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I 

Förord 
 
Följande rapport är det avslutande examensarbete som ingår i civilingenjörsutbildningen 
Samhällsbyggnadsteknik med inriktning mot samhällsplanering, vid Luleå tekniska universitet. 
Examensarbetet utgör 30 poäng vilket motsvarar 20 arbetsveckor i tid. 
 
Arbetet utfördes under perioden maj – oktober 2007 på uppdrag av norska Jernbaneverket, vid Banverket 
Projekterings kontor i Luleå. Frågeställningen som är upprinnelsen till detta arbete har lyfts fram i det 
samarbete som bedrivs mellan Sverige och Norge rörande Malmbanan, via arbetsgruppen TURSAM. I 
denna samverkansgrupp ingår forskare, banhållare, trafikutövare samt entreprenörer vilka har Malmbanan 
som gemensam beröringspunkt. 
 
Jag vill tacka Ulf Olsson vid Banverket Projektering Luleå som fungerat som min handledare och som min 
examinator för arbetet. Ulf har stöttat och lugnat mig under arbetets gång vilket varit en stor hjälp. Vidare 
vill jag tacka Björn Larsen vid Jernbaneverket i Norge som varit initiativtagare och beställare av uppdraget 
samt bidragit med kunskap om det norska underhållsarbetet. Utan att nämna några namn vill jag även 
uttrycka min tacksamhet till anställda vid Banverket som bidragit med kunskap och erfarenhet som jag 
själv inte kunnat inhämta. 
 
Sist men inte minst vill jag tacka min man Fredrik och mina söner Tim, Tobias och Johan som har stöttat 
och lyft mig under hela min studieperiod. 
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Sammanfattning 
 
Malmbanan utgör den viktiga transportlänken mellan gruvindustrin i Kiruna och hamnen i Narvik. 
Genom detta transportstråk kan gruvindustrin nå sina kunder ute på världsmarknaden. Gruvorna i 
Kiruna har sedan första världskriget utvecklats till att bli en av Sveriges viktigaste inkomstkällor inom 
basindustrin. För Norges del utgör Ofotenbanan, vilket är namnet på sträckan som löper genom Norge, 
den enda möjliga transportlänken för Nordnorges viktiga fisktransporter till Oslo via tåg. Fisktågen 
körs från Nordnorge över på Malmbanan in i Sverige för att sedan köras vidare genom Sverige till 
Oslo. Det finns ingen annan möjlig transportväg eftersom Narvik inte hänger samman med det övriga 
järnvägsnätet i Norge. Malmbanan har även kommit att bli en viktig transportlänk för turismen i 
Norrbotten och Narvik. Till vissa av de tågstationer som ligger längsmed Malmbanan finns ingen 
bilväg och järnvägen utför därmed den enda transportlänken. 
 
Genom Malmbanans tillkomst under 1800-talets senare del och början av 1900-talet har flera typer av 
tågtransporter tillkommit, såsom gods- och persontransporter. Ursprungligen byggdes banan för 
malmtransporter eftersom man hade haft stora svårigheter att få lönsamhet i sin produktion på grund 
av dåliga transportlänkar. Under senare delen av 1800-talet användes renar som dragdjur för 
malmtransporter eller så fraktades malmen med hjälp av båt. Malmbanans tillkomst var 
revolutionerande för malmtransporterna. 
 
För att kunna tillmötesgå det ständigt ökande transportbehovet längsmed Malmbanan utför Banverket 
och Jernbaneverket ständiga förbättringar och uppgraderingar av sitt infrastrukturnät. De trafikutövare 
som vill bedriva trafik längsmed spåret får söka ett trafikeringsavtal hos banhållaren. Avtalet innebär 
att trafikutövaren betalar en spåravgift baserad på antal körda spårkilometer. I gengäld får 
trafikutövaren ett trafiksäkert spår med avseende på material, underhåll och trafik- och signalreglering. 
 
Malmbanan utgör en unik sträcka för Sverige och Norge eftersom den innebär att tågtransporter måste 
korsa ländernas lansgräns. Detta kan anses som unikt eftersom länderna har lyckats komma överens 
om likartade standarder för spårbredd, typ av räls och säkerhetssystem, allt för att kunna köra tågseten 
över landsgränsen utan omlastning. För att jämföra har det historiskt sett exempelvis varit problem att 
köra tåg från Sverige över till Finland via Haparanda eftersom de båda länderna inte haft samma 
spårbredd. Där har samverkan mellan Sverige och Norge inneburit att även underhållsprocesser kunnat 
samordnas.  
 
Enligt tradition utförs underhållsarbetena på Ofotenbanan nattettid. Detta har varit en bra lösning fram 
till idag eftersom målet har varit att minimera störningarna för tågtrafiken. Under natten är färre antal 
tåg i drift och på så vis har minst antal tåg påverkats av arbetena. Nu vill Jernbaneverket istället 
undersöka om det är möjligt att utföra underhållsarbetet på dagtid vilket skulle resultera i fler antal 
arbetstimmar under samma tidsperiod. Nattarbetet innebär nämligen att banarbetarna endast arbetar 
varannan vecka i enlighet med de norska arbetstidsreglerna för nattidsarbete. Skulle underhållsarbetet 
istället kunna utföras dagtid skulle det innebära att man får ut 400 arbetstimmar på 10 veckor i 
jämförelse med 240 arbetstimmar på 10 veckor vid nattarbete. Jernbaneverket skulle därmed hinna 
med betydligt mer underhållsarbete under samma tidsperiod om arbetet utfördes dagtid. Den andra 
vinsten vilken skulle uppnås med dagsarbete skulle bli minskade personallönekostnader, eftersom natt- 
och helgersättningar inte skulle utgå. Kostnaden för att utföra de olika underhållsmomenten förblir 
konstant medan lönekostnaden minskar. Förslaget innebär dock att ersättningsbussar kommer att 
krävas eftersom ett persontåg kommer att behöva utsättas. Kostnaden för ersättningsbussarna får dock 
inte överstiga vinsten för de uteblivna natt- och helgtidsersättningarna utan här kommer en brytpunkt 
att uppstå där förslaget blir mer ekonomiskt lönsamt ur dessa aspekter. 
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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 I 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 19th century’s later part and the early 20th 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 19th 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 ämnesområde används många olika begrepp och förkortningar. För att förtydliga hur dessa 
används och vad de betyder kommer de kort att presenteras här. 
 
Banarbetsplanering (BAP)  
I denna beskrivs alla större planerade arbeten som skall utföras i spår under en viss tidsperiod. Arbetena 
kan bestå av drift – och underhåll eller ny – och ombyggnationer.  Alla arbeten som finns beskrivna i BAP 
har tillstånd att utföras och trafikutövarna får därmed planera för detta. 
 
Banhållare  
Banverket och Jernbaneverket, d.v.s. de som ansvarar för spåranläggningarna såsom räls, säkerhet och 
information. 
 
Banverket (BV)  
Svenska statens myndighet som ansvarar för de svenska spåranläggningarna. Detta ansvar innebär att 
Banverket är banhållare, vilket i praktiken innebär att de underhåller all räls och bygger ny där det krävs. 
Ansvaret innefattar även alla säkerhetssystem och informationssystem.  
 
Disp. tid  
Disponibel tid i spår. Allmänt vedertagen förkortning av denna term. Denna förkortning kommer att 
användas i rapporten. Begreppet avser hur lång tid det finns till förfogande för underhålls- och 
reparationsarbeten ute på spåret utan någon tågtrafik. 
 
Infrastrukturförvaltare 
Den som förvaltar järnvägsinfrastruktur och driver anläggningen som tillhör infrastrukturen, t.ex. 
Banverket och MTAB. 
 
IORE  
Den typ av malmtåg som används på Malmbanan av MTAB. 
 
Jernbaneverket  
Norska statens myndighet som ansvarar för de norska spåranläggningarna. Denna myndighet har liknande 
ansvarsuppdrag som Banverket. De underhåller, bygger nytt eller om, ansvarar för säkerhet och 
information.  
 
Järnvägsföretag 
Den som med stöd av licens eller särskilt tillstånd tillhandahåller dragkraft och utför järnvägstrafik 
 
Järnvägsnät 
Järnvägsinfrastruktur som förvaltas av en och samma infrastrukturförvaltare. 
 
Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB)  
Banhållarens beskrivning av sitt järnvägsnät. Där står exakt hur spåren är uppbyggda och vilken standard 
de uppfyller. Härigenom får trafikutövaren den information som krävs för att veta om de ska kunna bedriva 
trafik längsmed en sträcka. Här beskrivs även vilka uppgifter trafikutövaren måste skicka med i sin ansöka.  
 
Kapacitetfördelning 
Fördelning av infrastrukturkapacitet. 
 
LKAB 
Luossavaara Kirunavaara Aktiebolag, bedriver gruvverksamhet i Malmfälten. 
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MTAB – Malmtrafik i Kiruna AB, svarar för järnvägstransporter för LKAB, samt förvaltning av MTAB 
och LKAB spåranläggningar. 
MTAB är ett dotterbolag i LKAB-koncernern 
 
Planerade Större Banarbeten (PSB)  
Större underhållsarbeten eller om – och nybyggnationsprojekt som kommer att kräva att spåret utryms på 
trafik under tiden som jobbet utförs. Dessa arbeten förs in i BAP. 
 
Största Tillåtna Axellast, STAX  
Ett mått på hur mycket varje hjulaxel får belasta spåret. På Malmbanan byggs banan efter den nya 
standarden STAX 30 ton jämfört med tidigare STAX 25 ton.  
 
Trafikeringsavtal (TRAV)  
Det avtal som sluts mellan banhållare och järnvägsföretag avseende förutsättningar och villkor för att få 
bedriva spårbunden trafik. 
 
Trafikutövare (TU)  
Eftersom Banverket och Jernbaneverket inte kör tågen längsmed banorna kan företag ansöka om tillstånd 
att bedriva spåbunden trafik. Företagen måste uppfylla en viss standard som har beskrivits i 
Järnvägätsbeskrivningen, (JNB), för att få bedriva trafik. 
 
Tågoperatörer  
Synonym till trafikutövare, d.v.s. de som kör tågen på banhållarens räls.  
 
Tågplan 
Plan för användning av järnvägsinfrastruktur under en viss angiven period. 
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1. Inledning 
 
Detta avsnitt har för avsikt att introducera läsaren i problemområdet och ge en bakgrund till den valda 
problemställningen. Hela avsnittet bör karaktäriseras av att läsaren naturligt förs fram till 
problemställningen som gäller för rapporten. Introduktionen kan avslutas med eventuella hypoteser. 
(Backman, J., (1988). Rapporter och uppsatser) 
 
 
Malmbanan löper från Narvik (Atlantkusten) i Norge, genom Norrbotten via Kiruna och Malmberget, till 
Luleå vid Bottenvikens kust. Den är 536 kilometer lång (inklusive sträckningen Kiruna-Svappavaara). 
Malmbanan förvaltas av Banverket på den svenska sidan och Jernbaneverket på den Norska sidan. Banan 
kallas för Ofotenbanan på den norska sidan och denna del är 37 kilometer lång. 
 
Banan delas in det norra och södra omloppet. Norra omloppet utgörs av sträckan Kiruna-Narvik medan det 
södra omloppet utgörs av sträckan Luleå-Boden-Gällivare.  
 
 

 
Bild 1. Malmbanan. 
 
 
Sträckan mellan Gällivare och Luleå invigdes 1888 och den sista delen mellan Kiruna och Narvik invigdes 
13 juli, 1903 av kung Oscar II. Malmbanan mellan Kiruna och Riksgränsen var den första längre järnväg i 
Sverige som elektrifierades, vilket skedde redan 1915. Den sträckan kallas även Riksgränsbanan. Före 1984 
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fanns ingen genomgående bilväg mellan Kiruna och Narvik, endast järnväg. Biltrafiken åkte då på biltåg 
över gränsen.Sträckan mellan Torneträsk och Riksgränsen har valts till Sveriges vackraste järnvägssträcka 
på grund av dess storslagna natur. (LKAB: s hemsida 2007). 
 
Malmbanans sträckning har gjort det nödvändigt att Sverige och Norge samarbetar i frågor som rör banan. 
Underhålls – och uppgraderingsarbeten påverkar nyttjandegraden av banan, under arbetets utförande men 
även som resultat av gjorda uppgraderingar. Det är viktigt att arbeten utförs på ett sådant sätt att 
störningarna i trafiken på banan minimeras. Valet av arbetsmetoder har betydelse även för de kostnader 
som uppkommer. Tidsplanering av arbeten på banan är en viktig faktor som hamnar i fokus. 
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2. Bakgrund 
 
Det finns alltid en bakgrund till ett projekt, ett historiskt perspektiv till att man vill åstadkomma en 
förändring. Ur denna bakgrund, som utgör basen för projektet, härleds syfte och mål. 
(Backman, J., (1988). Rapporter och uppsatser) 
 
 
Mineralkoncernen LKAB, Luossavaara Kirunavaara Aktiebolag, är inne i en expansiv period då 
malmpriset under flera år varit högt ute på världsmarknaden. För att nå denna marknad fraktas malmen med 
tåg till Narviks hamn för vidare utskeppning med båt till framför allt den europeiska marknaden. Dagligen 
går cirka 11-13 tåg den 17 mil långa sträckan mellan Kiruna och Narvik, där cirka tre mil på den norska 
sidan utgör Ofotenbanan. Transporten tar ungefär 4 timmar. I Narvik är hamnen isfri vintertid, till skillnad 
från hamnen i Luleå, vilket gör att Narviks hamn nyttjas för att säkerställa malmtransporterna. Malmtågen 
utgör de viktigaste transporterna längs hela Malmbanan och Ofotenbanan. 
 
På norsk sida har Malmbanan blivit en viktig länk för de fisktransporter som sker dagligen från norra Norge 
till Oslo. Tågen är hänvisade att köra via Ofotenbanan och vidare på Malmbanan genom Sverige, för att på 
så sätt nå Norges södra landsända. Detta är den enda möjliga stäckningen för tåg då ingen annan 
förbindelse finns mellan Narvik och resten av det norska järnvägsnätet. Fisktransporterna utgör ungefär tre 
tåg per dygn. (Personlig kontakt med Björn Larsen, Jernbaneverket juni 2007). 
 
Dagligen körs cirka två godståg längs Malmbanan som fraktar tillsatsmedel till LKAB pelletsproduktion. 
Det kan till exempel vara olivin till Kiruna och Svappavaara från hamnen i Narvik. 
 
Längs banan körs även persontrafik som främst riktar sig till turister som vill nå den exotiska naturen kring 
Riksgränsen och Narvik. Tre tåg per dygn kör sträckan Kiruna – Narvik. Det går att ta sig till de flesta av 
tågstationerna med bil, då E 10 sträcker sig längsmed stora delar av järnvägen. I Norge däremot saknar en 
del stationer alternativ förbindelse, såsom bilväg, vilket gör järnvägen till det enda möjliga 
transportalternativet.  I Norge löper järnvägen endast en bit intill E 10 samt E 6, medan den största delen 
sträcker sig söder om dessa vägar (se bild 2). Många tågresenärer väljer även järnvägen för den vackra 
sträckningen genom den storslagna naturen och att resa med tåg ger en unik möjlighet att betrakta naturen. 
 

 
Bild 2. Sträckning av Ofotenbanan intill E6. 
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LKAB har högre kostnader för järnvägstransporterna än sina konkurrenter i till exempel Brasilien och 
Australien. Det finns därför ett behov att sänka driftkostnaderna till konkurrenternas lägre nivåer. Idag är 
axellasten på malmvagnarna 25 ton och ett förbättringsarbete pågår för att öka axellasten till 30 ton per axel 
(STAX 30 ton). I realiteten innebär detta att den tillåtna vagnsvikten ökar med 20 ton då fyraxliga vagnar 
används. Nya lok har tidigare införts, IORE, med större dragkraft för att kunna använda sig av längre 
vagnssätt. Detta har inneburit att man kunnat öka antalet vagnar från 52 till 68 styken. Tågen har därmed 
blivit längre, de har ökat från 470 meter till 750 meter. Totalvikten för ett fullastat tåg kan därmed bli 8 160 
ton istället för tidigare 5 200 ton. Allt detta införs för att kunna möta konkurrensen på världsmarknaden.     
(Junnti, T. (2006) Examensarbete Kapacitetsanalys av LKAB:s logistiksystem).  
 
 Idag I framtiden 
Axellast 25 ton 30 ton 
Antal vagnar per tåg 52 68 
Tåglängd 470 meter 750 meter 
Totalvikt tåg 5200 ton 8160 ton 
 
På den svenska sidan är man tvungen att byta ut hela rälsen och förlänga mötesbangårdar, så att de nya 
längre tågen kan mötas där. Dessutom krävs att man genomför förbättringsarbeten för att klara den nya 
tyngre axellasten. På den norska sidan kommer man att byta ut rälsen till ny där den slitits ut, men man 
behåller den typ av räls som redan används. Detta beror på att denna rälstyp redan nu klarar det högre 
trycket. Även här kommer förbättringsarbeten att genomföras.  Arbetet med att förlänga mötesplatser för de 
nya längre tågen startade sommaren 2006. (Personlig kontakt med Björn Larsen, Jernbaneverket juni 2007). 
 
Meningen är att denna nya typ av tåg skall resultera i färre antal tåg som trafikerar spåret. Man beräknar att 
det kommer att kunna minska från 6 910 lastade tåg per år till 4 230 stycken i och med detta 
förbättringsarbete. Detta ger att antalet tåg per dygn minskar från 19  till 12 stycken. Förbättringsarbetet 
kommer på så sätt att gynna både människor och natur på så sätt att de får mindre störningar från 
malmtågen. Det kommer även att innebära att den totala energiförbrukningen kommer att minska eftersom 
färre antal tåg körs då de blir längre och kan lastas med betydligt mera vikt. Det som skulle kunna störa 
denna prognos är att marknaden kräver betydligt mer råvaror från Kiruna och på så vis ökar antalet 
malmtåg på banan. I slutändan är det trots allt marknaden som styr. (LKAB:s hemsida augusti 2007). 
 
Dessa förutsättningar har tvingat Sverige och Norge till ett visst samarbete kring frågor som rör 
Malmbanan och Ofotenbanan. Det är trots allt samma tåg som trafikerar banan även om landsgränsen 
skiljer tågbanans namn åt. Ett av områdena, som genom åren gett upphov till samarbete, är underhåll. I 
praktiken måste de båda banhållarna samt deras trafikutövare vara involverade i planeringsarbetet hur 
underhållet skall utföras. Mycket av underhållsarbetet innebär att all trågtrafik måste stå stilla för att 
maskinerna ska kunna gå ut i spår, vilket kräver god samarbetsförmåga från alla håll. 
 
Arbetet med att uppgradera Malmbanans norra del till Narvik pågår ännu medan den södra delen, Kiruna – 
Luleå, är färdig. Arbetet skall vara helt färdigt när den nya malmhamnen i Narvik tas i drift i oktober 2008. 
 
Detta genomgripande förändringsarbete medför naturligtvis stora intrång på tillgången till spåret. 
Samarbetsförmågan mellan flera olika intressenter blir oerhört viktig för att tidsplanen för arbetet skall 
kunna hållas. Enligt den banarbetstidsplanering som finns på den svenska sidan, BAP, skall arbetet vara 
färdigt efter sommaren 2009. För den norska sidans del har uppgraderingen till STAX 30 ton redan utförts 
men där fattas ännu de nya längre mötesplatser som kommer att krävas för de nya längre tågen.( Personlig 
kontakt med Hans Krutrök 19 juni 2007). 
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2.1 Mål 

 
Målet – VAD ska projektet leverera? Mål och resultat är därmed samma sak, det vill säga vad projektet ska 
uppnå vid en i förväg bestämd tidpunkt.( Tonnqvist, B., (2005). Projektledning). 
 
 
Målet med detta examensarbete är att göra en kostnadsjämförelse mellan två olika alternativ hur 
underhållsarbete på Ofotenbanan skulle kunna utföras. Det nya alternativet skall förhoppningsvis vara mer 
ekonomiskt lönsamt än det nuvarande alternativet, nollalternativet.  
 

2.2 Syfte och avgränsning 

 
Syfte VARFÖR behövs projektet? Frågeställningen ska kunna besvaras – dock inte med ”ja” eller ”nej” 
(Tonnqvist, B., (2005). Projektledning.). 
 
Syftet med rapporten är att Jernbaneverket ska kunna få fram ett alternativ till hur underhållsprocessen på 
Ofotenbanan skulle kunna utföras. 
 
Rapporten avgränsas genom att endast jämföra kostnadseffekten av att flytta underhållsarbetet från natten 
till dagen. Inga andra effekter kommer att studeras. Rapporten kommer då att jämföra alternativet att 
genomföra underhållet som det är planerat idag, det så kallade nollalternativet, med att genomföra arbetet 
på dagtid, det nya alternativet. 
 

2.3 Rapportens disposition 

 
Rapporten är indelad i en litteraturstudie samt i en undersökande del.  
Litteraturstudien startar i kapitel 3 där upplägg av forskningsarbete studeras och förklaras. Där väljs den 
metod som kommer att ligga som grund för rapporten utifrån de förutsättningar som problemområdet har. 
Därefter beskrivs Banverket och Jernbaneverket utifrån vad deras uppdrag och skyldigheter är. Deras 
organisationsscheman förklaras och deras framtida visioner för verksamheten presenteras. Sedan kommer 
lite historik kring Malmbanan och Ofotenbanan för att förstå hur dagens situation kring samarbete på 
Malmbanan har uppkommit.  
 
Syftet med rapportens första del är att ge en bakgrund till examensarbetets problemställning, framför allt 
till de läsare som inte är väl förtrogna med drift – och underhållsfrågor. 
 
Rapportens andra del, den undersökande delen, startar i kapitel 6. Där beskrivs den process som föregår 
större planerade banarbeten den så kallade Banarbetsplanen, BAP. Här börjar rapportens problemområde 
att belysas utifrån de arbetsprocesser som används inom Banverket och Jernbaneverket. I BAP ingår större 
planerade drift – och underhållsarbeten. Vidare i kapitel 7 beskrivs det nuvarande underhållsalternativet, 
nollalternativet, i jämförelse med det föreslagna alternativet. Kostnadsberäkningar görs för att på så sätt 
kunna avgöra vilken effekt det föreslagna alternativet skulle kunna få för drift – och underhållsarbetet på 
Ofotenbanan. 
 
Rapporten avslutas sedan med förslag och rekommendationer till hur drift –och underhåll skulle kunna 
utföras på Ofotenbanan i framtiden. 
 

2.4 Beställare och intressenter 

 
Norska Jernbaneverket har varit beställare av detta arbete, där Björn Larsen fungerat som initiativtagare. 
Handledare och examinator har varit Ulf Olsson på Banverket Projektering i Luleå. Intressenter är 
Banverket, Region Norr samt TURSAM. 
 
Jernbaneverket och Banverket har idag liknande problemställningar kring underhållsarbeten på Malmbanan 
och kan därmed ses som huvudsakliga målgrupper för examensarbetet. 
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3. Metod 
 
Under avsnittet metod beskrivs tillvägagångssättet i detalj. Syftet med den detaljerade beskrivningen är 
dels replikation dels evaluering. Med replikation menas att metoden ska vara möjlig för någon annan att 
upprepa under exakt identiska förhållanden. Det ska alltså vara möjligt för en utomstående att kontrollera 
resultaten. Evaluering innebär en värdering av det empiriska förfarandet, d.v.s. att man kan anlägga 
synpunkter på den vald metodik  i sig, men också dess korrespondens med problemställningen och dess 
bärkraft för de slutsatser och tolkningar som sedan görs.( Tonnqvist, B., (2005). Projektledning). 
 
 
Rapporten är uppbyggd som en kvantitativ undersökning. Det är en metod som utmynnar i numeriska 
observationer eller låter sig transformeras i sådana. Hit hör exempelvis experiment, test, prov, enkäter och 
frågeformulär. Nedan följer en redogörelse för två 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 ingår. I detta 
förhållningssätt separerar man individen från omvärlden och försöker att förklara hur den objektiva 
verkligheten ser ut och hur den är beskaffad. Man formulerar teorier om den, härleder hypoteser och prövar 
dem för att se om de kan verifieras eller falsifieras. 
 
Dessa moment ses inte som separata och isolerade företeelser utan som moment som griper tag i varandra. 
Gränsdragningen dem emellan kan ibland vara något godtycklig. Bild 3 nedan, med dess ingående moment 
kan beskrivas enligt nedan; 
 
Fråga; Den uppstår antingen av forskaren själv eller antingen av någon extern person såsom en myndighet, 
organisation etc. Frågan kommer i regel att ge upphov till en massa ”varför?”. 
 
Litteraturgranskning; Innan det egentliga forskningsarbetet startar måste man sätta sig in i 
problemområdet. Vetenskaplig kunskap förvärvas huvudsakligen genom det skrivna ordet varför denna 
kunskapskälla måste konsulteras. Litteraturgranskningen visar på kunskapsluckor och brister i de tidigare 
dokumentationer som finns att tillgå, begreppsdefinitioner, tidigare etablerad arbetsmetodik samt hur man 
tolkat utfallen av metoder. 
  
Problemformulering; Den fråga som ska besvaras av forskaren kan i forsknings – eller 
undersökningsmening verka grumlig eller oprecis. Det är av yttersta vikt att frågan formuleras på ett sådant 
sätt att man ska kunna närma sig frågan på ett någorlunda prövbart sätt. Man strävar därför efter precision i 
formuleringen av problemet och ju högre denna precision är desto högre precision får man i besvarande av 
problemet. Många forskare och problemteoretiker anser att detta är det absolut viktigaste i 
forskningsarbetet. 
  
Hypotesformulering; Detta kan betraktas som ett slags preliminärt svar på en fråga eller problemställning, 
en välgrundad gissning eller ett logiskt svar. Hypotesen formuleras som ett potentiellt svar på frågan. 
 
Frågeställning; Som figuren visar kan man gå en annan väg från litteraturgranskningen till observationen. 
Denna väg används då man inte har en hypotes eller ett antagande att arbeta utifrån, utan man får istället 
arbeta efter frågeställningar. Detta innebär att man går rakt ut i empirin och frågar sig ”Hur ser det ut?”. Det 
finns alltså inte någon tidigare kunskap eller teori som kan stödja en hypotes, vilken i alla 
forskningssammanhang måste vara väl grundad på tidigare kunskap eller teorier. Frågeställningen är alltså 
en rak fråga som har föga eller inget stöd i tidigare kunskap.  
Observation; Under denna process skaffar sig forskaren sig ”belägg” för sina hypoteser. Här inkluderas 
test, frågeformulär, attitydskalor, intervjuer, experiment, kvasiexperiment och direkta observationer. 
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Termen täcker alla metoder som ger empirisk kontakt. I de fall då försökspersoner används väljs de ut via 
strategiska urvalsmetoder i syfte att garantera generalisering. Med andra ord kan man säga att detta är den 
fas då forskaren samlar in data, datainsamlingsfas, såväl kvantitativa som kvalitativa. 
Analys; När all data är insamlad måste den organiseras och systematiseras. Analysen har som syfte att ge 
data en ändamålsenlig och tolkningsbar form så att observationsutfallet kan relateras till den ursprungliga 
problemställningen. Sammanställning och analys innebär inte för det att problemet är besvarat, detta sker 
först i nästa steg. 
 
Tolkning; Som man kan förstå hänger tolkningsfasen nära samman med den föregående fasen. Resultatet 
av analysen ges nu en mening eller ett innehåll, d.v.s. man tolkar data. Tolkningsfasen är en mycket 
komplicerad fas då den så starkt beror av den omsorgsfullhet och precision som lagts ner i de tidigare 
faserna. För att problemställningen ska kunna besvaras korrekt måste den valda metodiken korrespondera 
mot problemet. Alla de steg man tar i det totala forskningsarbetet ska då leda fram till att man får fram rätt 
svar på rätt fråga. Inte rätt svar på fel fråga vilket händer även i de allra mest seriösa 
forskningssammanhang. Tolkningsfasen är den fas där den största oenigheten mellan forskare finns. 
 
Rapportering; Ett forskningsarbete anses inte som avslutat förrän det har rapporteras, d.v.s. gjorts 
tillgängligt för andra. Man bidrar inte med ny kunskap om resultatet offentliggörs. Detta ansvar att leverera 
kunskap ligger hos forskaren. 
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Bild 3. Den traditionella forskningsprocessen (forskningshjulet). 
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3.2 Den kvalitativa forskningsprocessen 

 
Den kvalitativa forskningsprocessen är ett alternativ till det traditionella förhållningssättet, där man 
betraktar den omgivande verkligheten som mer eller mindre objektiv. Den kvalitativa forskningsprocessen 
är istället subjektiv vilket innebär att verkligheten är en individuell, social och kulturell konstruktion. 
Därför förskjuts intresset mot att studera hur människan uppfattar och tolkar den omgivande verkligheten, 
inte som i den naturvetenskapliga traditionen där verkligheten ”mäts”, observeras och registreras. I det 
senare perspektivet separerar man individen från omvärlden och försöker att förklara hur den objektiva 
verkligheten ser ut. Man formulerar teorier om den, härleder hypoteser och prövar dem för att se om de kan 
verifieras eller falsifieras.  
 
Till skillnad mot den traditionella forskningsmetoden är den kvalitativa forskningsprocessen inte lika 
standardiserad. Metoden är väldigt flexibel och ibland kan flera olika moment samtidigt i stark interaktion. 
De olika momenten kan egentligen inte separeras från varandra men i bild 4 visas en schematisk bild av 
moment i den kvalitativa forskningsprocessen. Här beskrivs de olika momenten; 
 
Fråga; På samma sätt som i den traditionella forskningsprocessen inleds arbetet med en fråga. I den 
kvalitativa processen har frågan oftast en praktisk eller tillämpad prägel utifrån det angripssätt som denna 
metod förespråkar. Ofta rör det sig om ”hur” – och ”varför” – frågor. 
 
Litteraturgranskning; Granskning av litteratur ska även här ge en översikt över den samlade kunskapen 
inom det valda problemområdet. Den kan ge information om det finns kunskapsluckor, motsägelser samt 
vara till hjälp vid precisering och definition av begrepp. Den kan ge uppslag till hur arbetet metodiskt kan 
bedrivas samt hur data kan behandlas. Litteratursökningen ger även olika förslag 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 påverkad av stereotyper, fördomar eller förutfattade 
meningar och på så sätt befästa vad andra lekmän och forskare tidigare sagt och gjort i ett område. Det är 
därför viktigt att gå in i arbetet ”nollställd” för att inte av misstag förbise eller rent av inte notera vissa nya 
upptäckter. Andra förespråkar en måttlig, endast orienterande beläsenhet i området. 
 
Val av analysenhet; Det kan vara svårt att veta vad som ska utgöra avgränsningen för ett fall. Inom denna 
metod arbetar man efter olika ”case-senario”, där varje ”case” är unikt för en individ eller ett specifikt 
sammanhang. Studieobjekten kan i många fall vara stora och komplexa varför avgränsningsproblematiken 
kan vara svår. Ett ”case” kan utgöras av en organisation, myndighet, institution, grupp, program, 
utbildning, politiskt beslut, företag, händelse, förändring, diagnos, tid, rum, begrepp m.m.  
 
Problem -/frågeformulering; I den traditionella processen formulerar man problemet innan man börjar 
med datainsamlingen. Data kan sedan förändra eller leda till nya problemställningar vilket kan medföra att 
kompletterande observationer bör utföras. Den kvalitativa metoden kännetecknas av att frågeformuleringen 
eller den distinkta problemställningen ofta sker samtidigt som datainsamlingen. Breda, vaga formuleringar 
omformas under processen till att bli mer och mer preciserade och distinkta, för att till slut leda fram till en 
definitiv problemformulering eller fråga.  
 
Observation; Observationen utgörs av tester, experiment, enkäter, intervjuer o.s.v. men det förekommer 
ingen ren, extern och objektiv verklighet. Observationen är nu betydligt mer komplicerad då den är 
beroende av observatören, ett tolkande objekt. Därför kommer nu att de olika delmomenten som ingår i 
detta moment att beskrivas mera ingående.  
 
Instrument, metod etc.; De vanligaste metoderna är intervjuer, olika slags deltagande och/eller 
naturalistiska/etnografiska studier samt dokument. Som tidigare nämnts utgör forskaren instrumentet 
eftersom det är denne som oftast utför de olika metoderna. Forskaren behöver därför vara skicklig som 
observatör då intervjuerna utförs för att få en hög kvalité på datainsamlingen. Många gånger krävs tränade 
observatörer, intervjuare och dokumentavläsare. 
Försökspersoner; I den kvalitativa analysen väljs försökspersoner ut på ett sådant sätt att de ska ge en ökad 
förståelse och insikt i problemet. Dessa personer kan fortgående ändras om det behövs.    
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Behandling/manipulation; När experiment utförs strävar man inte efter att studera i förväg bestämda 
oberoende variabler. I stället studeras den naturalistiska betingelsen, vilket betyder att man studerar 
fenomenet i sin naturliga miljö. Autenticitet (äkthet) är viktigare än behandling och kontroll.  
Design; Man använder inte någon i förväg bestämd design hur arbetet ska genomföras. Detta beror att man 
i det kvalitativa perspektivet söker likheter och/eller skillnader mellan individer i olika avseenden. 
Individen blir på så sätt sin egen kontrollgrupp eftersom de jämförs vid skilda tidpunkter. 
 
Analys; Analysmomentet är det svåraste momentet i den kvalitativa forskningsprocessen. Analysen sker 
oftast kontinuerligt genom datainsamlingsmomentet. Det svåra kan vara att komma bortom det rent triviala 
för att fånga den helhetsbild som kan inrymma viktiga underliggande orsaksmekanismer. Den datamassa 
som samlats in kan vara rätt så ansenlig varför det är viktigt att kontinuerligt organisera, strukturera och 
tolka den. Detta underlättas ofta med hjälp av datahjälpmedel. 
 
Tolkning; Detta moment utförs samtidigt som de föregående observations- och analysmomenten. Vi har 
alltså tre moment som utförs mer eller mindre samtidigt. Tolkningsmomentet har för avsikt att ge en 
innebörd, mening, åt observationerna, varför det krävs att forskaren innehar kunskap, insikt, sensitivitet och 
ibland även intuition, för att kunna utföra detta. 
 
Rapportering/dokumentation; Den traditionella rapporten kan skrivas i efterhand när observationerna är 
gjorda. Den följer ett traditionellt mönster som är vedertaget internationellt. Detta är inte fallet för den 
kvalitativa rapporten. Den har ingen mall, inga rekommendationer man kan följa. Man kan om det går i 
observationsfasen börja tänka i de kategorier och den terminologi man avser använda i avrapporteringen. 
Eftersom det inte finns någon standard för den kvalitativa dokumentationen kan denna fas bli mödosam och 
komplicerad.  
 

Fråga

Tolkning
Analys

Hypotes

Observation

Analysenhet

Fråga
Problem

Rapport Litteraturgranskning
.

 
Bild 4. Den kvalitativa forskningsprocessen. 
 
(Patel, R., & Davidson, B. (1988). Forskningsmetodikens grunder). 
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3.3 Den kvantitativa arbetsmetoden applicerad på denna rapport 

 
Utifrån det preciserade problem som definierats i rapportens mål och syfte, kan man dra slutsatsen att den 
traditionella, kvantitativa forskningsprocessen utgör den bästa analysmetoden för detta arbete. 
 
Arbetet startade med att en fråga ställdes av beställaren, d.v.s. av norska Jernbaneverkets Björn Larsen. 
Den utmynnade i en bred sökning av litteratur i ämnet kostnadsberäkningar vid underhåll på järnväg. Detta 
visade sig vara svårt då området var dåligt dokumenterat. Svårigheten låg även i att få fram material från 
Norge. På grund av detta fick litteraturgranskningen utgöras av historiken kring Malmbanan/Ofotenbanan, 
samt hur Banverket och Jernbaneverket jobbar och är uppbyggda som organisationer. 
 
När denna sökning var genomförd kunde frågan som beställaren väckt, preciseras och förfinas till att utgöra 
det som är rapportens mål och syfte. Fasen med hypotesformulering användes inte i detta arbete eftersom 
det inte fanns något att stödja en hypotes på. Istället användes fasen frågeställning, vilken kan användas då 
området är relativt obeträtt. Detta innebar att man frågar sig ”hur ser det ut?” och går rakt ut i empirin. 
Denna fas gav inte den heller speciellt mycket resultat utan det var först i nästa fas, observation, som lite 
mera relevant empiri vaskades fram. 
 
Intervjuer utfördes med de människor som i dagsläget arbetar med liknande frågeställningar som 
problemområdet. Dessa utgjordes av människor som planerar disponibel tid i spår, de s.k. BAP, 
upphandlingsansvarig vid ersättningstrafik för tåg samt motsvarande poster i Norge. Samtal pågick även 
löpande med de människor som arbetar på Banverket Projektering inom varierande ämnesområden. 
Kunskapen kom helt enkelt från människor som hade erfarenhet inom området eftersom de arbetade med 
liknande problemställningar. Dessa människor kunde bidra med viktig och relevant kunskap inom detta 
område. 
 
Analysen och tolkningen av empirin genomfördes på ett sådant sätt att den hela tiden relaterades och 
återkopplades till den ursprungliga problemformuleringen. Viss del av tolkningen fick de människor som 
tidigare intervjuats bidra med, såsom tolkning av de grafiska tidtabellernas uppbyggnad samt förklaring av 
de olika processerna kring underhåll och uppgraderingsprojekt. Allt detta ledde fram till att all data 
systematiserades på ett överskådligt sätt, så att den blev ändamålsenlig och tolkningsbar för problemet. Ur 
analysen kunde sedan resultatet tolkas. 
 
Rapportskrivningen pågick fortlöpande under hela processen för att alla viktiga delar skulle komma med 
och inte glömmas bort.  
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4. Beskrivning av Banverket och Jernbaneverket 
 

4.1 Banverket 

 
Banverket har det samlade ansvaret för järnvägsnätet i Sverige. Ansvaret gäller både vanlig järnväg och 
tunnelbana samt spårväg. Detta innebär att de har ansvaret för själva rälsen medan trafikeringen sköts av 
olika tågoperatörer. 
Som ansvarig ska de verka för att de transportpolitiska målen följs. Vidare ska Banverket vara den som är 
samlande, stödjande och pådrivande till de andra som är inblandade i järnvägsfrågor. De har även ansvar 
för att forskning och utvecklig bedrivs inom området. Regering och riksdag vänder sig till Banverket för 
rådfrågning i sådant som berör hela järnvägstransportsystemet. Idag har Banverket cirka 6 300 anställda. 
 
Enlig regeringens instruktion ska Banverket särskilt verka för att 
 

• järnvägstransportsystemet är tillgängligt, trafiksäkert, framkomligt, effektivt och miljöanpassat  
• trafiksäkerhetsarbetet inom det svenska järnvägssystemet samordnas  
• den spårbundna kollektivtrafikens konkurrenskraft stärks  
• hänsyn tas till funktionshindrades behov inom järnvägstransportsystemet  
• samhällsmotiverad forskning inom järnvägssystemet genomförs och sprids  
• trafikinformationen före, under och efter järnvägstransporten förbättras  
• ta tillvara Sveriges intressen i det internationella arbetet.  

 
 
Järnvägsföretag som är intresserade av att bedriva spårbunden trafik får teckna avtal med Banverket enligt 
järnvägslagen. Avtalet kallas för trafikeringsavtal (TRAV) och har Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB) som 
grund. 
  

 
                                           Bild 5. Foto: Banverkets bildarkiv. 
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4.1.1 Inriktning för järnvägen till 2019 

 
Banverket jobbar enligt principen att långsiktiga planer dras upp inför framtiden, en slags prognos. 
Planerna grundar sig i de transportpolitiska målen samt de mål och visioner som Banverket satt upp för sin 
verksamhet. Dokumentet ska visa på vad som är viktigt för verksamheten under den närmaste 10– års 
perioden. Inriktningen för de närmaste 10 åren kan sammanfattas enligt nedan; 
 
 

• Värdesäkra dagens transportsystem 
 

• Återställ och bibehåll drift – och underhållsnivå för vägar och järnvägar 
 

• Klimatsäkra transportsystemet 
 

• Kollektivtrafik mer attraktiv 
fortsätta stödja utveckling av energisnåla bilar och alternativ teknologier 
samordna transporter och bygg ett antal nya länkar i järnvägstransportsystemet 

 
• Höaj kvaliteten på transporterna 

 
• Bygga flera alternativa stråk, trädsäkra systemet, börja införa ERTMS inom 

järnvägstransportsystemet och satsa på kombiterminaler och hamnar 
 

• Fokusera på viktiga pendlingsstråk 
 

• Goda kombinationer av buss, tåg och andra färdsätt för att ta vara på möjligheter till förstoring av 
arbetsmarknader 

 
• Gör finansiering och planering av infrastruktur mer flexibel för att inte bromsa utvecklingen i 

onödan 
 
 

4.1.2 Banverkets nya organisation 

 
Banverket har funktioner för myndighetsutövning, banhållning, sektorsuppgifter och produktion. 
Organisationen är uppdelad i förvaltande 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 består av ansvarsområden som inte har någon geografisk indelning. 
Organisationen delas in i en förvaltande- och i en producerande enhet. 
Den förvaltande enheten utgörs av generaldirektörens stab, de två divisionerna Leverans och Investering 
samt stödfunktionerna Expertstöd och Verksamhetsstöd. Kontakterna med ägaren staten och omvärlden 
sker via nyckelfunktioner i generaldirektörens stab där även styrningen av Banverket sker. De två 
divisionerna arbetar med kärnverksamheten i ett nationellt perspektiv för att på så sätt säkerställa att 
utvecklingen av järnvägens framtid blir så bra som möjligt. 
 
Den producerande enheten har sammanlagt 4 200 av Banverkets totala 6 300 anställda. Den består av 
Banverket produktion, Banverket Projektering, Industridivisionen, Banverket IT, Banverket Järnvägsskolan 
och Materialservice. Banverket Telenät har till skillnad ifrån de övriga enheterna både en förvaltande och 
en producerande roll i organisationen. Samtliga enheter har ett eget resultatansvar. 
 
Banverket Produktion, Banverket Projektering och Industridivisionen har sedan 2001 varit utsatta för 
konkurrens. Detta innebär att de flesta upphandlingar som görs av banregionerna sker i konkurrens med 
privata entreprenörer. Det innebär även att dessa enheter kan erbjuda sina tjänster till andra är Banverket. 
En utredning är tillsatt för att undersöka möjligheten att bolagisera Banverket Projektering samt Banverket 
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Produktion. Man har där kommit fram till att Banverket Projektering kan bolagiseras per den 1 januari 2009 
medan bolagiseringen för Banverket Produktion bör vänta till all verksamhet är konkurrensutsatt år 2011 – 
2012.    
 
 

 
 
Bild 6. Banverkets nya organisation. 
 
(Banverkets hemsida maj-september 2007). 
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4.2 Jernbaneverket 

 
På liknande sätt som i Sverige har Jernbaneverket ansvaret för järnvägens infrastruktur och dess underhåll i 
Norge. Jernbaneverket förvaltar över 4087 kilometer järnvägsspår där endast 22 mil är dubbelspår (5 %). 
Vidare är endast 14,4 mil tillrättalagt för hastigheter över 160 km/h. De planlägger, projekterar och leder 
genomförandet av nya järnvägsprojekt som utförs längsmed järnvägsnätet. 
 
Jernbaneverket har liknande uppdrag från regering som på den svenska sidan. De har ansvaret för de 
trafikeringsavtal som upprättas med de olika trafikutövarna samt fördelar spårkapaciteten mellan dem. De 
har ansvaret för den operativa styrningen av all tågtrafik. Detta görs från tågledningscentraler samt av 
tågdeklarerarna på stationerna.   
 
Jernbaneverket är energileverantör både till sitt eget järnvägsnät samt den privata marknaden. Tillsammans 
med Sverige och Danmark har man infört ett gemensamt system för mätning av energiförbrukningen på 
deras järnvägsnät för att på så sätt minska energiförbrukningen samt öka sin samordningsförmåga. 
Projektet har rönt stor uppmärksamhet i Europa. 
 
För att utveckla och bevara sin kompetens har man startat Norsk Jernbaneskole och för bevarandet av 
järnvägens historia har man Norsk Jernbanemuseum. 
 

 
Bild 7. Foto: Rune Fossum 
 
 
 
 

4.2.1 Strategi för Jernbaneverket 2005 – 2009 

 
Jernbaneverket har utarbetat en affärsstrategi för åren 2005-2009. Kunder och ägare har ställt krav på 
konkurrenskraftighet och samhällsnytta varför Jernbaneverket måste leverera ett trafiksystem som har hög 
kvalitet på trygghet, punktlighet och information. Dessa fokusområden skall säkerställa ett balanserat fokus 
på de krav och förväntningar som satts upp för Jernbaneverkets verksamhet. Strategin delas upp i fyra 
fokusområden: 
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• Konkurrenskraft och samhällsnytta 

 
• Fokuserar på ägarnas och kundernas förväntningar och krav på Jernbaneverket.  

Som en följd av detta även på de resultat som skall ge mervärlden för samhället och kunderna. 
 

• Trygghet, punktlighet och information 
 

• Fokuserar på de tre viktigaste egenskaperna hos Jernbaneverkets produkt och leverans hos 
kunderna. 

 
• Produktivitet och processkvalitet 

 
• Fokuserar på riktig hantering av resurserna och på kvalitén i de interna arbetsprocesserna. 

 
• Människa och organisation 

 
• Fokuserar på insatsfaktorerna – på mänsklig kompetens, organisation och system som är 

nödvändiga för att utföra Jernbaneverkets uppgifter. 
 

 
 
  Bild 7. Foto: Rune Fossum 
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4.2.2 Jernbaneverkets organisation 

 
Infrastrukturdivisionen i Jernbaneverket består av en central del och tre regioner samt utbyggnadsenheten. 
De tre regionerna har ansvaret för det offentliga järnvägsnätet medan utbyggnadsenheten fungerar som 
byggherre vid stora järnvägsbyggnationer. Utbyggnadsenheten har ansvaret från detaljplanering till 
färdigställd anläggning. Den centrala delen koordinerar arbetet samt bistår regionerna i planering av 
underhållsarbetet på järnvägsnätet. 
 
Trafikdivisionen i Jernbaneverket har ansvaret för den operativa trafikstyrningen, den operativa 
färdplaneringen samt fjärrstyrningen av kontaktledningssystemen på fjärrbanorna. De har även ansvaret för 
överföring av omformad elektrisk energi till ägarna av bananläggningen. Divisionen har en liten central 
stabenhet i Oslo samt de regionala avdelningarna Öst -, Väst -, Nord -, och Ban Energi. Sammanlagt har 
divisionen cirka 760 anställda. 
 

 
Bild 8. Organisationsskiss för 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 transportvägarna längsmed kusten med hjälp av båt. Resorna var farliga och det var 
inte ovanligt att båtar förliste i det kalla vattnet. Landvägarna var begränsade och de som fanns var endast 
enkla ridvägar. På 1600-talet kom nya centrala direktiv om att bygga landsvägar mot norr och föregångaren 
till kustlandsvägen, riks 13 eller E4 var ett faktum. Med häst och kärra var det nu möjligt att nå Stockholm 
på endast tre veckor eller med båt i medvind på cirka en vecka. 
 
I och med att folk vandrade längsmed vägarna i norr kom kunskapen om att där fanns mineraler. Lapparna 
hade hittat dem och svenskarna kom att utforska och förädla dem. Dessa fynd låg väl till i tiden eftersom 
krigen hade varit kostsamma och Sala silvergruva började sina. Det gällde nu att hitta ersättningar för 
denna viktiga gruva och på så vis var fynden av järnmalm välkommet. 
 
Redan 1643 var malmen i Masungnsbyn känd och fyndigheterna i Gällivare malmberg var kända sedan 
1700-talet. Förädlingen av malmen skedde i Vassara vid Gällivare, Strömsund eller vid Selet söder om Lule 
älv. Alla försök att förädla mineralerna stupade på grund av bristande lönsamhet eftersom det inte gick att 
få fram bra och billiga transporter. Försök gjordes med renforor, forsbåtar eller pråmar som framfördes på 
kanaler. 
 
Till alla dessa misslyckanden med transporter får år 1825 tilläggas då brukspatron Johan Ekström Olssons i 
Kengis ansökte om att få exportera malm från Luossavaara och Kirunavaara via Norge. Hans projekt gick 
ut på att via landvägen en mil transportera malmen till Torne älv, för att sedan fortsätta längs med Torne 
träsk till dess västra ände. Därifrån vidtog ytterligare fyra mil landtransport till närmsta hamnmöjlighet i 
Norge. Detta var en vacker tanke och på sitt sätt en föregångare till malmbanan - men det blev bara en 
tanke. 
 

5.2 Malmbanan och Ofotenbanans tillkomst 

 
Resten av 1800-talet bestod i flera olika förslag om hur en ny järnväg mellan Sverige och Norge skulle 
kunna se ut. Finansiärerna som lade fram de olika förslagen var både privata, utländska samt statliga, vilket 
visar på att det både inom privat och offentlig sektor fanns ett behov av en järnväg i norr. Slutligen kom ett 
engelskt bolag, den engelska ingenjörsfirman Wilkinson & Jarvis, att bilda bolag för att bygga Malmbanan 
mellan Bottenviken och Ofotenfjorden. 
 
Det fanns ett stort motstånd för att bygga en järnväg i norr kanske främst för att krig hade varit en 
verklighet i närtid. I debatten kunde tre olika motståndare till byggnadsprojektet utskiljas. Aftonbladet hade 
farhågor om att norrlands befolkning skulle komma att bli engelska slavar under byggnadstiden medan 
Norrbottens-Kuriren trodde att landet skulle förfinskas. Utifrån argumentet att en järnväg som kunde 
anslutas till Finland i Haparanda, motarbetade lantmätaren och riksdagsmannen Nyström förslaget om en 
norrländsk järnväg. Han hade farhågor om att landet skulle kunna förryskas via denna anslutning. Inget av 
dessa farhågor skulle komma att besannas, tvärtemot kom landsändan att ryckas upp av järnvägsbyggandet 
och därmed bli efterfrågad i Europa. 
 
Sträckan Luleå – Kiruna byggdes först. Arbetet påbörjades under 1883 och avslutades 1889 trots att det 
engelska bolaget hade stora likvidationsproblem. Provisorisk trafik kunde öppnas mellan Luleå och 
Gällivare/Malmberget och utöver detta hade cirka 20 kilometer spår byggts norr om Gällivare och några 
kilometer spår på den norska sidan. Dessa spår trafikerades med ett växellok och några vagnar. 
 
År 1886 den 22 september avgår det första riktiga tåget mellan Luleå och Boden till vilket man bjudit in 
representanter från Landstinget och tidningarna i Luleå. Resan tar endast 1 timme och 12 minuter vilket var 
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det snabbaste någon färdats i Norrbotten någonsin. I boden drack man kaffe för att sedan färdas tillbaka till 
Luleå igen och historia hade skrivits i samåkandets historia. 
 
Arbetena i Narvik anses ha börjat redan 1883 men problem uppstod eftersom det var oerhört svårt att göra 
en stakning för järnvägen genom den branta terrängen. Själva anläggningsarbetet startade i augusti 1885 
och sträckan upp till gränsen delades upp i två olika arbetsområden. Den första sträckan var Narvik – 
Slidvik för vilken en engelsman, sir John, var ansvarig för. Den andra sträckan utgjordes av Slidvik – 
Riksgränsen och här var norrmannen Guttormsen ansvarig. Hela sträckan för Ofotenbanan måste anses 
extrem för järnvägsanläggning. Under en sträcka vid Rombaksbotns inre del och fram till den svenska 
gränsen skall en höjdskillnad på 165 meter övervinnas, från + 357 till + 522 meter över havet. Banan utgör 
även idag ett stycke fantastisk ingenjörskonst. 
 
Den 12 mars 1888 körs det första fullstora malmtåget mot Luleå med 40 vagnar draget av två stora 
malmtågs lok. Man hade nu färdigställt spåren till gruvan i Gällivare och därmed kunnat köra 7-8 vagnar 
malm till Lakaträsk, där den lastats över till detta för den tiden stora godståg. Den 15 november 1902 gick 
det första malmtåget till Narvik. Den 13 juli 1903 skedde den högtidliga invigningen av sträckan Kiruna – 
Narvik, i närvaro av Oscar II. 
(Persson, B,Sten, R (2003) Fakta om Sveriges och Norges järnväg).  
 
 
 

 
Bild 9.Svenska och Norska tåg möts för första gången vid Riksgränsen mellan Sverige och Norge november 1902. Foto: Sveriges Järnvägsmuseum. 
 

5.3 Malmbanans och Ofotenbanans uppgraderingar 

 
Elektrifieringen av Malmbanan skedde efter att Porjus kraftverk stod färdigt år 1915. Detta skulle bli den 
första större järnvägen i Sverige som elektrifierades. En misstanke fanns om att elektrifieringen inte skulle 
fungera och därför skrevs ett avtal där SJ hade rätt att kassera anläggningen om den inte motsvarade 
förväntningarna. Det blev dock aldrig någon anledning till att göra detta eftersom elektrifieringen av banan 
blev en succé. Trots att trafiken bestod av tunga malmtåg och att vädret kunde vara mycket extremt klarade 
den elektriska driften av detta med bravur. De nya elektriska tågen kunde dra dubbelt så mycket last som 
sina föregångare och hastigheterna i stigningarna kunde fördubblas. Banans kapacitet kunde därmed 
tredubblas. Hela sträckan Luleå – Narvik var elektrifierad år 1923. 
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Efterkrigstiden kännetecknas av en ständigt ökad efterfrågan av malm. För att klara det ökande 
transportbehovet av malm måste banans kapacitet byggas ut. Arbetena bestod av att bygga nya 
anslutningslinjer, ombyggnader i huvudspår och brobyten. Under 1950-talet och början av 1960-talet 
gjordes flera stora investeringar för framtiden. Nya malmtågslok köptes in, elsystemet byggdes om, 
fjärrblockering infördes och en kraftig upprustning av spåret påbörjades. Under 60-talet klarade banan 
endast en axellast på 20 ton och denna höjdes till STAX 25 ton år 1986. Vid STAX 25 ton kunde 
tåglängderna öka till 65 vagnar men detta krävde kraftigare lok och större malmvagnar. 
Kapacitetshöjningen krävde även tyngre räls, tätare sliperavstånd och utbyte av en del broar.  
(Persson, B,Sten, R (2003) Fakta om Sveriges och Norges järnväg).  
 
 
 
 

 
Bild 10. Tågmöte i Torneträsk 1903. Ett lastat malmtåg på väg till Narvik inväntar ett tomtåg på väg till Kiruna. Det ankomna tåget skymtar i bildens 
vänstra kant. Båda tågen dras av ånglok littera Ma. Foto: Stig Nyberg 
 
 

5.3 Banans status idag 

 
För att kunna möta det ständigt växande behovet av malm ute i världen till ett konkurrensmässigt pris har 
Malmbanan varit tvungen att hålla en hög standard. Därför har hela sträckan från Luleå till Narvik ständigt 
uppgraderats för att kunna klara detta. Idag är hela Malmbanan försedd med makadam som ballastmaterial 
för att klara den nya högre axellasten STAX 30 ton. Man har bytt ut de slipers man använde tidigare i bok 
mot betongslipers som har en högre livslängd för att på så sätt få en billigare drift. Det höga axeltrycket har 
dock medfört ett stort slitage på rälsen vilket genererar ständigt underhållsarbete i form av rälsbyte under 
sommarmånaderna.  
 
Hela banan är försedd med fjärrblockering, CTC, som står för Centralized Traffic Control. Detta innebär ett 
tågtrafikövervaknings system som kan skötas centralt för en hel landsända, istället för som förr att det satt 
en tågklarerare på varje station. För Malmbanan sitter man på svensk sida i Boden och för norsk sida i 
Narvik. Elektriciteten för Malmbanan regleras från Boden och för Ofotenbanans del från Narvik. Hela 
banan är även utrustad med varmgångs – och hjulplattdetektorer som automatiskt registrerar om fel uppstår. 
Detektorerna är placerade i Abisko, Kiruna och Murjek. Registreringen överförs via tråd till skrivare i 
CTC- centralen i Boden och Kiruna. Därifrån kan felanmälan hanteras och avhjälpas. 
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Arbetet med att uppgradera hela Malmbanan till STAX 30 ton har medfört att man kan börja nyttja längre 
och tyngre malmtåg. Ökningen kommer att bli från 52 vagnar till 68 stycken vilket medför en förlängning 
av tågseten från 470 meter till 750 meter. Detta innebär att man har varit tvungen att bygga längre 
mötesstationer för dessa långa tåg. Arbetet med detta påbörjades på svensk sida under sommaren 2006 och 
kommer att avslutas sommaren 2008. För Norges del påbörjas arbetet sommaren 2008 och avslutas 
sommaren 2009. 
(Noppa, J, Sjöberg, J.(2002) Examensarbete Kontrollprogram prioritet 3 för 30 ton på Malmbanan). 
 
 

 
Bild 11. MTABS:s malmtåg med lok IORE på väg med lastat tåg mot Luleå. Foto: Banverkets bildarkiv. 
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6. Banarbetsplansprocess 
 

6.1 Vad är banarbetsplanering? 

 
Banverket är liksom Jernbaneverket banhållare, vilket innebär att de har det totala ansvaret för rälsen. I 
begreppet räls ingår signalsystem, växlar, elsystem samt det tågövervakningssystem som används för att 
inga konflikter eller olyckor skall uppstå längsmed spåren.  Banhållarna ser till att järnvägsnätet är väl 
fungerande för de olika järnvägsföretag, trafikutövare (TU), som kör tågen på rälsen. Detta ansvar kräver 
att regelbunden tillsyn utförs samt underhålls- och förbättringsarbeten. Ibland behövs även om – och 
nybyggnationer för att förbättra eller förändra befintlig struktur.  
 
Att utföra underhåll i spår innebär noggrant planerande eftersom det krävs att spåret måste vara tillgängligt 
för den typ av arbete som skall utföras. Vanligtvis skiljer man på större och mindre arbeten som skall 
utföras i spår. Mindre arbeten kan i regel utföras utan att tågtrafiken störs medan de större arbetena, 
Planerade Större Banarbeten (PSB), ofta kräver att spåret är tomt under ett flertal timmar.  
 
Eftersom banhållaren endast är ansvarig för järnvägsnätet och inte trafikerar det, måste en dialog föras med 
de trafikutövare (TU) som berörs av arbeten som kan komma att utföras. TU har ingen möjlighet att 
garantera sina åtaganden av både gods- och persontrafik om de inte i god tid får reda på vad som ska 
komma att utföras. Detta kallas för att en Banarbetsplanering (BAP) upprättas. I BAP finns alla större 
arbeten angivna, som kommer att utföras under den för planen gällande tiden, och där beskrivs hur de 
kommer att påverka tågtrafiken.  
 
 

6.2 BAP i Sverige  

 
I Sverige startar den process, som föranleder en Banarbetsplanering för nästa år, i oktober. Då ges 
Banverkets järnvägsnätsbeskrivning (JNB) ut till berörda intressenter. Dessa intressenter kan bestå av olika 
järnvägsföretag såsom SJ, Veolia Transport, Green Cargo samt länstrafiksbolag. 
 
Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB) är ett dokument som BV måste upprätta i enlighet med EG- direktivet 
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturskapacitet, uttag av avgifter för utnyttjande av infrastruktur och 
utfärdande av säkerhetsintyg. Banverket gör helt enkelt en beskrivning av det järnvägsnät som de förvaltar.  
 
I JNB beskrivs exakt vilken typ av järnvägsnät som finns, vilken spårvidd som används, axellast, lutning, 
elektrifiering, hastighet, standard på spåret, kommunikationssystem samt alla andra tekniska data som kan 
anses relevanta. Här anges även vilka avgifter som råder för nyttjande av spåren. Vidare beskrivs alla större 
arbeten som skall utföras på sträckorna. Dessa kan bestå av spårbyten eller som på Malmbanan, förlängning 
av mötesplatser då de nya längre malmtågen kräver detta. 
 
TU får även besked om vilka regler som gäller när ansökan om infrastrukturstillstånd skall lämnas in, vilka 
uppgifter som är obligatoriska samt vilka kriterier de skall uppfylla för att få sitt tillstånd. Alla dessa 
uppgifter tillsammans är nödvändiga för TU för att kunna göra en bedömning om de ska ansöka om att 
bedriva trafik på sträckor. 
 
JNB är ute på remiss i en månad hos de olika intressenterna. När den kommer tillbaka har alla fått en 
möjlighet att kommentera innehållet. Eventuella synpunkter hanteras av BV och man tittar på om alla är av 
samma åsikt och om det går att rätta till problematiken redan där.  
 
Banverket fastställer i början av december järnvägsnätsbeskrivningen. I detta beslut finns svar på de åsikter 
som eventuellt kommit fram under remissförfarandet. Den som vill överklaga får går via Järnvägsstyrelsen. 
När sedan JNB är fastställd har TU på sig till och med april att lämna in sin ansökan om 
infrastrukturnyttjande. 
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Banverket lämnar samtidigt i april in alla övriga arbeten som skall utföras, dvs. de som inte räknas som 
stora. Efter detta kan de grafiska tidtabellerna konstrueras. I dessa grafiska tidtabeller är det nu inlagt alla 
de arbeten som skall utföras under den aktuella tidsperioden. Man säger att man har fått tillgång till tid i 
spår, disp.tid, för olika ombyggnationer, underhåll eller annat arbete. Tågen har alltså detta att anpassa sig 
efter. 
 
BAP delas in i tre olika tidsperioder under året. Underhållet utförs oftast under sommaren, då förhållandena 
är mest gynnsamma, vilket räknas till tidsperiod två.  
 
Personlig kontakt med Krutrök, H., Leverans division Planering, Luleå (19 juni, 2007). 
 
 

6.3 BAP i Norge 

 
Situationen på Malmbanan är i många olika avseenden unik eftersom banan går genom två länder. I vanliga 
fall vid underhåll och om – och nybyggnationer följer den norska banarbetsprocessen de riktlinjer och 
föreskrifter som gäller för Jernbaneverket. Processen liknar den som beskrivits för den svenska sidan med 
en järnvägsnätsbeskrivning som skickas ut till berörda trafikutövare. Dessa får på samma sätt ansöka om 
tillstånd att trafikera olika sträckor av Jernbaneverkets infrastruktur. För planering av tågtidtabeller från 
Riksgränsen till Narvik står tågtid planerarna i Narvik för.  
 
På Ofotenbanan däremot måste Jernbaneverket samarbeta med Banverket för att kunna bedriva sitt 
underhåll längsmed banan. I princip går det till på så vis att de grafiska tidtabellerna tillverkas i Sverige vid 
tågledningscentralen i Boden. Därefter införs ändringar i dem för att kunna passa de önskemål som 
inkommit från norsk sida. Önskemålen består av de arbeten som skall utföras på norska sidan och dessa 
beskrivs för att en bedömning ska kunna göras om hur lång disp.tid som behövs i spår. 
Banarbetsplaneringen för Ofotenbanans del går till på detta sätt eftersom att Ofotenbanan är en relativ kort 
sträcka i jämförelse med hela Malmbanan, den utgörs av 37 kilometer. De största intressena för trafikering 
av banan finns på svensk sida via LKAB med sina malmtransporter. Man har därför funnit att detta 
samarbete kring disp.tid i spår fungerar bäst för alla parter. 
 
Personlig kontakt med Lyngaas, H., Jernbaneverket, Narvik (19 Septemper, 2007). 
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7. Jämförelse mellan två alternativ att utföra underhåll längsmed 
Ofotenbanan 
 

7.1 Dagens förutsättningar 

 
När stora underhållsinsatser skall utföras på banan, måste rälsen tömmas på tåg under vissa tider på dygnet, 
för att på så sätt möjliggöra att ett effektivt underhålls- och förbättringsarbete skall kunna utföras. Att 
tömma rälsen på tåg är ett gediget arbete som kräver god framförhållning och förhandlingar med de olika 
tågoperatörerna. Detta regleras med hjälp av den så kallade Banarbetsplaneringen, BAP (se kapitel 6). 
Malmbanan trafikeras idag av både svenska och norska tågoperatörer vilket gör att förhandlingar görs med 
båda länders operatörer.  
 
Den typ av underhåll som krävs vid uppgradering till STAX 30 ton på Malmbanan är främst av typen 
rälsbyten med tillkommande runtomkringarbeten såsom ballastrening, spårväxelbyten, vegetationsröjning 
samt slipning av räls. Anledningen till att rälsen byts ut är att en ny tyngre typ av räls kommer att behövas 
användas för att klara det högre trycket från de längre tågseten. Syftet för uppgraderingen av Malmbanan är 
att de nya längre och tyngre tågseten ska kunna frakta mera malm. Banan måste därför kunna klara av ett 
högre tryck på rälsen. Arbetet med uppgradering till STAX 30 ton och längre mötesplatser på svensk sida 
beräknas vara färdigt år 2009 medan man på norsk sida redan var uppgraderad för STAX 30 ton år 2006 
och endast har kvar att bygga längre mötesstationer för de längre tågen. 
 

7.2 Sverige 

 
På den svenska sidan arbetar man med så kallade spårbytesmaskiner, vilka utför hela spårbytesprocessen i 
ett enda svep. Maskinen klarar alltså av att utföra alla de olika delarna i spårbytesarbetet och ställs på det 
befintliga spåret på liknande sätt som ett tåg. Under maskinens framförande lyfts den gamla rälsen bort, 
ballasten renas, ny räls läggs tillbaka som sedan riktas. Processen är väldigt komplicerad på så sätt att det 
krävs stora förberedelser innan maskinen kan sättas in på spåret, både med avseende på logistik men mest 
på grund av planeringsarbetet. När sedan spårbytesmaskinen körs igång måste allt klaffa för att inte stanna 
av hela rälsbytet. 
 
Vanligtvis startar planeringen av ett sådant arbete långt i förväg för att sedan utföras under ungefär 10 
sommarveckor, då förutsättningarna för underhållsarbete är som mest gynnsamma. För att det 
överhuvudtaget skall vara lönsamt att sätta en sådan här spårbytesmaskin på spåret, krävs cirka 7-8 timmar 
disponibel tid i spår. Detta beror på att det tar upp till 2,5 timmar att ställa maskinen på spåret vid 
arbetets start och samma tid att ställa av maskinen från spåret vid arbetets slut. Vanligtvis används 
sidospår på järnvägen som av – och på ställningsplats. (Personlig kontakt med Alskär,L. Banverket 
Projektering 14 maj, 2007) 
 

7.3 Norge 

 
På den norska sidan har man valt att jobba med en mindre komplicerad maskinpark eftersom behoven är 
mindre då det endast rör sig om cirka fyra mil räls på Ofotenbanan av Malmbanans totalt cirka 17 mil. 
Arbetet delas upp på olika arbetslag som jobbar längsmed sträckan och utför underhållsarbetet. De olika 
momenten består även här av ballastrening, spårslipning, spårväxelbyten samt vegetationsröjning. Det som 
framförallt skiljer den norska underhållsprocessen från den svenska är att i Norge byts rälsen ut mot samma 
typ av räls som använts tidigare. Det rör sig alltså om underhållsarbete eftersom man redan använder den 
tyngre typen av räl. I Sverige måste denna nya typ av räls börja användas för att klara de tyngre tågen. 
Arbetet består alltså underhållsarbete i Norge medan det i Sverige även ingår uppgraderingsarbete. Varje år 
kommer cirka 6 000 – 7 000 meter räls att bytas ut i Norge samt cirka 4 000 – 5 000 slipers per år. 
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De olika underhålls momenten delas upp på de olika arbetslagen samtidigt som den totala sträckan delas 
upp i delsträckor. Arbetslagen kommer sedan att starta på olika delsträckor för att sedan fortsätta framåt 
längsmed sträckan. Ett arbetslag kommer alltså att utföra ballastrening på en delsträcka för att sedan 
fortsätta framåt på en ny delsträcka osv.  
 
Anledning till att man på norsk sida valt att arbeta efter denna princip är framför allt att de inte har tillgång 
till väg längsmed rälsen, som kan fungera som av - och påställningsplats för en rälsbytesmaskin. Det är av 
yttersta vikt att man har tillgång till väg alternativt ett järnvägsspår intill spåret där underhållsarbete skall 
utföras med hjälp av en spårbytesmaskin. Detta beror på att det tar cirka 2,5 timmar för att ställa i ordning 
utrustningen på spåret och samma tid när utrustningen skall bort från spåret.  Det rör det sig om en 
betydligt kortare sträcka att utföra underhållet på i Norge och behovet att nyttja större maskiner blir därmed 
mindre.(Personlig kontakt med Larsen, B. Jernbaneverket 9 maj, 2007). 
 

7.4 Dagens samarbete vid underhållsarbete längsmed Malmbanan 

 
När man tittar på det som framkommit i beskrivningen om hur underhållsprocessen går till på Svensk och 
Norsk sida, förstår man att det finns ett visst samarbete länderna emellan eftersom ett stopp på banan vid 
arbeten påverkar båda länder. Malmbanan utgör en unik sträcka för Sverige och Norge på så vis att den 
sträcker sig genom båda länderna. Detta har lett fram till att det är en fördel att samarbeta över gränsen. 
Samarbetet mellan Banverket och Jernbaneverket kring underhåll på Ofotenbanan har pågått sedan år 2002.  
 
I denna samarbetes process ingår både banhållare och tågoperatörer. Banhållarna är de som bestämt att 
uppgraderingen av Malmbanan skall ske och lägger in det planerade underhållet i BAP. Banverket och 
Jernbaneverket har kommit överens om vilken standard banan skall uppfylla. Det är inte helt självklart att 
olika länder har samma typ av standard på bana och tåg så att de blir kompatibla för bruk över gränser. 
Finland har till exempel en annan spårvidd än Sverige vilket historiskt sett har varit besvärligt att lösa vid 
landsgränsen. För Sveriges och Norges del har man kunnat komma överens om standarden så att tåg kan 
samköras över gränsen. 
 
Viktigt att framhålla här är att när BAP väl är utformad och godkänd av de olika tågoperatörerna får de 
själva stå för eventuella förlorade intäkter och kostnader i den egna verksamheten, då Banverket och 
Jernbaneverket ska utföra underhåll på banan. Banhållarna har rätt att utföra underhåll på banan trots att det 
kostar tågoperatörerna pengar. I gengäld får tågoperatörerna en garanti om att de får tillgång till en väl 
fungerande räls med den säkraste och bästa teknologin. 
 
Tågoperatörerna består av både svenska och norska företag. Detta har man löst på så vis att tågföraren byts 
ut vid gränsen eftersom olika regler och tågsignalsystem används i de båda länderna. Det regelsystem som 
finns idag tillåter inte tågförarna att fortsätta köra över landsgränsen eftersom de inte har behörighet till det. 
Som exempel körs persontågen av Veolia Transports personal fram till gränsen för att därifrån köras av 
Ofoten Banans AS: s personal. Dessa regler är dock på väg att förändras så att tågförarna skall kunna arbeta 
i båda länderna. Samarbete finns även kring städning av vagnarna, vattenpåfyllning samt underhåll. Detta 
samarbete består alltså av rent affärsmässiga skäl tågoperatörerna emellan. 
 
När det gäller samarbetet kring det uppgraderingsarbete som skall och redan nu utförs på Malmbanan, sker 
detta i processen som föregår en BAP. Som beskrivits i kap 6.2 har Trafikutövarna, d.v.s. de svenska och 
norska tågoperatörerna, rätt att opponera sig när banförvaltaren beskrivit vilka arbeten som ska komma att 
utföras. Samtal förs därför med alla trafikutövare om hur de kommer att påverkas av de arbeten som 
kommer att utföras. Trafikutövarna kommer där med förslag till hur underhållet kan utföras så att det på 
minsta möjliga sätt påverkar deras uppdrag. Ofta tycker de olika TU inte samma sak och här får de helt 
enkelt kompromissa så att lösningen blir så bra som möjligt för alla. Exempelvis vill MTAB att stora 
underhållsarbeten skall ske under tiden då industrisemestern infaller i Sverige, eftersom hela gruv – och 
stålindustrin i princip står stilla då. Vidare vill Veolia Transport behålla de persontåg som har vidare 
anslutning till Göteborg samt de tåg som angör alla stationer på norsk sida, eftersom det är den enda 
möjligheten för dessa resenärer att färdas på. Det finns ingen bilväg till stationerna Låttatjokka, Katterjåkk 
samt Björnfell vilket gör dessa resenärer är beroende av tåget. För fisktransporternas del handlar det om att 
en hel logistik kedja ska kunna bibehållas med lastbil, båt och tåg i ett välplanerat logistikflöde. 
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Om banhållarna sedan vill utföra ytterligare underhåll eller om – och nybyggnationer utöver 
överenskommen upphandling, får de ersätta tågoperatörerna för detta. Därför är det väldigt viktigt att allt 
planerat underhåll förs in i BAP för att på så sätt underlätta för alla parter. Banverket och Jernbaneverket 
kan undvika att tvingas betala mer i ersättningskostnader till tågoperatörerna och tågoperatörerna kan få en 
möjlighet att utföra sin trafik utan oväntade störningar. Tågoperatörerna vill ofta undvika oplanerade 
underhåll eftersom störningar i deras reguljärtrafik kraftigt påverkar deras goodwill hos kunderna negativt. 
Många av de tågresenärer som valt att åka på Malmbanan är turister som ofta har skrymmande packning för 
exempelvis skidåkning eller fjällvandring. Dessa resenärer tycker att tåg är ett bekvämt och rymligt 
alternativ för deras resa och vill inte tvingas byta till buss. Det finns även de som valt att åka tåg eftersom 
de inte kan färdas med buss på grund av att de har någon typ av handikapp eller för att de vill nå en 
destination som inte går att nå på annat sätt än med tåg. Dessa resenärer är en känslig grupp och 
tågstörningarnas inverkan på hur de ser på tågoperatören kan inte mätas i pengar. Resultatet kan bli i form 
av uteblivna resenärer. 
 
MTAB är även de känsliga för när underhåll skall utföras på banan. Här handlar det om att få ett jämt och 
bra flöde av malmen så att transportkedjan inte bryts. Tågseten är beroende av att de lastas och lossas under 
vissa tidsintervaller och tiden för dessa procedurer går inte i dagsläget att påverka. Det rör sig om en 
minimitid på cirka 2,5 timmar då de ska lasta eller lossa sin malmtransport. En viss töjning i flödet går att 
hantera då de kan fylla silos både i Kiruna samt i Narviks hamn, men en allt för stor störning kan vara svår 
att handskas med. (Personlig kontakt med Krutrök,H. augusti 2007). 
 

7.5 Dagens alternativ för att utföra underhållet på Ofotenbanan, nollalternativet 

 
Enligt tradition utförs underhållsarbeten främst nattetid, eftersom tiden på natten inte nyttjas lika effektivt 
av tågoperatörerna. Tittar man på de tågavgångar som finns i den grafiska tidtabellen, (Bilaga 2), ser man 
att det kör ungefär ett tåg varannan timme mellan klockan 24 och 06.  Detta gör att det är lättare att tömma 
rälsen på all trafik under natten. Att utföra underhållet nattetid innebär även att det är lättare att säkerställa 
kvalitén av den totala logistikkedjan för gods som består av tåg, lastbil och båt. Ofotenbanan utgör endast 
en liten del av ett komplicerat logistiknät och det ger en direkt inverkan på ett annat transportslag om ett tåg 
måste sättas ut på grund av underhållsarbeten. Detta tillsammans utgör de främsta orsakerna till att 
underhåll utförs nattetid. 
 
Om underhållet skall utföras nattetid medför det att arbetstiden regleras med hjälp av de avtal som gäller 
för nattarbete i Norge. Generellt gäller att man inte får arbeta lika många arbetstimmar per månad om man 
ska arbeta på natten, som om man skulle ha arbetat på dagen. För de norska banarbetarna innebär 
nattarbetet att de jobbar 3+3 nätter första arbetsveckan för att sedan vara helt lediga arbetsvecka nummer 
två. På detta sätt rullar det på. På 10 veckor får man på detta sätt ut 30 arbetsdagar (sex nätter vecka ett + 
noll nätter vecka två, o.s.v.), om detta arbetsschema följs. Detta ska då jämföras med att om man hade 
arbetat dagtid skulle man ha kunnat få ut 50 arbetsdagar (fem arbetsdagar alla veckor), vid en vanlig 
femdags vecka. I antal arbetade timmar kan det jämföras på så sätt att nattarbete under tio veckor skulle ge 
240 arbetstimmar medan dagsarbete skulle ge 400 arbetstimmar under dessa veckor. Detta gäller om man 
arbetar 8 timmar på natten såsom på dagen. 
 
Jernbaneverket utför de flesta av sina arbetade timmar inom underhållssidan på Ofotenbanan under 
sommartid. Detta beror på att förhållandena är som mest gynnsamma då. Man brukar räkna med en period 
som sträcker sig över 10 veckor på sommaren med start i maj och slut i augusti.(Personlig kontakt med 
Larsen, B. Jernbaneverket). 
 
 

7.6 Föreslaget alternativ till att utföra underhållet på Ofotenbanan 

 
Det förslag som framkommit från Jernbaneverket för utförande av underhåll på Ofotenbanan, innebär att all 
arbetstid skulle förläggas till dagtid. På detta sätt skulle man kunna nyttja de arbetstidsavtal som gäller för 
dagsarbete. Generellt gäller för allt dagsarbete att det inte kräver lika mycket tid för återhämtning som 
nattarbete. På 10 veckor får man alltså ut 20 fler arbetsdagar om arbetet förläggs på dagtid i stället för 
nattetid. 
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Det föreslagna alternativet kommer dock att kräva att den tidtabell som ligger fast för tågen kommer att 
behövas ändras. När man tittar på de grafiska tidtabeller som finns för år 2007, (se Bilaga 2), ser man att 
det finns en möjlighet att frigöra tid i spår om man flyttar på de tre malmtåg som avgår 9.22, 10.15 samt 
11.20 från Narvik samt lyfter över persontågstrafiken på buss för det persontåg som avgår 10.50. Dessa tre 
malmtåg kan köras tidigare än 06.00 vilket utgör gränsen för när dagtidsarbete börjar. Eventuellt kunde 
man flytta fram det malmtåg som avgår 12.38 så att det avgår lite senare. Detta skulle samanlagt ge en disp. 
tid på cirka sex timmar. Här bör observeras att det endast är möjligt att ersätta persontrafiktåg med annat 
transportslag. De övriga tågen för malm och gods är allt för effektiva med avseende på mängden gods per 
transport för att kunna ersättas med annat. 
 
Större förändringar i den grafiska tidtabellen går inte att göra eftersom det krävs minst 2,5 timmar i Narviks 
hamn för att lasta och lossa malmen och ännu längre tid för att lossa i Kiruna. Detta utgör de så kallade 
bågarna i den grafiska tidtabellen och dessa kan inte kortas ner eftersom det idag inte finns några andra 
förutsättningar för av – och pålastning. Den grafiska tidtabellen är även utformad för att kunna tillgodose 
de övriga transportslagen och tabellen kan inte justeras allt för mycket eftersom det ställer till problem för 
de övriga. 
 



 

27 

8. Kostnader för att genomföra de olika underhållsalternativen 
 

8.1 Kostnad för dagens förslag till att utföra underhåll på Ofotenbanan, nollalternativet 

 
Materialkostnaderna för att utföra underhållet kommer att vara konstant i denna beräkning vare sig om man 
utför arbetet på dagen eller på natten. Detta gör att denna kostnad blir ointressant för beräkningen. 
Kostnaden för banverksarbetarnas löner kommer att antas vara det enda som varierar om arbetstiden läggs 
om. Därför kommer denna undersökning endast att behandla skillnader som uppstår i kostnad då 
arbetstiden ändras från nattarbete till dagsarbete.  
 
Vid personliga samtal med Jernbaneverkets Björn Larsen samt Helge Lyngaas som arbetar med underhåll 
på Ofotenbanan, har följande information redovisats för vad de benämner som förnyelseprojektet (se även 
bilaga 3 och 4): 
 
I genomsnitt arbetar man 3 031,4 timmar under en tioveckorsperiod från maj till augusti. Siffran är ett 
beräknat genomsnitt på antal arbetade timmar under denna period (se bilaga 4). Lönekostnaden för denna 
tidsperiod vid entreprenadarbete beräknas enligt en grundlön på 450 nok per timme samt en 
nattidsersättning på 188 nok per timme. Timlönen för nattarbete blir därmed 638 nok per timme. Detta 
tillsammans ger att lönekostnaden för tio veckors nattarbete blir 1 934 033 nok. 
 
Det mindre positiva med nollalternativet är alltså de merkostnader som uppstår då nattidsersättning 
utbetalas. Alternativet medför även att helgarbete kommer att förekomma under arbetsveckan då sex 
nattidsarbetspass genomförs (Må; Ti, On, Fr, Lö, Sö) Dessa kommer dock ej att ingå i denna beräkning 
eftersom siffrorna baseras på ett genomsnitt. Nattarbete innebär att de gällande arbetstidsreglerna kraftigt 
påverkar antalet möjliga arbetade timmar per vecka då nattarbete kräver mer ledig tid för återhämtning. 
Antalet möjliga antal arbetstimmar under underhållsperioden på sommaren begränsas på så vis kraftigt. 
Synpunkter har även inkommit från personalen som utför underhållsarbetet att nattarbete är en tung 
arbetsform både fysiskt men även psykiskt. 
 
 

Lönekostnad för underhåll på Ofotad bana
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          Diagram 1. Lönekostnad för att utföra underhållet på Ofotenbanan nattetid. 
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8.1.1 Nattarbetets inverkan på antal möjliga antal arbetade timmar under tioveckorsperioden 

 
Den beräknade personalkostnaden baseras på att underhållet utförs under 10 veckor på sommaren med det 
arbetsschema som gäller för nattarbete. Arbetsschemat för nattarbete innebär ett rullande schema där man 
arbetar 6 nätter under arbetsvecka 1 och är helledig arbetsvecka 2. Underhållsarbetarna har en arbetsdag 
som är 8 timmar lång och kommer därmed att arbeta 8 * 6 = 48 timmar nattarbete vecka 1 och 0 timmar 
nattarbete vecka 2.  
 
Som påvisats tidigare i rapporten kommer man att med nattarbete endast att kunna utföra 240 arbetstimmar 
per man under underhållsperioden i jämförelse med dagtidens 400 timmar per man, under samma period. 
Detta innebär att man skulle kunna arbeta mycket mera effektivt om man utförde underhållet på dagtid. 
Genomsnittssiffran på 3 031,4 timmar på 10 veckor skulle i och med dagsarbete kunna bli 4 244 timmar om 
denna siffra räknas upp. Detta baseras på att timmantalet räknas upp med 40 %, vilket är så mycket mer 
man skulle kunna få ut i arbetstid vid dagsarbete. Man får man alltså cirka 1 000 fler arbetstimmar under 
samma arbetsperiod enligt detta resonemang.  
 
Här har Jernbaneverket en möjlighet att utföra mer underhållsarbete under sommarveckorna i det fall man 
väljer att utföra arbetet på dagen. Alternativt kan man satsa på att utföra arbetet under färre antal veckor 
och därmed minska påverkan av tågtrafiken. Under perioden som Malmbanan uppgraderas kommer dessa 
timmar troligtvis att behövas eftersom man har stora arbeten kvar innan uppgraderingen är klar. 
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                             Diagram 2. Antal möjlige arbetstimmar natt alternativ dag.   
 
 

8.2 Kostnad för att utföra underhåll på Ofotenbanan enligt det nya förslaget 

 
Det nya förslaget kommer att innebära att kostnaden för underhållet baseras på två poster, 
personalkostnader samt kostnader för buss vid ersättningstrafik för persontåget som avgår 10.50 från 
Narvik. Personalkostnaden baseras på dagtidsersättningar vilket gör att denna post kommer att minska 
eftersom dagsersättningar är mindre kostsamma än natttidsersättningar. Busskostnaderna baseras på de 
uppgifter som Veolia Transport angivit som rimliga vid ersättningstrafik. 
 

8.2.1 Kostnad för personal 

 
Den lönekostnad som uppkommer vid underhållsarbetet kommer att minskas med den summa som motsvar 
nattids ersättningarna. Antalet arbetade timmar för att utföra underhållet måste antas vara samma som om 
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arbetet skulle ha utförts under natten dvs, 3031,4 timmar.  Timpriset som ligger till grund för beräkningen 
har redovisats i tidigare beräkningar, dvs. 450 nok, som är timlönen för banarbetarna. Detta tillsammans ger 
en lönekostnad för dagtidsarbetet på 1 364 125 nok. Här kan alltså konstateras att lönekostnaderna kommer 
att minska med 569 908 nok om samma antal arbetstimmar utförs. Minskningen av lönekostnaden 
åskådliggörs i diagram 2.  
 
Det som kommer att bli avgörande för om det nya alternativet för att utföra underhållsarbetet kommer att 
bli lönsamt, är om minskningen av lönerna uppväger kostnaden som uppstår för ersättningsbussar. En 
brytpunkt kommer att infinna sig där kostnaden för busstransporterna fortfarande är mindre än vad 
lönekostnaden har minskat med. 
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                  Diagram 3. Lönekostnader för nattarbete i jämförelse med lönekostnaden för dagsarbete. 
 

8.2.2 Kostnad för att flytta persontrafiken från tåg till buss 

 
Idag sköts persontrafiken av Veolia Transport i Sverige samt av deras motsvarande kollegor i Norge, 
Ofoten Banan AS. Vintertid består resenärerna främst av skidturister medan sommarresenärerna mest är 
fjällvandrare som vill nå den orörda vildmarken. Utöver dessa resenärer finns det även en liten andel 
människor som använder Malmbanan för arbetsresor eller dylikt. Inom den kategorin finns även de som 
exempelvis har en stuga i fjällvärlden och inte kan ta sig till den på annat sätt än med tåg, eftersom bilväg 
saknas. 
 
Under sommarperioden har persontrafiken sin högsäsong. Som mest kan ett tåg vara fyllt med ungefär 350 
personer som kommit för att turista. Vid den intervju som utfördes med Veolia Transports Thomas Gavelin 
den 19 september 2007, kom det fram att de olika tågavgångarna har olika prioritet. Viktigast räknas de 
avgångar som har vidare anslutning till Stockholm/Göteborg från Boden. Hit räknas även det tåg som angör 
de stationer som saknar bilväg och på så sätt utgör den enda möjliga resvägen för dessa resenärer. Dessa 
stationer utgörs exempelvis av Låktatjåkka, Katterjåkk samt Björnfjell. Dessa prioriteras högt eftersom de 
är svåra eller omöjliga att ersätta. Efter dessa hög- prioriterade tåg kommer 15.52 tåget från Kiruna samt 
19.30 tåget från Narvik. Dessa tåg är vanligtvis mindre trafikerade. 
 
Något som är svårt för Veolia Transport samt Ofoten Banan AS att hantera är att två tågavgångar måste 
hänga ihop med varandra. Med detta menas att ett tåg som avgår från Kiruna måste köras tillbaka från 
Narvik till Kiruna, för att få retur på tågen. Avgångarna hänger därför ihop med varandra så att man kan 
undvika att ett tågset får gå tomt tillbaka. Man har även förlagt städning av tågen till Narvik vilket gör att 
de tåg som avgår från Kiruna måste dit för att få denna service utförd. 
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Allt detta gör tillsammans att om ett tåg utgår från tidtabellen, (Bilaga 1), på grund av underhållsarbeten 
kommer det motsvarande tillbakagående tåget även det att utgå. I detta fall innebär det att om 10.50 tåget 
utgår från Narvik kan inte 7.35 heller tåget från Kiruna gå upp på morgonen, eftersom det ska vända där 
uppe och köra tillbaka. Förslaget innebär även att persontrafikens högsäsong kraftigt påverkas eftersom 
underhållet kommer att utföras sommartid. 
 
Utifrån de siffror som tillhandahölls vid intervjun med Thomas Gavelin kan kostnaden för ersättningstrafik 
beräknas enligt följande;  
 
Vilket tåg Hur många 

ersättningsbussar 
Kostnad per buss 
sek 

Kostnad per dag 
sek 

Kostnad för tio 
veckor sek 

7.35 från Kiruna 1 Ca 7000 Ca 7000  
10.50 från Narvik 2 – 3 Ca 14 000 – 21 000 Ca 14 000- 28 000  
Totalt   21 000 – 28 000 210 000 – 280 000 
 
Om man räknar lågt hamnar kostnaden alltså på cirka 210 000 sek för tio veckor, men för att vara säker bör 
nog det högre värdet användas, dvs. 280 000 sek. I denna summa har inte företagens goodwillförlust 
räknats in eftersom den är svår att bedöma. I beräkningen har det däremot tagits med att ingen merkostnad 
uppstår för personalkostnader eller städning och service. Detta kan skötas som normalt eftersom de 
motsvarande tågen, som kör upp och vänder, även de har utsatts. 
 
I och med att dessa busstransporter kommer att bli nödvändiga för att Jernbaneverket skall kunna utföras 
sitt underhåll, kommer inte Veolia Transports och Ofotenbanans AS banavgifter att behövas betalas in till 
Banverket. Denna avgift baseras på hur många kilometer som trafikutövaren kör längsmed rälsen varje 
månad. Denna siffra redovisas varje månad till Banverket och betalas in som en vanlig faktura. Banavgiften 
blir alltså noll för trafikutövarna under tiden busstransporten körs. Däremot måste trafikutövarna betala 
hyra för sina vagnar som vanligtvis hyrs säsongsvis från banhållaren trots att de kommer att vara 
stillastående under en del av dagen. Dessa poster kommer inte att beaktas här.  
 

8.2.3 Sammanlagd kostnad för det nya förslaget 

 
Den totala kostnaden för det nya förslaget kommer att bli lönekostnaden för dagsarbete samt busskostnaden 
för ersättningsbussar. Detta tillsammans blir totalt 1 644 125 nok. Denna summa blir alltså 289 908 nok 
minde än om underhållet skulle utföras under natten. Detta åskådliggörs i diagram 4.  
 
Här kan man alltså konstatera att trots att det nya förslaget kommer att kräva ersättningsbussar som 
genererar en kostnad, kommer detta förslag att vara mera lönsamt än nollalternativet. Utöver detta får man 
vinster såsom mindre helgarbete och mer effektivt nyttjande av underhållsperioden på sommaren. Detta 
beror på att dagsarbete kan bedrivas under veckodagar till skillnad från nattarbetet som krävde 
helgtjänstgöring. Vidare kan underhållsperioden på 10 veckor utnyttjas mera effektivt eftersom man med 
det nya förslaget kan få ut fler antal arbetstimmar under samma period då arbetstidsavtalen för dagsarbete 
kan komma att nyttjas. Dessa vinster har dock ej tagits med i beräkningen. 
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                     Diagram 4. Lönekostnaden för nattarbete i jämförelse med den totala kostnaden för det nya förslaget. 
 
En ytterligare faktor som man kan se i diagram 5, som redovisar för kostnaderna för de olika 
förslagen, är hur många arbetstimmar som busskostnaden motsvarar. Diagrammet visar att man redan 
under 500 arbetstimmar är uppe i samma kostnad som ersättningsbussarna kommer att generera under 
10 veckor. Detta visar att busskostnaden är relativt låg i jämförelse med lönekostnaderna. Man kan 
alltså spara in stora pengar genom att utföra arbetet under den tid på dagen då endast vanlig timlön 
behöver utbetalas. Det nya förslaget kommer att möjliggöra för att ännu fler arbetstimmar kommer att 
utföras eftersom dagsarbetet gav fler antal arbetstimmar under samma tidsperiod. På detta sätt kan 
lönsamhet för det nya förslaget snabbare komma att uppnås i och med att fler antal arbetstimmar 
utförs. 
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             Diagram5. Här redovisas vid vilken tidpunkt som busskostnaden uppgår till samma kostnad kostnad som lönernas. 
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9. Slutsats och rekommendationer 
 

9.1 Slutsatser kring rapportens utredning av det föreslagna alternativet för underhåll på 
Ofotenbanan 

 
För att malmtågen ska hinna tömma sin last i Narviks hamn krävs minst 2,5 timmar. Lastningstiden för 
malmtågen i Kiruna är ännu längre. Denna lastnings - och lossningstid utgör de så kallade bågarna i den 
grafiska tidtabellen, dvs. de rundade ändarna i den grafiska tidtabellen som sammanbinder de snedgående 
linjerna. Bågarna inrymmer all tid som krävs för ett tågset att vända och bli körklart för färden tillbaka. 
Tiden är direkt beroende av den teknik som används vid lastnings – och lossningsstationerna och därför går 
den inte att påverka utan att stora ombyggnationer av stationerna skulle krävas. En viss lagring av malmen 
kan ske genom att silos fylls upp och på så sätt stärker beredskapen för driftstörningar. Ombyggnationen av 
Narviks hamn kommer att förbättra situationen genom att större lagerutrymmen skapas och därmed 
minskar känsligheten för driftstörning. Av detta resonemang kan slutsatsen dras att lastnings – och 
lossningstiderna inte kommer att kunna påverkas. Malmtågen kommer att vara tvungna att köras enligt det 
intervall som inrymmer bågarna i den grafiska tidtabellen för att kunna lasta och lossa sin malm. Tiden 
mellan malmtågens avgångar måste hållas konstant. 
 
För att frigöra tid för underhåll i spår kvarstår då alternativet att förskjuta malmtransporterna på ett sådant 
sätt att de fortfarande kan hinna lasta och lossa sin malm. Detta skulle innebära att tre malmtåg kommer att 
måsta flyttas så att de avgår innan klockan sex på morgonen då dagskiftet för underhållsarbetarna börjar. 
Tågen som berörs blir då de som avgår 9:22, 10:15 samt 11:20 från Narvik. Dessa tre malmtåg skulle 
kunna köras under natten och på så sätt hinna lasta och lossa sin malm som vanligt. 
 
Om BAP skall optimeras för det norska underhållet finns då möjligheten att flytta de tre malmtåg som 
avgår 9:22, 10:15 samt 11:20 samt persontåget som avgår 10:50 från Narvik. Persontågets passagerare 
överflyttas på buss och de tre malmtågens avgångar kan tidigareläggas i grafen, det vill säga innan klockan 
06:00 (se bilaga 2). Påföljden för persontrafiktåget blir att det norrgående tåget från Kiruna som avgår 
klockan 7:35 även det utgår eftersom det hänger ihop med 10:50 tåget från Narvik. Tågen måste så att säga 
köras fram och tillbaka för att få en fullständig rotation av tågen. Annars skulle det resultera att alla tågset 
hamnade uppe i Narvik eftersom de inte kan köras tillbaka till Kiruna på grund av underhållsarbeten. Om 
detta förslag ska kunna genoföras måste alla trafikutövare vara överens om de förändringar som uppstår för 
deras drift. 
 
De nya längre malmtågen som kommer att bli 750 meter långa vilket kommer att bli ett problem på vissa 
stationer. Detta beror på att alla stationer inte är ombyggda för att kunna ta emot dessa långa tåg. De 
grafiska tidtabellerna byggs upp på så sätt att de tar hänsyn till vilken typ av tågset som möts på de olika 
stationerna, som utgör tågens mötesplatser. Det kan alltså bli svårt att tidigarelägga malmtåg på morgonen 
för att frigöra disp.tid i spår eftersom dessa tåg är så långa. De kan inte möta vilka tågset som helst 
längsmed banan då vissa stationerna idag är begränsade till att endast ta emot kortare tågset. 
 
När underhåll planeras in i den grafiska tidtabellen läggs den största fria disp.tiden vid den station där 
underhållet skall utföras och skapar ett tomrum i tidtabellen. Detta gör att det största tidsglappet i grafen 
finns just vid den aktuella stationen för att sedan krympa ner och bli väldigt mycket mindre vid stationer 
längre bort. Detta fenomen kallas för struten, eftersom det är som bredast vid basen för att sedan krympa 
ihop längre ifrån. I den planering som finns redan idag för Malmbanan i BAP för åren 2007-2008, skall ett 
större underhåll utföras på den svenska sidan i processen för STAX 30 ton under samma tidsperiod som 
underhållet är planerat på den norska sidan. Här uppstår en tydlig konflikt över var det största glappet skall 
läggas. Om tiden optimeras från Narvik innebär det att i princip all disp.tid försvinner där underhållet skall 
utföras i Sverige. Samma effekt uppstår omvänd väg. Om man tittar i ett vidare perspektiv och ser på vad 
underhållet kan komma att innebära efter år 2008, då de flesta stora underhållarbeten ska vara utförda på 
svensk sida, kan den konflikt som finns idag kring var det största glappet ska läggas in minska. Här finns 
kanske en större möjlighet att få igenom stora sammanhängande disp.tider vid Narvik.  
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Veolia Transport har klargjort att 10.44 tåget från Kiruna är väldigt viktig eftersom många båtar står och 
väntar på denna anslutning. Därför vill man absolut att detta tåg släpps fram 12.33 vid Riksgränsen. Detta 
skulle innebära att disp.tiden måste upphöra då och man får därmed en disp.tid från 06.00 – 12.30, dvs. 
cirka 6 ½ timme. Denna tid skulle räcka till för det önskemål som framkommit från Jernbaneverkets 
underhållssida.  
 

9.2 Förslag till hur det framtida underhållet skulle kunna utföras. 

 
Enligt den projektplan som finns för det norska underhållet så behövs det inte alltid 6-7 timmar disp.tid. 
Här skulle det finnas en möjlighet att för framtida underhåll, när de stora arbetena på svensk sida är gjorda, 
att lägga 3-4 timmar disp.tid på förmiddagen i Norge. På så sätt skulle det kunna möjliggöra för att utföra 
underhåll även på den svenska sidan under samma tidsintervall. Genom detta skulle man kunna undgå att 
flytta på alla de tre föreslagna malmtågen och på så sätt undvika konflikter vid mötesstationerna för de 
långa tågseten. Som den grafiska tidtabellen är utformad idag kommer det i princip att vara omöjligt att 
flytta på alla tre malmtåg eftersom de är så långa. 
 
För att få ett effektivt nyttjande av arbetstiden får resterande timmar, som inte består av de 3-4 timar i spår, 
nyttjas till förberedande av arbetet. Tiden kan nyttjas till att iordningställa maskinparken samt för 
transporter av material.  
 
Rapportens förslag går ut på att persontåget fortfarande överflyttas till buss men att de tre malmtågen i 
största möjliga mån förblir orörda. Detta förslag skulle alltså medföra minskade kostnader för löner men 
även rendera en kostnad för ersättningsbussar. Vinsten skulle på detta sätt både bli ekonomisk men även på 
så vis att färre tåg påverkas av underhållet samt att banarbetarna slipper arbeta nattskift. Idag har 
Jernbaneverket beviljats vissa dagar med 6-7 timmar sammanhängande disp.tid vid speciella moment i 
underhållet. I framtiden kan det säkert behövas några sådana arbetspass då underhållet kräver det. Dessa 
pass får då regleras i BAP. Under hela underhållsperioden kan man dock klara sig på de föreslagna 3-4 
timmar för det inplanerade underhållet.  
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10. Diskussion 
 
Malmbanan är livsviktig för de transporter som utförs mellan Narvik och Sverige. Som namnet låter 
skymta har banan tillkommit för just malmtransporterna som körs från Kiruna och Svappavara. De övriga 
transportslagen har tillkommit som en slags bonus efter att banan redan etablerat sig. Persontågstrafiken har 
genom banans tillkomst kunnat rikta sig mot turister som vill nå den orörda vildmarken i norra Sverige och 
Norge och har därmed blivit oerhört viktig för turistindustrin. Fisktågen som körs från Narvik till Oslo har 
även de blivit möjliga sedan banan tillkommit. Godstransporterna bidrar i dag till ett mer miljövänligt 
transportalternativ än lastbil varför dessa transporter måste ses som viktiga för regionen. 
 
Trots att Sverige och Norge till stor del liknar varandra till levnadsstandard och utvecklingsnivå finns det 
stora kulturskillnader. Dessa visar sig då samarbete blir nödvändigt såsom fallet med Malmbanan. Framför 
allt kanske det finns en kulturskillnad inom företag och då kanske framför allt inom statliga företag såsom 
Banverket och Jernbaneverket. De båda länderna har olika inställningar till hur mycket resurser som skall 
läggas ner på banan samt hur snabbt insatserna skall sättas in. Kulturskillnaderna länderna emellan får inte 
föraktas eftersom de då kan ställa till med oväntade problem. 
 
En annan faktor som bara kan spekuleras om är hur marknaden kommer att reagera på Malmbanans 
utökade kapacitet. Antingen blir det som prognostiserats, dvs. att antalet tågset på banan minskar i och med 
att längre och tyngre tåg kommer att användas då banan uppgraderats till STAX 30 ton, eller så blir det en 
ökning om marknaden kräver det. Dagens malmpriser pekar på att LKAB kommer att vilja få ut så mycket 
malm som möjligt till Narviks hamn för utskeppning till världmarknaden. Om detta kan bara spekuleras 
och lämnas till framtiden att utvisa. 
 
Vad heller inte kan sias om är hur de olika trafikutövarna kommer att ställa sig till att tågtidtabellen 
kommer att förändras under en längre underhållsperiod. Vid årsskiftet 2008 kommer SJ att ta över Veolia 
Transports persontågstrafik på Malmbanan. Frågan är hur de ställer sig till att deras bästa persontåg, det 
som avgår 10:50 från Narvik, sätts ut och ersätts med buss. Förändringarna av underhållet på Malmbanan 
bygger på ett samarbete mellan de olika aktörerna på banan och faller om de inte kan komma överens.  
 
För att säkerheten i denna rapports resultat kunna garanteras, krävs det att detta område studeras utifrån 
betydligt fler variabler än vad här gjorts. Svårigheten ligger i att få fram uppgifter från Jernbaneverket kring 
den verkliga kostnaden för underhållet på Ofotenbanan. Detta beror på att de nyttjar entreprenörer för de 
undehållsarbeten som utförs och därmed inte kan tala om vad de olika arbetsmomenten kostar. Detta gäller 
både för hur många arbetare som krävs vid de olika arbetsmomenten samt vad de kostar. De vet inte heller 
riktigt hur arbetet bedrivs eftersom det är entreprenören som planerar och driver arbetet. Denna rapport 
hade för avsikt att studera problembilden utifrån betydligt fler variabler, men fick begränsas då det inte gick 
att ta fram fakta för dem.    
 
Vidare kan man idag inte säga om minskningen i kostnader med avseende på uteblivet nattraktamente för 
Jernbaneverket istället kommer att vältras över som en kostnad för lokförarnas lönekostnad. Detta kan bli 
fallet eftersom lokförarna kan komma att måsta arbeta mera på natten. I så fall har problemet till viss del 
skjutits över till en annan aktör att handskas med, vilket inte var den ursprungliga tanken. 
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BILAGA 1 NORRLANDSTÅGETS TIDTABELL 
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BILAGA 2 BANVERKETS GRAFISKA TÅGTIDTABELL TILL OCH MED ÅR 2008. 
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BILAGA 3 TIMPRISER VID UNDERHÅLL PÅ OFOTENBANAN 
 
 
Banemontør      390.- 
KL-montør         400,.Kraft Ledning 
Signalmontør     400.- 
Tele inst.          437.- 
 
 
Timeprisene inkluderer: 
Variable tillegg 
Faste kostnader i Drift som er uavhengig av ressursbruk 
Fastlønn A+B 
Kurskostnader 
Bilkostnader 
Håndverktøy 
Kontor/telefon 
Intern tid  
Tid knyttet til håndtering av driftsavtale mellom banesjef og Drift (byggemøter 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,- 
Lør./sønd. tillegg                       kr      30,- 
Overtid 50%                              kr    100,- 
Overtid 100%                            kr    200,- 
Uke beredskap (høy sats)          kr 4 562,- 
Uke beredskap (lav sats)           kr 2 522,- 
Helge beredskap                       kr 2 444,- 
 
Eksterne satser: 
For eksterne satser er det tatt utgangspunkt i 2006 prisene, og lagt til generell lønnsvekst på 4% 
Banemontør      420 x 1,04        437        
Kl-montør          420 x 1,04        437 
Signalmontør     470 x 1,04        489 
Tele/El.inst       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 I FÖRNYELSEPROJEKTET PÅ OFOTENBANAN 2007. 
 
Fornyelsesprosjekter 2007 
 
   Maj            Juni             Juli          Augusti 
  

1200,5 1540,5 1370,0 1345,5
 
Summa: 5 456,5 timmar på 18 veckor 
 
5 456,5 / 18 = 303,14 timmar per vecka 
 
3 031,4 timmar på 10 veckor 
 
Lönekostnaden beräknas på en genomsnittlig timlön för entreprenörer som renderar ett påslag med 4%. 

 450 nok per timme för dagsarbete. 
 638 nok per timme för nattarbete. (450 + 188 nok pertimme för nattersättning). 
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Bilaga 5 BANVERKETS GRAFISKA TÅGTIDTABELLER TILL OCH MED ÅR 2008 (mera kortfattad) 
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