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Forord

Foljande rapport 4&r det avslutande examensarbete som ingdr i civilingenjorsutbildningen
Samhallsbyggnadsteknik med inriktning mot samhéllsplanering, vid Luled tekniska universitet.
Examensarbetet utgor 30 poédng vilket motsvarar 20 arbetsveckor i tid.

Arbetet utfordes under perioden maj — oktober 2007 pa uppdrag av norska Jernbaneverket, vid Banverket
Projekterings kontor i Luled. Fragestallningen som &r upprinnelsen till detta arbete har lyfts fram i det
samarbete som bedrivs mellan Sverige och Norge rérande Malmbanan, via arbetsgruppen TURSAM. |
denna samverkansgrupp ingar forskare, banhallare, trafikutovare samt entreprenérer vilka har Malmbanan
som gemensam berdringspunkt.

Jag vill tacka UIf Olsson vid Banverket Projektering Luled som fungerat som min handledare och som min
examinator for arbetet. UIf har stottat och lugnat mig under arbetets gang vilket varit en stor hjalp. Vidare
vill jag tacka Bjorn Larsen vid Jernbaneverket i Norge som varit initiativtagare och bestéllare av uppdraget
samt bidragit med kunskap om det norska underhallsarbetet. Utan att namna nagra namn vill jag aven
uttrycka min tacksambhet till anstéllda vid Banverket som bidragit med kunskap och erfarenhet som jag
sjalv inte kunnat inhdmta.

Sist men inte minst vill jag tacka min man Fredrik och mina séner Tim, Tobias och Johan som har stéttat
och lyft mig under hela min studieperiod.







Sammanfattning

Malmbanan utgér den viktiga transportldanken mellan gruvindustrin i Kiruna och hamnen i Narvik.
Genom detta transportstrdk kan gruvindustrin na sina kunder ute pa varldsmarknaden. Gruvorna i
Kiruna har sedan forsta varldskriget utvecklats till att bli en av Sveriges viktigaste inkomstkéllor inom
basindustrin. For Norges del utgér Ofotenbanan, vilket ar namnet pa strackan som I6per genom Norge,
den enda mojliga transportlanken for Nordnorges viktiga fisktransporter till Oslo via tag. Fisktagen
kors fran Nordnorge 6ver pd Malmbanan in i Sverige for att sedan koras vidare genom Sverige till
Oslo. Det finns ingen annan mojlig transportvag eftersom Narvik inte hdnger samman med det 6vriga
jarnvagsnatet i Norge. Malmbanan har &ven kommit att bli en viktig transportldnk for turismen i
Norrbotten och Narvik. Till vissa av de tagstationer som ligger langsmed Malmbanan finns ingen
bilvag och jarnvédgen utfor darmed den enda transportlédnken.

Genom Malmbanans tillkomst under 1800-talets senare del och bérjan av 1900-talet har flera typer av
tagtransporter tillkommit, sasom gods- och persontransporter. Ursprungligen byggdes banan for
malmtransporter eftersom man hade haft stora svarigheter att fa Ionsamhet i sin produktion pa grund
av daliga transportlankar. Under senare delen av 1800-talet anvandes renar som dragdjur for
malmtransporter eller sa fraktades malmen med hjalp av bat. Malmbanans tillkomst var
revolutionerande fér malmtransporterna.

For att kunna tillmotesga det standigt 6kande transportbehovet langsmed Malmbanan utfor Banverket
och Jernbaneverket stdndiga forbattringar och uppgraderingar av sitt infrastrukturnat. De trafikutfvare
som vill bedriva trafik langsmed sparet far soka ett trafikeringsavtal hos banhallaren. Avtalet innebar
att trafikutovaren betalar en sparavgift baserad pa antal korda sparkilometer. | gengald far
trafikutovaren ett trafiksakert spar med avseende pa material, underhall och trafik- och signalreglering.

Malmbanan utgor en unik stracka for Sverige och Norge eftersom den innebér att tagtransporter maste
korsa landernas lansgréans. Detta kan anses som unikt eftersom landerna har lyckats komma 6verens
om likartade standarder for sparbredd, typ av rals och sakerhetssystem, allt for att kunna kora tagseten
Over landsgransen utan omlastning. For att jamféra har det historiskt sett exempelvis varit problem att
kora tag fran Sverige oOver till Finland via Haparanda eftersom de bada landerna inte haft samma
sparbredd. Dar har samverkan mellan Sverige och Norge inneburit att a&ven underhallsprocesser kunnat
samordnas.

Enligt tradition utfors underhallsarbetena pa Ofotenbanan nattettid. Detta har varit en bra l16sning fram
till idag eftersom malet har varit att minimera storningarna for tagtrafiken. Under natten ar férre antal
tag i drift och pa s& vis har minst antal tdg paverkats av arbetena. Nu vill Jernbaneverket istallet
undersoka om det ar majligt att utfora underhallsarbetet pa dagtid vilket skulle resultera i fler antal
arbetstimmar under samma tidsperiod. Nattarbetet innebéar ndmligen att banarbetarna endast arbetar
varannan vecka i enlighet med de norska arbetstidsreglerna for nattidsarbete. Skulle underhallsarbetet
istallet kunna utforas dagtid skulle det innebéra att man far ut 400 arbetstimmar pa 10 veckor i
jamforelse med 240 arbetstimmar pa 10 veckor vid nattarbete. Jernbaneverket skulle darmed hinna
med betydligt mer underhallsarbete under samma tidsperiod om arbetet utfordes dagtid. Den andra
vinsten vilken skulle uppnas med dagsarbete skulle bli minskade personallonekostnader, eftersom natt-
och helgersattningar inte skulle utga. Kostnaden for att utfora de olika underhallsmomenten forblir
konstant medan lonekostnaden minskar. Forslaget innebédr dock att erséttningsbussar kommer att
kravas eftersom ett persontag kommer att behdva utsattas. Kostnaden for ersattningsbussarna far dock
inte Overstiga vinsten for de uteblivna natt- och helgtidserséttningarna utan har kommer en brytpunkt
att uppsta dar forslaget blir mer ekonomiskt 16nsamt ur dessa aspekter.







Abstract

Malmbanan forms the most important link between the mining industry in Kiruna and the harbor in
Narvik. Due to this transport passage the mining industry can reach their clients on the world market.
Since World War | the mines in Kiruna has developed to be one of Sweden’s most important sources
of income within the core industry. As far as Norway is concerned the Ofotenbanan, e. g. the name of
the railway section running through Norway, is the only possible transport link for Norway’s
important fish transports to Oslo by train. The fish trains run from the northern part of Norway over to
Malmbanan in Sweden where they pass through on their way to Oslo. There is no other possible
transport link, since Narvik is not connected to the rest of the Norwegian railway system. Malmbanan
has also come to be an important transport link to the tourism in Norrbotten and Narvik. For some of
the train stations along Malmbanan railway there are no roads, so the railway is thereby the only
transport link for these places.

Throughout the upcoming of Malmbanan during the 19" century’s later part and the early 20" century,
many means of transportations train transports has been established, such as goods- and public
transports. The railway line was originally built for the ore-mining transports since there had been
great difficulties in earning capacity in the production due to poor transport links. During the later part
of the 19" century reindeers were used as draught animals for ore-mining transports, or the ore was
transported by boat. The rise of Malmbanan was revolutionizing for the ore-mining transports.

To be able to comply with the constant growing need for transportation along Malmbanan, Banverket
and Jernbaneverket realize constant improvements and upgrades on their infrastructure net. The traffic
wielders who wish to use the track needs a license from the infrastructure owners. The contract
denotes that the traffic wielders pay a fee based on the number of kilometers run on the tracks. In
return, the traffic wielder receives tracks that are safe regarding material, maintenance as well as
traffic- and signal controls.

Malmbanan forms a unique section to Sweden and Norway, since it denotes that the train transports
had to cross the border between the countries. This has to be considered unique, since the countries
have been able to agree upon uniform standards of the width of the tracks and type of rail- and security
systems; all has been done to realize transportation without having to reload them. In comparison,
there has always been a complication to take trains from Sweden over to Finland, since the two
countries did not have the same track width. Here, the united action between Sweden and Norway has
come to involve the unanimous maintenance.

Traditionally, the maintenance work of Ofotenbanan is carried out during night. This has been a well
functioning solution up until today since the aim has been to minimize the disturbance of the train
traffic. During nighttime, fewer trains are running and thus the maintenance works are least disturbing
for the traffic. Instead, Jernbaneverket wants to find out the possibility to execute maintenance work
daytime resulting in al larger number of working hours a week under the same time period. Night
work only allows the track workers to work every other week according to Norwegian night work
regulations. If the maintenance work could be done daytime, it would result in 400 working hours in a
ten week period in comparison to 240 working hours, night time, in a ten week period. If the
maintenance work was to be performed daytime, Jernbaneverket would be able to carry out a great
deal more maintenance work during the same time period. A second aim achieved would be
decreasing cost of staff salaries, since night- and weekend remuneration would expire. The cost to
execute the different maintenance elements is invariable while labor cost would decrease. The
proposal submitted call for renting substitute buses since trains will have to go out of use. However,
the cost for substituting buses can not have a price exceeding the profit from not having to pay night-
and weekend remunerations and a break-even point will arise where the proposal would be more
economically profitable considering these aspects
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BEGREPP OCH DEFINITIONER

Inom detta amnesomrade anvands manga olika begrepp och forkortningar. For att fortydliga hur dessa
anvands och vad de betyder kommer de kort att presenteras har.

Banarbetsplanering (BAP)

I denna beskrivs alla stérre planerade arbeten som skall utféras i spar under en viss tidsperiod. Arbetena
kan besta av drift — och underhall eller ny — och ombyggnationer. Alla arbeten som finns beskrivna i BAP
har tillstand att utforas och trafikutévarna far darmed planera for detta.

Banhallare
Banverket och Jernbaneverket, d.v.s. de som ansvarar for sparanlaggningarna sasom rals, sékerhet och
information.

Banverket (BV)

Svenska statens myndighet som ansvarar for de svenska sparanlaggningarna. Detta ansvar innebér att
Banverket ar banhallare, vilket i praktiken innebéar att de underhaller all rals och bygger ny dar det krévs.
Ansvaret innefattar &ven alla sdkerhetssystem och informationssystem.

Disp. tid

Disponibel tid i spar. Allmant vedertagen forkortning av denna term. Denna forkortning kommer att
anvandas i rapporten. Begreppet avser hur lang tid det finns till forfogande for underhlls- och
reparationsarbeten ute pa sparet utan nagon tagtrafik.

Infrastrukturférvaltare
Den som forvaltar jarnvagsinfrastruktur och driver anldggningen som tillhdr infrastrukturen, t.ex.
Banverket och MTAB.

IORE
Den typ av malmtag som anvéands pa Malmbanan av MTAB.

Jernbaneverket

Norska statens myndighet som ansvarar for de norska sparanlaggningarna. Denna myndighet har liknande
ansvarsuppdrag som Banverket. De underhéller, bygger nytt eller om, ansvarar for sakerhet och
information.

Jarnvégsforetag
Den som med stdd av licens eller sarskilt tillstand tillhandahaller dragkraft och utfor jarnvagstrafik

Jarnvagsnat
Jarnvagsinfrastruktur som forvaltas av en och samma infrastrukturforvaltare.

Jarnvégsnéatsbeskrivningen (JNB)

Banhallarens beskrivning av sitt jarnvagsnat. Dar star exakt hur sparen ar uppbyggda och vilken standard
de uppfyller. Harigenom far trafikutévaren den information som kravs for att veta om de ska kunna bedriva
trafik langsmed en stracka. Har beskrivs aven vilka uppgifter trafikutdvaren maste skicka med i sin ansoka.

Kapacitetférdelning
Fordelning av infrastrukturkapacitet.

LKAB
Luossavaara Kirunavaara Aktiebolag, bedriver gruvverksamhet i Malmfalten.




MTAB - Malmtrafik i Kiruna AB, svarar for jarnvagstransporter for LKAB, samt forvaltning av MTAB
och LKAB sparanlaggningar.
MTAB ér ett dotterbolag i LKAB-koncernern

Planerade Stdrre Banarbeten (PSB)
Stérre underhallsarbeten eller om — och nybyggnationsprojekt som kommer att krava att sparet utryms pa
trafik under tiden som jobbet utfors. Dessa arbeten fors in i BAP.

Storsta Tillatna Axellast, STAX
Ett matt pa hur mycket varje hjulaxel far belasta sparet. P4 Malmbanan byggs banan efter den nya
standarden STAX 30 ton jamfort med tidigare STAX 25 ton.

Trafikeringsavtal (TRAV)
Det avtal som sluts mellan banhallare och jarnvagsforetag avseende forutsattningar och villkor for att fa
bedriva sparbunden trafik.

Trafikutbvare (TU)

Eftersom Banverket och Jernbaneverket inte kor tdgen langsmed banorna kan foretag ansdka om tillstand
att bedriva spabunden trafik. Foretagen maste uppfylla en viss standard som har beskrivits i
Jarnvagatsbeskrivningen, (JNB), for att fa bedriva trafik.

Tagoperatorer
Synonym till trafikutévare, d.v.s. de som kor tdgen pa banhallarens rals.

Tagplan
Plan for anvéndning av jarnvégsinfrastruktur under en viss angiven period.




1. Inledning

Detta avsnitt har for avsikt att introducera lasaren i problemomradet och ge en bakgrund till den valda
problemstéllningen. Hela avsnittet bor karaktariseras av att lasaren naturligt fors fram till
problemstéllningen som géller for rapporten. Introduktionen kan avslutas med eventuella hypoteser.
(Backman, J., (1988). Rapporter och uppsatser)

Malmbanan loper fran Narvik (Atlantkusten) i Norge, genom Norrbotten via Kiruna och Malmberget, till
Luled vid Bottenvikens kust. Den ar 536 kilometer lang (inklusive strackningen Kiruna-Svappavaara).
Malmbanan forvaltas av Banverket pa den svenska sidan och Jernbaneverket pa den Norska sidan. Banan
kallas for Ofotenbanan pa den norska sidan och denna del ar 37 kilometer lang.

Banan delas in det norra och sédra omloppet. Norra omloppet utgérs av strackan Kiruna-Narvik medan det
sodra omloppet utgors av strackan Lulea-Boden-Géllivare.

MNarvik
Riksgransen

NORGE

Kiruna

Ratsi

Svappavaara

Koskullskulle

Bild 1. Malmbanan.

Strackan mellan Géllivare och Luled invigdes 1888 och den sista delen mellan Kiruna och Narvik invigdes
13 juli, 1903 av kung Oscar Il. Malmbanan mellan Kiruna och Riksgransen var den forsta langre jarnvég i
Sverige som elektrifierades, vilket skedde redan 1915. Den strackan kallas &ven Riksgransbanan. Fore 1984




fanns ingen genomgaende bilvdg mellan Kiruna och Narvik, endast jarnvag. Biltrafiken akte da pa biltag
Over gransen.Strackan mellan Tornetrask och Riksgrénsen har valts till Sveriges vackraste jarnvagsstracka
pa grund av dess storslagna natur. (LKAB: s hemsida 2007).

Malmbanans strackning har gjort det nddvandigt att Sverige och Norge samarbetar i fragor som rér banan.
Underhalls — och uppgraderingsarbeten paverkar nyttjandegraden av banan, under arbetets utforande men
dven som resultat av gjorda uppgraderingar. Det &r viktigt att arbeten utfors pa ett sadant satt att
storningarna i trafiken pa banan minimeras. Valet av arbetsmetoder har betydelse aven for de kostnader
som uppkommer. Tidsplanering av arbeten pa banan &r en viktig faktor som hamnar i fokus.




2. Bakgrund

Det finns alltid en bakgrund till ett projekt, ett historiskt perspektiv till att man vill astadkomma en
forandring. Ur denna bakgrund, som utgér basen for projektet, harleds syfte och mal.
(Backman, J., (1988). Rapporter och uppsatser)

Mineralkoncernen LKAB, Luossavaara Kirunavaara Aktiebolag, ar inne i en expansiv period da
malmpriset under flera ar varit hogt ute pa varldsmarknaden. For att na denna marknad fraktas malmen med
tag till Narviks hamn for vidare utskeppning med bét till framfor allt den europeiska marknaden. Dagligen
gar cirka 11-13 tag den 17 mil langa strackan mellan Kiruna och Narvik, dér cirka tre mil pa den norska
sidan utgoér Ofotenbanan. Transporten tar ungefar 4 timmar. | Narvik ar hamnen isfri vintertid, till skillnad
fran hamnen i Luled, vilket gor att Narviks hamn nyttjas for att sakerstalla malmtransporterna. Malmtagen
utgor de viktigaste transporterna langs hela Malmbanan och Ofotenbanan.

Pa norsk sida har Malmbanan blivit en viktig lank for de fisktransporter som sker dagligen fran norra Norge
till Oslo. Tagen &r hanvisade att kora via Ofotenbanan och vidare pa Malmbanan genom Sverige, for att pa
sd satt nd Norges sodra landsanda. Detta ar den enda mojliga stackningen for tag da ingen annan
forbindelse finns mellan Narvik och resten av det norska jarnvagsnatet. Fisktransporterna utgor ungefar tre
tag per dygn. (Personlig kontakt med Bjorn Larsen, Jernbaneverket juni 2007).

Dagligen kors cirka tva godstag langs Malmbanan som fraktar tillsatsmedel till LKAB pelletsproduktion.
Det kan till exempel vara olivin till Kiruna och Svappavaara fran hamnen i Narvik.

Léangs banan kors dven persontrafik som framst riktar sig till turister som vill na den exotiska naturen kring
Riksgransen och Narvik. Tre tag per dygn koér strackan Kiruna — Narvik. Det gar att ta sig till de flesta av
tagstationerna med bil, da E 10 stracker sig langsmed stora delar av jarnvagen. | Norge daremot saknar en
del stationer alternativ forbindelse, sasom bilvag, vilket gor jarnvagen till det enda majliga
transportalternativet. | Norge I6per jarnvagen endast en bit intill E 10 samt E 6, medan den stdrsta delen
stracker sig soder om dessa vagar (se bild 2). Méanga tagresenarer véljer dven jarnvagen for den vackra
strackningen genom den storslagna naturen och att resa med tag ger en unik mojlighet att betrakta naturen.

Bild 2. Strackning av Ofotenbanan intill E6.




LKAB har hogre kostnader for jarnvégstransporterna an sina konkurrenter i till exempel Brasilien och
Australien. Det finns darfor ett behov att sanka driftkostnaderna till konkurrenternas lagre nivaer. Idag ar
axellasten pd malmvagnarna 25 ton och ett forbattringsarbete pagar for att 6ka axellasten till 30 ton per axel
(STAX 30 ton). | realiteten innebar detta att den tillatna vagnsvikten okar med 20 ton da fyraxliga vagnar
anvénds. Nya lok har tidigare inforts, IORE, med stdrre dragkraft for att kunna anvénda sig av langre
vagnssatt. Detta har inneburit att man kunnat oka antalet vagnar fran 52 till 68 styken. Tagen har darmed
blivit langre, de har 6kat fran 470 meter till 750 meter. Totalvikten for ett fullastat tag kan darmed bli 8 160
ton istallet for tidigare 5200 ton. Allt detta infors for att kunna mota konkurrensen pa varldsmarknaden.
(Junnti, T. (2006) Examensarbete Kapacitetsanalys av LKAB:s logistiksystem).

Idag | framtiden
Axellast 25 ton 30 ton
Antal vagnar per tag 52 68
Taglangd 470 meter 750 meter
Totalvikt tag 5200 ton 8160 ton

Pa den svenska sidan & man tvungen att byta ut hela ralsen och forlanga motesbangardar, sa att de nya
langre tdgen kan matas dar. Dessutom kravs att man genomfor forbattringsarbeten for att klara den nya
tyngre axellasten. Pa den norska sidan kommer man att byta ut ralsen till ny dar den slitits ut, men man
behaller den typ av réls som redan anvéands. Detta beror pa att denna rélstyp redan nu klarar det hogre
trycket. Aven har kommer forbittringsarbeten att genomforas. Arbetet med att forlinga métesplatser for de
nya langre tagen startade sommaren 2006. (Personlig kontakt med Bjorn Larsen, Jernbaneverket juni 2007).

Meningen &r att denna nya typ av tag skall resultera i farre antal tdg som trafikerar sparet. Man beraknar att
det kommer att kunna minska fran 6 910 lastade tdg per ar till 4230 stycken i och med detta
forbattringsarbete. Detta ger att antalet tag per dygn minskar fran 19 till 12 stycken. Forbéattringsarbetet
kommer pa sa sitt att gynna bade manniskor och natur pa sa satt att de far mindre storningar fran
malmtagen. Det kommer aven att innebéra att den totala energiforbrukningen kommer att minska eftersom
farre antal tag kors da de blir langre och kan lastas med betydligt mera vikt. Det som skulle kunna stéra
denna prognos ar att marknaden kraver betydligt mer ravaror fran Kiruna och pa sa vis Okar antalet
malmtag pa banan. | slutdndan &r det trots allt marknaden som styr. (LKAB:s hemsida augusti 2007).

Dessa forutsattningar har tvingat Sverige och Norge till ett visst samarbete kring fradgor som ror
Malmbanan och Ofotenbanan. Det ar trots allt samma tag som trafikerar banan dven om landsgransen
skiljer tdgbanans namn at. Ett av omradena, som genom aren gett upphov till samarbete, &r underhall. 1
praktiken maste de bdda banhallarna samt deras trafikutovare vara involverade i planeringsarbetet hur
underhallet skall utféras. Mycket av underhéllsarbetet innebér att all tragtrafik maste sta stilla for att
maskinerna ska kunna ga ut i spar, vilket kraver god samarbetsférmaga fran alla hall.

Arbetet med att uppgradera Malmbanans norra del till Narvik pagar &nnu medan den sodra delen, Kiruna —
Luled, ar fardig. Arbetet skall vara helt fardigt nar den nya malmhamnen i Narvik tas i drift i oktober 2008.

Detta genomgripande forandringsarbete medfér naturligtvis stora intrdng pa tillgangen till sparet.
Samarbetsformagan mellan flera olika intressenter blir oerhort viktig for att tidsplanen for arbetet skall
kunna hallas. Enligt den banarbetstidsplanering som finns pa den svenska sidan, BAP, skall arbetet vara
fardigt efter sommaren 2009. F6r den norska sidans del har uppgraderingen till STAX 30 ton redan utforts
men dér fattas &nnu de nya langre motesplatser som kommer att kravas for de nya langre tagen.( Personlig
kontakt med Hans Krutrok 19 juni 2007).




2.1 mal

Malet — VAD ska projektet leverera? Mal och resultat ar darmed samma sak, det vill sdga vad projektet ska
uppna vid en i forvag bestamd tidpunkt.( Tonngvist, B., (2005). Projektledning).

Malet med detta examensarbete ar att gora en kostnadsjamforelse mellan tva olika alternativ hur
underhallsarbete pa Ofotenbanan skulle kunna utféras. Det nya alternativet skall férhoppningsvis vara mer
ekonomiskt 16nsamt &n det nuvarande alternativet, nollalternativet.

2.2 Syfte och avgréansning

Syfte VARFOR behgvs projektet? Fragestallningen ska kunna besvaras — dock inte med “’ja” eller “’nej”
(Tonngvist, B., (2005). Projektledning.).

Syftet med rapporten &r att Jernbaneverket ska kunna fa fram ett alternativ till hur underhallsprocessen pa
Ofotenbanan skulle kunna utféras.

Rapporten avgransas genom att endast jamfora kostnadseffekten av att flytta underhallsarbetet fran natten
till dagen. Inga andra effekter kommer att studeras. Rapporten kommer da att jamfora alternativet att
genomfdra underhallet som det &r planerat idag, det sa kallade nollalternativet, med att genomféra arbetet
pé dagtid, det nya alternativet.

2.3 Rapportens disposition

Rapporten &r indelad i en litteraturstudie samt i en undersékande del.

Litteraturstudien startar i kapitel 3 dar upplédgg av forskningsarbete studeras och forklaras. Dar véljs den
metod som kommer att ligga som grund for rapporten utifran de forutsattningar som problemomradet har.
Darefter beskrivs Banverket och Jernbaneverket utifran vad deras uppdrag och skyldigheter ar. Deras
organisationsscheman forklaras och deras framtida visioner for verksamheten presenteras. Sedan kommer
lite historik kring Malmbanan och Ofotenbanan for att forstd hur dagens situation kring samarbete pa
Malmbanan har uppkommit.

Syftet med rapportens forsta del &r att ge en bakgrund till examensarbetets problemstéllning, framfor allt
till de lasare som inte ar vél fortrogna med drift — och underhallsfragor.

Rapportens andra del, den undersokande delen, startar i kapitel 6. Dar beskrivs den process som foregar
storre planerade banarbeten den sa kallade Banarbetsplanen, BAP. Har borjar rapportens problemomrade
att belysas utifran de arbetsprocesser som anvands inom Banverket och Jernbaneverket. | BAP ingar storre
planerade drift — och underhéllsarbeten. Vidare i kapitel 7 beskrivs det nuvarande underhallsalternativet,
nollalternativet, i jamforelse med det foreslagna alternativet. Kostnadsberakningar gors for att pa sa satt
kunna avgora vilken effekt det foreslagna alternativet skulle kunna fa for drift — och underhallsarbetet pa
Ofotenbanan.

Rapporten avslutas sedan med forslag och rekommendationer till hur drift —och underhall skulle kunna
utforas pa Ofotenbanan i framtiden.

2.4 Bestallare och intressenter

Norska Jernbaneverket har varit bestéllare av detta arbete, dar Bjorn Larsen fungerat som initiativtagare.
Handledare och examinator har varit UIf Olsson pd Banverket Projektering i Luled. Intressenter ar
Banverket, Region Norr samt TURSAM.

Jernbaneverket och Banverket har idag liknande problemstallningar kring underhallsarbeten pd Malmbanan
och kan darmed ses som huvudsakliga malgrupper for examensarbetet.




3. Metod

Under avsnittet metod beskrivs tillvagagangsséttet i detalj. Syftet med den detaljerade beskrivningen ar
dels replikation dels evaluering. Med replikation menas att metoden ska vara magjlig for nagon annan att
upprepa under exakt identiska forhallanden. Det ska alltsa vara mojligt for en utomstaende att kontrollera
resultaten. Evaluering innebar en vardering av det empiriska forfarandet, d.v.s. att man kan anlagga
synpunkter pa den vald metodik i sig, men ocksa dess korrespondens med problemstallningen och dess
barkraft for de slutsatser och tolkningar som sedan gdérs.( Tonngvist, B., (2005). Projektledning).

Rapporten ar uppbyggd som en kvantitativ undersékning. Det & en metod som utmynnar i numeriska
observationer eller later sig transformeras i sadana. Hit hor exempelvis experiment, test, prov, enkater och
frageformular. Nedan féljer en redogorelse for tva olika forskningsmetoder enligt Backman, J., (1988).
Rapporter och uppsatser.

3.1 Den traditionella forskningsprocessen

Figuren nedan beskriver den traditionella forskningsprocessen med de olika momenten som ingar. | detta
forhallningssatt separerar man individen fran omvarlden och forsoker att forklara hur den objektiva
verkligheten ser ut och hur den &r beskaffad. Man formulerar teorier om den, harleder hypoteser och prévar
dem for att se om de kan verifieras eller falsifieras.

Dessa moment ses inte som separata och isolerade foreteelser utan som moment som griper tag i varandra.
Gransdragningen dem emellan kan ibland vara nagot godtycklig. Bild 3 nedan, med dess ingdende moment
kan beskrivas enligt nedan;

Fraga; Den uppstar antingen av forskaren sjalv eller antingen av nagon extern person sasom en myndighet,
organisation etc. Fragan kommer i regel att ge upphov till en massa "varfor?”.

Litteraturgranskning; Innan det egentliga forskningsarbetet startar maste man sitta sig in i
problemomradet. Vetenskaplig kunskap forvarvas huvudsakligen genom det skrivna ordet varfor denna
kunskapskalla maste konsulteras. Litteraturgranskningen visar pa kunskapsluckor och brister i de tidigare
dokumentationer som finns att tillga, begreppsdefinitioner, tidigare etablerad arbetsmetodik samt hur man
tolkat utfallen av metoder.

Problemformulering; Den fraga som ska besvaras av forskaren kan i forsknings - eller
undersokningsmening verka grumlig eller oprecis. Det &r av yttersta vikt att fragan formuleras pa ett sadant
satt att man ska kunna narma sig fragan pa ett nagorlunda prévbart satt. Man stravar darfor efter precision i
formuleringen av problemet och ju hogre denna precision ar desto hogre precision far man i besvarande av
problemet. Manga forskare och problemteoretiker anser att detta & det absolut viktigaste i
forskningsarbetet.

Hypotesformulering; Detta kan betraktas som ett slags preliminart svar pa en fraga eller problemstallning,
en valgrundad gissning eller ett logiskt svar. Hypotesen formuleras som ett potentiellt svar pa fragan.

Fragestallning; Som figuren visar kan man ga en annan vég fran litteraturgranskningen till observationen.
Denna vag anvands da man inte har en hypotes eller ett antagande att arbeta utifran, utan man far istallet
arbeta efter fragestallningar. Detta innebéar att man gar rakt ut i empirin och fragar sig "Hur ser det ut?”. Det
finns alltsd inte nagon tidigare kunskap eller teori som kan stodja en hypotes, vilken i alla
forskningssammanhang maste vara val grundad pa tidigare kunskap eller teorier. Fragestéllningen ar alltsa
en rak fraga som har foga eller inget stod i tidigare kunskap.

Observation; Under denna process skaffar sig forskaren sig "beléagg” for sina hypoteser. Har inkluderas
test, frageformular, attitydskalor, intervjuer, experiment, kvasiexperiment och direkta observationer.




Termen tacker alla metoder som ger empirisk kontakt. | de fall da forsokspersoner anvands véljs de ut via
strategiska urvalsmetoder i syfte att garantera generalisering. Med andra ord kan man s&ga att detta &r den
fas da forskaren samlar in data, datainsamlingsfas, savél kvantitativa som kvalitativa.

Analys; Nar all data ar insamlad maste den organiseras och systematiseras. Analysen har som syfte att ge
data en andamalsenlig och tolkningsbar form sa att observationsutfallet kan relateras till den ursprungliga
problemstéllningen. Sammanstélining och analys innebdr inte for det att problemet &r besvarat, detta sker
forst i nasta steg.

Tolkning; Som man kan forsta hanger tolkningsfasen nara samman med den féregaende fasen. Resultatet
av analysen ges nu en mening eller ett innehall, d.v.s. man tolkar data. Tolkningsfasen ar en mycket
komplicerad fas da den sa starkt beror av den omsorgsfullhet och precision som lagts ner i de tidigare
faserna. For att problemstéllningen ska kunna besvaras korrekt maste den valda metodiken korrespondera
mot problemet. Alla de steg man tar i det totala forskningsarbetet ska da leda fram till att man far fram ratt
svar pa ratt frdga. Inte ratt svar pa fel fraga vilket hander dven i de allra mest seridsa
forskningssammanhang. Tolkningsfasen ar den fas dar den storsta oenigheten mellan forskare finns.

Rapportering; Ett forskningsarbete anses inte som avslutat forrdn det har rapporteras, d.v.s. gjorts
tillgangligt for andra. Man bidrar inte med ny kunskap om resultatet offentliggérs. Detta ansvar att leverera
kunskap ligger hos forskaren.
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Bild 3. Den traditionella forskningsprocessen (forskningshjulet).




3.2 Den kvalitativa forskningsprocessen

Den kvalitativa forskningsprocessen &r ett alternativ till det traditionella forhallningssattet, dar man
betraktar den omgivande verkligheten som mer eller mindre objektiv. Den kvalitativa forskningsprocessen
ar istallet subjektiv vilket innebér att verkligheten ar en individuell, social och kulturell konstruktion.
Dérfor forskjuts intresset mot att studera hur manniskan uppfattar och tolkar den omgivande verkligheten,
inte som i den naturvetenskapliga traditionen dar verkligheten "maéts”, observeras och registreras. | det
senare perspektivet separerar man individen frdn omvérlden och forsoker att forklara hur den objektiva
verkligheten ser ut. Man formulerar teorier om den, hérleder hypoteser och prévar dem for att se om de kan
verifieras eller falsifieras.

Till skillnad mot den traditionella forskningsmetoden &r den kvalitativa forskningsprocessen inte lika
standardiserad. Metoden &r valdigt flexibel och ibland kan flera olika moment samtidigt i stark interaktion.
De olika momenten kan egentligen inte separeras fran varandra men i bild 4 visas en schematisk bild av
moment i den kvalitativa forskningsprocessen. Har beskrivs de olika momenten;

Fraga; P4 samma satt som i den traditionella forskningsprocessen inleds arbetet med en fraga. | den
kvalitativa processen har fragan oftast en praktisk eller tillampad pragel utifran det angripssatt som denna
metod foresprakar. Ofta ror det sig om hur” — och "varfor” — fragor.

Litteraturgranskning; Granskning av litteratur ska &ven har ge en 6versikt 6ver den samlade kunskapen
inom det valda problemomradet. Den kan ge information om det finns kunskapsluckor, motsagelser samt
vara till hjalp vid precisering och definition av begrepp. Den kan ge uppslag till hur arbetet metodiskt kan
bedrivas samt hur data kan behandlas. Litteratursokningen ger &ven olika forslag till olika
tolkningsalternativ samt den historiska aspekten till problemet.

Inom den kvalitativa forskningsprocessen finns dock en motstridighet kring detta moment. Man menar att
forskaren, som ska verka som ett instrument, kan bli paverkad av stereotyper, férdomar eller forutfattade
meningar och pa sa satt befasta vad andra lekman och forskare tidigare sagt och gjort i ett omrade. Det ar
darfor viktigt att ga in i arbetet "nollstalld” for att inte av misstag forbise eller rent av inte notera vissa nya
upptackter. Andra foresprakar en mattlig, endast orienterande belasenhet i omradet.

Val av analysenhet; Det kan vara svart att veta vad som ska utgora avgransningen for ett fall. Inom denna
metod arbetar man efter olika “case-senario”, dar varje “case” ar unikt for en individ eller ett specifikt
sammanhang. Studieobjekten kan i manga fall vara stora och komplexa varfor avgransningsproblematiken
kan vara svar. Ett "case” kan utgéras av en organisation, myndighet, institution, grupp, program,
utbildning, politiskt beslut, féretag, héndelse, forandring, diagnos, tid, rum, begrepp m.m.

Problem -/frageformulering; | den traditionella processen formulerar man problemet innan man borjar
med datainsamlingen. Data kan sedan forandra eller leda till nya problemstallningar vilket kan medféra att
kompletterande observationer bor utforas. Den kvalitativa metoden kannetecknas av att frageformuleringen
eller den distinkta problemstallningen ofta sker samtidigt som datainsamlingen. Breda, vaga formuleringar
omformas under processen till att bli mer och mer preciserade och distinkta, for att till slut leda fram till en
definitiv problemformulering eller fraga.

Observation; Observationen utgors av tester, experiment, enkater, intervjuer o.s.v. men det forekommer
ingen ren, extern och objektiv verklighet. Observationen ar nu betydligt mer komplicerad da den &r
beroende av observatoren, ett tolkande objekt. Darfor kommer nu att de olika delmomenten som ingar i
detta moment att beskrivas mera ingaende.

Instrument, metod etc.; De vanligaste metoderna &r intervjuer, olika slags deltagande och/eller
naturalistiska/etnografiska studier samt dokument. Som tidigare namnts utgor forskaren instrumentet
eftersom det ar denne som oftast utfor de olika metoderna. Forskaren behdver darfor vara skicklig som
observator da intervjuerna utfors for att fa en hog kvalité pa datainsamlingen. Manga ganger kravs tranade
observatorer, intervjuare och dokumentavlésare.

Forsokspersoner; | den kvalitativa analysen viljs forsokspersoner ut pa ett sadant satt att de ska ge en dkad
forstaelse och insikt i problemet. Dessa personer kan fortgaende dndras om det behgvs.




Behandling/manipulation; Nar experiment utfors stravar man inte efter att studera i férvag bestdmda
oberoende variabler. | stéllet studeras den naturalistiska betingelsen, vilket betyder att man studerar
fenomenet i sin naturliga miljo. Autenticitet (dkthet) &r viktigare an behandling och kontroll.

Design; Man anvénder inte ndgon i forvag bestamd design hur arbetet ska genomfaras. Detta beror att man
i det kvalitativa perspektivet soker likheter och/eller skillnader mellan individer i olika avseenden.
Individen blir pa sa satt sin egen kontrollgrupp eftersom de jamférs vid skilda tidpunkter.

Analys; Analysmomentet ar det svaraste momentet i den kvalitativa forskningsprocessen. Analysen sker
oftast kontinuerligt genom datainsamlingsmomentet. Det svara kan vara att komma bortom det rent triviala
for att fanga den helhetsbild som kan inrymma viktiga underliggande orsaksmekanismer. Den datamassa
som samlats in kan vara ratt sa ansenlig varfor det ar viktigt att kontinuerligt organisera, strukturera och
tolka den. Detta underlattas ofta med hjélp av datahjalpmedel.

Tolkning; Detta moment utférs samtidigt som de foregaende observations- och analysmomenten. Vi har
alltsd tre moment som utfors mer eller mindre samtidigt. Tolkningsmomentet har for avsikt att ge en
inneb6rd, mening, at observationerna, varfor det kravs att forskaren innehar kunskap, insikt, sensitivitet och
ibland &ven intuition, for att kunna utféra detta.

Rapportering/dokumentation; Den traditionella rapporten kan skrivas i efterhand nér observationerna &r
gjorda. Den foljer ett traditionellt monster som ar vedertaget internationellt. Detta &r inte fallet for den
kvalitativa rapporten. Den har ingen mall, inga rekommendationer man kan félja. Man kan om det gar i
observationsfasen borja tdnka i de kategorier och den terminologi man avser anvdnda i avrapporteringen.
Eftersom det inte finns nagon standard for den kvalitativa dokumentationen kan denna fas bli médosam och
komplicerad.
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Bild 4. Den kvalitativa forskningsprocessen.

(Patel, R., & Davidson, B. (1988). Forskningsmetodikens grunder).




3.3 Den kvantitativa arbetsmetoden applicerad pa denna rapport

Utifran det preciserade problem som definierats i rapportens mal och syfte, kan man dra slutsatsen att den
traditionella, kvantitativa forskningsprocessen utgér den basta analysmetoden for detta arbete.

Arbetet startade med att en fraga stalldes av bestéllaren, d.v.s. av norska Jernbaneverkets Bjorn Larsen.
Den utmynnade i en bred sokning av litteratur i &mnet kostnadsberakningar vid underhall pa jarnvag. Detta
visade sig vara svart dd omradet var daligt dokumenterat. Svarigheten lag aven i att fa fram material fran
Norge. Pa grund av detta fick litteraturgranskningen utgéras av historiken kring Malmbanan/Ofotenbanan,
samt hur Banverket och Jernbaneverket jobbar och &r uppbyggda som organisationer.

Néar denna sokning var genomford kunde fragan som bestéllaren vackt, preciseras och forfinas till att utgora
det som ar rapportens mal och syfte. Fasen med hypotesformulering anvéandes inte i detta arbete eftersom
det inte fanns nagot att stodja en hypotes pa. Istallet anvandes fasen fragestallning, vilken kan anvéandas da
omradet ar relativt obetratt. Detta innebar att man fragar sig "hur ser det ut?” och gar rakt ut i empirin.
Denna fas gav inte den heller speciellt mycket resultat utan det var forst i nésta fas, observation, som lite
mera relevant empiri vaskades fram.

Intervjuer utférdes med de manniskor som i dagslaget arbetar med liknande fragestallningar som
problemomradet. Dessa utgjordes av manniskor som planerar disponibel tid i spar, de s.k. BAP,
upphandlingsansvarig vid ersattningstrafik for tag samt motsvarande poster i Norge. Samtal pagick aven
I6pande med de méanniskor som arbetar pad Banverket Projektering inom varierande dmnesomraden.
Kunskapen kom helt enkelt fran manniskor som hade erfarenhet inom omradet eftersom de arbetade med
liknande problemstéllningar. Dessa manniskor kunde bidra med viktig och relevant kunskap inom detta
omrade.

Analysen och tolkningen av empirin genomfordes pa ett sadant satt att den hela tiden relaterades och
aterkopplades till den ursprungliga problemformuleringen. Viss del av tolkningen fick de manniskor som
tidigare intervjuats bidra med, sdsom tolkning av de grafiska tidtabellernas uppbyggnad samt forklaring av
de olika processerna kring underhall och uppgraderingsprojekt. Allt detta ledde fram till att all data
systematiserades pa ett dverskadligt satt, sa att den blev a&ndamalsenlig och tolkningsbar for problemet. Ur
analysen kunde sedan resultatet tolkas.

Rapportskrivningen pagick fortlopande under hela processen for att alla viktiga delar skulle komma med
och inte gldmmas bort.
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4. Beskrivning av Banverket och Jernbaneverket

4.1 Banverket

Banverket har det samlade ansvaret for jarnvagsnatet i Sverige. Ansvaret galler bade vanlig jarnvag och
tunnelbana samt sparvéag. Detta innebdr att de har ansvaret for sjalva ralsen medan trafikeringen skots av
olika tAgoperatorer.

Som ansvarig ska de verka for att de transportpolitiska malen foljs. Vidare ska Banverket vara den som ar
samlande, stodjande och padrivande till de andra som &r inblandade i jarnvagsfragor. De har &ven ansvar
for att forskning och utvecklig bedrivs inom omradet. Regering och riksdag vander sig till Banverket for
radfragning i sadant som berér hela jarnvagstransportsystemet. Idag har Banverket cirka 6 300 anstéllda.

Enlig regeringens instruktion ska Banverket sérskilt verka for att

jarnvégstransportsystemet ar tillgangligt, trafiksakert, framkomligt, effektivt och miljéanpassat
trafiksakerhetsarbetet inom det svenska jarnvéagssystemet samordnas

den sparbundna kollektivtrafikens konkurrenskraft starks

hé&nsyn tas till funktionshindrades behov inom jérnvégstransportsystemet

samhallsmotiverad forskning inom jarnvégssystemet genomfors och sprids
trafikinformationen fore, under och efter jarnvagstransporten forbéattras

ta tillvara Sveriges intressen i det internationella arbetet.

Jarnvagsforetag som ar intresserade av att bedriva sparbunden trafik far teckna avtal med Banverket enligt
jarnvdgslagen. Avtalet kallas for trafikeringsavtal (TRAV) och har Jarnvégsnatsbeskrivningen (JNB) som
grund.

Bild 5. Foto: Banverkets bildarkiv.
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4.1.1 Inriktning for jarnvagen till 2019

Banverket jobbar enligt principen att langsiktiga planer dras upp infor framtiden, en slags prognos.
Planerna grundar sig i de transportpolitiska malen samt de mal och visioner som Banverket satt upp for sin
verksamhet. Dokumentet ska visa pd vad som &r viktigt for verksamheten under den narmaste 10— ars
perioden. Inriktningen for de narmaste 10 aren kan sammanfattas enligt nedan;

e Vardesakra dagens transportsystem
e Aterstall och bibeh&ll drift — och underhallsnivé fér vagar och jarnvagar
e Klimatsékra transportsystemet

e Kollektivtrafik mer attraktiv
fortsatta stodja utveckling av energisnala bilar och alternativ teknologier
samordna transporter och bygg ett antal nya lankar i jarnvagstransportsystemet

e Hoaj kvaliteten pa transporterna

e Bygga flera alternativa strdk, tradsikra systemet, borja infora ERTMS inom
jarnvégstransportsystemet och satsa pa kombiterminaler och hamnar

e Fokusera pa viktiga pendlingsstrak

e Goda kombinationer av buss, tdg och andra fardsatt for att ta vara pa mojligheter till forstoring av
arbetsmarknader

e Gor finansiering och planering av infrastruktur mer flexibel for att inte bromsa utvecklingen i
onddan

4.1.2 Banverkets nya organisation

Banverket har funktioner for myndighetsutdvning, banhallning, sektorsuppgifter och produktion.
Organisationen ar uppdelad i férvaltande och producerande delar.

Sedan maj 2007 har Banverket en ny organisation. Den gamla bestod i att Sverige delades in i geografiska
zoner som hade varsin chef. Den nya bestar av ansvarsomraden som inte har nagon geografisk indelning.
Organisationen delas in i en forvaltande- och i en producerande enhet.

Den forvaltande enheten utgors av generaldirektorens stab, de tva divisionerna Leverans och Investering
samt stodfunktionerna Expertstdd och Verksamhetsstod. Kontakterna med &dgaren staten och omvérlden
sker via nyckelfunktioner i generaldirektorens stab dar &ven styrningen av Banverket sker. De tva
divisionerna arbetar med karnverksamheten i ett nationellt perspektiv for att pd sa satt sakerstalla att
utvecklingen av jarnvéagens framtid blir sa bra som majligt.

Den producerande enheten har sammanlagt 4 200 av Banverkets totala 6 300 anstallda. Den bestar av
Banverket produktion, Banverket Projektering, Industridivisionen, Banverket IT, Banverket Jarnvégsskolan
och Materialservice. Banverket Telenat har till skillnad ifran de 6vriga enheterna bade en forvaltande och
en producerande roll i organisationen. Samtliga enheter har ett eget resultatansvar.

Banverket Produktion, Banverket Projektering och Industridivisionen har sedan 2001 varit utsatta for
konkurrens. Detta innebdr att de flesta upphandlingar som gors av banregionerna sker i konkurrens med
privata entreprendrer. Det innebdr dven att dessa enheter kan erbjuda sina tjanster till andra & Banverket.
En utredning ar tillsatt fér att underséka mojligheten att bolagisera Banverket Projektering samt Banverket
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Produktion. Man har dar kommit fram till att Banverket Projektering kan bolagiseras per den 1 januari 2009
medan bolagiseringen for Banverket Produktion bor vénta till all verksamhet &r konkurrensutsatt ar 2011 —
2012.

Styrelse

Internrevision

Generaldirektdr

Leveransdivisionen Banverket Produktion

Investeringsdivisionen Banverket Projektering

Expertstod Banverket Telendt

Verksamhetsstad Banverket Jarnvagsskolan

Banverket Materialservice

Banverket IT

Bild 6. Banverkets nya organisation.

(Banverkets hemsida maj-september 2007).
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4.2 Jernbaneverket

Pa liknande satt som i Sverige har Jernbaneverket ansvaret for jarnvagens infrastruktur och dess underhall i
Norge. Jernbaneverket forvaltar over 4087 kilometer jarnvéagsspar dar endast 22 mil &r dubbelspar (5 %).
Vidare ar endast 14,4 mil tillrattalagt for hastigheter 6ver 160 km/h. De planlégger, projekterar och leder
genomfdrandet av nya jarnvagsprojekt som utfors langsmed jarnvagsnatet.

Jernbaneverket har liknande uppdrag fran regering som pa den svenska sidan. De har ansvaret for de
trafikeringsavtal som upprattas med de olika trafikutévarna samt fordelar sparkapaciteten mellan dem. De
har ansvaret for den operativa styrningen av all tagtrafik. Detta gors fran tagledningscentraler samt av
tagdeklarerarna pa stationerna.

Jernbaneverket ar energileverantor bade till sitt eget jarnvagsnat samt den privata marknaden. Tillsammans
med Sverige och Danmark har man infort ett gemensamt system for métning av energiférbrukningen pa
deras jarnvagsnat for att pa sa satt minska energiférbrukningen samt 6ka sin samordningsformaga.
Projektet har ront stor uppmarksamhet i Europa.

For att utveckla och bevara sin kompetens har man startat Norsk Jernbaneskole och fér bevarandet av
jarnvagens historia har man Norsk Jernbanemuseum.

Bild 7. Foto: Rune Fossum

4.2.1 Strategi for Jernbaneverket 2005 — 2009

Jernbaneverket har utarbetat en affarsstrategi for aren 2005-2009. Kunder och &gare har stallt krav pa
konkurrenskraftighet och samhallsnytta varfor Jernbaneverket maste leverera ett trafiksystem som har hog
kvalitet pa trygghet, punktlighet och information. Dessa fokusomraden skall sékerstalla ett balanserat fokus
pa de krav och forvantningar som satts upp for Jernbaneverkets verksamhet. Strategin delas upp i fyra
fokusomraden:
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e Konkurrenskraft och samhallsnytta

e Fokuserar pa dgarnas och kundernas forvantningar och krav pa Jernbaneverket.
Som en foljd av detta aven pa de resultat som skall ge mervarlden for samhallet och kunderna.

e Trygghet, punktlighet och information

e Fokuserar pd de tre viktigaste egenskaperna hos Jernbaneverkets produkt och leverans hos
kunderna.

e Produktivitet och processkvalitet
e Fokuserar pa riktig hantering av resurserna och pa kvalitén i de interna arbetsprocesserna.

e Madnniska och organisation

e Fokuserar pa insatsfaktorerna — pa mansklig kompetens, organisation och system som &r
nddvéndiga for att utfora Jernbaneverkets uppgifter.

Bild 7. Foto: Rune Fossum
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4.2.2 Jernbaneverkets organisation

Infrastrukturdivisionen i Jernbaneverket bestar av en central del och tre regioner samt utbyggnadsenheten.
De tre regionerna har ansvaret for det offentliga jarnvagsnatet medan utbyggnadsenheten fungerar som
byggherre vid stora jarnvagsbyggnationer. Utbyggnadsenheten har ansvaret fran detaljplanering till
fardigstalld anlaggning. Den centrala delen koordinerar arbetet samt bistar regionerna i planering av
underhallsarbetet pa jarnvagsnatet.

Trafikdivisionen i Jernbaneverket har ansvaret for den operativa trafikstyrningen, den operativa
fardplaneringen samt fjarrstyrningen av kontaktledningssystemen pa fjarrbanorna. De har &ven ansvaret for
Overforing av omformad elektrisk energi till &garna av bananldggningen. Divisionen har en liten central
stabenhet i Oslo samt de regionala avdelningarna Ost -, Vst -, Nord -, och Ban Energi. Sammanlagt har
divisionen cirka 760 anstéllda.

Jernbanedirektor

Jernbanedirektarens staber

EratsController

|

Marked og kemmunikasjon

Personal og organisasjon

Sikkerhet og kvalitet

Utredning

-4

Trafikkdivisjonen Infrastrukturdivisjonen

Trafikkomrade @st Region @st

Trafikkomrade Vest Region Vest

Trafikkomrade Nord Region Mord

Utbyggin W ;
ke & Kl ok a0

Bane Energi

Bild 8. Organisationsskiss for Jernbaneverket.

(Jernbaneverkets hemsida maj — september 2007).
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5. Historik kring Malmbanan och Ofotenbanan

5.1 Upprinnelsen till Malmbanan

Innan 1600-talet gick transportvagarna langsmed kusten med hjalp av bat. Resorna var farliga och det var
inte ovanligt att batar forliste i det kalla vattnet. Landvéagarna var begransade och de som fanns var endast
enkla ridvagar. P& 1600-talet kom nya centrala direktiv om att bygga landsvagar mot norr och foregangaren
till kustlandsvégen, riks 13 eller E4 var ett faktum. Med hast och kérra var det nu mojligt att na Stockholm
pa endast tre veckor eller med bat i medvind pa cirka en vecka.

I och med att folk vandrade langsmed véagarna i norr kom kunskapen om att dar fanns mineraler. Lapparna
hade hittat dem och svenskarna kom att utforska och foradla dem. Dessa fynd lag val till i tiden eftersom
krigen hade varit kostsamma och Sala silvergruva boérjade sina. Det géllde nu att hitta ersdttningar for
denna viktiga gruva och pa sa vis var fynden av jarnmalm valkommet.

Redan 1643 var malmen i Masungnsbyn kénd och fyndigheterna i Gallivare malmberg var kdnda sedan
1700-talet. Féradlingen av malmen skedde i Vassara vid Gallivare, Stromsund eller vid Selet séder om Lule
alv. Alla forsok att foradla mineralerna stupade pa grund av bristande I6nsamhet eftersom det inte gick att
fa fram bra och billiga transporter. Forsok gjordes med renforor, forsbatar eller pramar som framfordes pa
kanaler.

Till alla dessa misslyckanden med transporter far ar 1825 tillaggas da brukspatron Johan Ekstrém Olssons i
Kengis ansokte om att fa exportera malm fran Luossavaara och Kirunavaara via Norge. Hans projekt gick
ut pa att via landvagen en mil transportera malmen till Torne &lv, for att sedan fortsatta langs med Torne
trask till dess vastra ande. Darifran vidtog ytterligare fyra mil landtransport till ndrmsta hamnmaojlighet i
Norge. Detta var en vacker tanke och pa sitt satt en foregangare till malmbanan - men det blev bara en
tanke.

5.2 Malmbanan och Ofotenbanans tillkomst

Resten av 1800-talet bestod i flera olika férslag om hur en ny jarnvdg mellan Sverige och Norge skulle
kunna se ut. Finansiarerna som lade fram de olika forslagen var bade privata, utlandska samt statliga, vilket
visar pa att det bade inom privat och offentlig sektor fanns ett behov av en jarnvag i norr. Slutligen kom ett
engelskt bolag, den engelska ingenjorsfirman Wilkinson & Jarvis, att bilda bolag for att bygga Malmbanan
mellan Bottenviken och Ofotenfjorden.

Det fanns ett stort motstand for att bygga en jarnvéag i norr kanske framst for att krig hade varit en
verklighet i nartid. | debatten kunde tre olika motstandare till byggnadsprojektet utskiljas. Aftonbladet hade
farhdgor om att norrlands befolkning skulle komma att bli engelska slavar under byggnadstiden medan
Norrbottens-Kuriren trodde att landet skulle forfinskas. Utifran argumentet att en jarnvag som kunde
anslutas till Finland i Haparanda, motarbetade lantmataren och riksdagsmannen Nystrom forslaget om en
norrlandsk jarnvag. Han hade farhdgor om att landet skulle kunna férryskas via denna anslutning. Inget av
dessa farhagor skulle komma att besannas, tvartemot kom landséndan att ryckas upp av jarnvagsbyggandet
och darmed bli efterfragad i Europa.

Strackan Luled — Kiruna byggdes forst. Arbetet paborjades under 1883 och avslutades 1889 trots att det
engelska bolaget hade stora likvidationsproblem. Provisorisk trafik kunde Oppnas mellan Luled och
Gallivare/Malmberget och utdver detta hade cirka 20 kilometer spar byggts norr om Géllivare och nagra
kilometer spar pa den norska sidan. Dessa spar trafikerades med ett véxellok och nagra vagnar.

Ar 1886 den 22 september avgar det forsta riktiga tdget mellan Lule& och Boden till vilket man bjudit in
representanter fran Landstinget och tidningarna i Luled. Resan tar endast 1 timme och 12 minuter vilket var
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det snabbaste nagon fardats i Norrbotten nagonsin. | boden drack man kaffe for att sedan fardas tillbaka till
Luled igen och historia hade skrivits i samakandets historia.

Arbetena i Narvik anses ha borjat redan 1883 men problem uppstod eftersom det var oerhort svart att gora
en stakning for jarnvagen genom den branta terrangen. Sjalva anlaggningsarbetet startade i augusti 1885
och strackan upp till gransen delades upp i tva olika arbetsomraden. Den forsta strackan var Narvik —
Slidvik for vilken en engelsman, sir John, var ansvarig for. Den andra strdckan utgjordes av Slidvik —
Riksgransen och har var norrmannen Guttormsen ansvarig. Hela strackan for Ofotenbanan maste anses
extrem for jarnvégsanldggning. Under en strdcka vid Rombaksbotns inre del och fram till den svenska
gransen skall en hojdskillnad pa 165 meter dvervinnas, fran + 357 till + 522 meter éver havet. Banan utgor
aven idag ett stycke fantastisk ingenjorskonst.

Den 12 mars 1888 kors det forsta fullstora malmtaget mot Luled med 40 vagnar draget av tva stora
malmtags lok. Man hade nu fardigstallt sparen till gruvan i Gallivare och darmed kunnat kora 7-8 vagnar
malm till Lakatrask, dar den lastats over till detta for den tiden stora godstag. Den 15 november 1902 gick
det forsta malmtaget till Narvik. Den 13 juli 1903 skedde den hogtidliga invigningen av strackan Kiruna —
Narvik, i narvaro av Oscar II.

(Persson, B,Sten, R (2003) Fakta om Sveriges och Norges jarnvag).

k
Bild 9.Svenska och Norska tag mots for forsta gangen vid Riksgransen mellan Sverige och Norge november 1902. Foto: Sveriges Jarnvagsmuseum.

5.3 Malmbanans och Ofotenbanans uppgraderingar

Elektrifieringen av Malmbanan skedde efter att Porjus kraftverk stod fardigt ar 1915. Detta skulle bli den
forsta storre jarnvagen i Sverige som elektrifierades. En misstanke fanns om att elektrifieringen inte skulle
fungera och darfor skrevs ett avtal dar SJ hade rétt att kassera anldggningen om den inte motsvarade
forvantningarna. Det blev dock aldrig nagon anledning till att gora detta eftersom elektrifieringen av banan
blev en succé. Trots att trafiken bestod av tunga malmtag och att vadret kunde vara mycket extremt klarade
den elektriska driften av detta med bravur. De nya elektriska tdgen kunde dra dubbelt s& mycket last som
sina foregdngare och hastigheterna i stigningarna kunde férdubblas. Banans kapacitet kunde darmed
tredubblas. Hela strackan Luled — Narvik var elektrifierad ar 1923.
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Efterkrigstiden kannetecknas av en standigt Okad efterfraigan av malm. For att klara det Okande
transportbehovet av malm maste banans kapacitet byggas ut. Arbetena bestod av att bygga nya
anslutningslinjer, ombyggnader i huvudspar och brobyten. Under 1950-talet och bdrjan av 1960-talet
gjordes flera stora investeringar for framtiden. Nya malmtégslok koptes in, elsystemet byggdes om,
fjarrblockering infordes och en kraftig upprustning av sparet pabdrjades. Under 60-talet klarade banan
endast en axellast pad 20 ton och denna hojdes till STAX 25 ton ar 1986. Vid STAX 25 ton kunde
taglangderna o©ka till 65 vagnar men detta kravde kraftigare lok och storre malmvagnar.
Kapacitetshéjningen kravde aven tyngre réls, tatare sliperavstand och utbyte av en del broar.

(Persson, B,Sten, R (2003) Fakta om Sveriges och Norges jarnvag).

i & 8
Bild 10. Tagmote i Tornetrask 1903. Ett lastat malmtag pé vag till Narvik invantar ett tomtag pa vag till Kiruna. Det ankomna taget skymtar i bildens
vénstra kant. B&da tdgen dras av anglok littera Ma. Foto: Stig Nyberg

5.3 Banans status idag

For att kunna méta det stdndigt vaxande behovet av malm ute i varlden till ett konkurrensmassigt pris har
Malmbanan varit tvungen att halla en hog standard. Darfor har hela strackan fran Lulea till Narvik standigt
uppgraderats for att kunna klara detta. Idag &r hela Malmbanan férsedd med makadam som ballastmaterial
for att klara den nya hogre axellasten STAX 30 ton. Man har bytt ut de slipers man anvande tidigare i bok
mot betongslipers som har en hogre livslangd for att pa sa satt fa en billigare drift. Det hoga axeltrycket har
dock medfort ett stort slitage pa ralsen vilket genererar standigt underhallsarbete i form av ralsbyte under
sommarmanaderna.

Hela banan ar forsedd med fjarrblockering, CTC, som stér for Centralized Traffic Control. Detta innebér ett
tagtrafikdvervaknings system som kan skotas centralt for en hel landsénda, istallet for som forr att det satt
en tagklarerare pa varje station. F6r Malmbanan sitter man pa svensk sida i Boden och fér norsk sida i
Narvik. Elektriciteten for Malmbanan regleras fran Boden och for Ofotenbanans del fran Narvik. Hela
banan &r dven utrustad med varmgangs — och hjulplattdetektorer som automatiskt registrerar om fel uppstar.
Detektorerna r placerade i Abisko, Kiruna och Murjek. Registreringen 6verfors via trad till skrivare i
CTC- centralen i Boden och Kiruna. Darifran kan felanmalan hanteras och avhjalpas.
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Arbetet med att uppgradera hela Malmbanan till STAX 30 ton har medfdrt att man kan bdrja nyttja langre
och tyngre malmtag. Okningen kommer att bli frdn 52 vagnar till 68 stycken vilket medfor en forlangning
av tagseten fran 470 meter till 750 meter. Detta innebar att man har varit tvungen att bygga langre
motesstationer for dessa langa tag. Arbetet med detta paborjades pa svensk sida under sommaren 2006 och
kommer att avslutas sommaren 2008. Fér Norges del pabdrjas arbetet sommaren 2008 och avslutas
sommaren 2009.

(Noppa, J, Sjoberg, J.(2002) Examensarbete Kontrollprogram prioritet 3 for 30 ton pd Malmbanan).

Bild 11. MTABS:s malmtag med lok IORE pé vig med lastat tg mot Luled. Foto: Banverkets bildarkiv.
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6. Banarbetsplansprocess

6.1 Vad ar banarbetsplanering?

Banverket ar liksom Jernbaneverket banhéallare, vilket innebar att de har det totala ansvaret for rélsen. |
begreppet rals ingér signalsystem, véxlar, elsystem samt det tdgovervakningssystem som anvands for att
inga konflikter eller olyckor skall uppsta langsmed sparen. Banhallarna ser till att jarnvagsnatet ar val
fungerande for de olika jarnvagsforetag, trafikutdvare (TU), som kor tagen pa ralsen. Detta ansvar kraver
att regelbunden tillsyn utfors samt underhalls- och forbattringsarbeten. Ibland behdvs daven om — och
nybyggnationer for att forbattra eller fordndra befintlig struktur.

Att utfora underhall i spar innebar noggrant planerande eftersom det kravs att sparet maste vara tillgangligt
for den typ av arbete som skall utforas. Vanligtvis skiljer man pa stérre och mindre arbeten som skall
utforas i spar. Mindre arbeten kan i regel utforas utan att tagtrafiken stors medan de storre arbetena,
Planerade Storre Banarbeten (PSB), ofta kraver att sparet ar tomt under ett flertal timmar.

Eftersom banhéllaren endast ar ansvarig for jarnvagsnatet och inte trafikerar det, maste en dialog foras med
de trafikutévare (TU) som berdrs av arbeten som kan komma att utféras. TU har ingen mojlighet att
garantera sina ataganden av bade gods- och persontrafik om de inte i god tid far reda pa vad som ska
komma att utféras. Detta kallas for att en Banarbetsplanering (BAP) uppréttas. | BAP finns alla storre
arbeten angivna, som kommer att utféras under den fér planen géllande tiden, och dér beskrivs hur de
kommer att paverka tagtrafiken.

6.2 BAP i Sverige

| Sverige startar den process, som foranleder en Banarbetsplanering for nasta ar, i oktober. Da ges
Banverkets jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) ut till berdrda intressenter. Dessa intressenter kan besta av olika
jarnvagsforetag sasom SJ, Veolia Transport, Green Cargo samt lanstrafiksbolag.

Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) ar ett dokument som BV maste uppratta i enlighet med EG- direktivet
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturskapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av infrastruktur och
utfardande av sékerhetsintyg. Banverket gor helt enkelt en beskrivning av det jarnvégsnat som de forvaltar.

I INB beskrivs exakt vilken typ av jarnvagsnat som finns, vilken sparvidd som anvéands, axellast, lutning,
elektrifiering, hastighet, standard pa sparet, kommunikationssystem samt alla andra tekniska data som kan
anses relevanta. Har anges aven vilka avgifter som rader for nyttjande av sparen. Vidare beskrivs alla storre
arbeten som skall utforas pa strackorna. Dessa kan besta av sparbyten eller som pa Malmbanan, forlangning
av motesplatser da de nya langre malmtagen kréaver detta.

TU far aven besked om vilka regler som galler nar ansokan om infrastrukturstillstand skall lamnas in, vilka
uppgifter som ar obligatoriska samt vilka kriterier de skall uppfylla for att fa sitt tillstand. Alla dessa
uppgifter tillsammans ar nédvandiga for TU for att kunna géra en bedémning om de ska ansdka om att
bedriva trafik pa strackor.

JNB &r ute pa remiss i en manad hos de olika intressenterna. Nar den kommer tillbaka har alla fatt en
mojlighet att kommentera innehallet. Eventuella synpunkter hanteras av BV och man tittar pa om alla &r av
samma asikt och om det gar att ratta till problematiken redan dar.

Banverket faststéller i borjan av december jarnvagsnatsbeskrivningen. | detta beslut finns svar pa de asikter
som eventuellt kommit fram under remissforfarandet. Den som vill verklaga far gar via Jarnvagsstyrelsen.
Nar sedan JNB ar faststalld har TU pa sig till och med april att ldmna in sin ansokan om
infrastrukturnyttjande.
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Banverket lamnar samtidigt i april in alla dvriga arbeten som skall utféras, dvs. de som inte rdknas som
stora. Efter detta kan de grafiska tidtabellerna konstrueras. | dessa grafiska tidtabeller &r det nu inlagt alla
de arbeten som skall utféras under den aktuella tidsperioden. Man séger att man har fatt tillgang till tid i
spar, disp.tid, for olika ombyggnationer, underhall eller annat arbete. Tagen har alltsa detta att anpassa sig
efter.

BAP delas in i tre olika tidsperioder under aret. Underhallet utfors oftast under sommaren, da férhallandena
ar mest gynnsamma, vilket raknas till tidsperiod tva.

Personlig kontakt med Krutrok, H., Leverans division Planering, Luleé (19 juni, 2007).

6.3 BAP i Norge

Situationen pa Malmbanan &r i manga olika avseenden unik eftersom banan gar genom tva lander. | vanliga
fall vid underhall och om — och nybyggnationer féljer den norska banarbetsprocessen de riktlinjer och
foreskrifter som géller for Jernbaneverket. Processen liknar den som beskrivits for den svenska sidan med
en jarnvagsnatsbeskrivning som skickas ut till berérda trafikutovare. Dessa far pa samma satt ansoka om
tillstand att trafikera olika strackor av Jernbaneverkets infrastruktur. For planering av tagtidtabeller fran
Riksgransen till Narvik star tagtid planerarna i Narvik for.

P& Ofotenbanan daremot maste Jernbaneverket samarbeta med Banverket for att kunna bedriva sitt
underhall langsmed banan. | princip gar det till pa sa vis att de grafiska tidtabellerna tillverkas i Sverige vid
tagledningscentralen i Boden. Darefter infors andringar i dem for att kunna passa de énskemal som
inkommit fran norsk sida. Onskemalen bestar av de arbeten som skall utféras p& norska sidan och dessa
beskrivs for att en bedomning ska kunna goras om hur lang disp.tid som behovs i spar.
Banarbetsplaneringen for Ofotenbanans del gar till pa detta satt eftersom att Ofotenbanan &r en relativ kort
stracka i jamforelse med hela Malmbanan, den utgérs av 37 kilometer. De stdrsta intressena for trafikering
av banan finns pa svensk sida via LKAB med sina malmtransporter. Man har darfor funnit att detta
samarbete kring disp.tid i spar fungerar bast for alla parter.

Personlig kontakt med Lyngaas, H., Jernbaneverket, Narvik (19 Septemper, 2007).
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7. Jamforelse mellan tva alternativ att utfora underhall langsmed
Ofotenbanan

7.1 Dagens forutsattningar

Nér stora underhallsinsatser skall utféras pa banan, maste ralsen tommas pa tag under vissa tider pa dygnet,
for att pd sa satt mojliggora att ett effektivt underhalls- och forbattringsarbete skall kunna utféras. Att
tomma ralsen pa tag ar ett gediget arbete som kraver god framforhallning och forhandlingar med de olika
tagoperatorerna. Detta regleras med hjalp av den sa kallade Banarbetsplaneringen, BAP (se kapitel 6).
Malmbanan trafikeras idag av bade svenska och norska tagoperatorer vilket gor att forhandlingar gors med
bada landers operatorer.

Den typ av underhall som kravs vid uppgradering till STAX 30 ton pad Malmbanan ar framst av typen
ralsbyten med tillkommande runtomkringarbeten sasom ballastrening, sparvéaxelbyten, vegetationsréjning
samt slipning av rals. Anledningen till att rélsen byts ut ar att en ny tyngre typ av rals kommer att behdvas
anvandas for att klara det hogre trycket fran de langre tagseten. Syftet for uppgraderingen av Malmbanan &r
att de nya langre och tyngre tagseten ska kunna frakta mera malm. Banan maste darfor kunna klara av ett
hogre tryck pa rélsen. Arbetet med uppgradering till STAX 30 ton och langre motesplatser pa svensk sida
beréknas vara fardigt ar 2009 medan man pa norsk sida redan var uppgraderad for STAX 30 ton ar 2006
och endast har kvar att bygga langre motesstationer for de langre tagen.

7.2 Sverige

Pa den svenska sidan arbetar man med sa kallade sparbytesmaskiner, vilka utfor hela sparbytesprocessen i
ett enda svep. Maskinen klarar alltsa av att utfora alla de olika delarna i sparbytesarbetet och stalls pa det
befintliga sparet pa liknande sétt som ett tdg. Under maskinens framforande lyfts den gamla rélsen bort,
ballasten renas, ny rals laggs tillbaka som sedan riktas. Processen ar véldigt komplicerad pa sa sétt att det
kravs stora forberedelser innan maskinen kan sattas in pa sparet, bade med avseende pa logistik men mest
péa grund av planeringsarbetet. Nar sedan sparbytesmaskinen kors igang maste allt klaffa for att inte stanna
av hela ralshytet.

Vanligtvis startar planeringen av ett sadant arbete Iangt i forvag for att sedan utforas under ungefar 10
sommarveckor, da forutsattningarna for underhallsarbete ar som mest gynnsamma. For att det
dverhuvudtaget skall vara lonsamt att satta en sadan har sparbytesmaskin pa sparet, kravs cirka 7-8 timmar
disponibel tid i spar. Detta beror pa att det tar upp till 2,5 timmar att stalla maskinen pa sparet vid
arbetets start och samma tid att stalla av maskinen fran sparet vid arbetets slut. Vanligtvis anvands
sidospar pa jarnvagen som av — och pa stéallningsplats. (Personlig kontakt med Alskar,L. Banverket
Projektering 14 maj, 2007)

7.3 Norge

Pa den norska sidan har man valt att jobba med en mindre komplicerad maskinpark eftersom behoven ar
mindre da det endast ror sig om cirka fyra mil rals pa Ofotenbanan av Malmbanans totalt cirka 17 mil.
Arbetet delas upp pa olika arbetslag som jobbar langsmed strackan och utfor underhallsarbetet. De olika
momenten bestar dven har av ballastrening, sparslipning, sparvaxelbyten samt vegetationsréjning. Det som
framforallt skiljer den norska underhallsprocessen fran den svenska ar att i Norge byts ralsen ut mot samma
typ av réls som anvants tidigare. Det ror sig alltsd om underhéllsarbete eftersom man redan anvander den
tyngre typen av ral. | Sverige maste denna nya typ av rals borja anvandas for att klara de tyngre tagen.
Arbetet bestar alltsd underhallsarbete i Norge medan det i Sverige dven ingar uppgraderingsarbete. Varje ar
kommer cirka 6 000 — 7 000 meter rals att bytas ut i Norge samt cirka 4 000 — 5 000 slipers per ar.
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De olika underhalls momenten delas upp pa de olika arbetslagen samtidigt som den totala strackan delas
upp i delstrackor. Arbetslagen kommer sedan att starta pa olika delstrackor for att sedan fortsatta framat
langsmed strackan. Ett arbetslag kommer alltsd att utfora ballastrening pa en delstracka for att sedan
fortsatta framat pa en ny delstracka osv.

Anledning till att man pé norsk sida valt att arbeta efter denna princip ar framfor allt att de inte har tillgang
till vag langsmed ralsen, som kan fungera som av - och pastallningsplats for en ralsbytesmaskin. Det ar av
yttersta vikt att man har tillgang till vag alternativt ett jarnvéagsspar intill sparet dar underhallsarbete skall
utforas med hjalp av en sparbytesmaskin. Detta beror pa att det tar cirka 2,5 timmar for att stélla i ordning
utrustningen pa sparet och samma tid nar utrustningen skall bort fran sparet. Det ror det sig om en
betydligt kortare stracka att utfora underhallet pa i Norge och behovet att nyttja storre maskiner blir darmed
mindre.(Personlig kontakt med Larsen, B. Jernbaneverket 9 maj, 2007).

7.4 Dagens samarbete vid underhallsarbete langsmed Malmbanan

N&r man tittar pa det som framkommit i beskrivningen om hur underhallsprocessen gar till pd Svensk och
Norsk sida, forstar man att det finns ett visst samarbete landerna emellan eftersom ett stopp pa banan vid
arbeten paverkar bada lander. Malmbanan utgor en unik stracka for Sverige och Norge pa sa vis att den
stracker sig genom bada landerna. Detta har lett fram till att det ar en fordel att samarbeta Gver gransen.
Samarbetet mellan Banverket och Jernbaneverket kring underhall pa Ofotenbanan har pagatt sedan ar 2002.

I denna samarbetes process ingar bade banhallare och tagoperatérer. Banhallarna ar de som bestamt att
uppgraderingen av Malmbanan skall ske och lagger in det planerade underhallet i BAP. Banverket och
Jernbaneverket har kommit 6verens om vilken standard banan skall uppfylla. Det ar inte helt sjalvklart att
olika lander har samma typ av standard pa bana och tag sa att de blir kompatibla for bruk éver gréanser.
Finland har till exempel en annan sparvidd &n Sverige vilket historiskt sett har varit besvarligt att 16sa vid
landsgransen. For Sveriges och Norges del har man kunnat komma dverens om standarden sa att tag kan
samkdras Over gransen.

Viktigt att framhalla har ar att nar BAP val ar utformad och godkénd av de olika tagoperatorerna far de
sjalva sta for eventuella forlorade intakter och kostnader i den egna verksamheten, dd Banverket och
Jernbaneverket ska utféra underhall pa banan. Banhallarna har ratt att utféra underhall pa banan trots att det
kostar tagoperatérerna pengar. | gengéld far tagoperatdrerna en garanti om att de far tillgang till en vl
fungerande rals med den sakraste och bésta teknologin.

Tagoperatorerna bestar av bade svenska och norska foretag. Detta har man 10st pa sa vis att tagforaren byts
ut vid gransen eftersom olika regler och tagsignalsystem anvénds i de bada landerna. Det regelsystem som
finns idag tillater inte tagforarna att fortsatta kora dver landsgransen eftersom de inte har behérighet till det.
Som exempel kors persontdgen av Veolia Transports personal fram till gransen for att darifran koras av
Ofoten Banans AS: s personal. Dessa regler ar dock pa vég att forandras sa att tagforarna skall kunna arbeta
i bada landerna. Samarbete finns &ven kring stadning av vagnarna, vattenpafylining samt underhall. Detta
samarbete bestar alltsd av rent affarsmassiga skal tdgoperatérerna emellan.

Nar det géller samarbetet kring det uppgraderingsarbete som skall och redan nu utférs pd Malmbanan, sker
detta i processen som foregar en BAP. Som beskrivits i kap 6.2 har Trafikutévarna, d.v.s. de svenska och
norska tagoperatdrerna, ratt att opponera sig nar banforvaltaren beskrivit vilka arbeten som ska komma att
utforas. Samtal fors darfor med alla trafikutovare om hur de kommer att paverkas av de arbeten som
kommer att utforas. Trafikutévarna kommer dar med forslag till hur underhallet kan utforas s att det pa
minsta méjliga satt paverkar deras uppdrag. Ofta tycker de olika TU inte samma sak och har far de helt
enkelt kompromissa sa att losningen blir sa bra som mojligt for alla. Exempelvis vill MTAB att stora
underhallsarbeten skall ske under tiden da industrisemestern infaller i Sverige, eftersom hela gruv — och
stalindustrin i princip star stilla da. Vidare vill Veolia Transport behalla de persontdg som har vidare
anslutning till Géteborg samt de tdg som angor alla stationer pa norsk sida, eftersom det ar den enda
mojligheten for dessa resenarer att fardas pa. Det finns ingen bilvag till stationerna Lattatjokka, Katterjakk
samt Bjornfell vilket gor dessa resendrer ar beroende av taget. For fisktransporternas del handlar det om att
en hel logistik kedja ska kunna bibehallas med lastbil, bat och tag i ett valplanerat logistikflode.
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Om banhallarna sedan vill utféra ytterligare underhall eller om - och nybyggnationer utéver
dverenskommen upphandling, far de ersétta tagoperatorerna for detta. Darfor &r det valdigt viktigt att allt
planerat underhall fors in i BAP for att pa sa satt underlatta for alla parter. Banverket och Jernbaneverket
kan undvika att tvingas betala mer i ersattningskostnader till tigoperatorerna och tagoperatorerna kan fa en
mojlighet att utfora sin trafik utan ovéantade storningar. Tagoperatérerna vill ofta undvika oplanerade
underhall eftersom stérningar i deras reguljartrafik kraftigt paverkar deras goodwill hos kunderna negativt.
Manga av de tagresenarer som valt att 4ka pad Malmbanan &r turister som ofta har skrymmande packning for
exempelvis skidakning eller fjallvandring. Dessa resenarer tycker att tdg &ar ett bekvamt och rymligt
alternativ for deras resa och vill inte tvingas byta till buss. Det finns dven de som valt att ka tag eftersom
de inte kan fardas med buss pa grund av att de har nagon typ av handikapp eller for att de vill na en
destination som inte gar att na pa annat satt &n med tag. Dessa resenarer ar en kanslig grupp och
tagstorningarnas inverkan pa hur de ser pa tagoperatdren kan inte matas i pengar. Resultatet kan bli i form
av uteblivna resenérer.

MTAB é&r aven de kansliga for nar underhall skall utforas pa banan. Har handlar det om att fa ett jamt och
bra flode av malmen s att transportkedjan inte bryts. Tagseten ar beroende av att de lastas och lossas under
vissa tidsintervaller och tiden for dessa procedurer gér inte i dagslaget att paverka. Det ror sig om en
minimitid pa cirka 2,5 timmar da de ska lasta eller lossa sin malmtransport. En viss tojning i flodet gar att
hantera da de kan fylla silos bade i Kiruna samt i Narviks hamn, men en allt for stor storning kan vara svar
att handskas med. (Personlig kontakt med Krutrok,H. augusti 2007).

7.5 Dagens alternativ for att utfora underhallet pad Ofotenbanan, nollalternativet

Enligt tradition utfors underhallsarbeten framst nattetid, eftersom tiden pa natten inte nyttjas lika effektivt
av tagoperatérerna. Tittar man pa de tdgavgangar som finns i den grafiska tidtabellen, (Bilaga 2), ser man
att det kor ungefar ett tdg varannan timme mellan klockan 24 och 06. Detta gor att det ar lattare att tomma
ralsen pa all trafik under natten. Att utféra underhallet nattetid innebar aven att det ar lattare att sékerstélla
kvalitén av den totala logistikkedjan for gods som bestar av tag, lastbil och bat. Ofotenbanan utgor endast
en liten del av ett komplicerat logistiknat och det ger en direkt inverkan pa ett annat transportslag om ett tag
maste sattas ut pa grund av underhallsarbeten. Detta tillsammans utgér de framsta orsakerna till att
underhall utfors nattetid.

Om underhallet skall utféras nattetid medfor det att arbetstiden regleras med hjélp av de avtal som galler
for nattarbete i Norge. Generellt galler att man inte far arbeta lika manga arbetstimmar per manad om man
ska arbeta pa natten, som om man skulle ha arbetat pd dagen. For de norska banarbetarna innebar
nattarbetet att de jobbar 3+3 nétter forsta arbetsveckan for att sedan vara helt lediga arbetsvecka nummer
tva. Pa detta satt rullar det pa. P& 10 veckor far man pa detta satt ut 30 arbetsdagar (sex natter vecka ett +
noll natter vecka tva, 0.s.v.), om detta arbetsschema foljs. Detta ska da jamféras med att om man hade
arbetat dagtid skulle man ha kunnat fa ut 50 arbetsdagar (fem arbetsdagar alla veckor), vid en vanlig
femdags vecka. | antal arbetade timmar kan det jamforas pa sa satt att nattarbete under tio veckor skulle ge
240 arbetstimmar medan dagsarbete skulle ge 400 arbetstimmar under dessa veckor. Detta géller om man
arbetar 8 timmar pa natten sasom pa dagen.

Jernbaneverket utfor de flesta av sina arbetade timmar inom underhéllssidan pa Ofotenbanan under
sommartid. Detta beror pa att férhallandena ar som mest gynnsamma d&. Man brukar rakna med en period
som strécker sig 6ver 10 veckor pa sommaren med start i maj och slut i augusti.(Personlig kontakt med
Larsen, B. Jernbaneverket).

7.6 Foreslaget alternativ till att utféra underhallet pa Ofotenbanan

Det forslag som framkommit fran Jernbaneverket for utforande av underhall pa Ofotenbanan, innebér att all
arbetstid skulle forlaggas till dagtid. Pa detta satt skulle man kunna nyttja de arbetstidsavtal som galler for
dagsarbete. Generellt géller for allt dagsarbete att det inte kraver lika mycket tid for aterhdamtning som
nattarbete. Pa 10 veckor far man alltsa ut 20 fler arbetsdagar om arbetet forlaggs pa dagtid i stallet for
nattetid.

25



Det foreslagna alternativet kommer dock att krava att den tidtabell som ligger fast for tagen kommer att
behdvas andras. Nar man tittar pa de grafiska tidtabeller som finns for ar 2007, (se Bilaga 2), ser man att
det finns en mojlighet att frigora tid i spar om man flyttar pa de tre malmtag som avgar 9.22, 10.15 samt
11.20 fran Narvik samt lyfter 6ver persontagstrafiken pa buss for det persontdg som avgér 10.50. Dessa tre
malmtag kan koras tidigare an 06.00 vilket utgor gransen for nar dagtidsarbete borjar. Eventuellt kunde
man flytta fram det malmtag som avgar 12.38 sa att det avgar lite senare. Detta skulle samanlagt ge en disp.
tid pa cirka sex timmar. Har bor observeras att det endast ar mojligt att ersétta persontrafiktdg med annat
transportslag. De 6vriga tagen for malm och gods &r allt for effektiva med avseende pa mangden gods per
transport for att kunna ersattas med annat.

Storre forandringar i den grafiska tidtabellen gar inte att géra eftersom det kravs minst 2,5 timmar i Narviks
hamn for att lasta och lossa malmen och &nnu langre tid for att lossa i Kiruna. Detta utgor de sa kallade
béagarna i den grafiska tidtabellen och dessa kan inte kortas ner eftersom det idag inte finns nagra andra
forutsattningar for av — och palastning. Den grafiska tidtabellen &r dven utformad for att kunna tillgodose
de dvriga transportslagen och tabellen kan inte justeras allt for mycket eftersom det staller till problem for
de dvriga.
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8. Kostnader for att genomfora de olika underhallsalternativen

8.1 Kostnad for dagens forslag till att utfora underhall pa Ofotenbanan, nollalternativet

Materialkostnaderna for att utfora underhallet kommer att vara konstant i denna berékning vare sig om man
utfor arbetet pa dagen eller pa natten. Detta gor att denna kostnad blir ointressant for berakningen.
Kostnaden for banverksarbetarnas I6ner kommer att antas vara det enda som varierar om arbetstiden 1aggs
om. Darfér kommer denna underskning endast att behandla skillnader som uppstar i kostnad da
arbetstiden andras fran nattarbete till dagsarbete.

Vid personliga samtal med Jernbaneverkets Bjorn Larsen samt Helge Lyngaas som arbetar med underhall
pa Ofotenbanan, har foljande information redovisats for vad de bendamner som fornyelseprojektet (se aven
bilaga 3 och 4):

I genomsnitt arbetar man 3 031,4 timmar under en tioveckorsperiod fran maj till augusti. Siffran ar ett
berdknat genomsnitt pa antal arbetade timmar under denna period (se bilaga 4). Lonekostnaden for denna
tidsperiod vid entreprenadarbete berdknas enligt en grundlén pd 450 nok per timme samt en
nattidsersattning pa 188 nok per timme. Timlonen for nattarbete blir darmed 638 nok per timme. Detta
tillsammans ger att I16nekostnaden for tio veckors nattarbete blir 1 934 033 nok.

Det mindre positiva med nollalternativet ar alltsd de merkostnader som uppstar da nattidserséttning
utbetalas. Alternativet medfor aven att helgarbete kommer att forekomma under arbetsveckan da sex
nattidsarbetspass genomfors (Ma; Ti, On, Fr, L6, S6) Dessa kommer dock €] att inga i denna berdkning
eftersom siffrorna baseras pa ett genomsnitt. Nattarbete innebér att de géllande arbetstidsreglerna kraftigt
paverkar antalet mojliga arbetade timmar per vecka da nattarbete kraver mer ledig tid for aterhdmtning.
Antalet maojliga antal arbetstimmar under underhallsperioden pa sommaren begransas pa sa vis kraftigt.
Synpunkter har aven inkommit fran personalen som utfér underhallsarbetet att nattarbete ar en tung
arbetsform bade fysiskt men dven psyKkiskt.

Lonekostnad for underhall p& Ofotad bana
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Diagram 1. Lonekostnad for att utfora underhallet p& Ofotenbanan nattetid.
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8.1.1 Nattarbetets inverkan pa antal mdjliga antal arbetade timmar under tioveckorsperioden

Den beraknade personalkostnaden baseras pa att underhallet utfors under 10 veckor pa sommaren med det
arbetsschema som galler for nattarbete. Arbetsschemat for nattarbete innebér ett rullande schema dar man
arbetar 6 natter under arbetsvecka 1 och &r helledig arbetsvecka 2. Underhallsarbetarna har en arbetsdag
som ar 8 timmar lang och kommer darmed att arbeta 8 * 6 = 48 timmar nattarbete vecka 1 och 0O timmar
nattarbete vecka 2.

Som pavisats tidigare i rapporten kommer man att med nattarbete endast att kunna utfora 240 arbetstimmar
per man under underhallsperioden i jamférelse med dagtidens 400 timmar per man, under samma period.
Detta innebér att man skulle kunna arbeta mycket mera effektivt om man utférde underhallet pa dagtid.
Genomsnittssiffran pa 3 031,4 timmar pa 10 veckor skulle i och med dagsarbete kunna bli 4 244 timmar om
denna siffra raknas upp. Detta baseras pa att timmantalet raknas upp med 40 %, vilket ar sa mycket mer
man skulle kunna fa ut i arbetstid vid dagsarbete. Man far man alltsa cirka 1 000 fler arbetstimmar under
samma arbetsperiod enligt detta resonemang.

Har har Jernbaneverket en méjlighet att utfora mer underhallsarbete under sommarveckorna i det fall man
valjer att utfora arbetet pd dagen. Alternativt kan man satsa pa att utfora arbetet under farre antal veckor
och darmed minska paverkan av tagtrafiken. Under perioden som Malmbanan uppgraderas kommer dessa
timmar troligtvis att behdvas eftersom man har stora arbeten kvar innan uppgraderingen &r Klar.

Antal mojliga arbetstimmarnag natt alt. dag

450
400 1 /O
350

300 280"
250 -

200 ~
150 -
100

50

Antal timmar (st)

Okning i timmar

Diagram 2. Antal mdjlige arbetstimmar natt alternativ dag.

8.2 Kostnad for att utfora underhall pa Ofotenbanan enligt det nya forslaget

Det nya forslaget kommer att innebdra att kostnaden for underhdllet baseras pa tva poster,
personalkostnader samt kostnader for buss vid ersattningstrafik for persontdget som avgar 10.50 fran
Narvik. Personalkostnaden baseras pa dagtidsersattningar vilket gor att denna post kommer att minska
eftersom dagsersattningar ar mindre kostsamma &n natttidsersattningar. Busskostnaderna baseras pa de
uppgifter som Veolia Transport angivit som rimliga vid erséttningstrafik.

8.2.1 Kostnad for personal

Den lonekostnad som uppkommer vid underhallsarbetet kommer att minskas med den summa som motsvar
nattids ersattningarna. Antalet arbetade timmar for att utfora underhallet maste antas vara samma som om
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arbetet skulle ha utférts under natten dvs, 3031,4 timmar. Timpriset som ligger till grund for berakningen
har redovisats i tidigare berékningar, dvs. 450 nok, som ar timlénen for banarbetarna. Detta tillsammans ger
en lonekostnad for dagtidsarbetet pd 1 364 125 nok. Har kan alltsa konstateras att lénekostnaderna kommer
att minska med 569 908 nok om samma antal arbetstimmar utfors. Minskningen av ldnekostnaden
askadliggors i diagram 2.

Det som kommer att bli avgorande for om det nya alternativet for att utfora underhallsarbetet kommer att
bli l16nsamt, & om minskningen av lénerna uppvager kostnaden som uppstar for ersattningsbussar. En
brytpunkt kommer att infinna sig dar kostnaden for busstransporterna fortfarande &r mindre &n vad
I6nekostnaden har minskat med.

Underhall pa Ofotenbanan 2007
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Diagram 3. Lonekostnader for nattarbete i jamférelse med I6nekostnaden for dagsarbete.

8.2.2 Kostnad for att flytta persontrafiken fran tag till buss

Idag skots persontrafiken av Veolia Transport i Sverige samt av deras motsvarande kollegor i Norge,
Ofoten Banan AS. Vintertid bestar resenarerna framst av skidturister medan sommarresenarerna mest ar
fjallvandrare som vill na den orérda vildmarken. Ut6ver dessa resenarer finns det dven en liten andel
manniskor som anvénder Malmbanan for arbetsresor eller dylikt. Inom den kategorin finns dven de som
exempelvis har en stuga i fjallvéarlden och inte kan ta sig till den pa annat sétt &n med tag, eftersom bilvag
saknas.

Under sommarperioden har persontrafiken sin hogsasong. Som mest kan ett tag vara fyllt med ungefar 350
personer som kommit for att turista. Vid den intervju som utfoérdes med Veolia Transports Thomas Gavelin
den 19 september 2007, kom det fram att de olika tdgavgangarna har olika prioritet. Viktigast raknas de
avgangar som har vidare anslutning till Stockholm/Goteborg fran Boden. Hit raknas dven det tdg som angor
de stationer som saknar bilvag och pa sa satt utgor den enda mojliga resvagen for dessa resendrer. Dessa
stationer utgors exempelvis av Laktatjakka, Katterjakk samt Bjornfjell. Dessa prioriteras hogt eftersom de
ar svara eller omojliga att ersatta. Efter dessa hog- prioriterade tdg kommer 15.52 taget fran Kiruna samt
19.30 taget fran Narvik. Dessa tag ar vanligtvis mindre trafikerade.

Nagot som ar svart for Veolia Transport samt Ofoten Banan AS att hantera &r att tva tdgavgangar maste
hanga ihop med varandra. Med detta menas att ett tdg som avgar fran Kiruna maste koras tillbaka fran
Narvik till Kiruna, for att fa retur pa tdgen. Avgangarna hanger darfor ihop med varandra sa att man kan
undvika att ett tagset far ga tomt tillbaka. Man har aven forlagt stadning av tagen till Narvik vilket gor att
de tdg som avgar fran Kiruna maste dit for att fa denna service utford.
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Allt detta gor tillsammans att om ett tag utgar fran tidtabellen, (Bilaga 1), pa grund av underhallsarbeten
kommer det motsvarande tillbakagaende taget dven det att utga. | detta fall innebar det att om 10.50 taget
utgar fran Narvik kan inte 7.35 heller taget fran Kiruna ga upp pa morgonen, eftersom det ska vanda dar
uppe och kora tillbaka. Forslaget innebar dven att persontrafikens hogsasong kraftigt paverkas eftersom
underhallet kommer att utforas sommartid.

Utifran de siffror som tillhandahdlls vid intervjun med Thomas Gavelin kan kostnaden for ersattningstrafik
berdknas enligt foljande;

Vilket tag

Hur manga
ersattningsbussar

Kostnad per buss
sek

Kostnad per dag
sek

Kostnad for tio

veckor sek

7.35 frén Kiruna

1

Ca 7000

Ca 7000

10.50 fran Narvik

2-3

Ca 14 000 — 21 000

Ca 14 000- 28 000

Totalt

21 000 — 28 000

210 000 — 280 000

Om man raknar lagt hamnar kostnaden alltsa pa cirka 210 000 sek for tio veckor, men for att vara saker bor
nog det hogre vérdet anvéndas, dvs. 280 000 sek. | denna summa har inte foretagens goodwillforlust
raknats in eftersom den &r svar att bedéma. | berdkningen har det daremot tagits med att ingen merkostnad
uppstar for personalkostnader eller stadning och service. Detta kan skotas som normalt eftersom de
motsvarande tagen, som kor upp och vander, dven de har utsatts.

I och med att dessa busstransporter kommer att bli nédvandiga for att Jernbaneverket skall kunna utféras
sitt underhall, kommer inte Veolia Transports och Ofotenbanans AS banavgifter att behdvas betalas in till
Banverket. Denna avgift baseras pa hur manga kilometer som trafikutdvaren kor langsmed ralsen varje
manad. Denna siffra redovisas varje manad till Banverket och betalas in som en vanlig faktura. Banavgiften
blir alltsa noll for trafikutovarna under tiden busstransporten kors. Daremot maste trafikutdvarna betala
hyra for sina vagnar som vanligtvis hyrs sasongsvis fran banhallaren trots att de kommer att vara
stillastdende under en del av dagen. Dessa poster kommer inte att beaktas har.

8.2.3 Sammanlagd kostnad for det nya forslaget

Den totala kostnaden for det nya forslaget kommer att bli I6nekostnaden for dagsarbete samt busskostnaden
for ersattningsbussar. Detta tillsammans blir totalt 1 644 125 nok. Denna summa blir alltsd 289 908 nok
minde &n om underhallet skulle utforas under natten. Detta askadliggors i diagram 4.

Har kan man alltsd konstatera att trots att det nya forslaget kommer att krava erséttningsbussar som
genererar en kostnad, kommer detta forslag att vara mera Iénsamt an nollalternativet. Utover detta far man
vinster sdsom mindre helgarbete och mer effektivt nyttjande av underhallsperioden pa sommaren. Detta
beror pd att dagsarbete kan bedrivas under veckodagar till skillnad fran nattarbetet som kravde
helgtjanstgoring. Vidare kan underhallsperioden pa 10 veckor utnyttjas mera effektivt eftersom man med
det nya forslaget kan fa ut fler antal arbetstimmar under samma period da arbetstidsavtalen for dagsarbete
kan komma att nyttjas. Dessa vinster har dock ej tagits med i berakningen.
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Underhall pa Ofotenbanan 2007
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Diagram 4. Loénekostnaden for nattarbete i jamforelse med den totala kostnaden for det nya férslaget.

En ytterligare faktor som m

an kan se i diagram 5, som redovisar for kostnaderna for de olika
forslagen, ar hur manga arbetstimmar som busskostnaden motsvarar. Diagrammet visar att man redan
under 500 arbetstimmar ar uppe i samma kostnad som ersattningsbussarna kommer att generera under
10 veckor. Detta visar att busskostnaden ar relativt 1ag i jamforelse med I6nekostnaderna. Man kan
alltsa spara in stora pengar genom att utfora arbetet under den tid pa dagen da endast vanlig timlon
behdver utbetalas. Det nya forslaget kommer att moéjliggora for att &nnu fler arbetstimmar kommer att
utforas eftersom dagsarbetet gav fler antal arbetstimmar under samma tidsperiod. Pa detta sétt kan
I6nsamhet for det nya forslaget snabbare komma att uppnas i och med att fler antal arbetstimmar

utfors.
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Diagram5. Har redovisas vid vilken tidpunkt som busskostnaden uppgar till samma kostnad kostnad som Iénernas.
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9. Slutsats och rekommendationer

9.1 Slutsatser kring rapportens utredning av det foreslagna alternativet for underhall pa
Ofotenbanan

For att malmtagen ska hinna témma sin last i Narviks hamn kravs minst 2,5 timmar. Lastningstiden for
malmtagen i Kiruna ar annu langre. Denna lastnings - och lossningstid utgér de sa kallade bagarna i den
grafiska tidtabellen, dvs. de rundade 4dndarna i den grafiska tidtabellen som sammanbinder de snedgaende
linjerna. Bagarna inrymmer all tid som krévs for ett tagset att vanda och bli korklart for farden tillbaka.
Tiden &r direkt beroende av den teknik som anvands vid lastnings — och lossningsstationerna och darfor gar
den inte att paverka utan att stora ombyggnationer av stationerna skulle kravas. En viss lagring av malmen
kan ske genom att silos fylls upp och pa sa satt starker beredskapen for driftstérningar. Ombyggnationen av
Narviks hamn kommer att forbattra situationen genom att stdrre lagerutrymmen skapas och darmed
minskar kansligheten for driftstérning. Av detta resonemang kan slutsatsen dras att lastnings — och
lossningstiderna inte kommer att kunna paverkas. Malmtagen kommer att vara tvungna att koras enligt det
intervall som inrymmer bagarna i den grafiska tidtabellen for att kunna lasta och lossa sin malm. Tiden
mellan malmtagens avgangar maste héllas konstant.

For att frigora tid for underhall i spar kvarstar da alternativet att forskjuta malmtransporterna pa ett sadant
satt att de fortfarande kan hinna lasta och lossa sin malm. Detta skulle innebéra att tre malmtdg kommer att
masta flyttas sa att de avgar innan klockan sex pa morgonen da dagskiftet for underhallsarbetarna borjar.
Tagen som berdrs blir da de som avgar 9:22, 10:15 samt 11:20 fran Narvik. Dessa tre malmtag skulle
kunna koras under natten och pa sa satt hinna lasta och lossa sin malm som vanligt.

Om BAP skall optimeras for det norska underhallet finns da mojligheten att flytta de tre malmtag som
avgar 9:22, 10:15 samt 11:20 samt persontaget som avgar 10:50 frdn Narvik. Persontdgets passagerare
overflyttas pa buss och de tre malmtagens avgangar kan tidigarelaggas i grafen, det vill sdga innan klockan
06:00 (se bilaga 2). Pafoljden for persontrafiktaget blir att det norrgaende taget fran Kiruna som avgar
klockan 7:35 dven det utgar eftersom det hanger ihop med 10:50 taget fran Narvik. Tagen maste sa att saga
koras fram och tillbaka for att fa en fullstandig rotation av tdgen. Annars skulle det resultera att alla tagset
hamnade uppe i Narvik eftersom de inte kan koras tillbaka till Kiruna pa grund av underhallsarbeten. Om
detta forslag ska kunna genoféras maste alla trafikutvare vara 6verens om de férandringar som uppstar for
deras drift.

De nya langre malmtagen som kommer att bli 750 meter langa vilket kommer att bli ett problem pa vissa
stationer. Detta beror pa att alla stationer inte 4 ombyggda for att kunna ta emot dessa langa tag. De
grafiska tidtabellerna byggs upp pa sa satt att de tar hansyn till vilken typ av tgset som mats pa de olika
stationerna, som utgér tagens motesplatser. Det kan alltsa bli svart att tidigarelagga malmtag pa morgonen
for att frigora disp.tid i spar eftersom dessa tdg ar sa langa. De kan inte méta vilka tdgset som helst
langsmed banan da vissa stationerna idag &r begransade till att endast ta emot kortare tagset.

Nar underhall planeras in i den grafiska tidtabellen laggs den storsta fria disp.tiden vid den station dar
underhallet skall utforas och skapar ett tomrum i tidtabellen. Detta gor att det storsta tidsglappet i grafen
finns just vid den aktuella stationen for att sedan krympa ner och bli valdigt mycket mindre vid stationer
langre bort. Detta fenomen kallas for struten, eftersom det ar som bredast vid basen for att sedan krympa
ihop langre ifran. | den planering som finns redan idag for Malmbanan i BAP for aren 2007-2008, skall ett
storre underhall utféras pa den svenska sidan i processen for STAX 30 ton under samma tidsperiod som
underhallet &r planerat pa den norska sidan. Har uppstar en tydlig konflikt dver var det stérsta glappet skall
laggas. Om tiden optimeras fran Narvik innebar det att i princip all disp.tid forsvinner dar underhéllet skall
utforas i Sverige. Samma effekt uppstar omvand vag. Om man tittar i ett vidare perspektiv och ser pa vad
underhallet kan komma att innebéra efter ar 2008, da de flesta stora underhallarbeten ska vara utforda pa
svensk sida, kan den konflikt som finns idag kring var det storsta glappet ska laggas in minska. Har finns
kanske en storre mojlighet att fa igenom stora sammanhangande disp.tider vid Narvik.
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Veolia Transport har klargjort att 10.44 taget fran Kiruna ar valdigt viktig eftersom manga bétar star och
vantar pa denna anslutning. Darfor vill man absolut att detta tag slapps fram 12.33 vid Riksgransen. Detta
skulle innebéra att disp.tiden maste upphora da och man far darmed en disp.tid fran 06.00 — 12.30, dvs.
cirka 6 ¥ timme. Denna tid skulle réacka till for det onskemal som framkommit fran Jernbaneverkets
underhallssida.

9.2 Forslag till hur det framtida underhallet skulle kunna utféras.

Enligt den projektplan som finns for det norska underhallet sa behdvs det inte alltid 6-7 timmar disp.tid.
Har skulle det finnas en mojlighet att for framtida underhall, nar de stora arbetena pa svensk sida &r gjorda,
att lagga 3-4 timmar disp.tid pa formiddagen i Norge. Pa sa satt skulle det kunna mojliggora for att utfora
underhall dven pa den svenska sidan under samma tidsintervall. Genom detta skulle man kunna undga att
flytta pa alla de tre foreslagna malmtagen och pa sa satt undvika konflikter vid motesstationerna for de
langa tagseten. Som den grafiska tidtabellen &r utformad idag kommer det i princip att vara omdjligt att
flytta pa alla tre malmtag eftersom de ar sa langa.

For att fa ett effektivt nyttjande av arbetstiden far resterande timmar, som inte bestar av de 3-4 timar i spar,
nyttjas till forberedande av arbetet. Tiden kan nyttjas till att iordningstélla maskinparken samt for
transporter av material.

Rapportens forslag gar ut pa att persontaget fortfarande Gverflyttas till buss men att de tre malmtagen i
storsta mojliga man forblir orérda. Detta forslag skulle alltsa medféra minskade kostnader for I6ner men
aven rendera en kostnad for ersattningsbussar. Vinsten skulle pa detta satt bade bli ekonomisk men dven pa
sd vis att farre tdg paverkas av underhéllet samt att banarbetarna slipper arbeta nattskift. Idag har
Jernbaneverket beviljats vissa dagar med 6-7 timmar sammanhdngande disp.tid vid speciella moment i
underhallet. | framtiden kan det sakert beh6vas nagra sadana arbetspass da underhallet kraver det. Dessa
pass far da regleras i BAP. Under hela underhallsperioden kan man dock klara sig pa de foreslagna 3-4
timmar for det inplanerade underhallet.
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10. Diskussion

Malmbanan &r livsviktig for de transporter som utfors mellan Narvik och Sverige. Som namnet later
skymta har banan tillkommit for just malmtransporterna som kors fran Kiruna och Svappavara. De dvriga
transportslagen har tillkommit som en slags bonus efter att banan redan etablerat sig. Persontagstrafiken har
genom banans tillkomst kunnat rikta sig mot turister som vill nd den orérda vildmarken i norra Sverige och
Norge och har darmed blivit oerhort viktig for turistindustrin. Fisktdgen som kors fran Narvik till Oslo har
aven de blivit mojliga sedan banan tillkommit. Godstransporterna bidrar i dag till ett mer miljévanligt
transportalternativ an lasthil varfor dessa transporter maste ses som viktiga for regionen.

Trots att Sverige och Norge till stor del liknar varandra till levnadsstandard och utvecklingsniva finns det
stora kulturskillnader. Dessa visar sig da samarbete blir nddvéandigt sasom fallet med Malmbanan. Framfor
allt kanske det finns en kulturskillnad inom foretag och da kanske framfor allt inom statliga foretag sasom
Banverket och Jernbaneverket. De bada landerna har olika installningar till hur mycket resurser som skall
laggas ner pa banan samt hur snabbt insatserna skall séttas in. Kulturskillnaderna landerna emellan far inte
foraktas eftersom de da kan stalla till med ovéntade problem.

En annan faktor som bara kan spekuleras om &r hur marknaden kommer att reagera pd Malmbanans
utokade kapacitet. Antingen blir det som prognostiserats, dvs. att antalet tagset pa banan minskar i och med
att langre och tyngre tdg kommer att anvandas da banan uppgraderats till STAX 30 ton, eller sa blir det en
okning om marknaden kraver det. Dagens malmpriser pekar pa att LKAB kommer att vilja fa ut s& mycket
malm som mdjligt till Narviks hamn for utskeppning till varldmarknaden. Om detta kan bara spekuleras
och lamnas till framtiden att utvisa.

Vad heller inte kan sias om ar hur de olika trafikutdvarna kommer att stilla sig till att tagtidtabellen
kommer att férandras under en langre underhallsperiod. Vid arsskiftet 2008 kommer SJ att ta 6ver Veolia
Transports persontagstrafik pa Malmbanan. Fragan ar hur de stéller sig till att deras bésta persontag, det
som avgar 10:50 fran Narvik, sétts ut och ersatts med buss. Férandringarna av underhallet pa Malmbanan
bygger pa ett samarbete mellan de olika akt6rerna pa banan och faller om de inte kan komma Gverens.

For att sakerheten i denna rapports resultat kunna garanteras, kravs det att detta omrade studeras utifran
betydligt fler variabler &n vad hér gjorts. Svarigheten ligger i att fa fram uppgifter fran Jernbaneverket kring
den verkliga kostnaden for underhallet pd Ofotenbanan. Detta beror pa att de nyttjar entreprendrer for de
undehallsarbeten som utfors och darmed inte kan tala om vad de olika arbetsmomenten kostar. Detta galler
bade for hur manga arbetare som kravs vid de olika arbetsmomenten samt vad de kostar. De vet inte heller
riktigt hur arbetet bedrivs eftersom det &r entreprentren som planerar och driver arbetet. Denna rapport
hade for avsikt att studera problembilden utifran betydligt fler variabler, men fick begransas da det inte gick
att ta fram fakta for dem.

Vidare kan man idag inte sdga om minskningen i kostnader med avseende pa uteblivet nattraktamente for
Jernbaneverket istéllet kommer att valtras 6ver som en kostnad for lokférarnas I6nekostnad. Detta kan bli
fallet eftersom lokforarna kan komma att masta arbeta mera pa natten. | sa fall har problemet till viss del
skjutits dver till en annan aktor att handskas med, vilket inte var den ursprungliga tanken.
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BILAGA 1 NORRLANDSTAGETS TIDTABELL
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BILAGA 2 BANVERKETS GRAFISKA TAGTIDTABELL TILL OCH MED AR 2008.
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BILAGA 3 TIMPRISER VID UNDERHALL PA OFOTENBANAN

Banemontgr  390.-

KL-montgr 400,.Kraft Ledning
Signalmonter  400.-

Tele inst. 437 .-

Timeprisene inkluderer:

Variable tillegg

Faste kostnader i Drift som er uavhengig av ressursbruk

Fastlonn A+B

Kurskostnader

Bilkostnader

Handverktay

Kontor/telefon

Intern tid

Tid knyttet til handtering av driftsavtale mellom banesjef og Drift (byggemater etc)

Timeprisen inkluderer ikke:

Overtid

Uke- og helgeberedskap, samt nattillegg
Direkte reise- og overnattingsutgifter
Budsjettert avskrivingskostnad

Tilleggskostnader ved:

Nattarbeid kr 188,-

Omlagt tjeneste 50% kr 100,-
Omlagt tjeneste 100% kr 200,-
Lar./send. tillegg kr  30,-
Overtid 50% kr 100,-
Overtid 100% kr 200,-
Uke beredskap (hgy sats) kr 4 562,-
Uke beredskap (lav sats) kr2522,-
Helge beredskap kr 2 444, -

Eksterne satser:
For eksterne satser er det tatt utgangspunkt i 2006 prisene, og lagt til generell lgnnsvekst pa 4%
Banemontgr 420 x 1,04 437
KI-montgr 420 x 1,04 437
Signalmontgr 470 x 1,04 489
Tele/Elinst 470 x 1,04 489
460 x 1,04 478

Satsene som faktureres for nattarbeid, omlagt tjeneste, overtid osv. er identiske med satsene for
tilleggskostnader for interne satser.
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BILAGA 4 ANTAL ARBETADE TIMMAR | FORNYELSEPROJEKTET PA OFOTENBANAN 2007.
Fornyelsesprosjekter 2007

Maj Juni Juli Augusti

1200,5 1540,5| 1370,0 13455

Summa: 5 456,5 timmar pa 18 veckor
5456,5/ 18 = 303,14 timmar per vecka
3 031,4 timmar pa 10 veckor
Lonekostnaden beraknas pa en genomsnittlig timlon for entreprendrer som renderar ett paslag med 4%.

= 450 nok per timme for dagsarbete.
= 638 nok per timme for nattarbete. (450 + 188 nok pertimme for nattersattning).
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Bilaga 5 BANVERKETS GRAFISKA TAGTIDTABELLER TILL OCH MED AR 2008 (mera kortfattad)
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