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Forord

Detta examensarbete utgor den avslutande delen av utbildningen
Hogskoleingenjorsprogrammet 1 byggteknik med inriktning vig- och
trafikteknik vid Lunds Tekniska Hogskola, Campus Helsingborg. Arbetet
omfattar 22,5 hogskolepodng och har genomforts under varen 2026 1
samarbete med Skanska.

Arbetet behandlar servicefonster vid drift- och underhéllsarbeten pa
hogtrafikerade végar. Intresset for &mnet véixte fram under mina tva
sommarpraktiker hos Skanska, ddr metoden anvénds som en del i arbetet med
effektivisering och forbéttring av arbetsmiljon kopplat till forbipasserande
trafik. Servicefonster ér en relativt ny metod inom drift och underhall, vilket
gjorde amnet sirskilt intressant att undersoka ur bade arbetsmiljomassigt,
trafiksdkerhetsméssigt och ekonomiskt perspektiv.

Jag vill rikta ett stort tack till samtliga respondenter och personer pa
Trafikverket och Skanska som tagit sig tid att bidra med kunskap, erfarenheter
och virdefulla synpunkter under arbetets gdng. Ett sdrskilt tack riktas till mina
handledare Andreas Persson pad LTH samt Johan Bergman pé Skanska for stod
och végledning under examensarbetets ging.

Ljungby, maj 2026

Edward Johansson



Sammanfattning

Drift- och underhéllsarbeten pa hogtrafikerade vagar innebér stora utmaningar
kopplade till arbetsmiljo, trafiksdkerhet och framkomlighet. Traditionellt
utfors minga arbeten med passerande trafik dér olika skyddsanordningar,
exempelvis TMA-fordon och chikanlésningar, anvénds for att skydda bade
trafikanter och vigarbetare. Samtidigt visar tidigare forskning att den
passerande trafiken fortsatt utgdr den storsta riskfaktorn vid arbete pa vég. Ett
alternativt arbetssitt som under senare ar borjat anvindas ar servicefonster, dér
en vagstracka stings av under en begransad tid och trafiken leds om via
alternativa végar for att flera arbeten ska kunna utforas samtidigt.

Syftet med studien var att undersoka hur servicefonster paverkar arbetsmiljo,
trafiksdkerhet, trafikpadverkan och ekonomi vid drift- och underhdllsarbeten pa
hogtrafikerade vigar samt under vilka forutsattningar metoden dr lamplig att
anvéanda. Studien genomfordes som en kvalitativ fallstudie baserad pa
semistrukturerade intervjuer med tre personer verksamma inom Trafikverket
och entreprenadverksamhet med erfarenhet av servicefonster. Intervjuerna
kompletterades med litteraturstudier samt forenklade berdkningar baserade pa
en tidigare analys av omledningsvignat lings E6 och E22.

Resultatet visar att den storsta vinsten med servicefonster ar forbattrad
arbetsmiljo och sdkerhet. Samtliga respondenter beskriver den passerande
trafiken som den dominerande risken vid arbete pa vig och att separation
mellan trafik och arbetsomréde skapar en tryggare och mindre stressfylld
arbetsmiljo. Resultatet stods dven av tidigare forskning som visar att
omledning av trafik dr en av de mest effektiva atgérderna for att minska
riskerna vid védgarbeten. Studien visar samtidigt att servicefonster kan
innebdra 6kad trafikpdverkan eftersom trafiken leds om via alternativa vigar.
Berdkningarna visar dock att pdverkan varierar kraftigt beroende pa
omledningsvagnitets standard och kapacitet. P4 vissa delstrackor blev den
samhillsekonomiska paverkan relativt liten medan andra gav betydande
restidsforluster. Resultatet visar dirmed att kvaliteten pa omledningsvégnitet
ar avgorande for hur vil metoden fungerar.

Studien visar slutligen att servicefonster kan vara ett effektivt arbetssitt pa
hogtrafikerade véigar nér ratt forutsattningar finns pa plats. Framfor allt verkar
ett vél fungerande omledningsvégnat, tillricklig méngd arbeten,
genomforande under lagtrafik samt god samverkan mellan aktorer vara
avgorande faktorer for att metoden ska fungera effektivt.

Nyckelord: Servicefonster, arbete pa vig, drift- och underhéll, omledning,
arbetsmiljo
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Abstract

Road maintenance work on highly trafficked roads involves major challenges
related to work environment, traffic safety, and traffic flow. Traditionally,
many maintenance activities are carried out with passing traffic, where various
safety measures such as TMA vehicles and chicane solutions are used to
protect both road workers and road users. However, previous research shows
that passing traffic remains the greatest risk factor during roadwork
operations. An alternative working method that has recently begun to be
implemented is service windows, where a road section is temporarily closed
and traffic is diverted via alternative routes in order to allow multiple
maintenance activities to be carried out simultaneously.

The aim of this study was to investigate how service windows affect work
environment, traffic safety, traffic impact, and economy in road operation and
maintenance work on highly trafficked roads, as well as under which
conditions the method is suitable to use. The study was conducted as a
qualitative case study based on semi-structured interviews with three
individuals working within the industry. The interviews were complemented
by literature studies and simplified calculations based on previous analyses of
diversion road networks along the E6 and E22.

The results show that the greatest benefit of service windows is improved
work environment and safety. All respondents described passing traffic as the
dominant risk factor during roadwork, and that separating traffic from the
work area creates a safer and less stressful working environment. The findings
are also supported by previous research showing that traffic diversion is one of
the most effective measures for reducing risks during roadwork operations. At
the same time, the study shows that service windows can increase traffic
impact since traffic must be diverted via alternative roads. However, the
calculations show that the impact varies significantly depending on the
standard and capacity of the diversion road network. The results therefore
indicate that the quality of the diversion road network is crucial for how
effectively the method can function.

Finally, the study concludes that service windows can be an effective working
method on highly trafficked roads when the right conditions are in place. In
particular, a well-functioning diversion road network, a sufficient amount of
maintenance work, implementation during low-traffic periods, and good
collaboration between involved actors appear to be crucial factors for
successful implementation.

Keywords: Service window, roadwork, road maintenance, work environment
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Begreppslista

Chikan — Tva titt pa varandra efterfoljande kurvor. Anvénds som
hastighetsddmpande atgird vid vigarbete med TMA-fordon, se figur 1.

Driftomrade — Geografiskt omride dar drift- och underhall utfors enligt ett
basunderhallskontrakt.

Omledningsvdgndt — Forutbestdmda alternativa vigar som anvands nir
europavagar stangs av, primért vid olyckor. Dessa dr skyltade med vit/bla
skyltar.

OR arbete — Oreglerbara arbeten som maste utforas drligen eller med ett
bestdamt tidsintervall enligt kontraktet.

Servicefonster — Planerad tidsperiod dir en vag stangs av for att utfora flera
arbeten samtidigt.

TA-plan — Trafikanordningsplan, plan for hur trafik ska ledas forbi ett
vigarbete.

TMA — Truck Mounted Attenuator, Tungt energiupptagande skydd monterat
pa ett fordon som anvinds vid vagarbeten.



Figur I. Teoretisk skiss over sidoforflyttningen som
uppstar vid anvdindning av chikan med TMA-fordon.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Underhallsarbeten pd hogtrafikerade vigar innebir ofta att arbete maste
utforas 1 direkt anslutning till passerande trafik. Dessa arbeten dr en nddviandig
del av att uppritthalla vignitets funktion, trafiksikerhet och livsldngd, men
medfor samtidigt betydande utmaningar 1 genomforandet. Traditionellt utfors
manga av dessa arbeten med hjilp av skyddande TMA -fordon, vilket
mojliggor arbete genom att sdnka hastigheten pa forbipasserande trafik men
har ofta stor inverkan pé trafikflédet (Stromgren m.fl. 2015).

Trots anvindningen av skyddsanordningar kvarstdr dock manga betydande
arbetsmiljorisker for vigarbetare, da arbetet sker nira passerande trafik
(Trafikverket, 2023). Olyckor och tillbud forekommer fortfarande, vilket visar
att nuvarande arbetssétt inte fullt ut eliminerar riskerna. Utdver
arbetsmiljoaspekten innebér arbete 1 trafik ofta en begrdnsad arbetsyta,
aterkommande etableringar och avetableringar samt en ldgre produktionstakt,
vilket kan pdverka bdde effektivitet och kvalitet 1 det utforda arbetet.

For att forbattra arbetsmiljon och 0ka sdkerheten for vigarbetare testas idag ett
alternativt arbetssétt 1 form av sa kallade servicefonster 1 flera av Trafikverkets
driftomréden. Servicefonster innebér att trafiken leds om till ett befintligt
omledningsvagnit under en begriansad och planerad tidsperiod. Genom att
tillfalligt frigora etapper frin trafik skapas battre forutsittningar att genomfora
flera underhallsdtgdrder samordnat, vilket kan leda till 6kad produktivitet,
effektivare resursanvindning och minskat behov av upprepade insatser.

Samtidigt innebér servicefonster en 6kad paverkan pa trafikanters
framkomlighet under den period dd omledning sker. Detta kan medfora
forlingda restider, okad belastning pd omledningsvédgen samt paverkan pa
tredje man, exempelvis boende lings mindre vigar. Metoden innebér dirmed
en tydlig mélkonflikt mellan forbéttrad arbetsmiljo och 6kad trafikpdverkan.

Eftersom servicefonster fortfarande dr en ny metod under utveckling finns ett
behov av att analysera hur det padverkar arbetsmiljo, trafiksituation,
produktionskvalitet samt kostnadseffektivitet vid drift- och underhallsarbeten
pa hogtrafikerade vigar. En sddan analys kan bidra till ett 6kat
kunskapsunderlag for ndr och hur metoden bor anvindas.
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1.2 Syfte

Syftet med rapporten ar att reda ut huvudfragestéllningen:

e Nir ar servicefonster en lamplig metod for drift- och underhallsarbeten
pé hogtrafikerade vagar ur ett arbetsmiljo- och ekonomiskt perspektiv?

Fréagestillningen kan vidare brytas ner 1 foljande delfragor for att uppna flera
perspektiv utifran arbetsmiljo, trafikpdverkan och produktivitet:

e Hur fordndras riskexponeringen for vigarbetare vid ett servicefonster
jamfort med traditionellt arbete med TMA-skydd?

e Hur stor ar tidsforlusten for trafikanter vid ett servicefonster i
forhallande till likvérdiga arbeten utférda vid upprepade kortare
trafikpadverkande insatser?

e Hur pdverkas produktivitet och entreprenadkostnader vid anvédndning av
servicefonster?

e Vilka kriterier bor uppfyllas for att servicefonster ska vara tekniskt och
ekonomiskt motiverat?

1.3 Avgransningar

Rapporten avgrinsas till drift- och underhallsarbeten péd hogtrafikerade vagar
med befintliga omledningsvagnét dér servicefonster kan vara aktuella som
arbetsmetod 1 framtiden. Servicefonster som utfors pa lagre klassade riksvagar
utan omledningsvignit omfattas darmed inte 1 studien. Fokus ligger pa
jamforelser mellan traditionellt arbete 1 trafikmilj6, med anvdndning av TMA -
skydd, och arbete utfort inom ramen for servicefonster.

Vidare avgrinsas studien till ett begransat antal omréden dar servicefonster
tillampas idag, framforallt pa E4 1 driftomrdde Ljungby samt E22 1
driftomréde Blekinge. Utdver omrédet dir det utfors baseras dven rapporten pa
en tidigare WSP rapport som utrett mojligheterna till servicefonster pa E6 och
E22 runt Malmo6 och Lund. Detta gor att rapporten baseras pa befintlig
kunskap som finns idag och kan bidra till att identifiera gemensamma kriterier
for ett servicefOnster.
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2 Teori

2.1 Drift- och underhallskontrakt

Staten har genom Trafikverket vighallaransvar for néstan 10 000 mil vag i
Sverige (Trafikverket, 2025¢). For att forvalta alla dessa mil ar vignétet
indelat 1 ett antal olika geografiska omraden dér drift- och underhéllsarbeten
upphandlas och genomfors av separata entreprendrer. Omréadena ar vanligtvis
indelade med 70 - 100 mil vdg per omrade, exempelvis dr Skéne indelat i de
sju omradena Bjire-Asbo, Goinge, Linderddsisen, Helsingborg, Malmo,
Soderslitt och Osterlen, enligt figur 1.
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Figur 1. Driftomrddeskarta over Skdne lin (Trafikverket, 2026).

Driftomradena ska utféra basunderhallet i omradena och upphandlas
vanligtvis med en kontraktstid pa 4 ar med tillkommande option pé 1 eller 2 ar
(Trafikverket, 2025a). Den storsta delen 1 basunderhallet bestar av
vintervighdllning men verksamheten pagdr aret runt med andra arbeten.
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Utover basunderhallskontrakten upphandlas dven ett antal separata
underhéllsentreprenader som har mer specialiserade dtaganden i storre
geografiska omrdden. Dessa omfattar underhall av broar, beldggningsarbeten,
viagmarkering samt underhdll av Trafikverkets belysning. Figur 2 beskriver
hur en sddan geografisk uppdelning kan se ut, med betydligt storre omraden 4n
driftomrddena i basunderhallskontrakten.

N INTEGRERAT
A BROUNDERHALL

Datum: 2024-02-20

|
| Konfidentiaktetsniva: 1 E| kinslig

=

/ c » m w w
- — =
© Lanimiteriel, Geodatasamverkan

/ Nombotien
\

Vasterbotten

Jamtand Vasternortand

- /\—\/"\_A\
g

S

Gavieborg

q
/
f
> |
|
J
{
Dalarna N
B
‘»
) \
N
N\
Vamiland \
stmaniand Stockholn
Nord )]

o Sodermaniana_ Steckhaim Syd /
s
Bohuslan/Alvsborg A
\ Skaraborg o
Oatergotiand

Go1ebig Of Gateborg Syd \‘
och Nord {
Jsakiping =

/

"\ Hatand

KaimarBlekinge/Kronoberg |
{

Neousma il @in

o &7 TRAFIKVERKET

Figur 2. Omrddeskarta over Sverige for brounderhdll (Trafikverket, 2024).
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2.2 Drift- och underhallsarbeten

2.2.1 Slatter och rdjning

Slatter av vdgens sidoomraden &r en av de storsta dtgdrderna inom
basunderhéllskontraktet och sker &rligen pa alla vigar, for att uppratthélla god
trafiksdkerhet och framkomlighet (Trafikverket, 2025d). Genom att hélla
vagrenar, slanter och mittremsor fria frin vaxtlighet sdkerstills god sikt for
trafikanter, exempelvis 1 kurvor, vid pd- och avfarter samt 1 korsningar.
Slattern bidrar dven till att forhindra att vegetationen paverkar vagutrustning
sdsom vagmairken och racken. Arbetet utfors vanligtvis med slatteraggregat
monterade pa hjullastare eller traktorer och sker langs vigens ytterkant men
dven 1 mittremsan pé bredare motorvégar. Slattern genomfors i regel genom en
forsta klippning ndrmast vigen tidigt under sdsongen, for att sedan
kompletteras med en fullstdndig klippning upp till 10 meter fran vigkanten,
likt figur 3. Som komplement till slattern krévs dven viss manuell rojning runt
fasta hinder som maskinerna inte kommer &t. Detta giller primért runt stolpar
till vigmarken men daven milstolpar, alléer, vagriacken, osv. I de separata
brokontrakten som ndmnts tidigare ingar dven att rdja runt broar, ricken samt
konorna.

% 4
o g

Figur 3. Slatter i yttersldint med hjullastare. Foto: Tim Gideonsson.
Utover den obligatoriska slatterns bredd pa 10 meter kan man dven utfora
utokad rojning, vilket innebér att man rdjer ytterligare ytor som inte ingér 1 tio
metrarna beskrivna i baskontraktet. Exempelvis kan detta innebéra gronytor
vid trafikplatser eller remsor av vixtlighet som uppstér nér viltstangslet ar
langre ifrdn vigen dn vad som ska klippas enligt kontraktet. Detta utfors
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vanligtvis mer séllan nir behovet uppstér 1 samrad med bestillaren och kan
utforas med maskin eller manuellt beroende pa hur platsen ser ut.

Manuell r§jning av vixtlighet sker dven utmed viltstangsel, pa bada sidor, och
utgdr en viktig del av basunderhallet och syftar till att sdkerstilla stingslets
funktion samt mojliggora inspektion och underhéll. Genom att hélla omradet
kring stidngslet fritt frdn sly och annan vegetation minskas risken for att
stdngslet skadas eller mister sin funktion som viltbarridr. RGjningsarbetet sker
oftast med ett fast intervall, exempelvis hilften av allt viltstingsel 1
driftomradet vartannat ar enligt Trafikverket (2025b) 1 deras
standardbeskrivning.

2.2.2 Avvattning

Kantskdrning och dikning utgdr centrala dtgarder inom basunderhallet och
syftar till att sékerstdlla en fungerande avvattning av vigen. Kantskirning
innebér att material som samlats langs vdgkanten, sasom grus, jord och
vegetation, avldgsnas for att dterstilla vdgens tvirfall och mgjliggora att vatten
effektivt kan rinna av fran vdgbanan. Med tiden kan sddant material byggas
upp och skapa en kant som hindrar avrinningen, vilket kan leda till
vattenansamlingar och 6kad belastning p& vigkonstruktionen. Dikning avser
rensning och underhall av diken lédngs vdgen, ddr vegetation, sediment och
andra hinder avlagsnas for att sékerstélla ett fritt vattenflode. Fungerande
diken &r avgorande for att leda bort bade yt- och grundvatten frdn vagomridet
och dédrigenom minska risken for skador sdsom erosion, sittningar eller
forsdmrad barighet 1 vigkroppen.

—

Figur 4. Kantskdrning under servicefonster. Foto: Tim Gideonsson
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Arbetena utfors vanligtvis med gravmaskiner eller specialanpassade fordon
och sker lings viigens ytteromraden, likt figur 4. Atgirderna genomfors
periodvis eller vid behov, exempelvis nér avvattningsforméigan forsdmrats
efter samrdd med bestéllaren (Trafikverket, 2025b). Eftersom avvattningen har
stor betydelse for bade trafiksdkerhet och vigens langsiktiga funktion, utgor
kantskdrning och dikning en viktig del 1 det forebyggande underhillet av
vagnatet.

Spolning och slamsugning av végars dagvattensystem utgor en viktig del av
basunderhéillet. Framforallt giller det slamsugning av brunnar som vanligen
utfors pa intervalltid, varje eller vartannat ar. Syftet med atgirden &r att
sdkerstdlla att avvattningen fungerar och att vatten effektivt kan ledas bort fran
viagbanan. Detta dr avgorande for att forhindra vattenansamlingar, vilka kan
paverka trafiksidkerheten negativt genom exempelvis risk for vattenplaning.
Detta &r extra viktigt pa vigar med hogre hastigheter, primért pa motorvégar,
dér det dven ofta finns ett valutbyggt dagvattensystem med manga brunnar.
Arbetet utfors vanligtvis med spol- och slamsugningsfordon och sker langs
vigens kant eller 1 anslutning till kérbanan.

Spolning under barriédrer, sdésom mitt- och sidordcken, dr ocksé en viktig
atgird for att uppratthilla god avvattning langs vdagen. Smuts, grus och
vaxtlighet har tendens att samlas under barridrerna, vilket kan hindra vatten
frén att rinna undan och leda till vattenansamlingar pa vdgbanan. Genom
spolning under dessa sékerstills att vatten kan avledas effektivt. Arbetet utfors
vanligtvis med spolutrustning fran lastbil och sker langs med végstrackan dar
barridrer ar placerade arligen.

Utover dessa arbeten kan det forekomma 6vriga dagvattenanlédggningar som
behover lopande kontraktspecifikt underhall beroende pa vad som finns 1
omrddet, exempelvis spolning av trummor, extra dtgarder vid
vattenskyddsomréden, osv.

2.2.3 Reparationer av skador

Reparation av skador pa vaganldggningen utgor en viktig del av det l1opande
basunderhallet och syftar till att upprétthilla bade trafiksédkerhet och funktion.
Skador kan uppsta till f61jd av trafikbelastning, klimatpdverkan eller yttre
hindelser sdsom olyckor. Dessa omfattar exempelvis potthil, sprickor 1
beldggningen, skadade ricken eller pakorda vigmarken. Dessa atgarder kraver
ofta snabba insatser for att forhindra att skadorna forvéarras och leder till storre
underhéllsbehov eller forsamrad trafiksidkerhet.
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Arbetet utfors vanligtvis som punktinsatser och kan variera i omfattning
beroende pa skadans typ och utbredning. Mindre beldggningsskador lagas ofta
tillfalligt med kall asfaltsmassa, medan mer omfattande skador kan krava
utbyte av hela komponenter, sasom rackessektioner. Vajerriacke kraver dven
extra hdnsyn d4 de &r elastiska och kan orsaka stor skada pd yrkesarbetarna nér
den hoga spanningen slapper eller om vajern skulle bli pakord nir den ar
lossad (Vigverket, 2009). Eftersom dessa atgiarder ofta utfors vid behov och
spritt Over vignitet innebidr de dterkommande insatser over tid, vilket stiller
krav pé effektiv planering och resursanvandning.

2.2.4 Ovriga arbeten

Utoéver de mer omfattande och aterkommande atgirderna forekommer dven en
rad mindre underhéllsarbeten som utfors inom basunderhéllskontraktet. Dessa
inkluderar exempelvis tvitt av vigmarken och markeringsstolpar, renhallning
av vagomradet genom borttagning av skrdp, underhall av bullerskydd samt
underhall och besiktningar av ricken eller krockdimpare. Aven om dessa
atgirder ofta dr av mindre omfattning utgdr de tillsammans en viktig del av det
kontinuerliga underhéllet och bidrar till att uppratthilla bade trafiksidkerhet,
funktion och en god standard pa vdganldggningen. De flesta av dessa ska 1
regel utforas arligen eller med nigot typ av intervall.

2.2.5 Skyddsanordningar

Gemensamt for de drift- och underhallsdtgiarderna som ndmnts ovan &r att de
utfors 16pande under dret och ofta i direkt anslutning till passerande trafik.
Arbetena dr 1 manga fall aterkommande och genomfors som enskilda insatser
vid flera tillféllen, vilket innebar att samma viagstracka kan paverkas
upprepade ginger. For att mojliggora ett sikert genomforande kréavs olika
former av trafiksidkerhetsdtgarder och skyddsanordningar, anpassade efter
arbetets omfattning. Den vanligaste typen av skydd det hogtrafikerade
vigndtet dr tunga skydd monterade pa lastbilar eller tyngre arbetsmaskiner, sa
kallade TMA-skydd, for att sdnka hastigheten pé forbipasserande trafik. Detta
innebér att underhallsarbeten inte enbart paverkar arbetsmiljon for de som
utfor arbetet, utan dven medfor aterkommande paverkan pa trafikens
framkomlighet.
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2.3 Trafiksakerhet vid vagarbete

2.3.1 Risker med arbete i trafikmiljo

Vigarbeten innebar en komplicerad trafiksituation dédr samspelet mellan
trafikanter, arbetsfordon och vigarbetare skapar forhojda risker. Arbetet sker
ofta 1 direkt anslutning till trafik i rorelse, vilket stdller hoga krav pd bade
trafikanternas beteende och utformningen av arbetsplatsen. Trots omfattande
regelverk och sdkerhetsatgéirder intraffar arligen ett stort antal olyckor 1
samband med vigarbeten, exempelvis som pa figur 5, vilket visar att omradet
fortsatt ar en trafiksidkerhetsutmaning (Trafikverket, 2023). Statistiken visar att
det arligen intraffar omkring 300 olyckor med personskador vid vigarbeten.
Aven om viigarbetare endast utgdr en mindre andel av de skadade, dr
konsekvenserna ofta allvarliga nir olyckor val intraffar. Olyckstyper som
upphinnandeolyckor och singelolyckor ér vanliga, vilket tyder pa att
trafikanter har svéart att anpassa sig till fordndrade trafikforhallanden.

F lgur 5. :Pd’ké'rt TMA-skydd monterat pd lastbil (Gustafsson, 2020).

Arbetsmiljon kdnnetecknas ocksa av en hog grad av osdkerhet. Ménga
vagarbetare upplever arbetet som otryggt, vilket 1 stor utstrackning beror pa
trafikanters beteende snarare dn den fysiska arbetsmiljon 1 sig
(Transportstyrelsen, 2020). Detta innebér att &ven om tekniska skyddsédtgarder
finns pa plats kvarstdr en upplevd risk som paverkar arbetsmiljon och 1 viss
man produktiviteten negativt. Kédnslan av att hela tiden behova titta ver axeln
for att hélla koll pa forbipasserande ar ndgot som manga upplever.
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En rapport visar samtidigt att traditionella skyddsatgirder inte alltid ar
tillrdckliga for att eliminera riskerna vid vigarbeten (Bjork & Gustafsson,
2016). Aven om exempelvis TMA-skydd, barridrer och tillfilliga
trafiklosningar kan minska konsekvenserna vid en olycka kvarstir
exponeringen mot passerande trafik. I studien lyfts darfor omledning av trafik
fram som en av de mest effektiva dtgiarderna for att minska riskerna for
vagarbetare. Nar trafik och arbetsomride separeras minskar béde risken for
olyckor och den upplevda otryggheten hos personalen. Utdver den direkta
olycksrisken kan dven den psykiska belastningen paverka arbetsmiljon
negativt. Att kontinuerligt behova dvervaka trafiken och vara uppmaérksam pa
forbipasserande fordon kan skapa en konstant stress hos vigarbetare. Denna
typ av arbetsmiljo kan paverka bade koncentration, arbetsutférande och
upplevd trygghet. Forskningen visar darfor att arbetsmiljo vid vigarbeten inte
enbart handlar om fysisk sidkerhet, utan d4ven om att skapa forutsattningar for
en trygg och hallbar arbetsmilj6 6ver tid.

Utover trafiken kan dven delar av anldggningen innebéra sérskilda
riskmoment, exempelvis vajerrdcken (VTI, 2015). Underhallsarbeten i
anslutning till vajerracken kan innebéra sérskilda faror, bland annat pd grund
av begrinsat utrymme och spanningar i1 rickessystemet, vilket forsvarar bade
arbete och sikerhetsatgirder.

2.3.2 Trafikanternas beteende och paverkan

Trafikanternas beteende utgor en avgorande faktor for trafiksékerheten vid
vagarbeten. Enligt Bagge (2019) anpassar ménga trafikanter inte hastigheten
tillrdckligt vid passerande av vagarbetsplatser, vilket kraftigt okar risken for
olyckor. En bidragande orsak ér att forare ofta underskattar riskerna 1
situationen. Moderna fordon med avancerade sakerhetssystem kan skapa en
falsk trygghet, vilket leder till hogre hastigheter och minskad uppmérksamhet.
Samtidigt paverkas beteendet av psykologiska faktorer sdsom vana, stress och
bristande forstaelse for arbetsplatsens risker. Talamod for att sénka
hastigheten forbi vigarbeten dr 1 sammanhanget en bristvara.

Flera studier visar att den passerande trafiken dr den enskilt storsta riskfaktorn
vid arbete pd vig. I en studie beskrivs hur hoga hastigheter, bristande
uppmérksamhet och aggressivt trafikantbeteende bidrar till en osdker
arbetsmiljo for vagarbetare (Bjork & Gustafsson, 2016). Studien visar dven att
riskerna inte enbart dr kopplade till fysiska olyckor, utan dven till psykisk
belastning 1 form av stress och oro hos personal som arbetar nira passerande
trafik. Manga végarbetare upplever att trafikanter inte visar tillrdcklig hidnsyn
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vid véigarbeten, sdrskilt pa hogtrafikerade vigar dar hastigheterna ofta dr hoga
trots tillfalliga hastighetsbegransningar.

Aven forskning frén VTI (2014) visar att manga olyckor vid vigarbeten 4r
kopplade till trafikanters beteende och svarigheter att anpassa kdrningen till
forandrade trafikforhallanden. Upphinnandeolyckor dr en vanligt
forekommande olyckstyp och uppstar ofta nér trafikanter inte uppmarksammar
vagarbetet 1 tid eller reagerar for sent pa fordndringar 1 trafikmiljon. VTI
(2021) beskriver ocksa att personal som vistas till fots 1 arbetsomradet ar
sarskilt utsatt eftersom de saknar det skydd som arbetsfordon och barriérer 1
viss man kan ge.

Det finns dven studier som pekar pé att vdgarbeten pd motorvagar ofta innebér
sarskilda utmaningar ur ett beteendeperspektiv (Bjork & Gustafsson, 2016). P
vagar med hog standard och jimnt trafikflode vénjer sig trafikanter snabbt vid
en monoton kormiljo, vilket kan leda till sankt uppmaérksamhet och sena
reaktioner nér trafikmiljon plotsligt forandras. Tillfalliga trafiklésningar sdsom
chikaner, korfaltsforskjutningar och tillfalliga hastighetsbegriansningar stiller
darfor hoga krav pa att trafikanter uppméarksammar och tolkar fordndringar i
tid. Om trafikanten &r distraherad eller ouppmairksam okar risken for bade
upphinnandeolyckor och incidenter vid arbetsomradet.

VTI (2021) beskriver ocksé att de atgérder som varit mest effektiva for att
minska riskerna vid vigarbeten dr 16sningar dér trafik och arbetsomrade
separeras pa ett tydligt sitt. Nar trafikanter leds bort fran arbetsomradet eller
ndr arbetsomridet utformas med tydliga fysiska avgransningar minskar bade
osdkerheten och risken for felbeteenden hos trafikanterna. Detta visar att
trafiksdkerhet vid vagarbeten inte enbart handlar om att skydda véagarbetarna,
utan dven om att skapa en trafikmiljo dér trafikanter intuitivt forstir hur de ska
agera.

Mitningar 1 rapporten har visat att en stor andel trafikanter 6verskrider
hastighetsbegriansningar vid vagarbeten, vilket ytterligare forstiarker riskbilden
(Bagge, 2019). Detta innebér att d&ven korrekt utformade arbetsplatser kan bli
farliga om trafikanterna inte f6ljer anvisningar och overskrider
hastighetsbegransningarna. Tidigare studier visar dven att manga av riskerna
vid vigarbeten dr direkt kopplade till passerande trafik och trafikanters
beteende. I ett examensarbete frin Umed Universitet, dir inrapporterade
tillbud inom drift och underhéll av vag analyserades, konstaterades att
oaktsamma trafikanter och brist pa respekt for vdagarbeten var den vanligaste
orsaken till tillbud och stod for 44 % av de studerade fallen (Saterdahl, 2022).
Studien visar dven att arbete vid och med passerande fordonstrafik var det
vanligaste arbetsmomentet kopplat till riskobservationer och tillbud. Detta
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starker bilden av att den passerande trafiken utgor en central arbetsmiljorisk
vid végarbeten.

Enligt Transportstyrelsen (2020) dr det dédrfor centralt att trafikanter ges ratt
forutsattningar att agera korrekt. Detta innebér att vigarbetsplatser maste
utformas sé att de inte bara informerar, utan dven styr beteendet genom tydlig
vagledning och fysiska begransningar.

2.3.3 Skyddsanordningar och sakerhetsatgarder

For att hantera riskerna vid vigarbeten anviands en rad olika
skyddsanordningar och trafiksidkerhetsatgidrder. Dessa syftar till att bade
skydda vagarbetare och skapa en sédker passage for trafikanter. En central
princip 1 utformningen av vigarbetsplatser ar varna, virna och vigleda, vilket
innebdr att trafikanter forst ska uppmérksammas pa arbetet, dérefter skyddas
frén farliga situationer och slutligen ledas ritt genom omradet
(Transportstyrelsen, 2020). Detta uppnés vanligtvis genom exempelvis
viagmarken och informationsskyltning, hastighetsbegransningar,
avstangningsanordningar och tunga skydd samt trafikledning eller
sidoforflyttningar sdsom chikaner.

En av de mest anvinda skyddsanordningarna d&r TMA-fordon, som fungerar
som ett energiupptagande tungt skydd vid pdkorningar, se figur 6. Dessa
anvands for att skydda bade véagarbetare och trafikanter, sérskilt vid
intermittenta eller rorliga arbeten (Trafikverket, 2022). Trots detta
forekommer ett betydande antal padkorningar av TMA-skydd, vilket visar att
riskerna inte helt kan elimineras (Trafikverket, 2023).

Figur 6. TMA-skydd monterat pa lastbil (Andersson, 2024).
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Utover tekniska skyddsatgirder dr planering en viktig del av sdkerhetsarbetet.
I teorin bor trafik 1 forsta hand ledas om forbi arbetsplatsen for att minimera
riskerna. Detta lyfts i arbetsmiljérapporten Sdkerhetshojande atgdrder vid och
pd vig, som Transportstyrelsen (2020) publicerat, ddr omledning beskrivs som
en prioriterad atgérd. I praktiken genomfors dock omledning inte sa ofta vid
underhéllsatgirder, vilket kan bero pa begransningar 1 vignatets kapacitet eller
konsekvenser for framkomligheten anses vara for stora i1 forhallande till
rorliga TMA-skydd.

Skyddsanordningar sésom TMA-fordon och barridrer reducerar frimst
konsekvenserna vid en olycka, snarare dn att de inte eliminerar sjdlva risken
med trafiken. Vigarbetare befinner sig fortfarande néra trafiken och ar
beroende av att trafikanter foljer anvisningar och hastighetsbegransningar.
Detta innebaér att dven korrekt utformade arbetsplatser kan innebéra betydande
risker om trafikanter agerar ouppmarksamt eller passerar arbetsomradet med
for hog hastighet. Skyddsétgarder vid vagarbeten bor ses som riskreducerande
snarare dn helt riskeliminierande atgéarder. Tydlig separering av trafiken fran
arbetsomrédet beskrivs dven som en av de mest effektiva sidkerhetsitgdrderna
(VTI, 2021). Nar trafikanter leds bort fran arbetsplatsen minskar bade risken
for olyckor och den psykologiska belastningen hos vigarbetarna. Detta ligger
aven 1 linje med grundldggande arbetsmiljoprinciper dir eliminering av risk
generellt anses vara mer effektivt dn att enbart skydda mot konsekvenserna av
en olycka.

Inom arbetsmiljoarbete anviands ofta principen om riskeliminering, ibland
beskriven som riskelimineringstrappan, dar atgarder som helt eliminerar en
risk anses mest effektiva. Fysiska skydd sdsom TMA-fordon och barridrer
betraktas d4 som riskreducerande atgirder, medan exempelvis omledning av
trafik innebér att exponeringen mot passerande fordon 1 stor utstrackning
elimineras. Detta innebér att omledning och avstingning av vigavsnitt ur ett
arbetsmiljoperspektiv kan ses som mer effektiva sdakerhetsdtgérder 4n
16sningar dér arbete och trafik fortfarande sker i direkt anslutning till varandra.

Utdver den fysiska sidkerheten paverkas arbetsmiljon vid vigarbeten dven av
psykologiska faktorer. Aven om TMA-fordon och andra skyddsanordningar
kan minska konsekvenserna vid en padkdrning kvarstér ofta den upplevda
risken hos vigarbetare. Som ndmnts tidigare behdver personal som arbetar
néra passerande trafik kontinuerligt vara uppmarksamma pa trafiken runt
arbetsomradet, vilket kan skapa stress, oro samt en kénsla av otrygghet.
Skyddsanordningarna fungerar dirmed framst som ett skydd mot
konsekvensen av en olycka, men eliminerar inte den psykiska belastning som
uppstar av att arbeta 1 direkt anslutning till hogtrafikerade viagar (Bjork &
Gustafsson, 2016).
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2.4 Servicefonster

2.4.1 Vad ar ett servicefonster

ServicefOnster &r ett arbetssétt inom drift- och underhéll av vigar som innebar
att trafiken tillfalligt leds om frén en végstracka under en planerad och
avgransad tidsperiod. Syftet ar att skapa en arbetsmiljo dar underhallsitgérder
kan utforas utan direkt paverkan fran passerande trafik. Genom att tillfalligt
frigéra en végstracka fran trafik mojliggors arbete over storre ytor och med
farre begransningar jamfort med traditionella metoder dar man istéllet stor
trafiken pd den befintliga végen.

Arbetet genomfOrs vanligtvis genom att en vagstricka stings av etappvis och
att trafiken leds om via ett befintligt omledningsvignat som ar skyltat med
vit/bla. Under denna period samordnas flera olika typer av underhéllsdtgérder,
vilka annars skulle ha utforts som separata insatser over tid (Lennartsson,
2024). Metoden stéller dirmed krav pa noggrann planering och samordning
mellan olika aktorer och utforare.

2.4.2 Syfte och anvandning

Bakgrunden till inforandet av servicefonster dr en allt mer komplex och
trafikintensiv arbetsmilj6 pd det hogtrafikerade viagnitet. Trafikverket har
uppmairksammat att trafikmiljon vid vigarbeten blivit mer utsatt, med
aterkommande incidenter dér arbetsfordon blir pdkdrda och dér vigarbetare
exponeras for risker 1 direkt anslutning till trafiken (WSP, 2021). Detta har
bidragit till ett 6kat fokus pa arbetsmiljé och behovet av alternativa arbetssitt.
Sjalva namnet servicefonster dr lanat fran jarnvagssidan dar man sedan
tidigare anvint begreppet pa tidsluckor for planerat underhall. En liknande
princip har sedan tidigare tillimpats 1 praktiken hos Trafikverket men d& under
namnet var- eller hoststadning (Trafikverket, 2025¢). Vid dessa tillféallen
stings delar av hogtrafikerade viagar, exempelvis E6 och E45, av under en
begréansad tidsperiod for att mdjliggora samordnat underhall. Arbetena
omfattar bland annat rengéring av vagutrustning, lagning av beldggning,
skrapplockning och dtgérder 1 vigomradet. Trafiken leds d& om via alternativa
végar, framforallt pd den sa kallade ”gamla E6an” (WSP, 2021).

Under senare tid har konceptet dven testats mer systematiskt, bland annat pé
E4:an i driftomrade Ljungby. Servicefonstret beskrivs som ett nytt och
innovativt arbetssétt ddr flera underhallsatgirder samlas till ett tillfalle for att
oka effektiviteten och forbittra arbetsmiljon (Lennartsson, 2024). Metoden ar
dock fortfarande under utveckling och utvirderas med avseende péd bade
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fordelar och nackdelar, vilket innebér att den dnnu inte kan betraktas som en
etablerad standardmetod.

2.4.3 Fordelar och nackdelar

En viktig aspekt vid anvindning av servicefonster ar paverkan pa trafiken,
sarskilt kapaciteten 1 det omledningsvédgnit som anvénds. Studier visar att
omledning av trafik fran motorvigar till det sekundéra vignétet kan innebira
betydande kapacitetsbegrinsningar, framforallt 1 korsningar,
cirkulationsplatser och andra kénsliga punkter (WSP, 2021). En enskild punkt
med for 1ag kapacitet kan vara avgorande och leda till omfattande kobildning.

Analyser av servicefonster pa hogtrafikerade vagar som utfors sedan tidigare
visar att omledning under dagtid ofta ar problematisk vid hoga trafikfloden,
som Overstiger kapaciteten pa det alternativa vagnatet (WSP, 2021). |
praktiska tillampningar, sdsom vér- och hoststddning, kan detta resultera i
avsevart 0kade restider for trafikanter. Samtidigt visar studier att
genomforande under kvélls- och nattetid, nér trafikflodena ér ligre, kan vara
mer genomforbart utan att orsaka oacceptabla trafikstérningar.

Servicefonster kan ddremot innebéra flera potentiella fordelar jamfort med
traditionellt arbete 1 trafikmiljo. En av de mest framtrddande &r en forbattrad
arbetsmiljo, dar vigarbetare kan arbeta utan direkt exponering mot passerande
trafik. Detta minskar risken for olyckor och bidrar till en tryggare och mer
kontrollerad arbetsmilj6. Vidare kan produktiviteten 6ka genom att arbeten
kan utforas mer sammanhangande och utan storningar fran trafik. Mgjligheten
att samordna flera dtgirder innebédr dven att det totala antalet trafikpdverkande
insatser kan minska 6ver tid, vilket kan ge positiva effekter for bade
entreprendr och bestéllare.
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3 Metod

3.1 Val av metod

For att besvara studiens fragestéllningar har en kombination av kvalitativ och
kvantitativ metod anvénts. Den tyngsta dr den kvalitativa delen, som bestar av
intervjuer med aktorer inom drift och underhéll samt komplettering med viss
litteratur. Darefter foljer en kvantitativ del som utgors av forenklade
berdkningar av trafikpdverkan och kapacitet. Resultatet kommer undersokas
utifran arbetsmiljo, produktivitet, ekonomi, trafikpaverkan samt paverkan pé
samhallet.

Valet av metod grundar sig 1 att studien syftar till att analysera servicefonster
ur flera perspektiv, dar bade praktisk erfarenhet och tekniska berdkningar ar
nddvindiga. Intervjuerna mojliggdr en djupare forstaelse for hur metoden
anvénds 1 praktiken, medan berdkningarna gor ett forsok till att kvantifiera
kostnaderna for trafikpdverkan och jdmfora olika arbetssitt.

3.2 Intervjuer

Rapporten baseras primirt pa intervjuer utforda med representanter for
bestéllare och entreprenorer, ansvariga for drift- och underhdll pd vagsidan.
Trafikverkets projektledare 1 driftomrdde Ljungby respektive Blekinge samt
den upphandlade entreprenoren Skanska i driftomrédde Ljungby. Urvalet av
respondenter har gjorts med syfte att finga olika perspektiv. Bdde pa hur
servicefonstret utforts 1 olika driftomrdden med olika forutséttningar, samt hur
bestéllare respektive entreprendr har olika perspektiv.

Intervjuerna genomfordes som moten pa plats samt digitalt via Microsoft
Teams. Samtliga intervjuer spelades in och transkriberades med Teams Al
transkribering, for att sedan sammanfattas med ChatGPT for att fa en
overgripande bild av innehéllet. Intervjuerna utgick fran en forutbestaimd
intervjumall med 6ppna fragor, vilket gav mdjlighet att f6lja upp intressanta
resonemang och samtidigt sdkerstélla att relevanta teman behandlades.
Fragorna skrevs utifran trattmetoden déar de bredare fragorna stills forst for att
sedan gi djupare och mer in pé detaljer (Patel & Davidsson, 2011). Dessa var
indelade 1 olika kategorier med framforallt fokus pé arbetsmiljo, produktion,
ekonomi, trafikpadverkan samt beslutsfattande.
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3.3 Berakningar

For att komplettera intervjuerna och litteraturstudien genomfordes en
forenklad berdkning av trafikpdverkan vid servicefonster jamfort med
traditionellt vigarbete med chikanlosning. Syftet med berdkningen var att
skapa en oversiktlig jimforelse mellan metoderna och illustrera skillnader i
antalet fordonstimmar som uppstér, under “optimala trafikforhallanden™.

Berdkningen baserades pa ett antal delstrackor ldngs E6 1 Skéne dér tidigare
analyser av omledningsvignétets kapacitet genomforts inom ramen for en
rapport frdn WSP. For respektive stricka anvdndes uppgifter om trafikflode,
omledningsvagnitets begransande kapacitet samt restider for ordinarie vag
och omledningsvég. Restider for omledning himtades fran Google Maps
under normala trafikforhallanden. Tidsforlusten for en omledning berdknades
som skillnaden mellan ordinarie restid och restid via omledningsvéignitet.
Direfter berdknades total tidsforlust genom att multiplicera den extra restiden
med trafikflodet for respektive stracka.

For traditionellt vigarbete antogs en chikanldsning med reducerad hastighet
forbi arbetsomradet. Samma antal passerande fordon anvdndes som 1
berdkningen av omledningsvégnitet trots att chikaner har en hogre kapacitet
an de flesta omledningsvégarna. Detta for att f4 samma antal fordon att
jamfora tidsforlusten med och berittigas genom att trafikméngden sjunker till
den ldgre nivan nattetid. Den extra restiden vid chikan uppskattades till 1
minut per fordon som en férenklad och dversiktlig uppskattning baserad pa
hastighetssdnkning, inbromsning och acceleration forbi ett arbetsomrade pa ca
500 meter om hastighetsbegransningen efterlevs och ingen kobildning har
uppstatt.

For att ge en Oversiktlig jamforelse anvindes totalt antal fordonstimmar som
enhet for varje delstricka. Antalet fordonstimmar for chikan multiplicerades
med 6 for att kompensera for att man arligen stor trafiken ett antal ganger,
istéllet for en storre avstangning, dir 6 antal ganger enligt intervjuerna var en
rimlig siffra for antalet storre OR arbeten som kraver TMA-skydd.

Berdkningen syftar inte till att skapa en samhéllsekonomisk kalkyl, utan till att

illustrera hur stor skillnaden ir i antalet paverkande fordonstimmar de olika
alternativen genererar, utslaget under ett ar.
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3.4 Litteraturstudie

Som komplement till intervjuer och berdkningar har en litteraturstudie
genomforts. Litteraturstudien har huvudsakligen anvénts for att bygga upp
teorin och bakgrunden f6r att ge en dvergripande forstielse for drift- och
underhéllsarbeten, trafiksdkerhet vid vigarbeten samt hur dessa vanligtvis
genomfors inom ramen for ett basunderhallskontrakt. Kallmaterialet bestar
frimst av publikationer frin Trafikverket och Transportstyrelsen, kompletterat
med forskningsrapporter, artiklar och en tidigare studie inom omrédet fran
WSP. Materialet har primért funnits 1 Lunds universitets soktjinst Finn for
akademiska rapporter men material har dven hittats via Google eller
tillhandahallits av Trafikverket vid intervjutillfillena. En central del av
litteraturstudien har varit att undersoka vilka begrinsningar servicefonster
respektive traditionella arbetssétt pa grund av arbetsmiljo, trafikantbeteende
och trafikmiljo.

Utover den teoretiska delen har litteraturstudien dven haft en viktig funktion 1
analysen av trafikpdverkan. Sérskilt betydelsefull ar en rapport framtagen av
WSP péa uppdrag av Trafikverket, dér kapaciteten 1 omledningsvégnit vid
storre vagarbeten har analyserats. Rapporten behandlar hur trafik kan ledas om
frdn hogtrafikerade védgar och belyser de kapacitetsproblem som kan uppsta,
exempelvis 1 korsningar och andra kinsliga punkter 1 transportsystemet, pa
grund av omledningen. Dessa resultat har anvénts som ett stod 1 studiens
resonemang kring trafikpaverkan vid servicefonster.

Litteraturstudien har dirmed haft en dubbel funktion 1 arbetet, dels som
teoretisk grund, dels som stod 1 analys och tolkning av resultat. Detta har varit
sarskilt viktigt da servicefOnster ar en relativt ny metod, dar tillgangen till
etablerad forskning ar begransad och déar komplettering med praktiska studier
och branschrapporter dirmed blivit nddvéindig.

3.5 Tillforlitlighet och begransningar

Studien innehaller flera forenklingar och begriansningar som bor beaktas vid
tolkning av resultaten. Intervjuerna baseras pa ett endast tre stycken
respondenter, vilket innebir att resultaten 1 hog grad speglar deras erfarenheter
och bedomningar. Detta kan medfora viss subjektivitet, sdrskilt 1 frdgor som
ror upplevd arbetsmilj6 eller vissa effektivitetsvinster som ér svara att méta.

Berédkningen innehdller flera forenklingar och antaganden. Resultatet bor
darfor frimst ses som en dversiktlig jaimforelse och ett stod for vidare
diskussion kring metodernas for- och nackdelar, samt for att fa en enklare
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uppskattning om péverkan som de olika alternativen genererar. En
begransning ar att kobildning och kapacitetsproblem &r svara att uppskatta
teoretiskt utan avancerade trafiksimuleringar. Sarskilt vid arbete med chikan
paverkas framkomligheten av flera faktorer utover bara trafikflodet, utan dven
hastighetsanpassning, trafikantbeteende samt avstandet mellan TMA-fordon.

Slutligen ér servicefonster, som namnts tidigare, en relativt ny metod, vilket
innebdr att tillgangen till tidigare studier och kvantitativa data dr begransad.
Detta gor att studien 1 hog grad miste baseras pa intervjuer och praktiska
erfarenheter som kan vara subjektiva. Trots dessa begridnsningar bedoms
metodvalet vara lampligt for att ge en 6vergripande bild av servicefonster som
arbetssitt och dess paverkan pa arbetsmil;o, trafik och ekonomi.

3.6 Anvandning av Al i rapporten

I arbetet med rapporten har Al-baserade verktyg anvénts som stod 1 flera delar
av processen. Al har frimst fungerat som ett hjalpmedel for strukturering,
sprdkgranskning och bearbetning av material. Al har anvénts for att analysera
och sammanfatta litteratur och rapporter under litteraturstudien. Detta har
framst anvints for att skapa en overblick over storre mingder material samt
som stdd vid identifiering av relevanta delar till teori och resultatdelen. Vid
framtagning av intervjuer anvdndes Al dven som stod for att diskutera och
utveckla intervjufragor infor genomforandet, genom att foresla fragor till
forfattaren. De mest relevanta fragorna anviandes samt kompletterades med
egna. Det sédkerstélldes att frdgorna tickte relevanta omraden kopplade till
rapportens fragestillningar och finns bifogade under bilagor.

Under intervjuerna anvindes Al-baserade transkriberingsverktyg for att
omvandla ljudinspelningen till text. Al anvdndes dérefter dven som stod for att
identifiera relevanta citat i intervjumaterialet. Samtliga citat och tolkningar har
dock kontrollerats manuellt mot originalinspelningarna for att sdkerstilla
korrekt dtergivning, da brister fortfarande finns i transkriberingsverktygen.

Al har dven anvénts som stod vid spréklig bearbetning och omformulering av
text som forfattaren sjilv skrivit. Detta inkluderar exempelvis forbéttring av
text till mer akademiskt sprak, struktur och formuleringar.

Slutligen har Al anvénts som stdd vid enklare berdkningar och resonemang
kopplade till trafikpaverkan och uppskattning av fordonstimmar. Samtliga
berdkningar, antaganden och resultat har dock sammanstéllts och verifierats
manuellt.
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4 Resultat

4.1 Introduktion av respondenterna

Rapporten baseras pa intervjuer med tre personer verksamma inom drift och
underhall av det statliga vignétet. Respondenterna representerar bade
bestéllar- och entreprendrsperspektiv. Samtliga respondenter har erfarenhet av
arbete med eller 1 anslutning till servicefonster, vilket gor deras perspektiv
relevanta for studiens syfte. For att sdkerstilla respondenternas anonymitet
bendmns de som Entreprendr 1, Bestéllare 1 och Bestéllare 2 i1 rapporten.

Entreprenor 1

Entreprendr 1 arbetar som projektchef pa Skanska 1 driftomrdde Ljungby och
har dven tidigare varit produktionschef i samma omrdde. Entreprenor 1
representerar entreprendrsperspektivet och har mycket praktisk erfarenhet av
genomforande av servicefonster.

Bestillare 1

Bestillare 1 arbetar som projektledare for Trafikverket 1 driftomrade Ljungby.
I sin roll representerar bestillare 1 bestédllarsidan 1 ett samverkanskontrakt och
har varit delaktig i planering och uppf6ljning av servicefonster i omradet.

Bestiillare 2

Bestillare 2 arbetar som projektledare pd Trafikverket i driftomrade Blekinge.
Genom sin roll representerar bestillare 2 bestéllarsidan i ett annat driftomrade
dér servicefonster testats under andra forutsittningar, framst genom nattarbete
och hur det utfors 1 ett standardkontrakt for basunderhall.
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4.2 Arbetsmiljo

4.2.1 Empiri

Intervjuerna visar samstdmmigt att trafiksdkerhet och arbetsmiljo &r centrala
aspekter vid drift- och underhéllsarbeten pd det hogtrafikerade vignétet. Den
enskilt storsta risken som lyfts av samtliga respondenter ar kopplad till arbete 1
direkt anslutning till passerande trafik.

“Den storsta risken dr ju trafiken, det dr ddr allting ligger egentligen. Risken
att bli pakord.” — Entreprenor 1

Aven om olika skyddsanordningar anvinds vid traditionella arbeten,
framkommer det att dessa inte eliminerar riskerna fullt ut. Respondenterna
beskriver att TMA och arbetsfordon kan gora snabba forflyttningar 1 sidled
eller inbromsningar som forbipasserande inte dr beredda p4. Sérskilt lyfts dven
trafikanternas beteende som en osdkerhetsfaktor, dir bristande
uppmarksamhet och lag respekt for varningsanordningar bidrar till en
kvarstadende riskbild.

“Aven om man har TMA sd dir det inte hundra procent scikert. Folk
respekterar inte en orange blinkande lampa pa samma sdtt som ett blaljus.” —
Entreprenor 1

Flera respondenter beskriver arbetssituationen som préglad av osdkerhet, dér
personalen kontinuerligt behover forhalla sig till trafiken. En dterkommande
formulering &r att trafiken alltid finns néra, ofta bakom arbetarna.

“Normalt sett har du ju alltid trafiken i ryggen, och du vet inte riktigt vad som
hdnder.” — Bestillare 1

Denna stidndiga exponering mot trafik uppges paverka bade sidkerheten och
arbetsmiljon, dd den innebér en kontinuerlig risk for tillbud och olyckor. Vid
anvindning av servicefonster fordndras denna situation i grunden. Genom att
leda bort trafiken fran arbetsomradet elimineras den direkta exponeringen mot
passerande fordon, vilket enligt respondenterna innebér den storsta
sakerhetsvinsten med metoden.

“Med servicefonster sd tar du bort den storsta risken, alltsa trafiken.” —
Entreprenor 1
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Den forbittrade sédkerheten upplevs dven tydligt av personal som arbetar ute 1
produktionen. Ett exempel som lyfts i intervjuerna dr en maskinférare som vid
ett servicefonster upplevde en markant skillnad jaimfort med tidigare
arbetssitt.

"Ndr jag var ute pd vdrt forsta servicefonster sa en av gravmaskinisterna att
det var forsta gangen han var ute pa E4:an utan att vara rddd, det var ganska
talande.” — Bestillare 1

Flera respondenter beskriver dven att arbetsmiljon fordndras 1 stort nér trafiken
tas bort, inte bara ur ett sikerhetsperspektiv utan dven genom minskad stress
och okad arbetsro.

“Jag tror det dr en otrolig skillnad i arbetsmiljo, du behover inte tdanka pd att
du har trafiken i ryggen.” — Bestillare 2

Intervjuerna visar ocksé att vissa typer av arbeten ar sarskilt riskfyllda vid
traditionella arbetssitt. Ett exempel dr arbete vid vajerracken, dir bade
trafiken och konstruktionens egenskaper bidrar till en forhojd riskniva.

“Vajer dr ju en av de mest riskfyllda grejerna att jobba med egentligen, med
en spdanning pd 2 ton. Om vi gor arbeten i mitten av en vajer och den blir
pakord 1 kilometer bort kan det bli stora foljdeffekter, vilket dr svart att
forebygga utan en omledning av trafiken.” — Entreprenor 1

Utover risker for personalen lyfts dven situationer dér arbetet kan padverka
trafikanter negativt. Ett exempel ar sopning eller slétter, dar arbetet 1 sig kan
innebéra risker for forbipasserande fordon.

"Ta sopning till exempel, risken vanligtvis dr ju att man rdakar bldstra massa
forbipasserande bilar och det vill man ju inte gora.” — Bestillare 2

Sammantaget visar intervjuerna att trafiken utgér den dominerande riskfaktorn
vid traditionella vagarbeten, och att servicefonster 1 stor utstrickning
eliminerar denna risk genom att separera arbete och trafik. Den storsta vinsten
med metoden beskrivs darfor inte enbart 1 ekonomiska termer, utan 1 forsta
hand som en forbéttrad arbetsmiljo.

“Den stora vinsten med att spara vajerarbeten till servicefonstret tanker man

ofta dr pengar, men jag skulle vilja pdstad att det snarare dr arbetsmiljon.” —
Entreprenor 1
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4.2.2 Litteratur

Det som framkommer i intervjuerna stods i stor utstrickning av tidigare
forskning kring arbetsmiljo och trafiksdkerhet vid vdgarbeten. Flera studier
beskriver att den passerande trafiken utgor den storsta riskfaktorn vid arbete
pé vig och att trafikanternas beteende har stor paverkan pa bade sikerhet och
arbetsmiljo. Hoga hastigheter, sena reaktioner och bristande respekt for
vagarbeten lyfts dterkommande fram som centrala problem. Bagges (2019)
studie visar exempelvis att manga trafikanter inte anpassar hastigheten
tillrdckligt vid vagarbeten trots skyltning och tillfalliga
hastighetsbegrinsningar. Aven VTIL:s forskning beskriver att olyckor &r vanligt
forekommande och ofta orsakas av att trafikanter inte uppméarksammar
forandringar 1 trafikmiljon 1 tid (VTI, 2021). Detta 6verensstammer tydligt
med respondenternas beskrivningar av att trafikanters beteende utgor en
kvarstdende risk dven nir olika skyddsanordningar anvénds. Flera
respondenter beskriver att trafikanter inte visar tillrdcklig hdnsyn vid
vigarbeten och att exempelvis TMA-fordon inte alltid respekteras pa samma
sdtt som utryckningsfordon. Att oaktsamma trafikanter och brist pa respekt for

vigarbeten dr en vanlig orsak till tillbud inom drift och underhall av vég
bekriftas dven av Séterdahl (2022).

Litteraturen stodjer d&ven respondenternas beskrivningar av den psykologiska
arbetsmiljon vid vagarbeten. Studien frén Jonkoping University visar att
arbete nira passerande trafik inte enbart innebér en fysisk olycksrisk utan dven
skapar stress, oro och en upplevd otrygghet hos vigarbetare (Bjork &
Gustafsson). Detta ligger nédra de beskrivningar som framkommer 1
intervjuerna dir respondenterna dterkommande beskriver att personalen “har
trafiken 1 ryggen” och standigt behdver vara uppmaérksam pé forbipasserande
fordon. Flera studier visar att denna typ av kontinuerlig vaksamhet kan
paverka bade koncentration, arbetsutforande och upplevd arbetsro negativt.
Aven i VTIs (2014) intervjustudier beskrivs att personal som vistas till fots i
arbetsomradet dr sirskilt utsatta eftersom de saknar det skydd som
arbetsfordon och barridrer 1 viss man kan ge.

Litteraturen visar ocksa att traditionella skyddsatgérder sésom TMA -fordon
och barridrer har tydliga begransningar. Dessa skydd kan minska
konsekvenserna vid en pdkorning men eliminerar inte sjdlva exponeringen mot
trafiken. Vigarbetare befinner sig fortfarande nira passerande fordon och ar
beroende av att trafikanter foljer skyltning och hastighetsbegransningar.
Studier beskriver darfor att tekniska skydd framst bor ses som riskreducerande
atgirder snarare dn l0sningar som helt eliminerar riskerna vid vigarbeten
(VTI, 2021). Detta stodjer respondenternas beskrivningar av att TMA-skydd
inte fullt ut tar bort kinslan av otrygghet eftersom trafiken fortfarande befinner
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sig ndra arbetsomradet, men dven att fokus kring arbetsmiljo kan flyttas fran
trafiken till sjdlva arbetsmomenten vid omledning.

En tydlig gemensam ndmnare mellan intervjuerna och litteraturen &r att
omledning av trafik beskrivs som en av de mest effektiva sékerhetsdtgarderna
vid végarbeten. I flera studier framhalls att separation mellan trafik och
arbetsomrade kraftigt minskar bade olycksrisken och den upplevda stressen
hos personalen. Bjork och Gustafsson (2016) beskriver att den gemensamma
l6sningen pa manga arbetsmiljoproblem éar att “leda om trafiken” eller kraftigt
reducera hastigheten forbi arbetsomradet. Aven VTI (2021) rekommenderar
att trafik bor ledas om nér det dr mgjligt och beskriver att de mest effektiva
sakerhetsdtgirderna dr de dar trafik och arbetsomrade separeras tydligt. Detta
overensstammer vil med respondenternas uppfattning om att den storsta
arbetsmiljovinsten med servicefonster ar att trafiken forsvinner fran
arbetsomrédet och att personalen ddrmed kan arbeta lugnare och tryggare.

Sammantaget visar bade intervjuerna och litteraturen en tydlig samsyn kring
att trafiken ar den dominerande riskfaktorn vid vigarbeten och att separation
mellan trafik och arbetsomréde dr avgorande for att skapa en sékrare och mer
hallbar arbetsmiljo. Fragan handlar framst om hur man ska mojliggora
omledning mer frekvent och praktiskt genomforbart.

4.3 Produktivitet

Intervjuerna visar samstdmmigt att produktiviteten upplevs som hogre vid
arbete inom servicefonster jamfort med traditionella metoder i trafikmiljo.
Den framsta orsaken som lyfts ar att arbetet kan utforas utan storningar fran
passerande trafik, vilket mojliggor ett mer sammanhédngande och effektivt
arbetsflode.

b

“Produktiviteten blir ju en helt annan ndr du slipper trafiken.’
1

— Entreprenor

Vid traditionella arbeten paverkas produktionen av dterkommande avbrott, dér
arbetet behover anpassas efter trafiken och de skyddsanordningar som
anvénds. Detta innebir att arbetsmoment ofta delas upp i mindre delar, vilket
kan leda till ineffektivitet. En viktig aspekt som lyfts i1 intervjuerna ér behovet
av att upprepade ganger etablera och avetablera trafikanordningar vid olika
insatser.

“Det blir mindre etablering och avetablering, du hinner géra mer ndr du dnda
dr ddr.” — Entreprenor 1
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Flera respondenter framhaller att mojligheten att samla flera atgérder till ett
och samma tillfélle dr en av de storsta produktivitetsvinsterna med
servicefonster. Istillet for att genomfora ett stort antal mindre insatser dver tid
kan arbeten samordnas och utforas mer effektivt.

“Istdllet for mdnga sma insatser kan man gora mer vid ett tillfille. ” —
Bestillare 1

Denna samordning bidrar till att resurser kan utnyttjas béttre och att arbetet
kan planeras mer sammanhéngande.

Aven arbetsytans omfattning lyfts som en viktig faktor for produktiviteten.
Vid traditionella arbeten begrénsas arbetsomradet av trafiken, vilket kan gora
vissa moment mer svargenomforbara. Nar vigen stdngs av inom ett
servicefonster blir hela vigbanan tillganglig, vilket skapar battre
forutsattningar for produktionen.

“Man fdr en helt annan arbetsyta ndr man stinger av.” — Bestillare 2

Utdver detta beskriver respondenterna att arbetsmiljon 1 sig paverkar
produktiviteten. Nér trafiken tas bort upplevs arbetet som lugnare, vilket gor
att arbetsmoment kan genomforas mer metodiskt och utan samma tidspress
som vid arbete vid trafik.

“Det blir lugnare att jobba, man kan gora jobbet ordentligt.” — Bestillare 2

Slutligen lyft dven att servicefonstret kan innebéra att fler arbeten utfors och
tilldelas tack vare att det utfors av de béda bestillarna.

“Sen kanske inte vissa arbeten hade blivit gjorda ifall de inte haft
servicefonstret. Ibland har man tyckt att det vart for omstindigt att komma ut
och stora trafiken. ~’ — Bestillare 2

“Vara planerare har planerat extra dtgdrder bara for att vi har
servicefonstret, i stdllet for en fast summa till exempelvis nya
lokaliseringstavlor far vi rdkna pa hur mdnga vi hinner byta under
avstingningen och finansiering utifrdn det.” — Bestéllare 1

Sammantaget visar intervjuerna att servicefonster skapar forutséttningar for ett
mer effektivt genomforande av drift- och underhéllsarbeten. Genom att
minska storningar, mojliggora samordning av flera dtgédrder och skapa storre
arbetsytor kan produktiviteten dka jamfort med traditionella arbetssitt.
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4.4 Ekonomi

Intervjuerna visar att servicefonster kan innebéra betydande ekonomiska
effekter for entreprendren, frimst genom minskad resursanvdndning och ett
mer effektivt genomforande av drift- och underhéllsarbeten. Den mest
framtrddande besparingen som lyfts dr kopplad till anvindningen av
trafikanordningar, sirskilt TMA-fordon, vilka utgor en stor del av kostnaderna
vid traditionella arbeten i trafikmiljo. Fran entreprenorens perspektiv
uppskattas denna besparing som omfattande.

“Kalkylativt har vi enligt kontraktet berdknat att vi sparar nagonstans mellan
2800-3000 TMA-timmar.” — Entreprenor 1

Utover den direkta minskningen av TMA -resurser framgér det att dven
behovet av dterkommande etablering och avetablering av trafikanordningar
minskar. Vid traditionella arbetssétt utfors manga atgérder som separata
insatser, vilket innebar att resurser maste mobiliseras vid flera tillfallen.
Genom att samla arbeten inom ett servicefonster kan dessa moment reduceras,
vilket bidrar till bade tids- och kostnadsbesparingar. Flera respondenter
betonar att samordningen av arbeten ér en viktig faktor for den ekonomiska
nyttan. Genom att utfora flera dtgarder samtidigt kan resurser utnyttjas mer
effektivt och den totala kostnaden minska.

“Gor du flera saker samtidigt sa blir det ju billigare totalt sett.” — Bestillare 1

Samtidigt framgér det att servicefonster 4&ven medfor nya typer av kostnader.
Framfor allt lyfts ett 6kat behov av planering och samordning mellan olika
aktorer, vilket innebar att mer resurser kravs 1 ett tidigt skede av projektet.
Aven genomforandet av avstingningar och omledning av trafik innebir
kostnader som inte uppstér vid traditionella arbeten.

“Det dr inte heller gratis att stanga av en vdg.” — Entreprendr 1

En dterkommande aspekt i intervjuerna ér att den ekonomiska nyttan ér
beroende av omfattningen av arbeten som kan genomf6ras inom
servicefonstret. Om tillrackligt manga &tgédrder kan samordnas uppstar en
tydlig besparing, medan effekten blir mindre vid begriansade arbetsinsatser.

“Har du tillrdckligt mycket jobb sd lonar det sig, annars gor det inte det.” —
Bestillare 2

Sammantaget visar intervjuerna att servicefonster kan ge betydande
kostnadsbesparingar for entreprenoren, fraimst genom minskad anvandning av
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trafikanordningar och effektivare resursutnyttjande. Samtidigt dr den
ekonomiska nyttan beroende av planering, samordning och mangden arbete
som kan utforas inom varje servicefonster.

4.5 Trafikpaverkan

4.5.1 Empiri

Intervjuerna visar att servicefonster innebér en tydlig fordndring 1 hur trafiken
paverkas jdmfort med traditionella arbetssatt. Samtliga respondenter ar eniga
om att metoden leder till en stérre paverkan pé trafiken vid ett enskilt tillfélle,
men att denna istéllet ersétter ett flertal mindre stérningar som annars uppstar
l6pande under aret. Vid traditionella arbeten sker manga insatser som separata
atgirder, vilket innebér att trafiken paverkas upprepade ganger, ofta under
kortare tidsperioder. Detta beskrivs av entreprendrsperspektivet som en
aterkommande storning i trafikflodet.

“Normalt sett dr vi ute mdnga ganger och stor trafiken lite hela tiden.” —
Entreprenor 1

Genom att istdllet samla arbeten inom ett servicefonster koncentreras padverkan
till ett farre antal tillfallen. Detta innebar att trafikpdverkan blir mer
omfattande under den aktuella tidsperioden, men samtidigt mer forutsagbar.

“Det blir ju en storre pdaverkan vid ett tillfdlle, istdllet for manga sma.” —
Entreprenor 1

Fran bestéllarsidan beskrivs detta som en tydlig avvdgning mellan frekvens
och omfattning av storningar, dir farre men storre avstingningar kan vara att
foredra ur ett planeringsperspektiv.

“Det dr ldttare att kommunicera en storre avstingning dn manga smd.” —
Bestillare 1

En avgoérande faktor som lyfts av samtliga respondenter ar
omledningsvégndtets funktion och kapacitet. Trafikpdverkan vid
servicefonster dr starkt beroende av hur vil trafiken kan ledas om frn den
aktuella vagstrickan. Om omledningsvégnatet har tillracklig kapacitet och
standard kan paverkan begransas, medan brister 1 vdagnitet snabbt kan leda till
problem.
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“Det gdller ju att omledningen funkar, annars blir det problem direkt.” —
Entreprenor 1

Flera respondenter beskriver att man 1 planeringen identifierar sérskilt kénsliga
punkter, sisom korsningar, cirkulationsplatser och andra avsnitt med
begriansad kapacitet, dér trafikproblem riskerar att uppsté. I virsta fall kan
dessa bemannas med vakter for att underlétta framkomligheten. Vidare
framhélls att forutséattningarna varierar mellan olika vigavsnitt och
geografiska omraden, dir omgivande vagnit har stor betydelse for utfallet.

“Det beror helt pa hur vigndtet ser ut runt omkring. ” — Bestéllare 2

Tidsaspekten lyfts ocksd som en viktig faktor for trafikpaverkan. Flera
respondenter pekar pé att genomforande under kvills- eller nattetid kan
minska pdverkan avsevirt, dé trafikflodena ér ligre.

“Kor du det pa natten sa mdrks det ju knappt.” — Bestéllare 2

Sammantaget visar intervjuerna att servicefonster innebér en tydlig
omfordelning av trafikpaverkan, dir manga mindre stérningar ersitts av farre
men mer omfattande avstingningar. Hur stor paverkan blir 1 praktiken &r dock
1 hog grad beroende av omledningsvégnitets kapacitet och val av tidpunkt for
genomforandet.

4.5.2 Litteratur

Utover de erfarenheter som framkommer 1 intervjuerna belyser dven
litteraturen att omledningsvignatets kapacitet dr en avgérande faktor for hur
stor trafikpdverkan blir vid inforandet av servicefonster. I en trafikanalys
genomford av WSP (2021) framgér det att det inte ar den totala kapaciteten 1
vagnétet som dr avgOrande, utan snarare de enskilda punkter dar kapaciteten ar
som ldgst. Redan en enskild korsning eller cirkulationsplats med begridnsad
kapacitet kan fungera som en flaskhals och ge upphov till omfattande
kobildning, d&ven om Ovriga delar av omledningsvagnaétet 1 sig har tillracklig
kapacitet. Analysen visar dven att sa kallade svaga punkter, sdsom
stoppliktreglerade korsningar, cirkulationsplatser, plankorsningar eller
vigavsnitt med 14g standard, ofta utgdr de mest kritiska delarna av
omledningsvégnitet. Dessa punkter kan begrinsa trafikflodet 1 sédan
utstrackning att koer uppstér och véaxer over tid, dven vid trafiknivier som 1
andra sammanhang inte skulle orsaka problem. Detta innebér att dven relativt
sma brister 1 omledningsvignétet kan fa oproportionerligt stora konsekvenser
for framkomligheten.
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Vidare framgar att trafikpdverkan inte enbart &r beroende av trafikflodet pa
huvudvigen, utan dven av samspelet mellan omledd trafik och befintlig trafik
pa det lokala véagnatet (WSP, 2021). Nar stora trafikfloden leds om till vagar
med lagre standard och fler konfliktpunkter 6kar risken for kapacitetsproblem
markant. Detta forstirks ytterligare i situationer dar omledningsvagnitet
passerar genom tdtorter eller omraden med redan begriansad framkomlighet av
den befintliga trafiken.

4.6 Paverkan pa samhallet

4.6.1 Empiri

Intervjuerna visar att trafikpaverkan vid servicefonster inte enbart bor
beddmas utifrn enskilda avstdngningar, utan ur ett lingre tidsperspektiv dér
den totala paverkan pa trafikanter vigs in. Flera respondenter lyfter att
metoden innebdr en tydlig omfordelning av storningar, dér ett fatal mer
omfattande trafikpdverkande tillfallen ersitter ett stort antal mindre insatser.
Fran bestillarsidan betonas vikten av att analysera effekterna over tid snarare
an vid ett enskilt tillfdlle, vilket dr centralt ur ett samhéallsekonomiskt
perspektiv.

“Man fdar se det over tid, inte bara ett enskilt tillfille.” — Bestillare 1

Intervjuerna visar dven att fordelningen av ekonomiska besparingar 1 hog grad
ar beroende av kontraktsform. I traditionella utférandeentreprenader tillfaller
en stor del av effektiviseringsvinsterna entreprenoren, medan incitamenten 1
samverkanskontrakt kan vara annorlunda utformade. Detta beskrivs tydligt
frn bestillarsidan.

“I ett traditionellt kontrakt gor entreprenoren den stora besparingen, men hos
oss i det hdr samverkanskontraktet med 8§0-20-fordelning far Trafikverket 80
% av besparingen.” — Bestillare 1

Vidare beskrivs dock att de ekonomiska besparingarna inte nddvéandigtvis
innebér en minskad budget, utan snarare att resurser kan anvindas mer
effektivt inom kontraktet, vilket dr en stor samhéllsekonomisk vinst.

“Sen aterinvesterar vi givetvis den besparingen, sd det dr inga pengar som tas

tillbaka i kontraktet pd grund av servicefonstret, utan de dterinvesteras.” —
Bestillare 1
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Samtidigt framgar det att trafikpéverkan vid servicefonster 1 hog grad beror pa
yttre faktorer sdsom trafikfloden och tidpunkt for genomforandet, da
trafikflodena varierar 6ver dygnet. Genom att utfora arbeten under perioder
med lag trafik kan pdverkan pé trafikanternas restider begrénsas.

“ADT:n gdr ju ner vildigt mycket pd natten, vi paverkar men inte
pendlingstrafiken och den virsta trafiken pa dagen.” — Bestéllare 2

Utdver tidsforluster och trafikpaverkan lyfts &ven miljoaspekter 1 intervjuerna
som en viktig del av den samhéllsekonomiska helheten. Framfor allt kopplas
detta till den minskade anvindningen av TMA-fordon vid servicefonstren.
Dessa fordon anvénds 1 stor omfattning vid traditionella arbeten och innebér
bade briansleforbrukning och utsléapp under den tid de &r i drift. Genom att
reducera antalet TMA-timmar kan dven miljopaverkan minska. Detta lyfts
sarskilt fran bestdllarsidan da Trafikverket har langtgdende mal att minska sin
klimatpaverkan.

“Vi sdg ju dven att det blev en miljobesparing ndr vi minskade TMA-
timmarna.” — Bestéllare 1

Denna aspekt innebér att servicefonster inte enbart paverkar ekonomi och
arbetsmiljo, utan dven kan bidra till minskade utslédpp kopplade till drift- och
underhdllsarbeten. Effekten dr sirskilt relevant dd TMA-fordon ofta dr 1 drift
under ldnga tidsperioder vid dterkommande insatser. Sjilvklart anvands
fortfarande TMA-fordon under servicefonstret for extra skydd samt vid
etablering och avetablering men 1 mycket ldgre grad 4n vid traditionellt arbete.

“Hdr dr ett tydligt exempel pd ndr man med bdittre arbetsmiljo, med ldgre
kostnader och hogre produktivitet dndd far effekten av sdankta
koldioxidutsldipp ” — Entreprenor 1

Sammantaget visar intervjuerna att den samhillsekonomiska effekten av
servicefonster 4r komplex och beroende av flera samverkande faktorer.
Metoden innebir en tydlig avvigning mellan omfattning och antalet
trafikstorningar, dér farre men mer omfattande avstingningar stélls mot ett
stort antal mindre péverkanstillfdllen. Samtidigt framgér det att effekten
varierar beroende pa trafikflode, tidpunkt for genomforande och
omledningsvagnitets kapacitet. Utover pdverkan pa trafikanters restider lyfts
aven miljoaspekter, diar en minskad anvandning av TMA-fordon kan bidra till
lagre utslapp over tid. Den samhillsekonomiska nyttan av servicefonster kan
diarmed inte bedomas utifran en enskild faktor, utan kriaver en
helhetsbedomning dér bide tidsforluster och miljopaverkan végs in.
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4.6.2 Berakning

For att skapa en oversiktlig jimforelse mellan servicefonster och traditionellt
vigarbete genomfordes en forenklad berdkning av restidsforlusten for
trafikanter. Berdkningarna baseras pa ett antal delstrackor langs E6 och E22
dar tidigare analyser av omledningsvégnitets kapacitet genomforts 1 en rapport
av WSP (2021). For respektive delstracka jamfordes den extra restiden vid
omledning inom ett servicefonster respektive vid traditionellt arbete med
chikanldsning.

Tidsforlusten for omledning berdknades som skillnaden mellan ordinarie
restid och restid via omledningsvéagnatet. For chikan antogs istéllet en
genomsnittlig extra restid pa 1 minut per fordon till f6ljd av
hastighetssdnkning och reducerad framkomlighet f6rbi arbetsomridet pé ca
500 meter.

4.6.2.1 Grundférutséttningar

For varje stracka som 3
analyserades 1 rapporten \
om servicefonster fran

WSP (2021) mittes langd =g

och normal restid upp k ¥ A
enligt tabell 1. Flode 1 i

dagtid mellan 9 och 15 N \ T o il
fanns angivet i rapporten. | o vance
Dessa ir -

grundforutsittningarna for B (@ oresihas oo

de olika uppdelade
strackorna. Figur 7 visar
ett exempel pad hur forsta
strackan, Landskrona
Sodra — Lundékra, leds
om vid ett eventuellt
servicefOnster.

Raga Horstad

e

Haljarp

Kvarlov.

Omledningsvag

Alstorp

Figur 7. Exempel pa omledningsvig, Landskrona Sodra - Lunddkra (google maps, 2026).
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Tabell 1. Grundforutsdttningar for de olika strickorna, restid och trafikflode dagtid.
Grundforutsattningar \

Vig Delstracka Langd Restid Flode /h9-15
E6 Landskrona sodra - Lundakra 82km 5 min 1271
E6 Lundéakra - Borgeby 11,8 km 7 min 1275
Eé6 Borgeby - Lomma I0km 6 min 1816
E6 Lomma - Sunnana 9,7km 6 min 1427
Eé6 Sunnand - Petersborg 13,6 km 8 min 1472
E22 Sege / Kronetorp - Lund sddra 7,6 km 5 min 2100*
E22 Lund sodra - Gastelyckan 4,1 km 3 min 2142
E22 Gastelyckan - Gardstinga 12km 8 min 2100*

* = uppskattat virde utifran Lund sddra — Gastelyckan (WSP, 2021)

Darefter berdknades det antal fordon per timme som omledningsvégnétet
klarade pa varje delstricka enligt WSPs (2021) utforda simuleringar for
kapacitetsgrianser, som redovisas 1 tabell 3. Kapaciteten anger den andel av
dagtidstrafiken som omledningsvigens mest kritiska punkt klarar av utan att
kobildning uppstér, framtaget genom simulering av WSP (2021). Det gér
tydligt att se att kapaciteten pa omledningsvagnitet overskrids, exempelvis
okar belastningsgraden pa strackan Borgeby — Lomma till 3,33, vilket ar langt
over vérdet 1. Detta gor det omgjligt att utféra omledning dagtid forutom vid
allvarliga olyckor eller akuta skador.

1816

Belastningsgrad = a5 =

3,33

Virdena 1 tabell 3 blir dock relevanta da trafiken nattetid underskrider
kapacitetsgrinserna pa de valda delstrickorna, enligt tabell 2 och diagram 1.
Diér gar att utldsa att efter klockan 21 sjunker trafikméingden s& pass mycket
att kapacitetsgriansen for kobildning pé strickan underskrids. Detta &r ett
exempel pa hur trafikméngden minskar 6ver natten och ar uppmaitt pa varje
delstricka.
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Tabell 2. Floden pa omledningsvigndtet Borgeby — Lomma vid olika klockslag (WSP,
2021).

Flode E6 Borgeby — Lomma kl 9 — 21

Flode 9-15 Flode 19.00 Flode 20.00 Flode 21.00
E6 1505 958 699 515

Andel av dagstrafik 100% 63,6% 46,5% 34.2%

Trafikmangd E6 Borgeby - Lomma kl 9-21

T
7]
=

o}
£

i~

=
©
-
=

15
Klockslag

Diagram 1. Visualisering av trafikmdngdens minskning 6ver dygnet enligt tabell 2.
I tabell 3 finns dven langden pd omledningsvégen for varje delstricka, som gér

att jamfora med grundforutsittningarna. Viktigast dr den extra restiden for
varje delstracka som uppmaittes med Google Maps (2026).
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Tabell 3. Berdknat antal fordon som respektive omledningsvdg klarar av utan att
kobildning uppstdr i forhallande till trafiken dagtid samt extra restid for att kora

omledningsvdgen.
Omledning

Delstricka Kapacitet = Kapacitet Langd Extra restid
%
Landskrona sodra - 60% 763 16,4 km 9 min
Lundikra
Lundékra - Borgeby 30% 383 14,3 km 8 min
Borgeby - Lomma 30% 545 18,3 km 9 min
Lomma - Sunnana 60% 856,2 16,5 km 9 min
Sunnana - Petersborg 50% 736 13,8 km 2 min
Sege / Kronetorp - Lund 50%%* 1050 12,9 km 5 min
sodra

Lund sodra - Gastelyckan 50% 1071 7,3 km 7 min
Gastelyckan - Gardstinga 50%* 1050 14,4 km 10 min

* = uppskattat virde utifran Lund sddra — Gastelyckan (WSP, 2021)

Vidare anvdndes samma kapacitet och trafikméngd som f6r omledningen men
istillet med ordinarie 1dngd pé varje stracka for chikan. En uppskattad tid for
fordrojning vid chikan sattes till 1 minut forbi ett vdgarbete, dar kobildning
inte uppstér. Dessa virden ska simulera anvéndning av chikan nattetid med
samma trafikfloden som omledningsvigen skulle utséttas for.
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4.6.2.2 Fordonstimmar

Utifrén forutsittningarna i tabell 3 gick att berdkna totalt antal minuter
fordrojning med hjélp av antal passerande fordon samt extra restid for varje
fordon. Dérefter berdknades den forlorade tiden om till fordonstimmar,
redovisat 1 tabell 4.

Tabell 4. Berdknat antal fordonstimmar for omledning pa varje delstrdicka.

Omledning

Delstricka Antal fordon  Extrarestid  Fordons

timmar
Landskrona sodra - Lundikra 763 9 min 114
Lundikra - Borgeby 383 8 min 51
Borgeby - Lomma 545 9 min 82
Lomma - Sunnana 856,2 9 min 128
Sunnani - Petersborg 736 2 min 25
Sege / Kronetorp - Lund sodra 1050 5 min 88
Lund sodra - Gastelyckan 1071 7 min 125
Gastelyckan - Gardstinga 1050 10 min 175

Samma sak utfordes for chikanens vérde dar antalet fordon multiplicerades
med restidsforlusten, for att sedan omvandla till fordonstimmar. For att fa
antalet timmar mer realistisk och jamforbar multiplicerades den med 6 for att
representera 6 stycken storningar per ar, vilket &r ett vanligt antal storre OR-
arbeten enligt intervjuerna. Virdena redovisas 1 tabell 5.

Tabell 5. Berdknat antal fordonstimmar for chikan pd varje delstrdcka, justerad till 6

icﬁn ier per ar.

Delstricka Antal Extra Fordons Justerad

fordon restid timmar Fordonstimmar
Landskrona sodra - Lunddkra 763 1 min 13 78
Lundikra - Borgeby 383 1 min 6 36
Borgeby - Lomma 545 1 min 9 54
Lomma - Sunnana 856,2 1 min 14 84
Sunnana - Petersborg 736 1 min 12 72
Sege / Kronetorp - Lund s6dra 1050 1 min 18 108
Lund sodra - Gastelyckan 1071 1 min 18 108
Gastelyckan - Gardstinga 1050 1 min 18 108
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4.6.2.3 Jamférelse

Slutligen sammanstilldes resultaten fran tabell 4 och 5 till en gemensam dér
antalet fordonstimmar jamf{6rdes for de olika delstrackorna. En procentuell
jamforelse mellan metoderna berdknades ocksa for respektive delstricka enligt
tabell 6. Slutligen berdknades dven ett genomsnitt for de givna delstrdckorna
till 24% dyrare med omledning.

Tabell 6. Jimforelse av totalt antal fordonstimmar mellan omledning och chikan.

Delstriacka Omledning  Chikan Skillnad
Landskrona sédra - Lundakra 114 78 +46%
Lundikra - Borgeby 51 36 +41%
Borgeby - Lomma 82 54 +51%
Lomma - Sunnana 128 84 +52%
Sunnani - Petersborg 25 72 -65%
Sege / Kronetorp - Lund sodra 88 108 -18%
Lund sodra - Gastelyckan 125 108 +16%
Gastelyckan - Gardstinga 175 108 +66%

Genomsnitt: +24%

Tabell 6 visar att servicefonster generellt medfor en betydligt storre
restidsforlust per fordon jamfort med traditionellt arbete med chikan. Detta
beror frimst pé att trafiken leds om via langre vigstrickor med lagre hastighet.
Skillnaden varierar dock mellan de olika delstrackorna beroende pa
omledningsvagnitets utformning. I tva fall visar det sig att omledning till och
med skulle ha féarre antal padverkade fordonstimmar, vilket beror pé att restiden
pa omledningen dr kort pa just de delstrackorna. Samtidigt visar resultaten att
paverkan vid traditionella arbeten inte #r obefintlig. Aven mindre
hastighetsnedsittningar och trafikforskjutningar vid chikaner innebér
tidsforluster for trafikanterna, sérskilt eftersom arbetena ofta genomfors
upprepade ganger under aret.

Sammanfattningsvis kan berdkningen tala om att omledningsvagnitets kvalitet
och utformning &r avgorande for hur stor trafikpaverkan ett servicefonster
medfor. Pa delstrackor ddr omledningen innebédr 1dnga omvégar och stora
restidsforluster blir den totala mangden fordonstimmar betydligt fler 4n vid
traditionellt arbete med chikan. Samtidigt visar resultaten att delstrickor med
kortare och mer effektiva omledningsvégar kan ge en relativt liten paverkan pa
trafiken, och 1 vissa fall till och med mindre paverkan 4n traditionella
arbetssitt. Resultatet bekriftar dirmed respondenternas uppfattning om att
omledningsvégnitets standard ar en av de viktigaste forutsattningarna for att
servicefonster ska vara en ldmplig metod.
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4.7 Forutsattningar och kriterier

I intervjuerna ombads samtliga respondenter att beskriva vilka kriterier som
bor vara uppfyllda for att servicefonster ska vara en ldmplig metod. Svaren
visar att det finns en tydlig samsyn kring flera centrala forutséttningar,
samtidigt som vissa skillnader framtrader beroende pd om perspektivet dr
entreprendrens eller bestéllarens.

En aterkommande slutsats ar att servicefonster inte ar en generell 10sning, utan
en metod som kraver ritt forutsattningar for att vara effektiv. Framfor allt lyfts
vikten av att det finns tillracklig mingd arbeten, ett fungerande
omledningsvégnat samt en hog grad av planering och samverkan mellan
aktorer. Aven organisatoriska faktorer, sisom kontraktsform och engagemang
hos involverade personer, framhélls som avgdrande for genomforandet.

Entreprenor 1 — entreprenorsperspektivet
Entreprendr 1 lyfter framst vikten av att det finns tillrickligt ménga arbeten
for att motivera ett servicefonster, samt att entreprenadformen majliggor

flexibilitet och samverkan.

o Vigstrdckan bor innehdlla manga OR-arbeten som ska utforas drligen,
for att metoden ska vara ekonomiskt motiverad.

e Ndra dialog krdvs mellan entreprenor och bestidllare kring vilka
arbeten som kan genomforas.

o FEntreprenadformen dr en viktig faktor, da tidsrestrektioner och krav for
olika arbeten i kontraktet annars kan forsvara genomforandet.

o Kontrakten bor antingen innehdlla sdrskilda skrivningar om

servicefonster eller mojliggora en hog grad av samverkan mellan
entreprenor och bestillare
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Bestillare 1 — bestillarperspektiv, Ljungby

Bestillare 1 fokuserar framst pa trafikhantering, samordning mellan aktorer
och mojligheten att utnyttja servicefonstret for fler typer av arbeten.

o Kontrollera vilka tidsrestriktioner som finns i kontraktet och ndr man
kan utfora ett servicefonster, exempelvis dagtid eller nattetid.

o Omledningsvdgnditets kapacitet och funktion mdste analyseras, sdrskilt
vid kdnsliga punkter och flaskhalsar.

o Arbetet bor delas in i ldmpliga etapper for att underlitta genomfoérande
och trafikhantering.

o Samverkan med sidoentreprendrer dr viktig for att fler aktorer ska
kunna dra nytta av servicefonstret och avstiangningen.

Bestillare 2 — bestallarperspektiv, Blekinge

Bestillare 2 betonar framfor allt vikten av engagemang hos involverade
personer samt betydelsen av lokala forutséttningar och trafikhantering.

o FEngagerade projektledare och entreprenorer dr en viktig forutsdtining
for ett lyckat genomforande.

o Ett vdl fungerande omledningsvdgndit krdvs for att begrinsa
trafikpaverkan.

o Mojlighet att inkludera ATA-arbeten kan oka den ekonomiska nyttan for
entreprenoren.

o FEngagerade trafikingenjorer hos Trafikverket behovs for att hantera
komplexa TA-planer och se helheten i genomforandet.
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5 Diskussion

5.1 Arbetsmiljo

Resultatet visar tydligt att arbetsmiljéaspekten dr den faktor dér servicefonster
upplevs ge storst nytta jaimfort med traditionella arbetssétt. Samtliga
respondenter beskriver den passerande trafiken som den dominerande
riskfaktorn vid drift- och underhallsarbeten, vilket ocksa bekriftas i
litteraturen. Den storsta skillnaden med servicefonster verkar darfor inte
framst vara kopplad till produktivitet eller ekonomi, utan till att sjdlva
exponeringen mot trafiken forsvinner nér arbetsomréadet stings av och trafiken
leds om.

Intervjuerna visar samtidigt att traditionella skyddsétgarder sésom TMA -
fordon och barridrer inte upplevs eliminera riskerna fullt ut. Trots att dessa
skydd minskar konsekvenserna vid en pakorning kvarstir osdkerheten kring
trafikanternas beteende. Respondenterna beskriver att trafikanter ofta passerar
arbetsomrédden med hog hastighet eller bristande uppmérksambhet, vilket
skapar en kvarstaende kinsla av otrygghet dven nér skyddsanordningar
anvands. Detta dverensstimmer val med litteraturen dir TMA-skydd framst
beskrivs som riskreducerande atgirder snarare dn I6sningar som eliminerar
riskerna helt. Resultatet tyder diarfor pa att den stora skillnaden mellan
traditionella arbetssitt och servicefonster inte ligger 1 midngden
skyddsanordningar, utan 1 att trafik och arbete faktiskt separeras ifran
varandra.

En intressant aspekt som framkommer i bade intervjuer och litteratur ar
skillnaden mellan fysisk sdkerhet och upplevd trygghet. Aven om olyckor vid
vigarbeten statistiskt sett dr relativt ovanliga beskriver flera respondenter en
konstant stress forekommer, kopplad till att arbeta néra trafiken. Att “ha
trafiken 1 ryggen” verkar skapa en arbetsmiljo dir vagarbetare kontinuerligt
behover overvaka omgivningen istéllet for att fullt ut fokusera pé
arbetsuppgiften. Resultatet antyder ddrmed att arbetsmilj6 vid végarbeten inte
enbart handlar om att undvika olyckor, utan dven om att skapa en trygg och
hallbar arbetssituation over tid. Nar trafiken leds om fordndras arbetsmiljon 1
grunden. Respondenterna beskriver att servicefonster skapar en lugnare och
tryggare arbetsplats ddr personalen inte ldngre behdver forhalla sig till
passerande fordon pa samma sétt. Detta verkar inte bara minska stress och oro,
utan dven skapa bittre forutsittningar for koncentration och arbetsro. Flera
respondenter beskriver ocksa att personal ute 1 produktionen upplevde en
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tydlig skillnad jaimfort med traditionella arbetssitt, vilket tyder pa att effekten
inte enbart ar teoretisk utan mirks praktiskt ute i verksamheten.

Resultatet indikerar dven att servicefonster kan fordndra sjilva fokusomradet 1
arbetet. Vid traditionella arbetssétt verkar en stor del av uppmairksamheten
riktas mot trafiken och riskerna runt arbetsomradet, medan servicefonstret 1
storre utstrackning gor det mojligt att fokusera pa sjdlva arbetsuppgiften. Pa si
sétt blir det mojligt att 1agga mer fokus pé att forebygga olyckor under sjilva
arbetet, snarare dn riskerna fran trafiken. Detta kan vara en bidragande orsak
till att flera respondenter beskriver bade forbéttrad arbetsmiljé och 6kad
effektivitet vid arbete under servicefonstret. Sarskilt vid riskfyllda arbeten,
exempelvis arbete med vajerracken eller 1 mittremsan.

Samtidigt bor det beaktas att servicefonster inte helt eliminerar alla
arbetsmiljorisker. Nattarbete kan exempelvis innebdra andra typer av
belastningar kopplade till trétthet och arbetstider. Trots detta pekar béde
litteraturen och intervjuerna tydligt mot att omledning av trafiken fran
arbetsomradet innebér en betydande forbattring av arbetsmiljon jamf{ort med
traditionella arbetssétt dér arbete och trafik sker parallellt.

5.2 Trafikpaverkan och kapacitet

Trots de tydliga arbetsmiljomaissiga fordelarna visar bade intervjuerna och
berdkningarna att den storsta nackdelen med servicefonster dr den 6kade
paverkan pa trafiken. Till skillnad fran traditionella arbetssitt, dér trafiken
oftast kan passera arbetsomradet genom exempelvis chikaner eller tillfalliga
trafiklosningar, innebér servicefonster att trafiken leds om helt frdn den
aktuella viagstrackan. Vilket medfor langre korviagar och okade restider for
trafikanterna, vilket i vissa fall kan ge en betydande trafikpdverkan sett till
samhéllsniva.

Resultatet visar dock att trafikpaverkan varierar kraftigt mellan olika
delstrackor och att kvaliteten pd omledningsvagnétet verkar vara den
avgorande faktorn for hur stor paverkan blir. Pa strackor dir
omledningsvégarna &r relativt korta, 1 forhallande till ursprungsstrackan, och
har god kapacitet blir restidsforlusten begransad, medan langa omvégar eller
kinsliga punkter 1 vignitet snabbt leder till stérre paverkan pa
framkomligheten. Detta Gverensstimmer tydligt med béde litteraturen och
respondenternas uppfattning om att omledningsvagnétets standard ar en av de
viktigaste forutsattningarna for att servicefonster ska fungera 1 praktiken.
Berdkningen bekriftar ocksa att vissa delstrackor hade forhallandevis lag
péaverkan trots omledning, medan andra gav betydligt storre restidsforluster.
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Detta tyder pa att servicefonster inte kan betraktas som en generell 16sning for
alla typer av végar eller viagavsnitt. Framfor allt verkar skillnader i
omledningsvégarnas langd, standard och kapacitet vara avgérande for utfallet.
Ju bittre och kortare omledningsvignétet ér, desto mindre blir trafikpaverkan
och ddarmed kostnaden i tid for trafikanterna.

Resultatet aktualiserar dven fridgan om hur framtida vagnit och
omledningsvégar bor planeras ur ett robusthetsperspektiv. Flera av de problem
som identifierats 1 studien dr kopplade till kénsliga punkter 1
omledningsvégnitet, exempelvis cirkulationsplatser, korsningar eller
vagavsnitt med begransad kapacitet och 1ag hastighet. Detta kan indikera att
framtida investeringar 1 vignitet 1 storre utstrickning bor ta hansyn till
mojligheten att kunna leda om trafik vid underhélls- och driftarbeten. Om
alternativa végstrak utformas med farre flaskhalsar och battre kapacitet kan
forutsattningarna for sdkrare arbetsmetoder, sdsom servicefonster, forbattras
samtidigt som paverkan pa trafiken minskar.

En annan viktig aspekt ar tidpunkten for nér servicefonster anvinds under
dygnet. Intervjuerna visar att nattarbete upplevs som sarskilt Idmpligt vid hoga
trafikfloden, eftersom trafikméngden sjunker betydligt ldgre under natten.
Detta minskar belastningen pd omledningsvégnétet och gor det mojligt att
genomfora storre avstangningar utan att paverka pendlingstrafik eller storre
trafikstrommar i samma utstrickning. Utover trafikmédngden kan det d&ven
finnas tidsrestrektioner antecknade 1 basunderhéllskontrakten, som tydligt styr
nidr pa dygnet arbeten far utforas. Nir sa ar fallet maste dessa foljas oavsett om
det 4r omledning eller TMA-fordon som anvénds. Alternativt far man 1 samrad
med bestéllaren och Trafikverkets trafikingenjorer begira undantag. Resultatet
antyder att servicefonster framfor allt &r en metod som lampar sig nar
trafikmangderna dr 1aga eller nir omledningsvéignatet har tillracklig kapacitet
for att hantera omfordelad trafik. Men en utredning for varje delstricka bor
goras 1 varje enskilt fall.

Samtidigt visar studien att traditionella arbetssitt inte heller dr fria fran
trafikpdverkan. Aven mindre hastighetsbegrinsningar och chikanldsningar
skapar tidsforluster och storningar for trafikanterna, sirskilt eftersom dessa
arbeten ofta genomfors dterkommande under aret. Detta innebdr att paverkan
frén traditionella arbetssétt riskerar att underskattas eftersom den uppstar
genom méinga mindre storningar snarare dn ett fatal storre avstingningar.
Resultatet pekar darfor mot att jamforelsen mellan servicefonster och
traditionella arbetssétt inte enbart handlar om méingden trafikpdverkan, utan
aven om hur och nér paverkan uppstar 1 det enskilda fallet vilket ar svért att
uppskatta.
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Trafikpdverkan ér den tydligaste malkonflikten med servicefonster. Metoden
kan skapa betydande forbattringar 1 arbetsmiljo och sidkerhet, men samtidigt
innebidra dkade restider och belastning pa omledningsvagnatet. Hur vl
servicefonster fungerar verkar déarfor i hog grad bero pé lokala forutsittningar,
framfor allt tillgdngen till ett vdl fungerande och kapacitetsstarkt
omledningsvagnat.

5.3 Ekonomi och samhallsnytta

Resultatet visar att servicefonster kan innebéra flera ekonomiska fordelar,
bade for entreprendren och ur ett bredare samhéllsperspektiv. Intervjuerna
tyder framforallt pa att metoden kan skapa effektivare produktion genom att
flera arbeten samordnas inom samma avstingning. Detta minskar behovet av
upprepade etableringar och avetableringar samt reducerar mangden TMA -
timmar och andra trafikanordningar. Flera respondenter beskriver att stora
delar av besparingen uppstar just genom minskade TA-kostnader och
mojligheten att utfora flera arbeten samtidigt istéllet for mdnga mindre arbeten
utspridda Over aret.

Resultatet antyder dven att servicefonster fordndrar forutsattningarna for
produktionen ute 1 verksamheten. Nér trafiken leds bort fran arbetsomradet
skapas storre arbetsytor och bittre arbetsro, vilket enligt respondenterna gor
det mojligt att arbeta mer effektivt och utfora fler arbeten under samma
tidsperiod. Detta verkar vara en viktig anledning till att entreprendrerna
upplever metoden som ekonomiskt fordelaktig trots den storre trafikpaverkan
som uppstar vid omledning.

Samtidigt visar intervjuerna att de ekonomiska incitamenten skiljer sig
beroende pa kontraktsform och ansvarsfordelning mellan entreprendr och
bestillare. I traditionella kontrakt behaller entreprendren 1 storre utstrackning
de ekonomiska vinster som uppstar genom effektivare produktion och
minskade TA-kostnader. I driftomradde Ljungby, dir ett samverkanskontrakt
med kostnadsfordelning anvinds, beskrivs istéllet att en stor del av
besparingen tillfaller Trafikverket som bestéllare. Detta tyder pa att
entreprenadformen kan vara avgorande for hur attraktiva servicefonster
upplevs ekonomiskt och hur stark drivkraften blir for att utveckla arbetssattet
vidare. Nigon form av incitament och fordel dr avgorande for att metoden ska
fortsdtta anviandas 1 framtiden, oberoende av kontraktsform.

Ur ett samhillsekonomiskt perspektiv visar berdkningarna att servicefonster
generellt innebér storre restidsforluster for trafikanter jamfort med
traditionella arbeten med chikan. Samtidigt varierade resultaten kraftigt mellan
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de olika delstrickorna beroende pa omledningsvégnitets standard och
restidsforlust. P4 vissa striackor blev paverkan relativt liten, medan andra gav
betydande péaverkan till f6ljd av langa omledningsvégar. Resultatet antyder
ddrmed att servicefonster inte alltid innebér en orimlig trafikpdverkan, utan att
utfallet 1 hog grad ar beroende av lokala forutséttningar.

En intressant aspekt dr dock hur kostnaden for trafiken ska vigas mot
arbetsmiljo- och sdkerhetsvinsterna. Trafikpdverkan gar att uppskatta genom
restidsforluster och kostnader for trafikanter, medan véardet av forbattrad
arbetsmiljo och minskad olycksrisk ar betydligt svérare att kvantifiera. Flera
respondenter beskriver att den storsta vinsten med servicefonster inte fraimst
handlar om ekonomi utan om att minska risken for allvarliga olyckor och
skapa en tryggare arbetsmiljo. Detta innebar att diskussionen kring
servicefonster delvis handlar om hur samhaéllet varderar sékerhet 1 relation till
framkomlighet och restidsforluster. Tidigare forskning och Trafikverkets
samhéllsekonomiska modeller bygger pa att trafikanters restid har ett
ekonomiskt virde, vilket motiverar att trafikpdverkan bor begriansas sé 1angt
som mojligt. Samtidigt anvinds inom trafiksdkerhetsarbete dven hoga
virderingar av médnniskoliv och allvarliga olyckor 1 samhillsekonomiska
analyser. Resultatet 1 denna studie antyder pa sé sétt att servicefonster kan
innebdra en malkonflikt dir 6kade restidskostnader for trafikanter behdver
vigas mot potentiellt stora vinster inom arbetsmiljo och trafiksdkerhet.

En ytterligare aspekt som intervjuerna endast berdr 1 begrdnsad omfattning &r
paverkan pa boende och samhéllen ldngs omledningsviagarna. Nir stora
trafikméngder leds om frdn motorvégar till mindre vigar genom samhéllen
kan detta innebdra okat buller, partikelfororeningar, forsdmrad trafiksdkerhet
samt 0kad belastning pé det lokala vagnatet. Sirskilt kdnsliga kan tétorter,
skolmiljoer och vigavsnitt med oskyddade trafikanter vara. Resultatet antyder
darfor att servicefonster inte enbart paverkar framkomlighet och restider, utan
aven kan fa konsekvenser for mianniskor som bor langs omledningsvégen.
Denna typ av paverkan har inte undersokts nirmare i studien men skulle vara
relevant att analysera vidare.

Slutligen lyfter intervjuerna dven dnnu en samhéllsekonomisk vinst, ndmligen
minskad klimatpdverkan. Att servicefonster kan ge indirekta samhaéllsvinster
genom minskat behov av upprepade trafikomldggningar och farre TMA -
fordon ute pa vignitet. Respondenterna beskriver att metoden kan bidra till
minskad miljépaverkan genom farre TMA-timmar och effektivare
resursanvindning. Aven om dessa effekter inte har kvantifierats i studien
antyder resultatet att servicefonster kan ge fler samhallseffekter 4n enbart de
som fingas 1 restidsberdkningarna. Samtidigt kan servicefonster dven innebdra
negativa miljoeffekter till f61jd av omledning. Langre korstrackor och
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kobildning pd omledningsvignitet kan leda till hogre bransleférbrukning och
tomgéngskorning fran trafiken, sérskilt pa delstrackor dér kapaciteten ar
begréansad eller dér trafiken passerar titorter och korsningar. Detta innebér att
den potentiella klimatvinsten av farre TMA-fordon och effektivare produktion
delvis kan motverkas av den 6kade trafikpaverkan som uppstar vid lingre
omledning.

5.4 Nar ar ett servicefonster lampligt?

Resultatet visar tydligt att servicefOnster inte dr en universell 16sning som
lampar sig for alla typer av vigarbeten eller viagstrackor. Bade intervjuerna
och berdkningarna pekar istillet pa att metoden ér starkt beroende av lokala
forutsattningar och att flera kriterier behdver vara uppfyllda for att
servicefOnster ska vara ett lampligt arbetssatt.

En av de viktigaste forutsdttningarna som framkommer i bade litteraturen och
intervjuerna ar kvaliteten pa omledningsvignatet. Resultatet visar att
omledning fungerar betydligt béttre pa strackor dar alternativa vagar har god
kapacitet, {4 kinsliga punkter och relativt korta restidsforluster i forhéllande
till den ursprungliga strickan. Kénsliga punkter sdsom cirkulationsplatser,
trafiksignaler, samhillen eller korsningar verkar snabbt kunna skapa problem
om stora trafikmangder leds om under lédngre tid. Detta innebér att kapaciteten
pa omledningsvignitet behdver analyseras noggrant innan ett servicefonster
genomfors. Respondenterna beskriver ocksa vikten av att dela upp langre
strackor 1 1dampliga etapper for att minska belastningen pa det alternativa
vagnatet.

Tidpunkten for nir arbetet genomfors verkar ocksa vara avgorande.
Intervjuerna visar att nattarbete ofta upplevs som det ldttaste alternativet
eftersom trafikflodena da ar betydligt lagre och paverkan pd pendlingstrafik
och framkomlighet minskar. Detta Overensstimmer dven med berdkningarna
dér flera omledningsvigar klarade trafikmédngderna nattetid men sannolikt inte
hade fungerat under dagtid. Samtidigt framkommer att nér man far arbeta ofta
styrs av kontraktens tidsrestriktioner och vilka tider arbeten tillats utforas pa
den aktuella vdgstrackan. Om trafikméngden och tidsrestrestrektionerna
tilliter ar det mojligt att arbeta dven dagtid, vilket méste analyseras fran fall
till fall. Detta innebér att kontraktskrav och tillatna arbetstider kan fa stor
betydelse for om servicefonster 6ver huvud taget ar praktiskt genomforbart.

Resultatet visar dven att miangden arbeten dr en central faktor for I[onsamheten.
Flera respondenter beskriver att det behdver finnas tillrackligt minga arbeten
inom samma omrade for att det ska vara motiverat att genomfora en storre
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avstdngning och etablera ett servicefonster. Sarskilt lyfts mdjligheten att
samordna flera drift- och underhéllsarbeten under samma avstingning fram
som en viktig fordel. Aven ATA-arbeten beskrivs som en faktor som kan 6ka
lonsamheten eftersom den redan etablerade trafikavstingningen gor det
mojligt att utfora ytterligare arbeten till relativt 1dg extra kostnad. Pa sé satt ar
kommunikation mellan entreprenor och bestéllare viktig, samt att bestillaren
ser investeringsmojligheter med ATA-arbeten under avstingningen.

En annan tydlig slutsats ar att servicefonster verkar krdava en hég grad av
samverkan mellan olika aktorer. Intervjuerna visar att metoden inte enbart
handlar om entreprendrens egna arbeten, utan att flera sidoentreprendrer och
verksamheter kan dra nytta av samma avstidngning. Respondenterna beskriver
darfor att sidoentreprendrer bor bjudas in tidigt 1 planeringen for att
mojliggdra samordning och delning av TA-kostnader. Detta kan bide forbéttra
resursutnyttjandet och minska behovet av flera separata trafikavstingningar
under &ret, vilket kan innebdra en samhéllsekonomisk vinst pa sikt.

Kontraktsformen verkar ocksé ha stor betydelse for hur litt servicefonster kan
genomforas. Intervjuerna antyder att standardkontrakt kan skapa
begriansningar eftersom fasta tidsrestrektioner och arbetssitt ofta redan ar
definierade i kontraktshandlingarna. For att mgjliggora servicefonster verkar
det darfor kréavas storre flexibilitet, engagemang och dialog mellan bestdllare
och entreprendr. Undantag fran tidsrestrektionerna ér en viktig del for att fa
utfora de flesta av OR-arbetena. Resultatet fran driftomréde Ljungby tyder
samtidigt pé att samverkanskontrakt kan skapa béttre forutséttningar for att
utveckla arbetssittet vidare eftersom bade risker och ekonomiska vinster delas
mellan parterna.

Slutligen visar studien att servicefonster framfor allt verkar vara lampligt pa
hogtrafikerade viagar dar arbetsmiljoriskerna ar stora, dir det finns ett vél
fungerande omledningsvignat och dér flera arbeten kan samordnas inom
samma avstingning. Resultatet visar samtidigt att metoden inte bor ses som en
generell 10sning for alla typer av arbeten, utan snarare som ett arbetssétt som
kan ge stora vinster nér ritt forutsdttningar finns pé plats.

5.5 Metoddiskussion

Studien genomfordes som en kvalitativ fallstudie baserad pa semistrukturerade
intervjuer, litteraturstudier och forenklade berdkningar av trafikpdverkan 1
form av fordonstimmar. Valet av metod bedoms ha varit 1dmpligt eftersom
syftet med studien framfor allt var att skapa en djupare forstéelse for hur
servicefonster upplevs och fungerar i praktiken. Bristen pa litteratur hade dven
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gjort det svart att undersoka servicefonster utifrdn enbart litteratur.
Intervjuerna gav mojlighet att fanga respondenternas erfarenheter, resonemang
och praktiska kunskap kring arbetsmiljo, trafiksdkerhet och genomforande av
servicefonster, vilket sannolikt hade varit svart att uppnd genom en kvantitativ
metod.

Samtidigt finns flera metodmaéssiga begriansningar som pdverkar studiens
resultat. Antalet respondenter var relativt begrinsat och samtliga hade
koppling till arbete med servicefonster, vilket kan innebéra att metoden
beskrivs mer positivt &n vad som annars hade varit fallet. Fler intervjuer med
exempelvis trafikanter, boende 1dngs omledningsvigar och dven fler
representanter fran andra driftomraden hade kunnat ge ett bredare perspektiv
och oka studiens generaliserbarhet.

Aven beriikningarna av trafikpaverkan innehéller tydliga begrinsningar.
Studien bygger pa forenklade berdkningar av restidsforluster och
fordonstimmar snarare @n fullstindiga samhéllsekonomiska analyser. Faktorer
sadsom kobildning, trafikdynamik, olycksrisk, miljopaverkan och paverkan pé
lokalsamhéllen har dirfor inte kunnat kvantifieras. Resultatet bor darfor frimst
ses som en indikation pa hur trafikpaverkan kraftigt kan skilja sig mellan olika
delstrackor snarare @n exakta prognoser for verkliga trafikforhallanden.

En ytterligare begrinsning &r att studien huvudsakligen fokuserar pé ett fatal
viagstrackor och specifika exempel pa servicefonster. Lokala forutsattningar
sasom trafikméngd, omledningsvagnétets standard och kontraktsform varierar
sannolikt mellan olika delar av landet, vilket innebér att resultaten inte utan
vidare kan Overforas till alla typer av végar eller driftomréden.

Trots dessa begransningar bedoms metodvalet ha varit relevant for studiens
syfte. Kombinationen av intervjuer, litteraturstudier och praktiska exempel har
gjort det mojligt att belysa bade arbetsmiljomassiga, trafiktekniska och
ekonomiska aspekter av servicefonster samt identifiera flera viktiga faktorer
som paverkar metodens lamplighet 1 praktiken.
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6 Slutsats och kriterier

Syftet med studien var att undersdka hur servicefonster paverkar arbetsmiljo,
trafiksdkerhet, trafikpdverkan och ekonomi vid drift- och underhallsarbeten pa
hogtrafikerade véigar. Studien visar att servicefonster innebar bade tydliga
fordelar och vissa utmaningar jAmfort med traditionella arbetssétt dar trafiken
passerar arbetsomradet.

Det tydligaste resultatet 1 studien &r att servicefonster verkar ge stora
forbattringar inom arbetsmiljo och sidkerhet. Bade intervjuerna och litteraturen
visar att den passerande trafiken &dr den storsta riskfaktorn vid arbete pa vag.
Nér trafiken leds om och separeras fran arbetsomrédet minskar inte bara risken
for olyckor, utan dven den psykiska belastningen hos personalen.
Respondenterna beskriver att arbetet blir lugnare, tryggare och mer fokuserat
ndr trafiken forsvinner fran arbetsomradet. Resultatet tyder darfor pé att den
storsta vinsten med servicefonster inte frimst dr ekonomisk, utan
arbetsmiljomaéssig.

Studien visar samtidigt att servicefonster kan innebdra 6kad trafikpédverkan
eftersom trafiken leds om via alternativa véagar. Berdkningarna visar dock att
paverkan varierar kraftigt mellan olika delstridckor beroende pa
omledningsvégnatets standard och restidsforlust. P4 vissa striackor blev den
trafikpaverkan relativt 1ag, medan andra gav betydligt storre paverkan.
Resultatet visar ddrmed att kvaliteten pd omledningsvégnitet dr avgorande for
hur vil metoden fungerar 1 praktiken och bor analyseras varje delstracka for

sig.

Aven ekonomiskt verkar servicefonster kunna ge flera fordelar.
Respondenterna beskriver att storre arbetsytor, farre etableringar och
mojligheten att samordna flera arbeten samtidigt kan minska bade TA-
kostnader och produktionskostnader. Studien visar ocksi att kontraktsform
och samverkan mellan bestéllare och entreprendr verkar ha stor betydelse for
mojligheten att genomfora servicefonster och for hur de ekonomiska vinsterna
fordelas mellan parterna.

Sammanfattningsvis visar studien att servicefonster inte dr en universell

16sning for alla typer av vdgarbeten, utan en metod som kréver rétt
forutsittningar for att vara effektiv.
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Resultatet visar framfor allt att foljande faktorer nedan verkar vara avgdrande
for att servicefonster ska vara en 1amplig metod.
e Ett omledningsviagnit med tillrdcklig kapacitet och fa kinsliga punkter
o Kortast mojliga omledningsvigar for att begrdnsa trafikpaverkan

e Genomforande under tider med 14ga trafikfléden, exempelvis nattetid
vid behov

e Tillrdcklig méngd arbeten for att motivera avstangningen samt
mojlighet till ATA-arbeten

o Mgjlighet att samordna flera entreprendrer och arbeten inom samma
servicefOnster

e Flexibla kontraktsformer och god dialog mellan entreprendr och
bestillare

e Arbetsmoment déar traditionella arbetssitt innebar sarskilt hog risk,
exempelvis arbete 1 mittremsa eller vid vajerrdcken
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7 Framtida forskning

Utifrén studiens resultat finns flera omrdden dér vidare forskning hade varit
relevant for att utveckla kunskapen kring servicefonster och dess anvandning
inom drift och underhéll av vag.

Vidare forskning bor undersdka kapacitet och ldmplighet hos
omledningsvégnat langs Sveriges motorvégar. Resultatet 1 denna studie visar
att kvaliteten pa omledningsvégnétet dr avgdrande for hur stor trafikpaverkan
servicefonster medfor. En mer omfattande kartldggning skulle darfor kunna
identifiera vilka vigstrackor som dr mest ldmpade for metoden samt vilka
kénsliga punkter som riskerar att begrinsa framkomligheten pa det
permanenta omledningsvégnétet.

En annan relevant vinkel som bor undersokas dr mojligheterna att samordna
servicefonster mellan olika driftomrdden och entreprenader. Studien visar att
samverkan mellan entreprendrer, bestéllare och sidoentreprendrer dr en viktig
faktor for att skapa lonsamhet och effektivitet. Det hade dirfor varit intressant
att studera hur gemensamma tidsintervall eller nationella strategier for
servicefonster skulle kunna utvecklas for att 6ka samordningen och
effektivisera planeringen mellan Trafikverkets olika driftomraden. Exempelvis
att man 1 basunderhéllskontrakten blir tilldelad ett tidsintervall ndr man fir ha
ett servicefonster och att dessa tider ar vél planerade utefter en viktig
vagstracka.

Ytterligare ett omrade som skulle vara relevant att undersoka vidare ar hur
servicefonster paverkar boende och miljon langs omledningsvignitet. Nar
stora trafikméingder leds om fran motorvagar till mindre vdgar genom
samhillen kan detta innebéara okat buller, hogre halter av partiklar och avgaser
samt en forsdmrad trafikmiljo for ménniskor som bor ldngs omledningsvigen.
Studien har inte analyserat dessa effekter ndrmare, men intervjuerna antyder
att paverkan pa lokalsamhéllen kan bli betydande pa vissa delstrackor. Vidare
forskning skulle déarfor kunna bidra till en béttre forstielse for hur miljo- och
boendepéverkan bor végas in vid planering av framtida servicefonster och
permanenta omledningsvagnait.
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10 Bilagor

10.1 Intervjufragor

Bakgrund

e Varfor har man borjat med servicefonster och vart kommer idén ifran?
e Vilka typer av arbeten utfors under ett servicefonster?

o Hur utfors dessa i1 vanliga fall?

o Hur ofta utfors dessa arbeten och under vilka perioder?

o Hur lang tid tar de att utféra?
e Hur méanga arbeten / storningar kan man ersdtta med ett servicefonster?

Arbetsmiljo

o Vilka dr de storsta sdkerhetsriskerna med arbete pa vig?
e Hur foridndras riskbilden och arbetsmiljon vid ett servicefonster?
¢ Finns det underhéallsarbeten ddr TMA -skydd inte ar tillrdckliga?

Produktion

e Hur paverkas produktiviteten under ett servicefonster 1 forhallande till
traditionella metoder?

o Hinner man utfora fler arbeten?

e Hur péverkas mgjligheterna till att samordna flera atgéarder?

e Hur foridndras tidspressen vid ett servicefonster?

o Blir arbetet mer storningskénsligt under ett servicefonster dn vanligtvis?
o Maskinhaveri
o Vider

Ekonomi

e Hur mycket TMA och TA resurser anvéands vid traditionellt arbete och
hur mycket kan man uppskattningsvis minska dessa kostnader med ett
servicefonster?

¢ Vilka andra kostnader minskar vid ett servicefonster?

e Vilka nya kostnader uppstér vid ett servicefonster?

e Vem tjdnar pd kostnadsbesparingar? Entreprendren / bestillaren?
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Trafikpaverkan

e Hur paverkas trafiken vid traditionella arbeten med TMA-skydd som
hastighetsddmpande atgard?
Hur ménga trafikstorningar per ar kan ett servicefonster ersitta?
Hur upplevs trafikpaverkan vid ett servicefonster?
o Finns det exempel pd nér det inte fungerat?
o Finns det ndgra uppskattningar av tidsforluster for trafikanter?
o Hur paverkar tidsforluster yrkestrafik med strikta kor- och
vilotider?
Finns det ndgon maxgrins for omledning 1 tid?
Finns det ndgon uppfoljning om trafikpaverkan vid omledning?

Beslutsfattande

e Hur tas beslut om att anvénda servicefonster idag?
e Finns det riktlinjer for nar?
e Vilka krav finns det pd forutsittningar?
o Vilka faktorer viger tyngst?
e [ vilka situationer fungerar ett servicefonster béttre an traditionella
metoder?
e Finns det ndgon gréns for trafikflode nér det inte ar 1ampligt?

Framtiden
e Kommer servicefonster anvindas som metod i1 hogre utstrackning 1
framtiden?
e Vad krévs for att gora metoden dnnu mer effektiv?

Avslutning

e Om du skulle fa gora en checklista, vilka kriterier ska uppfyllas for att
vilja ett servicefonster framfor den klassiska metoden?
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