstract

To maintain railways properly workers need to be able to reach the track quickly and easily.
This thesis looks at how access to railway facilities works today and what difference
maintenance access roads make for maintenance work. The study is based on interviews with
eight people from Trafikverket and railway maintenance companies, data from the fault
reporting system Ofelia covering the years 2000-2023, and a closer look at four railway lines
in Skane that differ in traffic volume and service road availability.

The results show a clear link between having service roads and getting to faults faster and
more reliably. On the western part of Skanebanan, where many service roads are available,
workers typically arrive within 40 minutes. On the eastern part of the same line, with similar
traffic and similar distance to the depot but fewer roads along the track, arrival times reach up
to 106 minutes. On lines without service roads, arrival times also vary much more from case
to case making it hard to plan maintenance work in advance.

The interviews show that staff at all levels have poor knowledge of where service roads
actually exist and whether Trafikverket has the legal right to use them. Service roads are often
planned too late in construction projects. Those interviewed agree that maintenance
contractors should be involved early in the planning process, that Trafikverket should have
formal rights to all roads it uses, and that roads need to be wide enough and have space to
turn around.

The need for service roads exists on all railway lines but the consequences of poor access
are greatest where traffic is heavy since each lost minute affects more trains. Current design
guidelines also do not cover all the vehicle types used in railway maintenance, which can lead
to roads being built too narrow or too weak.

Keywords: railway maintenance, service roads, access infrastructure, response time, track
access
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Sammanfattning

For att jarnvagsnatet ska fungera effektivt behéver underhallspersonal snabbt och sakert
kunna na anlaggningen langs sparet. Idag utférs underhallet av externa entreprendrer pa
uppdrag av Trafikverket, vilket staller hoga krav pa att atkomstinfrastrukturen ar valplanerad.
Syftet med detta examensarbete ar att undersdka hur atkomsten till jarnvagsanlaggningar
fungerar idag, vilken roll servicevagar spelar for drift- och underhallsarbetet samt hur behovet
varierar mellan olika bantyper.

Studien kombinerar tre metoder. En litteraturstudie som ger en teoretisk grund kring
framkorningstider, underhallskostnader och atkomstplanering. Semistrukturerade intervjuer
genomfordes med atta respondenter fran Trafikverket och jarnvagsunderhallsféretag som
representerande bade bestallar- och entreprendrsidan. Dessutom genomfordes en fallstudie
av fyra jarnvagsstrackor i Skane (Skanebanan vast, Skanebanan d6st, Markarydsbanan och
Raabanan) med hjalp av data fran Trafikverkets felrapporteringssystem Ofelia for perioden
2000-2023 samt kartanalyser i Stigfinnaren.

Resultaten visar ett tydligt samband mellan tillgang till servicevag och kortare, mer
férutsagbara installelsetider. Pa Skanebanan vast, dar servicevagar finns langs stora delar av
strackan, haller sig medelinstallelsetiden konsekvent under 40 minuter. P4 Skanebanan 0Ost,
med liknande trafikbelastning och liknande avstand till depa men med samre vaginfrastruktur
langs sparet, uppvisas medelinstallelsetiden pa vissa delstrackor till 106 minuter.
Standardavvikelsen i installelsetid ar dessutom hogre pa strackor utan servicevag, upp till 204
minuter pa Raabanan, vilket férsvarar planering. Markarydsbanan, som ar lagtrafikerad men
har relativt god tillgang till servicevagar, visar hoga medelinstallelsetider till félid av det
geografiska avstandet till depa men uppvisar samtidigt lag variation vilket ger férutsattningar
for planering.

Intervjuerna visar att kunskapen om var servicevagar finns och vilka vagar Trafikverket har
ratt att anvanda ar bristande pa alla nivaer i organisationen. Det saknas ett samlat register
och definitionen av begreppet servicevag ar otydlig i underhallskontrakten. Servicevagar
planeras ofta in fér sent i byggprojekt ibland efter att projekteringen redan ar avslutad.
Respondenterna ar eniga om att underhallsentreprenérer boér involveras tidigt i
projekteringsprocessen och att Trafikverket bor ansvara for samtliga vagar som anvands samt
att vagarnas utformning behoéver ta hansyn till vandmojligheter och de fordonstyper som
faktiskt anvands. En ytterligare utmaning ar att de typfordon som anvands som underlag i
Vagars och gators utformning (VGU) inte tacker de specialfordon som jarnvagsunderhall
kraver. Detta riskerar att leda till servicevagar som ar for smala eller for svaga.

Sammanfattningsvis ar behovet av servicevagar universellt och galler oavsett trafikintensitet.
Konsekvenserna ar dock storst pa hogtrafikerade banor dar varje férlorad minut paverkar fler
tag och ger fler forseningsminuter. En valplanerad atkomstinfrastruktur bedéms vara en av de
mest kostnadseffektiva atgarderna for att forbattra underhallseffektiviteten pa det svenska
jarnvagsnatet.
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Summary

For the railway network to function effectively, maintenance workers need to be able to reach
the facility quickly and safely along the track. Today, maintenance is carried out by external
contractors on behalf of Trafikverket, which places high demands on well-planned access
infrastructure. The purpose of this thesis is to investigate how access to railway facilities works
today, what role service roads play in operation and maintenance work, and how the need
varies between different track types.

The study combines three methods. A literature study providing a theoretical basis for
response times, maintenance costs, and access planning. Semi-structured interviews were
conducted with eight respondents from Trafikverket and railway maintenance companies,
representing both the client and contractor sides. In addition, a case study of four railway
sections in Skane (Skanebanan vast, Skanebanan 6st, Markarydsbanan, and Radabanan) was
conducted using data from the Trafikverkets fault reporting system Ofelia for the period 2000—
2023 and map analyses in Stigfinnaren.

The results show a clear connection between access to service roads and shorter, more
predictable response times. On Skanebanan West, where service roads are available along
large parts of the route, the mean response time remains consistently below 40 minutes. On
Skanebanan East, with similar traffic load and similar distance to the depot but poorer road
infrastructure along the track, the mean response time on some sections reaches 106 minutes.
The standard deviation in response time is also higher on sections without service roads, up
to 204 minutes on Raabanan, which makes planning more difficult. Markarydsbanan, which
has low traffic but relatively good access to service roads, shows high mean response times
due to the geographical distance to the depot, but at the same time shows low variation, which
provides conditions for planning.

The interviews show that knowledge about where service roads are located and which roads
the Trafikverket is entitled to use is lacking at all levels of the organization. There is no
comprehensive register, and the definition of the term service road is unclear in maintenance
contracts. Service roads are often planned too late in construction projects, sometimes after
the design phase has already been completed. Respondents agree that maintenance
contractors should be involved early in the design process, that the Trafikverket should be
responsible for all roads used, and that road design needs to consider turning spaces and the
vehicle types actually used. A further challenge is that the vehicle types used as reference in
the Road and Street Design guidelines (VGU) do not cover the specialist vehicles that railway
maintenance requires, which risks leading to service roads that are too narrow or too weak.

In summary, the need for service roads is universal and applies regardless of traffic intensity.
However, the consequences are greatest on high-traffic lines, where every lost minute affects
more trains and generates more delay minutes. A well-planned access infrastructure is
considered one of the most cost-effective measures for improving maintenance efficiency on
the Swedish railway network.



1 Inledning

Jarnvagsnatet har under en langre period varit viktigt i Sveriges transportsystem. Jarnvagen
har anvants under flera decennier for bade person- och godstrafik. For att jarnvagen ska
fortsatta vara effektiv kravs regelbundet underhall av jarnvagsanlaggningen. Stora delar av
jarnvagsnatet byggdes under en tid da Statens Jarnvagar hade samlat ansvar for bade trafik
och underhall (Jacobsson & Mujkic, 2016). For att kunna planera och bygga ut dagens
jarnvagsnat kravs hansyn till projekteringsunderlag sasom hinder, bebyggda omraden,
riksintressen och omraden med specifika restriktioner. | detta tidigare system, da SJ hade
samlat ansvar, kunde trafikering och underhall planeras och anpassas internt. Sedan dess har
jarnvagssektorn genomgatt forandringar som bland annat avreglering och uppdelning vilket
har skapat en betydligt mer komplex struktur (Trafikverket, 2024a).

Idag ansvarar Trafikverket for infrastrukturen medan drift och underhall i stor utstrackning
utférs av externa entreprendrer. Underhallsplanering sker ofta utanfor Trafikverkets direkta
kontroller. Detta medfér att anlaggningen inte alltid ar utformad pa ett satt som passar
entreprendrernas arbete vilket skapar utmaningar nar det galler atkomst till anlaggningen.
Samtidigt som jarnvagsanlaggningarna utvecklas okar aven kraven pa ett effektivt drift- och
underhallsarbete. Trafikverket genomfér fler atgarder an nagonsin. Antalet tagresor har
fordubblats under de senaste decennierna (Trafikverket, 2025a). “Jérnvédgsunderhéllet gar pa
hégvarv. Vi genomfér fler atgérder &n ndgonsin tidigare, detta samtidigt som det ocksa rullar
fler tdg &n nagonsin” beskrev Jon Sundh, avdelningschef pa Underhall jarnvagssystem
(Trafikverket 2025a).

Lidén (2015) konstaterade att det saknas publicerad forskning om hur underhallsresurser ska
dimensioneras och placeras geografiskt for att sakerstalla tillrackliga reparationstider, trots
amnets stora praktiska betydelse. Det ar precis i detta gap som servicevagar befinner sig. Var
underhallsteam kan placera sig och hur snabbt de kan na en arbetsplats ar direkt beroende
av den atkomstinfrastruktur som finns langs sparet. Lidén (2015) menar ocksa att
transporttiden mellan depa och arbetsplats ar ett planeringsproblem som kraver 16sning infor
varje underhallsinsats. Studien namner ett europeiskt forskningsprojekt kallat AUTOMAIN
som utfordes 2013. Mellan aren 2011-2014 finansierade EU, tillsammans med 18 partners,
ett projekt for att behandla ruttplanering for underhallsmaskiner mellan olika arbetsplatser
langs jarnvagsnatet (Automain, 2013). Att EU har finansierat ett projekt kring denna fraga visar
att forflyttningar till och fran arbetsplatser ar ett problem inom jarnvagsunderhall.

Inom ramen for projektet Nya Stambanor har en gemensam strategi for drift och underhall
tagits fram redan i planeringsskedet, dar bland annat atkomst och servicevagar hanteras
strukturerat. For det befintliga jarnvagsnatet saknas dock i stor utstradckning en motsvarande
sammanhallen strategi. Mot denna bakgrund har Trafikverkets sektion Utformning och
Mottagning, inom verksamhetsomradet Underhall, fatt i uppdrag att projektspecifikt kravstalla
var servicevagar bor anlaggas. Detta examensarbete ar tankt att bidra med kunskapsunderlag
till deras arbete.



2 Bakgrund

Jarnvagen i Sverige har organiserats pa olika satt under aren. Statens Jarnvagar, aven kallat
SJ, har lange haft monopol éver tagtrafiken och underhallen pa sparet. SJ ansvarade aven for
all infrastruktur och typfordon som anvandes. SJ var ett statligt verk fran 1939 och fram till
1989 (Nationalencyklopedin, 2026). For att splittra detta monopol och effektivisera
ansvarsfordelning skapades Banverket ar 1989. Banverkets uppgift var att ta hand om
jarnvagsinfrastrukturen separat. Under 1990-talet fortsatte forandringarna. Banverket delades
ocksa upp till en bestallar- och en utférarroll. SJ fortsatte splittras vidare till flera statliga bolag
runt 1989. Ar 2009 férsvann det gamla monopolet och jarnvagsmarknaden éppnades upp helt
for konkurrens (Regeringsbeslut, 2010/11). Denna férandring har lett till att privata
entreprendrer tagit over underhdllsarbeten. Allt underhall upphandlas pa den &ppna
marknaden idag. Sveriges jarnvagsnat stracker sig over 15 600 kilometer. Trafikverket
ansvarar for ungefar 14 200 kilometer vilket motsvarar runt 90 % av den totala infrastrukturen
(Trafikverket, 2024a).

2.1 Jarnvagens objekt

Jarnvagar bestar av flera typer av objekt. Dessa objekt ar utspridda langs jarnvagen och
kraver regelbundet underhallsarbete. De mest omtalade objekten ar spar, vaxlar, signaler,
kontaktledning, stallverk, tunnlar, trummor och broar (Trafikverket, 2025c). Objekten har olika
underhallsbehov vilket skapar varierande krav pa atkomst.

Banan utgér grunden i anlaggningen och kraver kontinuerligt underhall langs hela linjen.
Ballast, rals och sliprar slits successivt av tagtrafiken och behdver regelbundet kontrolleras
och bytas ut. | ett sparbyte ingar aven byte av ballast ner till ett djup av 30 cm under sliprarnas
nederkant (Trafikverket, 2026a). En viktig aspekt av sparunderhallet ar att regelbundet justera
sparlaget, sa kallad sparriktning. Sattningar och trafik medfér att sparen forskjuts éver tid vilket
kan leda till forsamrad komfort och i varsta fall ursparning om det inte atgardas i tid. Fa objekt
pa jarnvagen kraver lika mycket skotsel som vaxlarna. Vaxeldriv och vaxelvarme kraver
mycket omsorg, sarskilt under vintertid. De ar i konstant anvandning och det ar genom dem
som tagen styrs ratt och trafiken kan ledas om nar nagot kranglar. | den del av natet som
Trafikverket ansvarar for ar vaxlarna i genomsnitt 29 ar gamla. De aldsta 10 procenten ar 51
ar eller aldre (Trafikverket, 2026a). Byte av sliprar eller vaxeltungor ar exempel pa atgarder
som kraver en planerad underhallstid. Vaxlar hittas framst vid driftplatser och linjeplatser.

Signalanlaggningar ar ett annat prioriterat objekt vid akut felavhjalpning. Signalsystemet ska
forhindra olyckor genom att kontrollera att sparet ar fritt och att vaxlar ligger ratt (Trafikverket
2025d). Signalfel innebar ofta att trafiken maste ledas manuellt eller stoppas helt i vantan pa
reparation vilket gor atkomsttiden till dessa objekt sarskilt kritisk. Exempel pa vanliga atgarder
med direkt baring pa atkomst ar byte av glédlampor i signalanlaggningen. Eftersom
glédlampor ingar i den elektriska signalkretsen tolkas ett lampfel som ett signalfel, vilket kraver
snabb utryckning. Aven sparledningar och isolskarvar &r viktiga objekt att na snabbt da dessa
anvands for att kdnna av vilka sparavsnitt som ar fria eller upptagna av tagfordon (Thorsen,
2026).



Den totala kontaktledningslangden i Trafikverkets anlaggning ar cirka 13 100 kilometer.
Hangverket beddms ha en teknisk livslangd pa 40 ar medan stolparna berdknas halla i 80 ar
(Trafikverket, 2026a). Skador pa kontaktledningen till félid av storm eller tdg som river ner
kontaktledningen eller folk som stjal den innebar omedelbart trafikstopp och kraver snabb
atkomst med liftbil eller liftmotorvagn. Utéver hdgspanningsanlaggningen finns aven
lagspanningsanlaggningar som stromforsorjning till  teknikbyggnader samt tele- och
signalanlaggningar. Dessa ar ofta utrustade med reservkraft i form av tunga batterier som
behdver bytas med jamna mellanrum, vilket ocksa staller krav pa atkomst med fordon som
klarar tyngre laster (Thorsen, 2026).

Trafikverket ansvarar for runt 178 jarnvagstunnlar. Eftersom jarnvagssystemet, till stor del,
byggdes for cirka 100 ar sedan ar manga av tunnlarna ocksa gamla (Trafikverket, 2025h).
Underhallsatgarder som bergrensning, forstarkning och dranering av vatten och is fran
tunneltak planeras utifran tunnelns tillstdnd och kraver tillgang for personal och maskiner
(Trafikverket, 2025h).

Broar ar lite mer komplicerade. Trafikverket férvaltar cirka 4 500 jarnvagsbroar som alla
inspekteras minst vart sjatte ar (Trafikverket, 2025h). Dessa underhall kraver ofta mer resurser
och kan handla om byte av kantbalkar, racken och tatskikt. Broarnas placering langs
banstrackningen staller krav pa atkomst med tyngre fordon och utrustning.

Plankorsningar ar korsningar i samma plan mellan vag och jarnvag. Plankorsningar kan
anvandas for att spara pa tvavagsfordon pa jarnvagen. Plankorsningar kraver regelbunden
tillsyn och underhdll av bommar, signalutrustning och belaggning. Funktionsfel i
plankorsningar innebar en direkt trafiksakerhetsrisk eftersom fel pa bommar eller signaler kan
paverka bade vag- och tagtrafik. Trafikverket har darfér dygnet-runt-beredskap fér akuta fel i
plankorsningar (Trafikverket, 2026b).

Det finns omkring 18 000 jarnvagstrummor i det svenska jarnvagsnatet (Nystréom, 2025).
Regelbunden rensning och inspektion av trummor ar sarskilt viktig for att undvika allvarliga
sparlagesfel. Trafikverket menar att vi under kommande ar behdver arbeta med ett mer
systematiskt forebyggande underhall kopplat till ett férandrat klimat (Trafikverket, 2025i).



2.2 Underhall av jarnvagar

Jarnvagsunderhdll kan delas in i tre huvudkategorier. De ar férebyggande underhall,
avhjalpande underhall och reinvestering. Underhallet planeras utifran ett tillstandsbaserat
synsatt vilket innebar att besiktningar och évervakningar anvands for att bedéma var, nar och
hur olika insatser pa jarnvagen behéver genomféras (Trafikverket, 2025e).

Forebyggande underhall innebar att atgarder genomfoérs enligt ett planerat schema. Detta ar
det féredragna alternativet eftersom da undviks situationen att komponenter gar sénder eller
trafiken maste stoppas av sakerhetsskal. Det ar aven betydligt billigare an att behéva kalla ut
personal mitt i natten under tidspress (Thorsen, 2026). Eftersom dessa olika atgarder gar att
planera i forvag blir det lattare att samarbeta med tagtrafiken och minska paverkan pa trafiken.
Atgéarderna kan variera kraftigt. Mindre atgarder kan vara komponentbyten eller justering av
makadam medan storre atgarder kan vara byte av rals eller kontaktledning. Det forebyggande
underhallet delas vanligtvis in i tva delar, tillstdndsbaserat och férutbestamt underhall. Det
tillstdndsbaserade underhallet gar ut pa att inspektera anlaggningen och sedan atgarda det
som inte ar som det ska. Det forutbestdmda underhallet sker i stallet regelbundet och pa fasta
intervall (Trafikverket, 2025e).

Avhjalpande underhall, eller akutunderhall, ar annorlunda. Det uppstar inte enligt nagon plan
utan triggas av att nagot faktiskt gar sonder eller slutar fungera. Felen kan komma till
kannedom pa olika satt som via planerade besiktningar, fran lokférare som rapporterar nagot
avvikande eller ibland fran allmanheten. Under vintertid ar behovet av avhjalpande insatser
som storst eftersom kyla och nederbérd satter hardare press pa anlaggningen. Vid fel som
bedoms trafikfarliga stanger Trafikverkets trafikledning av den aktuella strackan direkt.
Intraffar detta under pagaende trafik kan det snabbt ge stora konsekvenser. Felsdkning tar tid
och under den perioden kan tag sta stilla eller tvingas ta omvagar. Det ar ocksa kostsamt. Om
felet daremot inte ar omedelbart farligt finns det utrymme att planera. Da kan Trafikverket och
entreprendren tillsammans hitta ett lampligt tillfalle for atgarden under ett tagfritt fonster. Det
ar har viktigt att skilja mellan tillstandsbaserat férebyggande underhall och tillstdndsbaserat
avhjalpande underhall. Tillstdndsbaserat forebyggande underhall innebar att en gradvis
férsamring av anlaggningen upptacks och atgardas innan den nar sékerhetsgransen, det vill
saga att problemet hanteras i férebyggande syfte. Tillstandsbaserat avhjalpande underhall
innebar i stallet att anlaggningen redan natt sakerhetsgransen och maste atgardas inom en
bestamd tid men utan att felet klassas som omedelbart trafikfarligt (Thorsen, 2026).

Delar av det svenska jarnvagsnatet ar aldre an hundra ar och har avtjanat sin tid. Regelbundet
underhall kan foérlanga livslangden en bra bit, men forr eller senare nas en punkt dar det inte
langre ar ekonomiskt att fortsatta laga och justera. Da ar det dags for reinvestering. Det kan
handla om att byta vaxel eller fornya elkraftsanlaggningar (Trafikverket, 2025¢e). Bland de
viktigare reinvesteringarna ar spar- och vaxelbyten dar hela bandverbyggnaden férnyas.
Dessa ar ofta stora projekt som kostar hundratals miljoner kronor och kraver att banan stangs
av under flera veckor. Nar arbetet ar klart &r banan i princip i nyskick (Thorsen, 2026).
Information om reinvesteringar planeras ur ett langsiktigt perspektiv, flera ar i forvag.
Kostnadsmassigt star det for cirka 50 procent av Trafikverkets arliga underhallskostnad
(Trafikverket, 2025e¢).



2.3 Upphandlingsmodeller for jarnvagsunderhall

Baskontrakten ligger till grunden i dagens system och omfattar det dagliga basunderhallet.
Detta tacker bade forebyggande och avhjalpande atgarder. Kontrakten ar geografiskt indelade
och anpassas efter lokala férutsattningar. Utdver baskontrakten anvands aven nationella
kontrakt. Dessa kontrakt anvands framfor allt nar underhallsarbeten berér storre delar av
anlaggningen eller kraver specialiserade resurser. Ett typiskt exempel ar ralsslipning dar det
inte ar rimligt att dela upp arbetet geografiskt. Dartill finns kontrakt fér dvrigt underhall, som
fangar upp insatser som inte ryms inom basuppdraget. Det kan handla om extra resurser vid
ovanligt harda vintrar eller underhall av tekniska system som el- och trafikinformation
(Vikstréom, Gruhs, Hammarlund & Edlund, 2017).

Baskontrakten innefattar atgarder som till exempel felavhjalpning, férebyggande insatser,
besiktningar och aven vintertjanster. Ett baskontrakt ar oftast fem ar med mdgjlighet till
férlangning i ytterligare tva ar. Trafikverket upphandlar ungefar fem till sju sadana kontrakt per
ar (Trafikverket, 2025f). Baskontrakten delas i tva olika entreprenadformer,
utférandeentreprenad och funktionsentreprenad. Skillnaden ligger framst i hur ansvaret ar
fordelat mellan Trafikverket och entreprenéren (Vikstrom et al., 2017). Vid
utférandeentreprenad ar det Trafikverket som anger vilka atgarder som ska utféras.
Entreprendrens roll blir da att genomfora dessa enligt kontraktet. | en funktionsentreprenad
ansvarar entreprendren for att anldggningen uppfyller en viss funktion under hela
kontraktstiden och far darfor storre frinet att sjalv avgoéra vilka atgarder som behévs. Genom
att ge entreprendren ett stdrre ansvar vill man undvika l6sningar som fungerar kortsiktigt men
som kan leda till hdgre kostnader senare (Olsson, 2012).

Nationella kontrakt omfattar stérre och mer komplexa underhallsarbeten som upphandlas
utanfér de geografiska omradena for baskontrakten. De anvands framst nar
underhallsatgarder beror storre delar av anlaggningen eller kraver specialiserade resurser,
vilket mojliggor battre effektivitet och lagre kostnader (Vikstrom et al., 2017). Det kan
exempelvis rora sig om tekniskt nischade arbeten dar behovet av resurser och kompetens
motiverar en mer évergripande upphandlingsform.



2.4 Atkomst till jarnvag fér underhall

Underhallsarbeten sker i regel under planerade tider da sparen ar avstangda, aven kallat
trafikavbrott eller arbetstider i spar (Hedstrom, 2020). Dessa tider planeras i forvag med
tagoperatorerna for att minimera paverkan pa trafiken. Det betyder att mycket underhall sker
nattetid eller under lagtrafik. Trafiken har kat kraftigt under de senaste aren och det har blivit
svarare att hitta luckor i tidtabellen for underhall. Som ett satt att hantera detta infoérde
Trafikverket ett arbetssatt som kallas servicefonster. Servicefonster borjade anvandas fran
och med 2015 och innebar att sarskilda tider i sparet reserveras i forsta hand foér basunderhall
(Trafikverket, 2017b). Genom att planera in servicefonster i férvag skapas battre
férutsattningar for entreprendrerna. Det kravs dock att entreprendren anmaler sitt behov av
ett specifikt servicefonster flera veckor i forvag (Thorsen, 2026).

For att personer och maskiner ska kunna ta sig fram till ratt plats Idngs banan anvands olika
typer av atkomstpunkter. Det kan handla om servicevagar, plankorsningar, stationsomraden,
sarskilda uppstallningsplatser eller bara direkt pa sparet. | vissa fall maste man kombinera
transport via servicevag och sedan sparet, sarskilt pa strackor dar det saknas vagforbindelse
i narheten. Om det finns en servicevag nara sparet kan entreprendren ofta komma fram direkt
med bil eller maskin. Om atkomsten ar samre kan det ta betydligt langre tid da personalen gar
langre strackor. Det gor i sin tur att atgardstiderna kan bli langre vilket paverkar bade
kostnader och drift.

En servicevag ar en vag som ar tankt att anvandas for drift, underhall och raddningsinsatser
langs jarnvagen (Trafikverket, 2025b). Servicevagar ska bland annat ha tillgang till
vandplatser/vandfickor och parkeringsméjligheter. Servicevagar majliggdér snabbare
framkérning vid akuta fel och skapar battre arbetsmiljo genom att minska behovet av att
anvanda sparet for transporter (Trafikverket, 2025b). Vid exempelvis vaxelfel och signalfel ar
tiden fran felanmalan till atgard avgdrande for hur stor paverkan stérningen far pa trafiken.

Servicevagar placeras oftast parallellt med jarnvagen och dimensioneras efter vilka typer av
fordon som behdver anvanda dem. Det kan handla om allt fran mindre servicebilar till tyngre
underhallsfordon. Tanken med servicevagar ar i grunden ganska enkel. Om entreprendrer kan
ta sig fram till arbetsplatsen via en vag bredvid sparet minskar behovet av transporter i sjalva
sparomradet (Thorsen, 2026). Detta kan forbattra arbetsmiljon och korta framkérningstider vid
felavhjalpning. Underhallsinsatser kan planeras mer flexibelt och ibland genomférs underhall
snabbare pa strackor dar atkomsten annars ar begransad.

Det finns flera typer av servicevagar:

1. Skogsbilvagar (servicevag for skogsbruk)

2. Tekniska servicevagar (i anslutning till jarnvagsanlaggningen)
3. Servicevag vid vagarbeten (omledningsvag)

4. Industri- och anlaggningsvagar

5. Servicevagar for byggnader och fastigheter

6. Tillfartsvagar (atkomst till de enskilda objekt)

Fokus for det har arbetet ar tekniska servicevagar langs jarnvagen vilka framst anvands for
atkomst till och underhall av tekniska installationer.



3 Syfte och fragestallningar

Detta examensarbete syftar till att undersdka hur atkomsten till jarnvagsanlaggningar fungerar
idag samt hjalpa till att identifiera vilka utmaningar och bekymmer som finns i samband med
drift- och underhallsarbete. Vidare syftar arbetet till att reda ut hur servicevagar kan bidra till
en forbattrad tillganglighet, effektivare underhall och minskade framkérningstider. Genom att
kombinera en kvalitativ del med en kvantitativ del ar malet att ta reda pa vilken paverkan
servicevagar har samt vilka asikter som kan fungera som stéd for Trafikverkets framtida
planering och kravstalining av servicevagar i jarnvagsprojekt.

3.1 Fragestallningar

Syftet med arbetet har resulterat i foljande fragestallningar:
1. Vilka typer av fordon behdver kunna ta sig till arbetsplatser I&angs jarnvagen?

2. Hur upplever underhallsentreprendrer och projektledare dagens lésningar for atkomst,
och hur skulle de vilja att det fungerar vid nybyggnad eller ombyggnad?

3. Hur paverkar framkorningstider planering, genomférande och behovet av
servicevagar?

4. Finns det skillnader i atkomstbehov mellan hég- och lagtrafikerade banor?

3.2 Avgransningar

Det har examensarbetet avgransar sig till att underséka nulaget for atkomst till
jarnvagsanlaggningar med fokus pa perioden fran 2000 och framat. Denna tidsavgransning
motiveras av Trafikverkets upphandlingsstruktur med baskontrakt och servicefonster i sin
nuvarande form, vilket gor det till den mest relevanta referensramen.

Arbetet syftar inte till att ta fram tekniska konstruktionslésningar eller detaljprojektering av
servicevagar. Det beror pa att sadana fragor kraver platsspecifik geoteknisk och
byggnadsteknisk kompetens som faller utanfér examensarbetets tidsram. Fokus ligger i stallet
pa att forsta varfor och var servicevagar behdvs. Juridiska aspekter sasom markatkomst,
servitut eller tillstandsprévning behandlas inte. Dessa fragor ar komplexa nog att gora egna
utredningar om och paverkar inte slutsatserna om atkomstbehov som arbetet syftar till att
undersoka.

Arbetet fokuserar pa ett fatal jarnvagsstrackor snarare an hela jarnvagsnatet. Det motiveras
av att en djupare analys av ett begransat antal fall ger mer nyanserade och anvandbara
insikter. De valda strackorna representerar ett urval av hdg- och lagtrafikerade banor med och
utan servicevagar. Detta examensarbete ska endast fokusera pa anlaggningsobjekt pa sparet.
Slutligen avgransas arbetet till det dagliga basunderhallet med sarskilt fokus pa avhjalpande
underhall. Det beror pa att det ar i de akuta situationerna som atkomsttiden far storst paverkan
for tagtrafiken och dar servicevagar har sin mest patagliga effekt.



4 Metodik

De metoder som anvands ar litteraturstudie, intervjuer, och en fallstudie. En kombination av
dessa ger en tydlig och strukturerad bild av verkligheten.

4 1 Litteraturstudie

Litteraturstudien anvands framst for att undersdka och forsta tidigare rapporter som ror
atkomst. Denna fas syftar till att skapa en bild av hur jarnvagsunderhallet bedrivs idag och
vilka problem som finns kopplade till det. For att géra det genomférs en litteraturstudie. Det
handlar till exempel om tidigare utredningar, PM, rapporter och artiklar inom omradet. Genom
att satta ihop dessa kallor gar det stegvis att fa en mer samlad bild av hur underhallet fungerar.

4.2 Intervjuer

For att fa en sa verklighetsnara bild som mgjligt av hur atkomst och underhall fungerar i
verkligheten gjordes intervjuer. Den har fasen av studien boérjar med att samla s& mycket
information fran erfarna tjansteman som mdgjligt. Dessa intervjuer anvands framst for att fa en
ogonblicklig forstaelse och undersdkning av hur underhallsarbetet pa jarnvagen idag utférs.
Malet ar inte att forlita sig pa dokument och riktlinjer men att aven ta del av erfarenheter fran
personer som arbetar inom anlaggningen i vardagen. Intervjuer genomférdes bade hos
representanter fran Trafikverket och underhallsentreprencrer. Urvalet gjordes pa ett satt som
skulle ge synpunkter fran olika roller inom systemet, bade fran bestallar- och entreprendrsidan.
Samtalen genomférdes bade fysiskt och digitalt och de varade mellan 20 och 40 minuter.
Samtliga intervjuer spelades in efter samtycke fran deltagarna. Inspelningarna méjliggjorde
en noggrann granskning av materialet och minskade risken fér feltolkningar.

Metoden som valdes fér denna intervjustudie ar semistrukturerade intervjuer. Syftet ar att
skapa en fordjupad forstaelse for hur atkomst till jarnvagsanlaggningar fungerar samt hur
servicevagar paverkar drift- och underhallsarbeten. De forutbestdmda frageomradena
sakerstallde att samtliga intervjuer berérde studiens syfte. Detta samtidigt som
intervjupersonerna fick chans att utveckla sina resonemang och bidra med egna erfarenheter.
Metoden beddms vara lamplig da fokus ligger pa att forsta upplevda behov fran erfarenheter
snarare an att testa idéer. Tva olika frageunderlag togs fram, ett till bestallarsidan och ett till
entreprendrerna/projektledarna. Fragorna har kopplats till de fragestaliningar som finns inom
examensarbetet, till exempel hur dtkomst fungerar i dag, vilka problem som uppstar och hur
de intervjuade hade 6nskat att det fungerade i stéllet. Pa sa satt bidrar intervjuerna bade med
fakta och personliga reflektioner. De fragorna som stalldes kan hittas i appendix 1 och omfattar
nedan rubriker.

1. Atkomst till jarnvagsanlaggningar i nuléget
2. Fordons- och utrustningsbehov

3. Framkdrningstider och planeringspaverkan
4. Skillnader mellan olika bantyper

5. Behov och nytta av servicevagar



Det insamlade materialet analyserades. Analysprocessen genomférdes i flera steg. Forst
lastes intervjun upprepade ganger for att skapa en helhetsforstaelse. Detta for att skapa och
forstd vad intervjupersonerna forsokte astadkomma. Darefter identifierades likheter och
skillnader i respondenternas svar. Dessa likheter och skillnader ligger till grund for att forsta
verklighetsbilden. Slutligen sammanstalldes resultaten som grund for diskussionskapitlet.
Respondenterna sammanstalls i tabell 1.

Tabell 1 visar respondenter och deras arbetsroll (intervjuade personer)

Arbetsroll Omrade Intervjutid

Utredare Malmo 32 minuter Teams
Projektledare Sydostra region 24 minuter Teams
Projektledare Malmo syddstra 20 minuter Trafikverkets kontor
Projektledare Sodra stambanan 28 minuter Teams
Underhallsingenjér |Sddra stambanan 23 minuter Teams

Entreprendr Malmo kontrakt 29 minuter Infranords kontor
Fordonsagare Hela Sverige 24 minuter Teams

Entreprenor Sodra stambanan 20 minuter Temas




Urvalet av respondenter gjordes for att tdcka in olika erfarenhetsnivaer inom
jarnvagsunderhallet. Projektledarna valdes for att representera bestéllarsidan och for att de i
sin yrkesroll hanterar atkomstfragor i det dagliga underhallsarbetet. Utredarna valdes for sin
systemnivakunskap om hur servicevagar planeras och kravstalls inom Trafikverket.
Entreprendrerna valdes for att de dagligen anvander servicevagar vid akuta utryckningar och
planerat underhall, och darmed kan ge en konkret bild av konsekvenserna. Fordonsagaren
valdes for att bidra med teknisk kunskap om vilka fordon som faktiskt anvands vid
jarnvagsunderhall och vilka krav dessa staller pa vaginfrastrukturen. Sammantaget
representerar urvalet bade bestallar- och entreprendrsidan, vilket ger en mer komplett bild av
atkomstsituationen.

4.3 Fallstudie

For att komplettera intervjuerna genomférdes en fallstudie. Syftet ar att studera bade hur
atkomst och framkdrningstider ser ut i verkliga anlaggningar samt underséka om det finns
tydliga skillnader beroende pa trafikmangd och férekomst av servicevagar.

Fallstudien gar ut pa att jamféra fyra olika typer av banor for att se hur atkomstbehov och
forutsattningar varierar. | analysen framhalls hur atkomstlésningar, framkdorningstider och
behov av servicevagar skiljer mellan hég- och lagtrafikerade strackor. | detta examensarbete
valdes darfor fyra jarnvagsstrackor ut som studieobjekt. Det innebar ocksa en viss
kompromiss da fler fall ger en bredare bild men varje enskilt fall kan inte studeras lika
detaljerat. De fyra studerade strackorna valdes utifran tva huvudkriterier; trafikmangd och
forekomst av servicevag.

Det som ar gemensamt med dessa jarnvagar ar att de i stor utstrackning representerar
Sveriges persontrafik och ett mindre begransat antal godstrafik. De valda strackorna ar alla
enkelspariga. Strackorna forvaltas av Trafikverket och ligger i eller i nara anslutning till Skane.
Detta for att halla utspridningen begransad och lattillganglig. Pa sa satt gick det att jamfora
bade skillnader mellan hdg- och lagtrafikerade banor men ocksa se vilken betydelse
servicevagar kan ha inom dessa olika kategorier. En viktig utgangspunkt ar att alla
jarnvagsspar har viss tillgang till servicevag. Det som skiljer strackorna at ar bade mangden
och tatheten av dessa servicevagar.

Det bér namnas att begreppen hog- och lagtrafikerad anvands i ett sydsvenskt perspektiv.
Denna kategorisering baseras pa banornas kapacitetsutnyttjande, det vill sdga hur stor andel
av den tillgangliga kapaciteten anvands. Sett ur ett nationellt perspektiv skulle i princip all
jarnvag i Skane kunna betraktas som hogtrafikerad (Thorsen, 2026). | detta arbete anvands
begreppen alltsa relativt i férhallande till varandra och deras kapacitetsutnyttjande.

For varje fall samlades ett antal grundlaggande uppgifter in. Fokus ligger framfor allt pa
framkorningstider, mojliga atkomstpunkter, trafikbelastning samt hur underhallsarbeten
praktiskt kan genomféras pa strackan. Informationen kom fran tillgangliga databaser,
kartmaterial samt i vissa fall &ven kompletterande uppgifter fran intervjuerna.
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Upplagget blev darfor foljande: Skanebanans vastra del, Skanebanans o&stra del,
Markarydsbanan, Raabanan.
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Figur 1 visar de studerade strédken Skanebanans véstra del, Skanebanans 6stra del,
Raébanan och Markarydsbanan (Trafikverket, 2025g) (Trafikverket, 2022a) (Trafikverket,
2022b).

4.3.1 Datakallor

For att kunna analysera framkorningstider och atkomstférutsattningar langs de fyra studerade
strackorna behdvdes konkreta data. Det forsta steget var darfér att kartldgga vilka databaser
som faktiskt finns tillgangliga inom jarnvagsunderhallet och avgéra vilka av dem som
innehaller information som ar anvandbar for det har arbetet. Det visade sig att de tva mest
relevanta verktygen ar Ofelia och Stigfinnaren.

Ofelia ar Trafikverkets databas for felanmalningar och underhallsatgarder. Systemet samlar
information som avser akuta fel som rapporterats av sparentreprendrer men ocksa sadant
som upptackts vid besiktningar eller av trafikledningen. Det kan réra sig om allt fran ralsbrott
till signalfel (SOU, 2015). Det som gor Ofelia sarskilt vardefull for det har arbetet ar att den
innehaller tidsstamplad information om nar ett fel anmaldes och nar det atgardades, vilket gor
det majligt att studera hur lang tid hela forloppet tog. Datainsamlingen i Ofelia avgransades till
de fyra jarnvagsstrackor som beskrivs i fallstudien. For varje stracka gjordes sokningar pa
parametrar som bandel, tidsperiod och feltyp. Resultatet exporterades sedan till Excel dar
data rensades och sorterades infor den vidare analysen. Samtidigt analyserades strackorna i
Stigfinnaren for att fa en bild av hur servicevagssituationen ser ut Iangs respektive bana.

Stigfinnaren ar ett internt verktyg och en visningstjanst inom Trafikverket som innehaller
detaljerade data om vag- och jarnvagsnatet. Den hamtar data frdn manga olika system, bland
annat BIS. Bis ar Trafikverkets BanlInformationsSystem och ar ett kartbaserat verktyg som
anvandes for att forsta de geografiska forutsattningarna langs strackorna. Genom stigfinnaren
gick det att identifiera var servicevagar finns, var mojliga atkomstpunkter ligger och hur
terrangen ser ut vid sparet. Stigfinnaren ar ett internt verktyg inom Trafikverket och ar inte
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offentligt tillgangligt. Bedomningen av servicevagsforekomst langs de studerade strackorna
gjordes visuellt utifran kartmaterialet i Stigfinnaren och utgér darmed en férenkling av en mer
komplex verklighet.

4.3.2 Databearbetning

Det insamlade materialet fran Ofelia och Stigfinnaren sammanstalldes och bearbetades i flera
steg for att mojliggdra en strukturerad analys. Radata fran Ofelia exporterades till Excel och
filtrerades utifran bandel, tidsperiod och feltyp.

Radata hamtades fran Ofelia for samtliga bandelar inom Skane under perioden 2000-2023.
Radata omfattade felanmalningar och underhallsatgarder langs hela det skanska
jarnvagsnatet. For att avgransa analysen till de fyra studerade strackorna filtrerades datan till
de specifika bandelar som tillhér Skanebanan V, Skanebanan O, Markarydsbanan och
Raabanan.

Efter filtreringen beraknades installelsetiden for varje enskild observation, definierad som tiden
fran det att ett fel anmaldes till dess att atgard pabdrjades. Observationer med uppenbart
felaktiga eller saknade tidsvarden exkluderades. Det aterstdende materialet delades sedan
upp pa delstrackeniva utifran den driftplats dar felet registrerats.

For varje delstracka beraknades tre matt: medelinstallelsetid, standardavvikelse samt antal
observationer. Medelinstallelsetiden ger en bild av den typiska atkomsttiden langs strackan,
standardavvikelsen visar hur mycket tiderna varierar fran fall till fall och antalet observationer
anger hur stort dataunderlaget ar. Tillsammans ger dessa matt en strukturerad grund for att
jamfora atkomstférutsattningarna mellan de fyra studerade strackorna. Observationerna avser
endast akuta anmarkningar/atgarder.

Parallellt analyserades strackorna i Stigfinnaren for att kartligga de geografiska
forutsattningarna. Servicevagarnas placering och tackning langs respektive bana
identifierades och stalldes i relation till var felen intraffat. Pa sa satt skapades en bild av hur
tillgangligheten till sparomradet varierar langs strackorna och i vilka segment atkomsten ar
mer begransad.
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5 Tidigare forskning

| detta kapitel presenteras relevant forskning och litteratur inom atkomst och ankomsttid,
framkoérningstid och felavhjalpning samt underhallseffektivitet och kostnader. Syftet ar att lyfta
fram vad forskning och internationella erfarenheter sadger om dessa fragor.

En av de mer omfattande studierna om kartlaggningarna av planeringsutmaningarna inom
jarnvagsunderhall genomfordes av Lidén (2015). Hans studie kombinerar intervjuer med
femton experter och planerare fran svenska jarnvagsaktérer som Trafikverket, InfraNord,
Strukton Rail och Railcare. Studien har aven med en litteraturdversikt av mer an sextio
internationella forskningsreferenser. Syftet med studien var att kartldagga de viktigaste
planerings- och schemalaggningsproblemen inom jarnvagsunderhall. Resultaten i studien
sammanfattas i en katalog med &ver nio olika problemtyper. En av de problemtyper som
identifieras men som saknar forskning ar det som Lidén kallar “resursdimensionering och
lokalisering”. Det vill sdga hur underhallsresurser ska dimensioneras och placeras geografiskt
for att ge tillrackliga reparationstider (Lidén, 2015).

5.1 Framkdrningstidens betydelse for jarnvagsunderhall

Felavhjalpningstiden, som definieras som den totala tid det tar fran att ett fel rapporteras tills
trafiken kan aterupptas normalt, bestar av larmmottagning och utlarmning, framkdrningstid till
arbetsplatsen, felsékning och atgard samt avslutande kontroller och trafikintyg (Trafikverket,
2022c). Framkorningstiden utgor ofta en stor del av den totala felavhjalpningstiden och den
varierar kraftigt beroende pa tillganglig atkomstinfrastruktur. Vid planerat underhall finns det
tid att organisera transport via sparet men vid akuta fel ar just framkorningstiden kritisk.

En fallstudie av det sydafrikanska passagerarnatet (PRASA) visar att signalfel har storst
paverkan pa tagtrafiken eftersom de kraver manuell trafikledning i vantan pa reparation (du
Toit, Jooste & Conradie, 2019). Studien menar att framkorningstid direkt avgoér hur lange
trafiken belastas. Geografiska avstand, vagnatets kvalitet och trafikintensitet under rusningstid
pekas ut som de tre mest inflytelserika faktorerna for framkoérningstid. Detta kan jamféras med
det svenska systemet dar manga av de faktorer som identifierats i den sydafrikanska studien
ar tillampliga aven pa det svenska jarnvagsnatets strackor.

En av utmaningarna inom jarnvagsunderhall ar att trafik och underhall konkurrerar om sparen.
Den tidslucka da sparet stangs av for underhall kallas vanligtvis for en 'Possession’ eller
dispositionstid pa svenska. De administrativa och logistiska momenten kring att frigra en
arbetsplats pa sparen tar upp en hel del av det tillgangliga servicefonstret (Network Rail,
2019). Eftersom transporten av personal och utrustning till arbetsplatsen ar ett av de mest
tidskritiska momenten innebar en langre stracka fran uppsamlingsplatsen att den faktiska
produktiva arbetstiden minskar.

Jamfort med problemet ur ett asiatiskt perspektiv (Taylor, 2014) pa tunnelbanesystem i
Hongkong och Singapore ar nattliga underhallsfonster ofta tre till fem timmar langa. Av dessa
timmar tar det faktiska underhallet bara 1,5 till 3,5 timmars produktiv arbetstid. Det innebar att
minimering av transporten till arbetsplatsen ar avgoérande for att na en effektiv
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underhallsinsats. Genom att minska distansen mellan arbetsplatsen och underhallsplatsen
kan man minska den totala mangden tid som kravs for arbetet.

Samma logik hittas i en genomgang av ankomsttid av brittiska ORR (Lloyds, 2012) som menar
att internationell benchmarking, det vill sdga hur snabbt personalen kan bdérja arbeta efter det
att tagtrafiken stoppats, ar en av de viktigaste parametrarna for att jamféra entreprendrens
prestationsférmaga. Rapporten forklarar att forbattrade atkomstmaojligheter genom exempelvis
“Invest in better (road) access to the network” @r en av de mest direkta atgarder som kan
forbattra effektiviteten i underhallsproduktionen.

5.2 Underhallseffektivitet och kostnader

En kostnad som lyfts fram i forskningen ar den sa kallade dispositionstidskostnaden
(possession cost), det samlade vardet av kapacitetsbortfall nar sparet stangs av. Forskarna
G.Budai, D.Huisman, R.Dekker (2006) beskriver den sa kallade possession costs, vilket
bestams av hur lange ett spar maste stangas av for underhall och darmed inte kan anvandas
for jarnvagstrafik. Ju kortare dispositionstid som kravs for att utféra en given atgard, desto
lagre blir kostnaden. Servicevagar bidrar indirekt till att minska dispositionstidskostnaden,
eftersom vagburna fordon kan ta sig till arbetsplatsen utan att sparet behéver stangas av.

Utdver dispositionstidskostnaden tillkommer direkta kostnader kopplade till resursutnyttjande.
En viktig faktor ar transporttid mellan depa och arbetsplats. Studier pa planering av
jarnvagsunderhall visar att denna transporttid ofta utgér en separat och betydande del av
arbetsinsatsen. | en svensk fallstudie antas exempelvis en genomsnittlig transport- eller
framkaorningstid pa omkring en timmedagtid och upp till tre timmar vid nattarbete, beroende pa
avstand, arbetsplatsens lage och kontraktskrav (A.Ait-Ali and T.Lidén, 2021). En stor del av
arbetstiden anvands till forflyttning snarare an till sjalva underhallsarbetet vilket i praktiken
innebar att en stor del av arbetstiden betalas utan att nagot produktivt underhall utférs.
Bristfallig atkomst i infrastruktur driver upp underhallskostnaderna pa grund av 6kad dvertid,
fler resurser och férlangda dispositionstider. Bristfalligatkomst sasom fel i rals, sparvaxlar,
kontaktledningar och signalsystem ansvarar for en stor andel av férseningarna i systemet.
Bara mellan 2017 och 2018 stod sadana fel for cirka 17 % av de totala ackumulerade
forseningarna (A.Ait-Ali, K. Odolinski, B.Palsson P.Torstensson 2023).

Det finns aven forhallande mellan férebyggande och avhjalpande underhdll. En
kostnadsanalys av jarnvagsinfrastruktur visar att avhjalpande underhall ofta leder till hdgre
totalkostnader an planerat underhall. Detta beror bland annat pa logistik, tid, reparationssatser
och driftstopp i form av tagférseningar. Studien menar att balansen mellan férebyggande och
avhjalpande underhall ar avgdrande for att minimera de totala kostnaderna (Stenstrom,
Norrbin, Parida och Kumar, 2016). Nar framkorningstiden ar lang 6kar dessa kostnader
ytterligare eftersom varje forsenad minut forlanger trafikstdrningens varaktighet och darmed
de samhallsekonomiska konsekvenserna. Kostnaden for ett akut felavhjalpande underhall ar
i genomsnitt hogre an motsvarande planerade insats, bland annat pa grund av sin reaktiva
natur vilket leder till héga driftstorningar och kostnader for akuta reparationer (U.Mutlu,
S.Kaewunruen, 2026).
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5.3 Skillnader i atkomstbehov mellan hdég- och lagtrafikerade
banor

Forutsattningarna for atkomst skilier sig mellan hog- och lagtrafikerade banor. Pa
hogtrafikerade strackor ar trycket pa sparet stort och underhallsfénstren ar korta och svara att
férlanga utan att stéra trafiken. Det innebar att varje minut ar vardefull och att
framkorningstiden till arbetsplatsen har en direkt inverkan. Fordelningen mellan
underhallstider och vanlig tagtrafik ar sarskilt kritisk pa linjer med hog trafik da bade
trafikefterfragan och underhallsbehov 6kar (T.Lidén, M.Joborn, 2016)

Vid lagtrafikerade banor kan tidsfonstren generellt sett vara langre och mer flexibla men andra
utmaningar uppstar istallet. Forskning baserad pa en fallstudie som gjorts pa Soédra
stambanan i Sverige visar att lagre nyttjandegrad av underhallsfonster pa fem till femtio
procent kan accepteras vid lagtrafikerade strackor medan hogtrafikerade strackor kraver en
nyttiandegrad pa femtio till nittio procent vid fullstdndiga avstangningar (A.Ait-Ali, T.Lidén,
2021). Det innebar att varje forlorad minut pa grund av lang framkérningstid slar proportionellt
hardare mot det faktiska underhallsutfallet pa en hogtrafikerad bana.

En studie av Sédra stambanan i Sverige under 2019-2020 visar dessutom att hela 68 procent
av allt spararbete utférdes utanfor de planerade servicefonstren och att bara 34 procent av
den reserverade fonsterkapaciteten faktiskt nyttjades (lvina & Palmqvist, 2023).

Det tyder pa att det finns en bristande matchning mellan var och nar underhallet planeras och
hur det faktiskt genomférs. Denna problematik férstarks ytterligare av att planeringsprocessen
i Sverige kraver att spararbeten bokas upp till tre ar i forvag, eftersom banarbeten skapar
kapacitetsbegransningar for tagtrafiken (D.lvina & Z. Ma, 2024). Pa hogtrafikerade strackor
innebar detta att entreprendrerna konkurrerar om ett begransat antal lampliga servicefénster
tidigt i processen, vilket kan leda till att underhall planeras in vid tider eller platser som inte ar
optimala. Det skapar en obalans mellan var underhall ar motiverat och var det ar logistiskt
mojligt att genomféra.

Pa lagtrafikerade enkelsparsbanor uppstar en annan typ av utmaning. En fallstudie som
gjordes, pa 913 kilometer enkelsparstracka, genom norra Sverige visar att tvatimmarslanga
underhallsfonster visserligen gar att schemalagga men att det finns mycket begransat
utrymme att justera deras placering i tidtabellen utan att det paverkar tagtrafiken (Lidén, 2020).
Studien menar att den geografiska spridningen av arbetsplatser langs linjer hojer kraven pa
logistik och transporter. Dessa faktorer utgor en begransning for hur effektivt underhallet kan
vara oavsett hur manga tidsfonster som ar tillgangliga.

Pa hogtrafikerade banor ar situationen annorlunda. Pa hogtrafikerade strackor brukar det ofta
vara ett battre vagnat i omgivningen. Tatheten i tagtrafiken begransar dock mojligheterna att
stdnga av sparen. Det gor att servicevagar far en sarskilt stor nytta eftersom de majliggor
transporter utan trafikavbrott. Forskning visar att ett integrerat planeringsuppléagg dar
underhall och tagtrafik planeras gemensamt kan ge underhallskostnadsbesparingar pa 11 till
17 procent (Liden, 2020).

En analys pa ett paneldataset fran perioden 1999 till 2014 visar att marginalkostnaderna for
underhall 6kar med linjens kapacitetsutnyttiande. En mojlig forklaring ar att ett hogt
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kapacitetsutnyttjande gor att det finns farre och mer uppdelade tidsluckor fér underhall. Det
gor att arbeten oftare maste utféras nattetid och under samre foérutsattningar, vilket i sin tur
brukar bli dyrare (Odolinski & Boysen, 2019). Ju mer trafikerad en bana ar desto mer kostsamt
blir varje underhallsmoment. Studien visar att en tioprocentig 6kning av tagtathet leder till en
tvd och en halvprocentig o©kning av underhallskostnaderna. En bana med hogt
kapacitetsutnyttiande har kortare tidsfonster for underhall. Om personal och utrustning
behdver lang tid for att ta sig fram kan det bli besvarligt da fonstret ar begransat. En servicevag
langs sparet minskar denna interna transporttid och 6kar darmed den andel som gar till
produktivt underhallsarbete. Odolinski och Boysen menar att en val utbyggd
atkomstinfrastruktur kan bidra till minskade marginalkostnader.
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6 Vilka fordon som anvands for jarnvagsunderhall

For att kunna utféra drift- och underhallsarbeten pa jarnvagen kravs en rad olika typer av
fordon och utrustning. Vilka fordon som behdvs varierar beroende pa atgard. De fordon som
anvands vid jarnvagsunderhall kan grovt delas in i tre huvudkategorier, spargaende fordon,
vagburna fordon och tvavagsfordon. Tillgangen till servicevagar paverkar direkt vilka av dessa
fordon som kan anvandas och hur snabbt de kan na arbetsplatsen.

6.1 Spargaende fordon

Spargaende fordon ror sig pa sparet och kraver ofta ett planerat trafikavbrott for att ta sig fram
till arbetsplatsen. Ett typiskt exempel pa ett mangsidigt fordon ar den spargaende
traktorgravaren som ena dagen kan byta sliprar och andra dagen grava makadam och tredje
dagen sopa snd (Trafikverket, 2017a). Specialmaskinerna daremot ar ofta specialbyggda infor
en specifik atgard. Nagra av de vanligaste spargaende fordonstyperna framgar i Tabell 2 och
beskrivs nedan.

Tabell 2 visar en del av Infranords spargaende fordon (Infranord, u.a. e) (Rindenhiem, 2026)

Anvands vid vilket Kraver Anvands vid
Fordonstyp Anvands till vilket underhall L planerat / akut /
servicevag?
Sparriktare SPR Sparjustering, ballastpackning Spar Nej Planerat
Liftmotorvagn (MTW 100) Kontaktledningsarbete Kontaktledning Nej Bada
Slipersbytare SBB Slipersbyte Spar Nej Planerat
TB-lok (snorgjning bangard)  Snérojning Bangard Nej Séasong
TC-lok (snorgjning linje) Snordjning Linje Nej Sédsong
Snosop (SNP) Snoréjning Spar, véxlar Nej S&song
. N ) Spar, vaxlar, . ..
Snosug (SNS) Snoborttagning B — Nej S&song
Fundamentsattning av Fundamentslagning for ) .

K ktl N Pl
borrade fundament (FST) kontaktledningsstolpar ontaktledning “ anerat
Sparbyggnation samt rivning _ . . . . )
av befintligt spar (SVM) Sparbyggnation och sparbyte Spar Nej Planerat
Sparbytesmaskin Sparbyte Spar, véxlar Nej Planerat
Desec och Ameca (MPK) Markundersékning, matning Spar Nej Planerat

Jordschaktning,

Markundersokning (MUM) Geoteknisk undersokning draneringssystem Nej Planerat
och mark
Motortrallor Personaltransport, lattare underhall  Spar Nej Bada
Rélsbyte,
Underhallstag kompor\entbyte I §.parvaxlar, Nej Bada
reparationssvets av  rédls  och
vaxeldetaljer
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Sparriktare och sparvaxelriktare vilket ar tunga maskiner och ar nédvandiga bade vid
forebyggande underhall och akuta atgarder. Sparriktaren anvands for att justera sparet till ratt
hojd- och sidolage. Efter justeringen packas ballasten under sliprarna med hjalp av vibrerande
stoppaggregat, vilket sakerstaller sparets stabilitet. Maskinerna &ar ofta utrustade med
avancerade styrsystem, exempelvis ALC-styrdatorer dokumentationsutrustning (Infranord,
u.a.d)

Figur 2 visar Spérriktare (Jadrnvagar, 2023)

Liftmotorvagnar anvands vid arbeten med kontaktledningsanldggningen och ger personal
saker atkomst till spanningssatta komponenter. Dessa fordon ar sarskilt viktiga vid bade
planerade atgarder och akuta felavhjalpningar. En vanlig typ av liftmotorvagn ar MTW 100,
som ar specifikt framtagen for kontaktledningsarbete. Fordonet ar utrustat med en integrerad
lift, kran samt tradtryckare. Liften har ett maximalt hojdlage pa cirka 16 meter och ett sidolage
pa upp till 13 meter. Detta gor att arbetet kan ske éver ett stort omrade utan att fordonet
behover forflyttas (Infranord, u.a. b). Alternativt anvands liftralsbilar, som har lagre
anskaffningskostnad men inte alltid samma kapacitet.

= N

LMV 0953L

S-INFRA 99:74-923 6 004:2

Figur 3 visar Llﬂmgtdwéh}. (Jarnvag.net, 2004) |

Vid vintertjanster finns det flera olika typer av fordon som anvands beroende pa omfattningen
av snofallet. TB-lok och TC-lok ar tunga diesellok som anvands fér snérojning pa bangardar
respektive langs linjen (Trafikverket, 2017a). Utover dessa fordon anvands aven mer
specialiserade maskiner for snérojning i sparnara miljéer. En sadan maskintyp ar snésopar
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(SNP) som ar avsedda for sopning av snd i spar, vaxlar och andra kénsliga anlaggningsdelar.
En annan maskintyp som anvands ar sndsug (SNS) vilket ar sarskilt effektiv vid borttagning
av snd i spar, vaxlar och stavgravar (Infranord, u.a. a).

SO !
(T 1t -
Mg = - o IS
! w! L3 8 - “E{ | L=

-

U @ = o \x1 “" f Lt i : .
Figur 4 visar TB-lok, snésopar (SNP) och snésopar (SNS) (Jarnvédgsnyheter, 2025) (Infranord,
u.a. a)

Ovriga spargaende fordon sasom slipersbytare och spargaende gravmaskiner anvands for

specifika underhallsatgarder men beskrivs inte narmare har. En samlad sammanstalining ges
i Tabell 2.
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6.2 Vagburna fordon

Vagburna fordon ar beroende av att det finns en vag intill sparet for att kunna na arbetsplatsen.
Till skillnad fran spargaende fordon kraver de inte ett spartrafikavbrott for att ta sig fram. Detta
go6r dem sarskilt vardefulla vid akuta utryckningar. De vanligaste fordonstyperna sammanstalls
i tabell 3.

Tabell 3 visar en del av Infranords vagburna fordon (Infranord, u.a. e) (Rindenhiem, 2026)

Anvands

Fordonst Anvands till vilket Anvands vid Kraver Ia‘:::rat Typfordon
e underhall vilket objekt | servicevag? F; akut / i VGU

Latt  servicefordon Tillsyn, besiktning, Signal,
(personbil/skapbil)  felavhjalpning plankorsning Ja Akut Lbm
Liftbil  (teleskopbil, Kontaktledningsarbete el dediiG Ik Bada Lu

Lastbil med kran)  pa hog hojd

Latt servicefordon (personbil/skapbil) ar det vanligaste fordonet vid akuta utryckningar. Det
anvands for tillsyn, besiktning och felavhjalpning av bland annat signaler och plankorsningar.
Fordonsbredden ar normalt 1,8-2,0 meter och totalvikten understiger 3,5 ton. Typfordon Lbm
enligt VGU (Trafikverket, 2024b). “Den brukar anvdndas mest till signalfel eller till besiktningar,
eventuellt om man bara ska aka ut och titta pa nagonting eller méta nagonting. Alltsa infér ett
arbete, till exempel léttare avhjdlpande underhéll." (Rindenhiem, 2026)

Figur 5 visar Infranord Skapbil och Liftbil / teleskopbil (Karossan, u.4.) (Anders Andersens
Rengering, u.a.)

Liftbil (&ven kallad teleskopbil eller skylift eller lastbil med kran) ar nédvandig fér vagburna
arbeten pa kontaktledningen. Fordonet behdver kunna parkera intill sparet med utstrackt arm
pa ett sakert avstand. Liftbilar &r normalt 2,3-2,6 meter breda och vager 18-26 ton. Typfordon
Lu enligt VGU (Trafikverket, 2024b). “’Detta fordon anvdnder man frdmst da man vill komma
upp i hojd. Sa egentligen alla arbeten som ar hégt upp, dit du inte nar en steg eller dar det inte
ar lampligt att anvédnda en stege eller liknande. Sa arbete pé hég h6jd.” (Rindenhiem, 2026).
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6.3 Tvavagsfordon

Tvavagsfordon (kombinationsfordon) kan kéra pa bade vag och spar och ar ett allt vanligare
alternativ vid underhall pa svartillgangliga strackor. Dessa fordon tar sig ut via en servicevag
och kan sedan 6verga till att kora pa sparet, forutsatt att en lamplig uppgangspunkt finns. En
sammansattning av dessa fordon hittas i tabell 4.

Tabell 4 visar en del av Infranords tvavags fordon (Infranord, u.a. e) (Rindenhiem, 2026)

Anvands
id
Fordonst Anvands till vilket Anvands vid Kraver Ia‘ll‘:erat Typfordon
P underhall vilket objekt servicevag? P (VGU)
/ akut /
bada
Liftralsbil Kontaktledningsarbete|Kontaktledning|Nej Bada Ldrift 10,85m
SR!B for SparS\'/.t.atsn.mg, signal, SPar, signal, Nej Bada Ldrift 10,82m
sparsvetsarbeten |felavhjélpning vaxlar
Spargaende . 8m
traktorgravare i:g?é'snbife' makadam, Spar, vaxlar Nej Planerat |Ldrift
(Kockumstralla) Jning
RBM(tyngre 12,1m
tvavagsbil/ralsbil R"als- och bultlonatnlng, Spar Nej Bada Ldrift
med lattare underhall
modulsystem)
Underhall, reparation 6,6m
Gravmaskin och nybyggnation av|Spar Nej planerat |Ldrift
spar

Tvavagsfordon (kombinationsfordon) kan kéra pa bade vag och spar och ar ett allt vanligare
alternativ vid underhall pa svartillgangliga strackor. Dessa fordon tar sig ut via en servicevag
och kan sedan 6verga till att kdra pa sparet, forutsatt att en lamplig uppgangspunkt finns.

RBM ar klassad som storfordon och bygger pa ett modulkoncept. Ett modulkoncept innebar
att utrustningen anpassas efter arbetsuppgiften. Det kan till exempel betyda att en modul har
kran och flak fér materialtransporter, medan en annan ar utrustad med liftkorg och
verktygsskap for hojdarbete (Infranord, u.a. c).
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Figur 6 visar RBM (Infranord, u.a. c)

SRB ar till for sparsvetsarbeten och ar klassad som storfordon. Den anvands vid svetsning
och annat spararbete. Fordonet har bakgavellift, kran och ett inbyggt skap utrustat med
arbetsbank, verktygstavlor och ett elverk. Maximal lastvikt ar 2 700 kg. (Infranord, u.a. c).

Figur 7 visar SRB for sparsvetsarbeten (Infranord, u.a. c)

Ovriga spargaende fordon sasom Liftralsbil ingar i fordonsflottan men beskrivs inte i detalj har.
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7 Intervjustudie

7.1 Hur ser atkomstsituationen ut idag?

7.1.1 Servicevagarnas foérekomst och tackning

En upprepad bild i intervjumaterialet ar att kunskapen om var servicevagar faktiskt finns ar
bristande aven bland de som har ansvaret for anldggningen. Problemet verkar inte vara
begransat till nagon specifik bantyp eller region utan aterkommer hos respondenter oavsett
om de representerar bestallar- eller entreprendrsidan och runt om i Sverige.

En del av forklaringen ar att begreppet servicevag i sig saknar en definition i
underhallskontrakten. Det férekommer tillsammans med termer som tillfartsvdg och
anslutningsvag, vilket gor det svart att avgora vad som faktiskt klassificeras som en servicevag
och vad som inte gor det. Konsekvenserna blir att projektledare och entreprendrer tvingas
beddma detta fran fall till fall.

P& lagtrafikerade banor i Ostergétland och Ostra Smaland beskrivs situationen som att
servicevagar visserligen finns i kontraktet men att de sallan utnyttjas eftersom ingen vet exakt
var de finns. | Malméregionen ar bilden nagot battre men servicevagar ar primart
koncentrerade till driftplatser och stationsomraden snarare an jamnt fordelade langs hela
strackan. P4 s6dra stambanan beskrivs langa strackor helt utan vagférbindelser i narheten av
sparet, vilket innebar att personalen antingen maste ga eller transporteras med sparfordon for
att na arbetsplatsen. | Stockholmsomradet uppges ungefar 70 procent av atkomsten ske via
servicevag och 30 procent via spartransport men aven har anpassas verksamheten efter de
atkomstpunkter som rakar finnas snarare an de som vore optimala.

Ett gemensamt problem &r att ingen av respondenterna har tillgang till ett samlat, lattillgangligt
system som visar var Trafikverket har ratt att kora. Som Fredric Ostlid pa s6dra stambanan
uttrycker det:

"Det kénns inte riktigt som att Trafikverket har koll pa vad vi har servitut pa, vad
vi har ftillfartsvédgar, vad vi har servicevégar. Det finns inget gemensamt system fér
det.”

7.1.2 Tilltrade och markagarfragor

En komplikation som lyfts av flera respondenter ar att tillgangen till en fysisk vag inte
automatiskt innebar ratten att anvanda den. Langs jarnvagen finns manga enskilda vagar som
kan anvandas av underhallspersonal men dar Trafikverket saknar formellt servitut eller skriftlig
overenskommelse med markagaren. Detta skapar en rattslig osakerhet som kan fa
konsekvenser nar markagare vander mot att underhallsfordon trafikerar deras mark.

Problemet forvarras av att det idag ar tidskravande att utreda om ett servitut faktiskt finns.

Lantméateriets e-tjanster for att séka upp aldre servitutshandlingar ar nedstangda vilket innebar
att en formell begaran maste skickas in med upp till atta veckors handlaggningstid. | praktiken
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kan alltsd en konflikt med en markégare uppsta utan att Trafikverket inom rimlig tid kan
faststalla om man har ratt att kéra pa vagen eller inte.

| tatortsmiljo hittas andra problem. Lars Stenholm, entreprendr vid Infranord, beskriver hur
privatpersoner och kommuner stanger av passager langs sparet med grindar och las vilket
hindrar atkomst till anlaggningen:

"Folk sétter upp grindar och svetsar fast dem. De bygger om, sétter upp staket
och hédnger upp hénglas séa vi inte kommer at anldggningen.”

En del av forklaringen till att situationen sett ut s& har lange ar att Trafikverket historiskt agt
bade mark och byggnader langs banorna. Nar tillhérande vagar évergatt till privata dgare har
nyttjanderatten inte alltid reglerats vilket skapat en situation dar underhallspersonal anvander
vagar utan att ha legal ratt till det.
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7.2 Hur paverkar framkdrningstider planering, genomférande
och behovet av servicevagar?

7.2.1 Servicevagarnas paverkan pa avhjalpningstiden

Att bristande éatkomst forlanger avhjalpningstiden haller respondenterna alla med om.
Daremot skiljer sig erfarenheterna at nar det galler hur och var.

En grundlaggande idé ar att avsaknaden av vagburen atkomst tvingar fram langre
spartrafikavbrott an vad som annars hade behdvts. Nar personalen inte kan kora bil fram till
felet maste sparet stangas av redan under forflyttningsfasen. Vid planerat underhall innebar
detta att ett redan begransat servicefonster krymper ytterligare. Vid akut felavhjalpning, dar
sparet stangs av per automatik nar ett fel uppstar, ar det framkérningstiden som direkt avgor
hur Iange storningen varar.

| Stockholmsomradet finns det ett konkret kontraktskrav. Personalen ska vara pa plats inom
30 minuter fran det att ett fel rapporterats. Med trafiklaget i en storstad skapas en pressad
tidsram som lamnar lite utrymme for omvagar eller langa gangavstand fran narmaste
parkering till arbetsplatsen.

Problemet utvecklas av att underhallspersonal séllan befinner sig i narheten av det aktuella
felet. Felavhjalpare kan vara mitt i ett annat arbete pa en annan del av kontraktet och behoéver
avbryta, packa ihop och forflytta sig dit. Hans Ohlsson, entreprendr i Malmdkontraktet,
beskriver att framkorningstiden inom kontraktet kan variera fran en kvart upp till 40 minuter
beroende pa var langs strackan felet befinner sig.

Nar sparfordon anvands istallet for vagburna fordon okar tidsatgangen dramatiskt. Sofie
Ulvestad illustrerar detta med ett rdkneexempel. En gravmaskin som transporterar en tung
vaxeldel tillsammans med en annan gradvmaskin ar begransad till 10 km/h pa jarnvagen. Vid
en stracka pa tva mil innebar det en timmes korning enkel vag och ytterligare en timme tillbaka
alltsa tva timmars sparavstangning bara for transporten.

7.2.2 Signalobjektens och vaxlarnas sarskilda betydelse

Bland de anlaggningsobjekt som kraver snabb atkomst vid fel lyfts signalsystemet och vaxlar
fram som de mest kritiska. Signalfel ar enligt respondenterna pa Stédra stambanan den
vanligaste feltypen langs linjen och signalkiosker ar utspridda langs hela stradckan utan att
servicevagar konsekvent leder fram till dem. Pa Sddra stambanan kan personalen i varsta fall
tvingas ga upp till tva kilometer for att na ett sadant objekt trots att aldre vagar ibland finns i
narheten men saknar formell nyttjanderatt.

Vaxlar ar ett annat prioriterat objekt, sarskilt i tattrafikerade omraden. Lars Stenholm beskriver
hur ett vaxelfel i Stockholms centrala sparomrade omedelbart paverkar ett stort antal tag och
att atkomsttiden i sadana lagen ar direkt avgérande for hur stor stoérningen blir. Arbete vid
vaxlar kraver ofta att fordon kan ta sig fram med utrustningen, inte bara personal.
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Svetsarbeten kraver exempelvis att tung svetsutrustning transporteras till platsen, nagot som
inte ar majligt utan ett fordon:

"Vi maste kunna komma in med antingen vara teknikfordon eller traktorer som

vi har i skopan. D& har vi svetsutrustning for att kunna utféra vara jobb om det ska ha
lagat spar helt enkelt."
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7.3 Hur skulle de vilja att det fungerar i framtiden?

7.3.1 Servicevagar bor inga i projekteringsstadiet

Den mest gemensamma synpunkten i intervjumaterialet ar att servicevagar behéver planeras
in fran start i jarnvagsprojekt, inte laggas till i efterhand. Flera respondenter beskriver ett
aterkommande monster dar underhallssidan kommer in i processen for sent, ofta nar
projekteringen redan ar klar och upphandling av byggentreprendr ar igang. | det laget ar
andringar bade kostsamma och tidskravande och risken ar att servicevagar inte prioriteras
alls. Paul Ehrnstrém sammanfattar problemet med:

"Man far kdnslan av att servicevdgar &r andratanken. Om inte kanske tredje."

En rekommendation som lyfts fram ar att underhallsentreprenéren bér konsulteras redan i
projekteringsskedet eftersom det ar de som i praktiken vet var atkomst behdvs och vilka fordon
som ska kunna ta sig fram. Lars Stenholm betonar att behovet ar sarskilt viktigt vid objekt som
vaxlar som kraver atkomst under hela aret och under varierande forhallanden.

7.3.2 Parallell servicevag och fordonsanpassning

En konkret 16sning som foreslogs ar parallella servicevagar langs hela jarnvagen, atminstone
pa en sida av sparet. En sadan vag behdver enligt respondenterna inte uppfylla samma krav
som en allman vag. Det viktigaste ar att Trafikverket ager eller har formell nyttjanderatt {ill
vagen.

En aspekt som lyfts specifikt av Hans Ohlsson ar att servicevagar maste utformas med hansyn
till de fordon som faktiskt anvands. En rals ar upp till 32 meter lang och transporteras med
lastbil och slap vilket kraver antingen vandmojlighet eller genomfartsmdjlighet. Idag
forekommer situationer dar fordon tvingas backa upp till tva kilometer pa smala vagar utan
vandplats.

Sofie Ulvestad lyfter fram ett mer principiellt dimensioneringsproblem. De typfordon som
anvands som underlag i Vagars och gators utformning (VGU) tacker inte de specialfordon som
jarnvagsunderhall faktiskt kraver, exempelvis gravmaskiner med kombinerade gummi- och
ralshjul. Detta innebar att servicevagar som dimensioneras enligt VGU inte nédvandigtvis ar
anpassade for de fordon som ska anvanda dem och att en revidering av dessa riktlinjer kan
behodvas.
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7.4 Skillnader mellan hég- och lagtrafikerade banor

Intervjumaterialet ger en kombinerad bild av hur trafikintensiteten paverkar behovet av
servicevagar. Respondenterna ar 6verens om att behovet ar universellt, jarnvagen maste
underhallas oavsett hur manga tdg som gar men de resonerar olika kring var konsekvenserna
av bristande atkomst ar storst.

Pa lagtrafikerade banor ar underhallsfonstren generellt Iangre och mer flexibla. Det kan finnas
mojlighet att arbeta under flera timmar nattetid utan att stoéra trafiken och i vissa fall gar det att
hitta luckor i tidtabellen mitt pa dagen. Detta minskar den direkta tidspressen och gor det
|attare att planera transporter och atkomst.

Pa hogtrafikerade banor ar situationen annorlunda. Tata tag lamnar korta och svarplanerade
underhallsfénster och varje minut som gar at till forflyttning ar en minut som inte kan anvandas
till produktivt underhall. Paul Ehrnstréom tycker att banans hastighet kan vara minst lika
avgorande som trafikvolymen. Pa hoghastighetsbanor galler striktare sakerhetsregler for
rorelse i sparomradet, vilket gor det svarare att ta sig ut och arbeta aven under ett tillgangligt
fonster:

"Jag tror hastigheten &r mycket mer avgérande &n sjélva trafikméangden."

Den kanske tydligaste skillnaden handlar om konsekvenserna av ett fel snarare an om
avhjalpningstiden i sig. Fredric pa Sddra stambanan papekar att Trafikverket inte primart
mater hur lang tid ett fel tar att atgarda utan hur manga tag som paverkas och hur manga
forseningsminuter som ackumuleras. Ett fel med exakt samma avhjalpningstid kan leda till 30
foérseningsminuter pa en lagtrafikerad bana men till 500 férseningsminuter pa en hogtrafikerad.
Lars Stenholm bekréaftar detta fran ett entreprendrsperspektiv och beskriver hur ett vaxelfel i
Stockholms centrala sparomrade omedelbart sprider sig till ett stort antal tdg medan
motsvarande fel pad S6dra stambanan i viss man kan hanteras genom kanalkérning under en
begransad period.

Sammantaget tyder intervjumaterialet pa att servicevagar ar sarskilt vardefulla pa
hogtrafikerade banor och i tatortsmiljo men att behovet inte forsvinner pa lagtrafikerade
strackor. Skillnaden ar snarast att felmarginalerna ar mindre och konsekvenserna stérre dar
trafiken ar tat.
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8 Fallstudier

8.1 Skanebanans vastra del, en hogtrafikerad bana med

servicevag
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Figur 8 Karta éver det studerade omrédet i Skénebanans véstra del (Attekulla - Paarp -
Mérarp). Svarta pilen anger studerade omradet (Trafikverket, 20259)

De studerade driftplatserna ar Attekulla, Paarp och Mérarp. Skanebanan vast stracker sig
mellan dessa orter och utgoér en tvarforbindelse mellan 6stra och vastra Skane samt Blekinges
jarnvagsanslutning mot Skane. Banan ar enkelsparig med motesspar vid driftplatserna
(Trafikverket, 2025g). Strackan valdes som referensfall for hur underhall kan bedrivas under
goda atkomstférhallanden, eftersom den kombinerar relativt hdg trafikbelastning med god
tillgang till servicevagar. Kapacitetsutnyttjandet uppgar till 71 procent per dygn, vilket
motsvarar 96 tag, och under maxtimmen nas 99 procent av kapaciteten med 7 tag (Backman,
2026). Den narmaste depan for servicefordon ligger i Helsingborg och drivs av Infranord.
Avstandet fran depan till de tre stationerna ar 9,4 kilometer till Attekulla, 13 kilometer till Paarp
och 15 kilometer till Moérarp, vilket i restid motsvarar 9 till 15 minuter med bil.

Totalt identifierades 104 observationer langs strackan under perioden 2000-2023, se figur 9.
Mérarp och dess narmaste omgivning svarar for den stdrsta andelen med 48 observationer,
foljit av delstrackorna (Mérarp)—(Paarp) och Paarp—Paarp med 22 observationer vardera. De
lagsta antalen registrerades vid (P&arp)—(Attekulla) med 8 observationer och Attekulla—
Attekulla med 4 observationer.
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Minuter

Skanebanan V- Totalt antal observationer
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Mérarp-Morarp (Morarp)- (Paarp) Paarp-Paarp (Paarp)-(Attekulla) Attekulla-Attekulla

Figur 9 visar antal observationer i Skanebanan vastra del, ur Ofelia

Skanebanans viistra del, 2000-2023

B instillelsetid (medel) [ instillelsetid (standardavvikelse) [l Tid fran depa
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Mérarp-Morarp (Mbrarp)- (Paarp) Paarp-Paarp (Paarp)-(Attekulla) Attekulla-Attekulla

Figur 10 visar medelvarde for tidsatgangen mellan rapportering av problem och
slutrapportering da atgarden pabdrjades for Skanebanan V, ur Ofelia

Den lagsta registrerade medelinstallelsetiden &r 22 minuter fér delstrackan Attekulla-Attekulla,
vilket ocksa ar den station som ligger narmast till depa for servicefordon. Den hogsta
medelinstallelsetiden langs strackan ar 39 minuter for delstrackan (Mdérarp)-(Paarp). Denna
stracka har minst andel vaginfrastruktur i detta strak, se figur 11. Ovriga delstrackor ligger i
intervallet 28 till 33 minuter. Att delstrackor pa Skanebanan V haller sig under 40 minuter ar
intressant och sticker ut tydligt i jamférelse med de andra strackorna i studien.
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Standardavvikelsen varierar langs strackan. Den lagsta variationen finns pa Attekulla-
Attekulla med 12 minuter och ligger narmast till depan. (Morarp-Paarp) visar den hogsta
spridningen med 43 minuter. Denna stracka har minst andel vaginfrastruktur, se figur 11.
Delstrackan (Paarp)-(Attekulla) visar nést stérst spridning pa 29 minuter, vilket ar lagt. Overlag
ar dock standardavvikelserna pa Skanebanan V relativt lag i jamforelse med Ovriga strak.

o>
o

Figur 11 visarérnvégen och vaginfrastruktur for (Paarp)-(Mérarp), ur Stigfinnaren
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8.2 Skanebanans oOstra del, en hogtrafikerad bana utan

servicevag
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Figur 12 Karta éver det studerade 6mrédet i Skdnebanans éstra del (Attarp - Vihslc')'v-
Onnestad). Svarta pilen anger studerade omrédet (Trafikverket, 2025g)

De studerade driftplatserna ar Attarp, Vinslév och Onnestad. Strackan valdes som en direkt
kontrast till Skanebanan vast eftersom den tillhér samma bana men representerar den Ostra
sidan med liknande trafikbelastning och jamférbara depaavstand, dock med vasentligt samre
atkomstforutsattningar langs sparet. Genom att jamféra de tva delarna av samma bana kan
skillnader i installelsetid i hogre grad tillskrivas just tillgangen till vaginfrastruktur snarare an
andra faktorer. Banan ar enkelsparig med métesspar vid driftplatserna (Trafikverket, 2025g).
Kapacitetsutnyttjandet uppgar till 77 procent per dygn, vilket motsvarar 109 tag, och under
maxtimmen nas 98 procent av kapaciteten med 7 tag (Backman, 2026). Den narmaste depan
for servicefordon ligger i Hassleholm och drivs av Infranord. Avstandet fran depan till de tre
stationerna &r 6,2 kilometer till Attarp, 10 kilometer till Vinslév och 19 kilometer till Onnestad,
vilket i restid motsvarar 7 till 18 minuter med bil.

Totalt anméaldes 106 observationer langs Skanebanan O under studieperioden. Den
delstracka som uppvisar flest observationer ar Vinslév-Vinslév med 36, foljt av Onnestad-
Onnestad med 23 och Attarp-Vinslév med 21. Den lagsta andelen registrerades pa Attarp-
Attarp med 12 observationer och Vinslov-Onnestad med 14 observationer.
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Minuter

Skianebanan O- Totalt antal observationer
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Attarp-Attarp Attarp-Vinslév ~ Vinslév-Vinslév ~ Vinslév-Onnestad Onnestad-Onnestad

Figur 13 visar antal observationer pa Skanebanan 6st ar 2000-2023, ur Ofelia.

Skanebanans dstra del
B installelsetid (medel) [ installelsetid (standardavvikelse) [l Tid frin depa
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Attarp-Attarp (Attarp)-(Vinslowv) Vinslov-Vinslov (Vinslov)-(Onnestad) Onnestad-Onnestad

Figur 14 visar medelvarde for tidsatgangen mellan rapportering av problem och
slutrapportering d& atgarden pabérjades for Skanebanan O, ur Ofelia

Medelinstéllelsetiderna pa Skanebanan O &r avsevart hdgre an pa Skanebanan V aven fast
avstandet till depa ar liknande. Fyra av fem delstrackor visar installelsetider i intervallet 54 till
67 minuter. Den delstrdckan med mest avvikelse ar (Vinsldv)-(Onnestad) som visar en
medelinstallelsetid pa 106 minuter. Avstandet mellan Vinslév och Onnestad &r dock betydligt
langre an 6vriga delstrackor i samma strak, se figur 15.
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Standardavvikelserna pa Skanebanan O &r héga och skiljer sig fran Skanebanan V.
Delstrackan (Vinsldv)-(Onnestad), 1angst strackan i detta strak, visar en standardavvikelse pa
198 minuter och Vinslév-Vinslév visar en spridning pa 155 minuter. Aven (Attarp)-(Vinsldv)
visar en hdg spridning pa 104 minuter.
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Figur 15 visar jarnvagen och vaginfrastruktur for (Vinsnslov)-(6nnestad), ur Stigfinnaren
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8.3 Markarydsbanan, en lagtrafikerad bana med servicevag
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Figur 16 Karta dver det studerade omradet i Markarydsbanan (Bjérnum-. Vittsj6- Markaryd).
Svarta pilen anger studerade omradet (Trafikverket, 2022a).

De studerade driftplatserna ar Bjarnum, Vittsj0 och Markaryd. Strackan valdes for att
representera ett fall dar trafiktrycket ar lagt men dar servicevagar anda finns tillgangliga langs
stora delar av banan, vilket gor den till ett naturligt jamférelsefall mot Rdadbanan som delar
samma laga trafikkaraktar men saknar motsvarande vaginfrastruktur. Banan ar enkelsparig
och stracker sig over cirka 7,7 mil (Trafikverket, 2022a). Kapacitetsutnyttjandet uppgar till 42
procent per dygn, vilket motsvarar 25 tadg, och under maxtimmen nas 90 procent av
kapaciteten med 3 tag (Backman, 2026). Det ar ungefar en fjardedel sa manga tag per dygn
jamfoért med Skanebanan. Den narmaste depan for servicefordon ligger i Hassleholm och drivs
av Infranord. Avstandet fran depan till de tre stationerna ar 19 kilometer till Bjarnum, 25
kilometer till Vittsjo och 40 kilometer till Markaryd, vilket i restid motsvarar 20 till 40 minuter
med bil. Det ar de langsta depaavstanden av de fyra studerade strackorna och utgér darmed
en viktig kontextuell faktor vid tolkning av installelsetiderna.

Totalt registrerades 113 observationer langs Markarydsbanan under studieperioden 2000-
2023. Stationen med flest anmalningar i hela studien ar Markaryd som ensam svarar fér 78
observationer fordelade pa delstrackorna Markaryd-Markaryd (59 stycken) och Markaryd-
Vittsjo (19 stycken).
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Markarydsbanan - Totalt antal observationer
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Markaryd-Markaryd Markaryd-Vittsj6 Vitts)6-Vittsjo Vittsjo-Bjarnum  Bjarnum-Bjiarnum

Figur 17 visar antal observationer pa Markarydsbanan ar 2000-2023, ur Ofelia.

Markarydsbanan
B instillelsetid (medel) [ instillelsetid (standardavvikelse) [} Tid frin depa
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Markaryd-Markaryd (Markaryd)-(Vittsjo) Vittsjo-Vittsjo (Vittsj6)-(Bjarnum) Bjiarnum-Bjirmum

Figur 18 visar medelvarde for tidsatgangen mellan rapportering av problem och
slutrapportering da atgarden paborjades for Markarydsbanan, ur Ofelia

Figuren 18 visar medelvardet for installelsetid, standardavvikelse samt tid fran depa for
Markarydsbanan. Medelinstallelsetiderna pa Markarydsbanan ar generellt hdga da detta strak
ligger langst bort fran en depa for servicefordon. Installelsetiden varierar mellan 65 minuter for
(Markaryd)-(Vittsjo) och 94 minuter for (Vittsjo)-(Bjarnum). Detta strdk ar aven det mest
geografiskt utspridda.
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Standardavvikelserna pa Markarydsbanan ar relativt laga. De mest utmarkande vardena ar
Bjarnum-Bjarnum med 98 minuter och Markaryd-Markaryd med 85 minuter. Delstrackan
(Markaryd)-(Vittsjo) visar dock en betydligt lagre spridning pa 26. Den delstrackan har i stort
sett vaginfrastruktur langs hela jarnvagen, se figur 19. Delstrackan (Vittsjo)-(Bjarnum) visar
en lag spridning pa 42 minuter. Aven denna delstrécka har bra tillgang till vaginfrastruktur, se
figur 20. Att vittsjo-Vittsjo har standardavvikelse pa noll beror pa att det endast fanns 1
observation.

langdmatningsed 3

o

Figur 19 visar jarnvagen och vaginfrastruktur for (Vittsjo)-(Marakaryd), ur Stigfinnaren
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Figur 20 visar jarnvagen och vaginfrastruktur for (Bjarnum)-(Vittsjo), ur Stigfinnaren
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8.4 Raabanan, en lagtrafikerad bana utan servicevag
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Figur 21 Karta over det studerade omradet i Raabanan (Gantofta - Vallékra - Tadgarp). Svarta
pilen anger studerade omradet (Trafikverket, 2022b)

De studerade driftplatserna ar Gantofta, Vallakra och Tagarp. Strackan valdes for att
analysera de framkdrningstider som uppstar nar bade trafikunderlag och atkomstméjligheter
ar begransade, och utgdér darmed det fall i studien dar férutsattningarna fér snabb
felavhjalpning ar som samst. Banan ar enkelsparig och stracker sig over cirka 6,5 mil
(Trafikverket, 2022b). Kapacitetsutnyttjandet uppgar till 27 procent per dygn, vilket motsvarar
39 tag, och under maxtimmen nas 42 procent av kapaciteten med 3 tag (Backman, 2026). Det
ar det lagsta kapacitetsutnyttjandet av de fyra studerade strackorna. Den narmaste depan for
servicefordon ligger i Helsingborg och drivs av Infranord. Avstandet fran depan till de tre
stationerna ar 15 kilometer till Gantofta, 22 kilometer till Vallakra och 31 kilometer till Tagarp,
vilket i restid motsvarar 16 till 28 minuter med bil.

Totalt fanns det 130 observationer langs Raabanan under perioden 2000-2023 vilket ar det

hogsta antalet av de fyra studerade strackorna, se figur 22. Dessa observationer ar jamnt
fordelade mellan delstrackorna.
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Minuter

Raabanan - Antal observationer
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Figur 22 visar antal observationer pa Raabanan ar 2000-2023, ur Ofelia.
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Figur 23 visar medelvarde for tidsatgangen mellan rapportering av problem och
slutrapportering da atgarden pabdrjades for Raabanan, ur Ofelia

Medelinstallelsetiderna pa Raabanan visar stor intern variation. Den lagsta
medelinstallelsetiden registrerades pa Gantofta-Gantofta. Denna station ar narmast till depa
for servicefordon. Delstrackan darefter, (Gantofta)-(Valldkra) saknar vaginfrastruktur langst
hela jarnvagen och har en medelinstallelsetid pa 95 minuter, se figur 23.

Raabanan visar den storsta variationen i installelsetider av alla studerade strackor.

Delstrackan (Gantofta)-(Vallakra) har en standardavvikelse pa 204 minuter vilket ar det hogsta
enskilda vardet i hela studien. Denna delstracka saknar vaginfrastruktur langst hela jarnvagen.
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Den hoéga standardavvikelsen innebar att installelsetiden for fel pa denna delstracka varierar
dramatiskt fran fall till fall. Detta innebar att atkomsten ar opalitlig och det blir svart att planera.

i -
Figur 24 visar jarnvagen och vaginfrastruktur for (Grantofta) - (Vallakra), ur Stigfinnaren
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8.5 Jamforelse av studerade strak

For att skapa en Oversiktlig bild av de fyra studerade straken sammanstalls har de viktigaste
parametrarna. Tabellerna och diagrammen nedan jamfoér straken.

Tabell 5 visar jamférelse mellan straken for Kapacitetsutnyttjande, tdg/dygn, Max Avstand
depa-station och Narmaste depa (Backman, 2026).

Strak Kapacitetsutnyttiande | Tag/dygn | Max Avstand depa- | Narmaste
(dygn) station depa
Skanebanan V 71% 96 15 km (15 min) Helsingborg
Skanebanan O 77% 109 19 km (18 min) Hassleholm
Markarydsbanan | 42% 25 40 km (40 min) Hassleholm
Raabanan 27% 39 31 km (28 min) Helsingborg

Tabell 5 visar att de tva hart trafikerade straken har ett kapacitetsutnyttjande pa 71-77 procent
per dygn medan de lagtrafikerade straken ligger pa 27-42 procent. Avstandet till narmaste
depa varierar kraftigt mellan straken och ar stérst for Markarydsbanan, vars yttersta station
ligger 40 kilometer fran Hassleholm.

Variationskoefficient (CV) per Strak

1,25

1,03

1,00

0,50

0,00
Skéanebana V Skénebana O Rabanan Markaryd

Strak

Figur 26 visar variationskoefficienten (CV) per strak, ur Ofelia.

Figur 26 visar variationskoefficienten for de fyra studerade strédken, det vill saga
standardavvikelsen i forhallande till medelvardet. Detta matt mojliggér jamforelser av relativ
spridning mellan strak. En Iag variationskoefficient indikerar att installelsetiderna ar jamna och
forutsagbara, medan en hog variationskoefficient tyder pa stor variation. De strak som
uppvisar hdgst spridning ar Skanebanan O och R&abanan, vilket innebér att instéllelsetiderna
dar ar svarare att forutse och planera for. Gemensamt for dessa tva strak ar att de har samre
tillgang till servicevag jamfort med de 6vriga studerade strackorna.
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Medel instillelsetid per strak (minuter)
B medel [ Genomsnittlig tid fran Depa
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Skanebanan V Skénebanan O Markarydsbanan Raabanan

strak
Figur 27 visar medelinstéllelsetiden per strak i minuter, ur Ofelia

Figuren 27 visar medelinstallelsetiden per strak. Det framgar tydligt att Skanebanan V skiljer
sig fran de Ovriga strackorna. Samtliga delstrackor langs Skanebanan V haller sig under 40
minuter. Skanebanan O och Markarydsbanan visar liknande medelvarden trots att de
representerar olika bantyper, en hogtrafikerad utan servicevag respektive en lagtrafikerad
med servicevag. Skillnaden ar avstandet till depa for servicefordon. Delstrackorna har
liknande installelsetid men Skanebanan O har 11 minuter till depa vilket &r tre ganger kortare
avstand an Markarydsbanan.
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9 Analys

9.1 Framkorningstid

Den tidigare forskningen forklarar hur framkorningstiden utgér en stor del av den totala
felavhjalpningstiden. Resultaten fran fallstudien bekraftar detta. Skanebanan V, som har
mycket servicevag, visar medelinstéllelsetider under 40 minuter pa alla delstrackor.
Skanebanan O med liknande trafikbelastning och liknande avstand till depa men utan
servicevag visar medelinstallelsetider pa 54 till 106 minuter. Skillnaden kan inte forklaras av
avstand till depa eftersom de bada strackorna har depaer pa ungefar samma avstand fran
Hassleholm respektive Helsingborg. Den mest sannolika forklaringen ar just tillgangen till
vaginfrastruktur langs sparet.

Detta stammer val déverens med vad du Toit, Jooste och Conradie (2019) konstaterar i sin
sydafrikanska fallstudie. De namner att vagnatets kvalitet och tillganglighet ar en av de tre
mest inflytelserika faktorerna for framkdrningstid. Det stdmmer ocksd med Lloyds (2012)
slutsats att investeringar i vagburen atkomst till jarnvagsnatet ar en av de mest direkta
atgarder som kan forbattra underhallseffektiviteten. Intervjurespondenterna ger samma bild
fran ett praktiskt perspektiv. Paul Ehrnstrom beskriver hur avhjalpningstiden 6kar enormt nar
personalen saknar méjlighet att kora fram och i stallet tvingas ga ut till felplatsen.

9.2 Standardavvikelse som matt

En av de mer intressanta analyserna ur datan ar att standardavvikelsen i installelsetid skiljer
sig mellan strackor med och utan servicevag. Skanebanan V visar en maximal
standardavvikelse p& 43 minuter medan Skanebanan O och Raabanan visar upp till 198
respektive 204 minuter pa sina mest problematiska delstrackor.

En hdg standardavvikelse innebar att installelsetiden varierar kraftigt fran tillfalle till tillfalle. Det
gor det svart att planera underhallsinsatser eftersom det ar omgjligt att veta i férvag hur lang
tid det kommer att ta att na ett fel. Detta ar problematiskt ur ett planeringsperspektiv och det
ar just denna osakerhet som lvina och Palmqvist (2023) beskriver i sin studie att 68 procent
av allt spararbete pa Sédra stambanan utférs utanfér planerade servicefonster. En bidragande
orsak kan vara att atkomstosakerheten gor det svart att halla tidplanerna.

Att Markarydsbanan, som har gott om servicevag, visar relativt hdga medelinstallelsetider men
lag standardavvikelse pekar pa ett annat monster. Har ar problemet inte tidsvariationen utan
geografiskt avstand. Installelsetiden &r lang men beror pa den stora geografiska spridningen,
vilket atminstone ger foérutsattningar for planering. Detta ar i linje med Lidéns (2020) studie om
enkelsparsbanor i norra Sverige dar geografisk spridning av arbetsplatser langs linjer hojer
kraven pa logistik och transporter. Dessa faktorer utgdr en begransning for hur effektivt
underhallet kan vara oavsett hur manga tidsfonster som ar tillgangliga.
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9.3 Tidskostnader

Budai, Huisman och Dekker (2006) argumenterar for att kortare sparavstangningar direkt
sanker de samlade kostnaderna for underhall. Servicevagar bidrar till detta eftersom vagburna
fordon kan ta sig fram utan att sparet behdver stangas av. Karl och Fredric bekréftar detta i
intervjun nar de beskriver hur avsaknad av servicevag tvingar langre spartrafikavbrott an vad
atgarden i sig kraver. Att sparet maste stdngas av redan under forflyttningsfasen gor att den
faktiska produktiva arbetstiden minskar, precis som Taylor (2014) visar i sin studie av
tunnelbanesystem i Hongkong och Singapore dar transporten till arbetsplatsen kan ta upp till
halften av det tillgangliga underhallsfénstret.

Intervjun med Sofie Ulvestad bekraftar detta ytterligare med rakneexemplet om
gravmaskinstransport av vaxeldelar. Vid 10 km/h och ett avstand pa tva mil uppgar
sparavstangningstiden enbart for transporten till en timme i vardera riktningen. Det ar tid som
inte kan anvandas till annat och som paverkar saval kostnader som tagtrafik.

9.4 Hog- och lagtrafikerade banor

Forskningen visar att marginalkostnaderna for underhdll o6kar med banans
kapacitetsutnyttiande och att en tioprocentig 6kning av tagtatheten leder till en drygt
tvaprocentig 6kning av underhallskostnaderna (Odolinski och Boysen, 2019). Fallstudien ger
stéd for detta. P4 Skanebanan O, som har det hégsta kapacitetsutnyttjandet av de studerade
strackorna ar standardavvikelsen som storst och medelinstallelsetiderna bland de hogsta trots
korta avstand till depa. Minskad mangd servicevag slar alltsa hardare pa en redan belastad
bana.

Intervjumaterialet ger en mer nyanserad bild av fragan om var servicevagar ar viktigast.
Respondenter fran lagtrafikerade strackor menar att de langre underhallsfonstren ger mer
flexibilitet medan respondenter fran hogtrafikerade strackor och tatortsmiljo menar att varje
forlorad minut ger stora konsekvenser i form av férseningsminuter och paverkade tag. Paul
Ehrnstrom tillfor ett perspektiv som saknas i litteraturen, namligen att banans hastighet kan
vara minst lika avgérande som trafikvolymen. Striktare sakerhetsregler for rorelse i
sparomradet pa hoghastighetsbanor innebar att servicevagar i dessa fall kan vara det enda
praktiska sattet att na ett fel inom rimlig tid.

45



10 Diskussion

Kombinationen av semistrukturerade intervjuer och kvantitativ dataanalys har gett en bredare
bild av problematiken an vad nagon av metoderna ensamma hade kunnat ge. Intervjuerna
bidrar med kontext och erfarenhetsbaserade forklaringar som inte gar att utlasa ur siffror eller
via internet. Dataanalysen har kunnat ge ett jamforelsebart material som inte paverkas av
enskilda personers upplevelser eller minnen.

En begransning i intervjustudien ar att urvalet av respondenter domineras av bestallarsidan.
Ytterligare intervjuer med entreprenérer och maskinagare hade kunnat ge en mer komplett
bild av hur atkomstsituationen upplevs i det dagliga arbetet. Samtliga respondenter héll dock
med om samma asikter om servicevagar.

Den semistrukturerade intervjumetoden visade sig vara ett [Ampligt val for studiens syfte.
Metoden gav respondenter utrymme att lyfta fram erfarenheter och perspektiv som inte hade
fangats av en mer strukturerad metod. Att inspelningar gjordes och transkriberades
minimerade risken for feltolkningar. Att urvalet tackte flera roller frAn projektledare och
utredare till entreprendrer starker trovardigheten.

Att anvanda Ofelia som datakalla ar en styrka da det ror sig om faktiska driftsdata fran verkliga
underhallshandelser under tjugotre ar. En betydande begransning ar att datan inte visar var
personalen befann sig nar felet anmaldes. | praktiken utgar inte felavhjalpare alltid fran depan
utan kan befinna sig ute pa ett annat uppdrag nar ett nytt fel rapporteras, berattar Hans
Ohlsson. | sadana fall kan installelsetiden vara kortare eller langre an vad avstandet fran
depan ar beroende pa var pa strackan personalen rakade befinna sig. Detta gor det svart att
anvanda depaavstandet som en tillforlitlig forklaringsvariabel och innebar att variationen i
installelsetid delvis kan férklaras av var personalen befinner sig.

Fallstudier ger ofta en ganska tydlig bild av de studerade objekten men resultaten ar ofta svara
att generalisera till hela jarnvagsnatet. Dessutom kan urvalet av fall paverka vilka slutsatser
som gar att dra. Trots detta bedéms metoden vara lamplig i detta arbete eftersom syftet framst
ar att skapa en battre forstaelse for nulaget och belysa skillnader mellan olika typer av banor.

Resultaten i denna studie visar flera féljder for Trafikverkets framtida arbete. Det tydligaste
budskapet ar att servicevagar inte bor galla som ett tillagg till jarnvagsprojekt utan som en del
av anlaggningen redan fran projekteringsstadiet. Dataanalysen visar att skillnaden i
installesetid mellan strackor med och utan servicevag ar sa pass stor att de inte kan forklaras
av slump eller matfel. P4 Skanebanan O, dar servicevagar i stor utstréckning saknas, ar
installelsetiderna mer an dubbelt s& langa som pa Skanebanan V trots liknande
trafikbelastning och depaavstand. Det innebar att varje ny jarnvagsstracka som projekteras
utan genomtankt servicelésning med storsannolikhet kommer att leda till langa
avhjalpningstider.
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11

Rekommendationer

For Trafikverkets sektion Utformning och Mottagning, som invigde detta examensarbete,
pekar resultaten pa fem huvud atgardsomraden.

1.

Det forsta ar att etablera ett samlat register 6ver var de befintliga servicevagarna finns
samt deras rattsliga status. Detta eftersom avsaknaden har utgjort ett hinder for
effektivt underhall. Idag saknas ett samlat och lattillgangligt register over var
servicevagar finns och vilka av dem Trafikverket har ratt att anvanda. Detta utgor ett
hinder for effektivt underhall eftersom personal pa alla nivaer tvingas bedoma detta
fran fall till fall. Ett register bor innehalla information om vagarnas placering, standard
och rattsliga status.

Det andra ar att se till att Trafikverket har formell ratt att anvanda de vagar som redan
nyttjas idag, sa att rattsliga konflikter undviks. Langs jarnvagen anvands idag ett antal
vagar av underhallspersonal utan att Trafikverket har formell ratt till dem. Trafikverket
bor se till att ha formell ratt att anvanda de vagar som redan nyttjas sa att rattsliga
konflikter med markagare kan undvikas.

Det tredje ar att konsultera underhallsentreprentrer vid tidigt skede i
projekteringsprocessen. Detta da entreprendrerna vet var atkomst behdvs och vilka
fordon som behdver kunna ta sig fram. Ett problem &r att servicevagar saknar
vandmojligheter. ldag forekommer situationer dar fordon tvingas backa upp till tva
kilometer pa smala vagar utan vandplats. Vid projektering av nya servicevagar bor
vandfickor eller vandplaner planeras in.

Servicevagars utformning bor anpassas efter de fordon som anvands. Servicevagar
dimensioneras idag delvis utifran typfordon i Vagars och gators utformning (VGU) som
inte tacker de specialfordon som jarnvagsunderhall kraver, exempelvis tyngre lastbilar
med slap for rals. Detta riskerar att leda till vagar som ar for smala eller for svaga.

Behovet av servicevagar ar universellt men konsekvenserna ar storst dar trafiken ar
tat. Pa hogtrafikerade banor paverkar varje forlorad minut fler tag och ger fler
férseningsminuter. Servicevagar bor darfér prioriteras langs hogtrafikerade strackor
och vid objekt som kraver snabb atkomst vid akuta fel, som signalkiosker, vaxlar och
kontaktledningsanlaggningar.
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12 Slutsats

Detta examensarbete har undersokt hur atkomsten till jarnvagsanlaggningar fungerar idag och
vilken roll servicevagar spelar for drift- och underhallsarbeten.

Atkomsten sker idag via en kombination av servicevagar, plankorsningar, stationsomraden
och spartransport. Vilkken metod som anvands beror pa vilka atkomstpunkter som finns langs
den aktuella strackan snarare an en genomtankt strategi. Kunskapen om var servicevagar
finns och vilka vagar Trafikverket har ratt att nyttja ar bristfallig pa alla nivaer i organisationen.
Det saknas ett samlat register och definitionen av vad som klassas som en servicevag ar
otydlig.

Fordonsanvandningen stracker sig fran latta servicefordon och skapbilar vid akuta
utryckningar till tunga liftbilar och lastbilar med slap vid kontaktledningsarbeten och
materialtransporter. Tvavagsfordon som kan kora pa bade vag och spar ar ett allt vanligare
alternativ pa svartillgangliga strackor. En utmaning ar att de typfordon som anvands enligt
VGU inte tacker de specialfordon som jarnvagsunderhall kraver, vilket kan leda till att
servicevagar inte utformas fér de fordon som ska anvanda dem.

Den samlade bilden ar att dagens situation upplevs som ojamn och otillracklig. Servicevagar
saknas pa manga strackor och dar de finns ar kvaliteten och den rattsliga statusen ofta oklar.
Bade projektledare och entreprencdrer efterfragar att servicevagar planeras in redan i
projekteringsstadiet, att Trafikverket ager eller har formell nyttjanderatt till de vagar som
anvands och att vandmojligheter och fordonsanpassning beaktas vid utformningen.
Underhallsentreprendren bor konsulteras tidigt i projekteringen eftersom det ar de som i
praktiken vet var dtkomst behovs.

Dataanalysen visar ett tydligt samband mellan tillgang till servicevag och kortare samt mer
forutsagbara installelsetider. Skanebanan V, med servicevag, haller sig konsekvent under 40
minuter i medelinstéllelsetid medan Sk&nebanan O, med mindre mangd servicevag men med
liknande trafikbelastning och depaavstand, visar medelinstallelsetider pa upp till 106 minuter.
En lang framkorningstid krymper det produktiva underhallsfonstret, forlanger
sparavstangningar och Okar kostnaderna. Standardavvikelsen i instéllelsetid ar dessutom
markant hogre pa strackor utan servicevag vilket forsvarar planering och resursallokering.

Behovet av servicevag ar universellt och galler oavsett trafikintensitet. Skillnaden ligger i
konsekvenserna av bristande atkomst. Pa hogtrafikerade banor ger varje férlorad minut fler
paverkade tag och fler férseningsminuter. Pa lagtrafikerade banor ger langre och mer flexibla
underhallsfonster nagot mer utrymme att hantera dalig atkomst men problemet forsvinner inte.
Geografisk spridning och langa avstand till depa kan ge lika lang instéllelsetid som avsaknad
av servicevag vilket Markarydsbanan illustrerar. Utver trafikvolym lyfter intervjuerna fram att
banans hastighet ar en underskattad faktor. P& hdoghastighetsbanor galler striktare
sakerhetsregler for rorelse i sparomradet vilket gor servicevagar till det enda realistiska
alternativet for snabb atkomst.
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13 Forslag till vidare studier

Detta examensarbete har belyst ett omrade som hittills fatt begransad uppmarksamhet i
forskningen. Nedan presenteras fyra forslag till vidare studier for att bygga vidare pa de
resultat och begransningar som identifierats.

En systematisk kartlaggning av servitutslaget langs det svenska jarnvagsnatet bor
undersOkas. Utan en sadan kartlaggning ar det svart att veta var Trafikverket faktiskt har ratt
att kéra och var rattsliga osakerheter riskerar att uppsta. En sadan kartlaggning borde vara ett
prioriterat arbete for framtida planering av servicevagar.

Fragan om servicevagarnas dimensionering i relation till faktiska fordon bor studeras vidare.
Sofie Ulvestads observation om att VGU:s typfordon inte tacker de specialfordon som
jarnvagsunderhall kraver ar ett konkret problem som borde leda till en éversyn av hur
servicevagar langs jarnvag dimensioneras och vilka krav som bor stallas.

Utover detta bor framtida studier bryta ned installelsetiden. | denna studie mats installelsetiden
som ett samlat matt, det vill saga tiden fran felanmalan till dess att atgard pabdrjas. En mer
nyanserad analys skulle vara pa att separera detta matt i tva delar:

reaktionstid och aktid.

Aktiden kan i sin tur delas in i tvd komponenter. Aktid 1 visar tiden fran personalens aktuella
position (depd) till servicevagens bérjan. Aktid 2 visar tiden fran denna utgangspunkt fram till
den faktiska arbetsplatsen langs jarnvagen. Det ar framfér allt aktid 2 som paverkas av
servicevagarnas placering och kvalitet och ar darmed mest relevant i detta sammanhang.
Aktid 1 kan i praktiken endast paverkas genom att flytta sjalva depan eller utgangsbasen,
vilket &r en annan typ av planeringsfraga.
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Appendix 1 Frageformular

Fragor till projektledare

Inledande fragor
1. Vad ar din roll och vilket geografiskt omrade ansvarar du for?
2. Vilka banor eller strackor jobbar du narmast med?

Atkomst och servicevigar i nuliaget

3. Hur ser atkomstsituationen ut pa dina strackor idag - finns det servicevagar, och i sa fall hur
tackande ar de?

4. Vilka atkomstpunkter anvands mest i praktiken (stationer, plankorsningar, servicevagar)?
5. Hur kommunicerar entreprendrerna sina atkomstbehov till dig som projektledare?

Framkorningstider

6. Har du sett fall dar bristande atkomst tydligt férlangt avhjalpningstiden?

7. Skiljer sig framkorningstiderna markbart beroende pa om det finns servicevag eller inte?
8. Hur ofta anvands servicevagar?

Fordon och krav
9. Vilka fordonstyper ar vanligast vid akuta utryckningar pa dina strackor?
10. Vet du om liftbilar eller andra vagburna fordon har haft problem att ta sig fram?

Hog- vs. lagtrafikerade banor

11. Upplever du att atkomstbehovet skiljer sig mellan mer trafikerade och lagtrafikerade
banor?

12. Ar behovet av servicevag mer kritiskt pa vissa typer av stréckor? | sa fall nar?

Framtid och forbattringar

13. Har behovet av servicevagar okat i takt med 6kad trafik?

14. Om du fick paverka fritt - hur borde servicevagar planeras i framtida projekt?

15. Hur upplever du dagens lIésningar for atkomst, och hur skulle du vilja att det fungerar vid
nybyggnad eller ombyggnad?

Fragor till utredare

Inledande fragor
1. Vad ar din roll och vilket omrade arbetar du inom?
2. Hur kom du i kontakt med fragan om servicevagar, och vilken erfarenhet har du av dem?

Servicevagar i ett systemperspektiv

3. Hur ser du pa servicevagarnas roll i jarnvagsunderhallet - ar det en underprioriterad fraga
eller finns det en strategi bakom det?

4. Hur definierar du en servicevag, och upplever du att definitionen ar enhetlig inom
Trafikverket?
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Kravstéllning och planering

5. | vilket skede av ett projekt bor servicevagar planeras in, och vad hander nar de missas i
projekteringen?

6. Vilka faktorer bor styra var en servicevag anlaggs - avstand mellan objekt, trafikmangd,
terrang eller nagot annat?

Framtid

7. Om du fick utforma en nationell strategi fér servicevagar - vad skulle vara de viktigaste
principerna?

8. Hur upplever du dagens Iésningar for atkomst, och hur skulle du vilja att det fungerar vid
nybyggnad eller ombyggnad?

9. Finns det skillnader i atkomstbehov mellan hdg- och lagtrafikerade banor?

Fragor till entreprendrer

Inledande fragor
1. Vad ar din roll i organisationen och vilket geografiskt omrade eller kontrakt arbetar du med?

Atkomst till jirnvigen idag

2. Hur tar ni er ut till arbetsplatsen i praktiken - hur stor andel av gangerna anvander ni
servicevag respektive spartransport?

3. Finns det strackor dar atkomsten ar sarskilt problematisk - och vad gor ni i sa fall?

Framkorningstider

4. Var utgar ni ifran nar ni aker ut pa ett jobb - depa, etablering eller nagot annat?

5. Hur lang ar en typisk framkérningstid till arbetsplatsen vid akut respektive planerat
underhall?

6. Har ni upplevt fall dar atkomst tydligt forlangt avhjalpningstiden och fatt konsekvenser for
tagtrafiken?

Fordon och utrustning
7. Vilka fordon anvands vid arbete pa servicevagar?

Skillnader mellan bantyper

8. Upplever ni att atkomstbehovet skiljer sig mellan hégtrafikerade och lagtrafikerade banor,
och i sa fall hur?

9. Pa de strackor dar det finns servicevagar - hur stor skillnad gor det i praktiken jamfért med
strackor utan?

Framtid och forbattringar

10. Om ni fick paverka hur servicevagar planeras i framtida projekt - vad skulle ni prioritera?
11. Ar det nagot kring atkomst och servicevagar som du tycker saknas i diskussionen och som
du vill lyfta fram?

12. Hur upplever du dagens l6sningar for atkomst, och hur skulle du vilja att det fungerar vid
nybyggnad eller ombyggnad?
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