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1. Sammanfattning 

Planerna på att bygga nya järnvägssträckningar i Sverige mellan våra tre största städer 
med åtkomst till mellanliggande större orter som Norrköping, Linköping, Jönköping, 
Borås och Lund skapar en god marknad för de nya höghastighetstågen. Förväntningen är 
att de nya banorna med deras sträckningar och tempo kommer att överföra stora 
persontrafikvolymer från inrikesflyget och vägsidan, då höghastighetstågen kommer vara 
ett mycket attraktivt alternativ.  

Det nya höghastighetsnätet frigör dessutom kapacitet på det befintliga järnvägsnätet, 
vilket ger utrymme för bättre regionaltrafik och fler godståg, vilket även leder till 
utveckling och förbättring av det befintliga nätet.   

Järnvägsnäten i och kring storstäderna är redan idag hårt belastade och det finns stor 
efterfrågan på att framförallt öka den regionala tågtrafiken, vilket gör att särskilda 
satsningar måste ske i dessa områden, oavsett höghastighetsbanor eller ej, för att kunna 
säkerställa den ökade trafiken. De nya banornas trafik kommer att ledas på det 
konventionella järnvägsnätet närmast storstäderna, vilket ställer stora krav på 
infrastrukturen närmast dessa städer nyttjas effektivt.   

Syftet med denna rapport är inte att vara ett styrande beslutsdokument. Det är istället 
ett kunskapsdokument som ska ge Trafikverket en bra inblick om fordon för 
höghastighetsbanor, deras underhåll och vilka systemutvecklingssteg som föreligger. 
Syftet är också att beskriva vilka depådimensioner och funktioner som kan komma att 
krävas, samt vilka geografiskt realiserbara platser dessa kan placeras på med för- och 
nackdelar. Måttuppgifter och geografiska placeringar ska således inte övertolkas, utan 
ska vara ett kunskapsunderlag för den fortsatta planeringen.  

Antalet fordon som kommer att krävas för att upprätthålla trafiken på de nya banorna år 
2045 antas vara c:a 50 höghastighetståg samt lika många storregionala tåg, vilket innebär 
en betydande volym nya fordon som järnvägens sidosystem måste klara av att hantera i 
form av uppställning, service och underhåll. En betydande faktor kring att skapa hög 
fordonstillgänglighet är att produktionsanpassa underhållsuppläggen så att de passar 
omloppen. Genom mer tillstånds-baserat underhåll och kontinuerlig övervakning av 
fordonen i trafik ges förutsättningar för en god planeringsförmåga i depåerna. Rätt 
bemanning med rätt kompetens tillsammans med ändamålsenlig produktionsteknisk 
utrustning i väl genomarbetade processer är avgörande för effektiva depåer. Parallellitet 
och samordning mellan alla olika aktiviteterna inom depån ger värdeskapande flöden.  

Då storstäderna är start- och slutpunkter i systemen krävs kapacitet för underhåll och 
uppställning av dessa nya tåg i just dessa områden, vilket är en utmaning då det är trångt 
och ont om lämplig ny mark för uppställnings- och depåverksamhet. Här är det viktigt att 
säkerställa access till de få markområden som trots allt finns lediga, vilket kan ske genom 
t.ex. marksäkringsavtal med berörda markägare. Risken är annars stor att intressanta 
områden går förlorade till annan kommersiell verksamhet.  

Dokumentet lämnar förslag på hur den kommande depåstrukturen kan utformas för att 
klara både den befintliga och den kommande volymen i aktuella områden. Kritiska 
riskområden är, förutom kommunala planmonopol och marktillgång, tidsaspekten då det 



erfarenhetsmässigt tar c:a 8-10 år från val av plats till färdig depå eller 
verkstadsanläggning. Finns mark med detaljplan som tillåter uppbyggnad av 
järnvägsverksamhet säkrad, kan det givetvis gå något snabbare, men det är ovanligt i 
sammanhanget.  

Den trafikala kapaciteten har ägnas särskild uppmärksamhet i rapporten inkl. en separat 
bilaga från Sweco:s analysgrupp.  Kortfattat ser vi den nya strukturen på följande sätt för 
att klara de krav som föreligger: 

För Stockholmsområdet: 

Spetsvändningar vid plattform på Stockholms central, snabbvändnings- och 
uppställningsplats i Tomteboda samt etablering av ny depå i Arlandaområdet, vilket 
förutsätter trafikala uppgifter till och från Arlanda. Vi utgår från och antar att 
Arlandaområdets betydelse som en transportnod kommer att öka, vilket olika 
�µ�š�Œ�����v�]�v�P���Œ���}���l�•�
���‰���l���Œ���‰�
�U���š�X���Æ�X���Œ���‰�‰�}�Œ�š���v���_�D���Œ���(�o�Ç�P���}���Z�����}�•�š�������Œ�_���•�}�u���‰�Œ���•���v�š���Œ�������•��
i april 2016.    

För Göteborgsområdet: 

Spetsvändning vid plattform på Göteborgs central, snabbvändnings- och 
uppställningsplats vid Göteborgs central (O-gruppen) samt etablering av ny depå norr om 
Göteborgs central i dess omedelbara närhet för att minimera tomkörningar.  

För Malmöområdet: 

Spetsvändningar vid plattform på Malmö central och uppställningsplats med 
servicefunktioner vid nuvarande personbangård för de fordon som kommer att ställas 
upp i Malmö, såväl dag som natt.  

Ny depåkapacitet kommer att byggas upp i Hässleholm, vilket gör att trycket på Malmö 
personbangård minskar då tvätt, sanering och hjulsvarvning m.m. på Påga- och 
Öresundståg styrs till Hässleholm. Den restkapacitet som då frigörs skulle kunna nyttjas 
av HH/SR. 

Trafiken kring dessa tre storstadsområden ökar även på det befintliga järnvägsnätet med 
önskemål om mer trafik och fler fordon, vilket gör att sidosystemen oavsett 
höghastighetsbanor eller inte, behöver utvecklas så att mer uppställnings- och 
underhållskapacitet kan skapas.  Detta är en stor utmaning som kräver en samordnad 
överblick över alla delar av trafiken, inte bara isolerat för exempelvis höghastighetsnätets 
behov.  

Uppställningskapacitet utanför storstadsområdena kräver mindre anläggningar och det 
finns generellt sett större marginaler på dessa platser, även om problembilden inte skall 
förringas. 

För trafik till och från Danmark behöver uppställningskapacitet säkras för de fordon som 
står över natt i Köpenhamnsområdet. Detta kommer kräva förhandlingar med Danmark 
för att tillgodose denna uppställningskapacitet.     

Nästa generation fordon för de nya banorna kommer ställa betydligt större krav på 
depåerna att leverera bättre kvalitet på underhållet. Dagens depåer räcker inte till 
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dimensionsmässigt då längderna på kommande fordon kommer att öka, vilket kräver 
både längre och större byggnader och spårsystem än vad som kan erbjudas i nuvarande 
depåstrukturer.  

Det finns också stora risker med att blanda ihop de nya tågsystemen med den gamla 
strukturen, då det lätt blir en anpassning till den nuvarande verksamheten. 
Internationellt sett blandar man inte höghastighetståg med övriga järnvägsfordon, vilket 
vi tydligt kunnat se i de länder vi studerat.  

Indikativ kostnad för att skapa nödvändig och ändamålsenlig depåstruktur inkl. 
snabbvändnings-platser och uppställningskapacitet för höghastighets- och 
storregionaltåg är drygt fyra miljarder exkl. kapacitetsförstärkande åtgärder i 
huvudsystemen för att nå till och från depå samt mark-anskaffningskostnader.  

Investeringsviljan är dock generellt stor för denna typ av infrastrukturinvesteringar och 
kapital finns att tillgå enligt de erfarenheter vi inhämtat under arbetets gång. Dessa 
kostnader skall ses i relation till den stora investeringen av själva järnvägsinfrastrukturen 
och de fordon som skall trafikera systemet. I det perspektivet utgör kostnaderna för 
sidosystemet en mindre del av de totala investeringarna.  

Viktigaste erfarenheterna att belysa är: 

�x Säkra mark i strategiska lägen 
�x Beakta tidsplanen så den stämmer överens med ibruktagandet av de nya banorna 
�x Blandning av dagens och morgondagens tåg i samma underhållsanläggningar leder till 

sämre kvalitet och ökade kostnader 
�x Halvmesyrer i sidosystemen bör undvikas då detta fortplantar sig till huvudsystemet 
�x Investeringsviljan är generellt stor för denna typ av infrastruktur 

Med rätt vilja, färdriktning och ambition kan sidosystemen följa och samverka med 
kommande tidplaner för uppbyggnad av det nya höghastighetsnätet i Sverige. De långa 
ledtiderna, framför allt gällande mark- och planfrågor, gör att beslut måste tas i god tid. 
Att skjuta sidosystemen och beslut om dessa framför sig kommer att leda till problem vid 
ibruktagandet av de nya banorna. Rekommendationen är därför att tidsmässigt integrera 
sidosystemet med infrastrukturbyggnatio-nen av själva banorna så att förmågan att 
leverera fordon till trafikuppgiften med rätt kvalitet och i rätt tid säkerställs.   

  



2. Syfte och mål 
Syftet med detta dokument är att ge beställaren (Trafikverket, TRV) en inblick kring 
fordon för höghastighetsbanor, deras underhåll och vilka systemutvecklingssteg som 
föreligger. Syftet är också att beskriva vilka depådimensioner och funktioner som 
kommer krävas för att kunna hantera de fordon som angetts som referens samt vilka 
geografiskt realiserbara platser dessa kan placeras på med för- och nackdelar. Målet är 
inte att detta skall vara ett styrande besluts-dokument, utan det skall istället betraktas 
som ett underlag för den vidare planeringen av sido-systemet som måste ske parallellt 
med projekteringen och byggnationen av huvudsystemet. Målet är att belysa de 
nödvändiga behoven som föreligger på sidosystemen för att huvudsystemet skall 
fungera. Måttuppgifter och geografiska placeringar ska således inte övertolkas, utan ska 
utgöra ett kunskapsunderlag för den fortsatta planeringen. 

2.1 Trafikverkets uppdrag 2015/104624 
TRV arbetar med ett program för nya höghastighetsjärnvägar Stockholm �t 
Göteborg/Malmö som bedrivs i nära samarbete med Sverigeförhandlingen. Det behöver 
klaras ut ett antal frågor gällande sidofunktioner kopplat till nya höghastighetsjärnvägar, 
men det saknas idag kunskap för hur dessa sidofunktioner ska fungera för nya 
höghastighetsjärnvägar.  
 
Under hösten 2015 togs det fram en förstudie för Mälardalen och Östergötland inkl. 
metodik.  Det genomfördes då intervjuer med berörda trafikoperatörer och andra 
intressenter. Nästa steg blev ett större arbete som utgör ett kunskapsunderlag gällande 
lokalisering och utformning av sidofunktioner för höghastighetsjärnvägar inom hela 
nätet Stockholm �t Göteborg/Malmö. Det är denna del som är aktuell som Foi och utgör 
denna rapport. 
     
I Sverige saknas erfarenhet av depåer för höghastighetsjärnvägar. Det är därför 
nödvändigt att knyta till sig internationella erfarenheter. För att klara ett sådant uppdrag 
behöver utföraren ta hjälp av internationell expertis med erfarenhet av depåer för 
höghastighetsjärnvägar. Dessutom behöver det anlitas fackfolk som kan beräkna 
kapacitetsbehov till och från depåer och uppställningsspår.  

2.2 Samråd under arbetets gång 
Möte 1  �_�����‰�
���Œ���(�‚�Œ���Z�‚�P�Z���•�š�]�P�Z���š�•�š�
�P���v�U���]�v�(�}���}�u���‰�
�P�
���v�������•�š�µ���]���_ 
2016-03-03 Göteborg, internmöte med Per Rosquist 
Agenda: Allmän diskussion då studien vid detta tillfälle inte hade kommit så långt. Per 
redogjorde för TRV arbete i väst och AFAB berättade om uppdraget  
 
Möte 2 �_�����‰�
���Œ���(�‚�Œ���Z�‚�P�Z���•�š�]�P�Z���š�•�š�
�P���v�U���]�v�(�}���}�u���‰�
�P�
���v�������•�š�µ���]���_ 
2016-04-19 Stockholm. Internmöte Trafikverket 
Agenda: Inledning TRV Lennart Lennefors. Presentation av preliminärt resultat av 
depåstudie. 
Frågor och diskussion.  
 
Möte 3 �_�����‰�
���Œ���(�‚�Œ���Z�‚�P�Z���•�š�]�P�Z���š�•�š�
�P���v�U���]�v�(�}���}�u���‰�
�P�
���v�������•�š�µ���]���_ 
2016-04-28 Malmö, internmöte Trafikverket 
Agenda: Preliminärt resultat av depåstudie. Diskussion med fokus på södra Sverige.  
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Utförande konferens 2016-05-16 Stockholm 
Presentation och genomgång av studiens resultat för inbjudna i branschen.  
Närvarande vid utförande konferens fanns också delar av de företag som medverkat i 
arbetet.  
Frågor och diskussion.  

  



3. Inledning och historik  
Inledningsvis redovisas en kort reflektion över den historiska utvecklingen för att belysa 
och beskriva att varje stor förändring inom järnvägen, såväl i utlandet som i Sverige, har 
föranlett nya koncept och lösningar. Det nät av höghastighetsbanor som Sverige nu 
planerar att bygga upp och successivt driftsätta kommer att vara bland det viktigaste 
och mest omfattande som gjorts inom svensk järnväg sedan 1856, när de första delarna 
av Västra och Södra stambanorna invigdes.   

Vi kan konstatera att järnvägen allt sedan den introducerades på 1800-talet ständigt 
utvecklats och där successivt högre hastigheter för resandetågen varit en viktig drivkraft. 
Detta förstärktes i takt med att konkurrensen från bilen och senare även flyget ökade.  

Sverige har ur ett europeiskt perspektiv inte kunnat mäta sig med t.ex. Frankrike och 
Tyskland när det gäller hastighetsutveckling på järnväg, men har genom en rad andra 
teknikområden inom järnvägsområdet ändå placerat Sveriges på kartan som en 
betydande industrination.   

SJ:s  �y�î�ö�ö�ö�U���•�}�u���}�(�(�]���]���o�o�š���l�‚�Œ�������•�]�v���(�‚�Œ�•�š�����Œ���•���������v���ï�í�����µ�P�µ�•�š�]���í�õ�õ�ì���‰�
���•�š�Œ�����l���v���^�š�}���l�Z�}�o�u��
�t Göteborg, har en relativt blygsam toppfart på 200 km/h, men som genom sin 
innovativa korg-lutning ändå presterar god snitthastighet på de kurvrika svenska 
stambanorna.  

Redan på tidigt 1930-tal utvecklades de första snabbtågen med motorvagnar som 
därefter blivit det som vi idag kännetecknar för snabbtågstrafik.  

I Tyskland var det ett antal ingenjörer från järnvägsindustrin som avvek från det normala 
mönstret och skapade, genom idéer, visioner, kraft, mod och beslutsamhet, världens 
första reguljära snabbtågssystem med motorvagnar. Detta var möjligt tack vare den 
�š�Ç�•�l���� �Œ�]�l�•�����v���v�� �•�}�u�� �µ�‰�‰�u�µ�v�š�Œ�������� �����v�v���� �š�Ç�‰�� ���À�� �µ�š�À�����l�o�]�v�P�X�� �����•�•���� �_�&�o�]���P���v������ �•�º�P���_��
(flygande tåg) startade sin kommersiella trafik den 15 maj 1933 mellan Berlin Lehrter 
bahnhof och Hamburg Hbf, vilket är en sträcka på 286,8 kilometer. Tågen klarade detta 
på bara två timmar och 17 minuter, vilket var sensationellt för denna tid. Snittfarten låg 
på hela 125,6 km/h mellan dessa två tyska städer. Först 1997 överträffades denna 
prestation när ICE-tågen sattes in på den aktuella sträckan.  

Efterfrågan blev så stor att det behövdes veckor av framförhållning för att få biljetter till 
de attraktiva tågen på 30-talet. Prototyptåget SVT 877 och serien SVT 137 var av helt ny 
design som avvek i form och färg från de traditionella lokdragna tågen. Fordonskorgarna 
utprovades i vindtunnlar i syfte att finna den bästa aerodynamiska formen. Fram till 
krigsutbrottet 1939 utvecklades ett �l�}�u�‰�o���š�š���•�Ç�•�š���u�����À���•�v�����������_�(�o�Ç�P���v������ �š�
�P�_���u���o�o���v��
de större städerna i Tyskland.  

Redan i anslutning till leveransen av dessa nya motorvagnsfordon skapades anpassade 
verkstäder och depåer för underhållet. Även om dessa depåer inte kan jämföras med 
dagens krav med avseende på utformning och effektivitet, så var ändå idén att bygga 
upp en helt ny verkstadsstruktur för dessa fordon som skulle trafikera huvudlinjerna.  
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Källa: Eisenbahn Stiftung J. Schmidt. Deutsche Reichsbahn Baureihe SVT 877 med leverans 1933. (sth 160 km/h)  
 

 
Källa: Trafikverkets samlingsportal. Statens Järnvägar litt Xoa 5 leverans 1948. (sth 135 km/h) 

SJ utsattes efter andra världskriget för ett allt större hot och konkurrens från biltrafiken 
och senare även från flyget. De lokdragna snälltågen mellan Sveriges största städer 
Stockholm och Göteborg tog 1948 hela sex timmar och 50 minuter på sig för att klara 
sträckan. SJ insåg att något måste göras för att öka kapaciteten för den ökande trafiken 
på huvudlinjerna �t det gällde att behålla marknadsandelarna.  

I samband med utbyggnad till dubbelspår på Södra och Västra stambanorna utfördes 
kurv-rätningar och stora förbättringar på bankroppen med bl.a. makadamballast. Vidare 
infördes kraftigare 50 kg/m räler, tätare slipersavstånd och fjädrande rälsbefästningar. 
När motorvagnstågen litt Xoa 5 började trafikera Västra stambanan den 1 september 
�í�õ�ð�ô���š�}�P���Œ���•���v���_�����Œ���_���(�Ç�Œ�����š�]�u�u���Œ���}���Z���ñ�ì���u�]�v�µ�š���Œ���À�]�o�l���š���P���À�����v���•�v�]�š�š�(���Œ�š���‰�
���õ�ð���l�u�l�Z���(�‚�Œ��
den 454 km långa sträckan samt en resetidsförkortning med två timmar jämfört med de 
lokdragna snälltågen.  

Motorvagnens lägre axeltryck om 13,5 ton jämfört med de samtida F-lokens 17,3 ton 
medgav att Xoa 5 fick gå med 10 km/h högre hastighet än de lokdragna snälltågen. För 
dessa nya svenska snabbtåg skapades anläggningar som motorvagnsverkstaden i 
Göteborg och därtill anpassades Hagalunds vagnhallar för fordonen.  



 
Källa: Wikipedia. �^�:���y�î�ö�ö�ö�����v�l�o���Œ�������v���(�o�Ç�P���š�U���•�v���������Œ�������v���š�
�P���š�X���>���À���Œ���v�•���í�õ�õ�ì���~�•�š�Z���î�ì�ì���l�u�l�Z�• 

Nästa riktigt stora utvecklingssteg i Sverige, vad det gäller snabba�Œ�����š�
�P�U���À���Œ���v���Œ���y�î�ö�ö�ö��
startade sin kommersiella trafik i september 1990. Då avverkades hela sträckan 
Stockholm �t Göteborg på strax under tre timmar vilket ger en snittfart på drygt 150 
km/h. För dessa nya snabbtåg tillkom verkstäderna Olskroken (Göteborg) och 
heltågsverkstaden i Hagalund (Stockholm), vilka än idag är de huvudsakliga 
underhållsplatserna för dessa fordon. Även här togs beslut om att bygga nya verkstäder 
anpassade för dessa fordon och nu står vi inför nästa stora utvecklingssteg i Sverige när 
vi skall bygga upp ett nytt järnvägssystem för 320 km/h. Nya krav kommer ställas på 
fordon, trafikupplägg, tillgänglighet, depåer och verkstäder.  

Denna rapport har för avsikt att ge information, perspektiv, fakta och stöd om vilka krav 
på operativ förmåga som föreligger och förväntas vad det gäller de kommande 
sidosystemen. Historien visar dock tydligt att järnvägen hela tiden utvecklas och att varje 
större utvecklings-skede krävt investeringar och nya koncept för att möta de 
förväntningar och krav som slut-kunden ställer på trafiken i form av kvalitet, komfort, 
rättidighet och ekonomi.  

Exempel på internationell hastighetsutveckling på järnvägen mellan åren 1903 och 2010 

Datum Hastighet km/h Beteckning Typ av fordon Land 

1903-10-28 210,2 Trefas elektriskt provtåg Motorvagn Tyskland 

1931-06-21 230,0 Zeppelinare Motorvagn Tyskland 

1936-05-11 200,4 05 002 Ånglok Tyskland 

1938-07-03 201,2 Mallard Ånglok England 

1955-03-29 331,0 BB 9004 Ellok Frankrike 

1981-02-26 381,0 TGV nr 16 Höghastighetståg Frankrike 

1988-05-01 406,9 ICE Höghastighetståg Tyskland 

1990-05-18 515,3 TGV Atlantique Höghastighetståg Frankrike 
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2006-09-02 357,0 Taurus Ellok Österrike 

2007-04-03 574,8 TGV V150 Höghastighetståg Frankrike 

2010-12-03 486,1 CRH 308A Höghastighetståg Kina 

  



4. Trafikupplägg på de nya stambanorna enligt TRV 

(Källa: Trafikeringsrapport, trafikering höghastighetsjärnväg i olika tidsperspektiv 
2015:274) 

I samband med utredningen av höghastighetsjärnväg mellan Stockholm och Göteborg �t 
Malmö har en särskild analys gjorts av kapaciteten närmast storstäderna. Rapporten 
utgör ett av de underlag som TRV överlämnat till Sverigeförhandlingen.  

 
Källa: Sverigeförhandlingen där linjesträckningarna framgår av kartbilden. De första sträckorna blir Järna �t Linköping och 
Mölnlycke �t Bollebygd.   

 
Närmast storstäderna kommer tågen att trafikera samma banor som övriga tåg. De nya 
hög-hastighetsjärnvägarna kommer då att ansluta till befintliga järnvägar i Järna, 
Almedal och Lund. Vid ett flertal tillfällen har det framförts att järnvägskapaciteten 
Stockholm �t Linköping, Göteborg �t Borås och Malmö �t Lund inte kommer att räcka till 
för den planerade trafiken. TRV har därför studerat tänkbar trafikering och dess 
konsekvenser på kapaciteten i tidsperspektiv 2030-50. Tyngdpunkten ligger på delarna 
Göteborg (Almedal) �t Borås och Malmö (Arlöv) �t Lund, men även planerad trafik 
Stockholm �t Linköping berörs. Kapaciteten på de sista 5-10 km närmast Göteborg, 
Malmö och Stockholm berörs inte i denna rapport. För detta krävs mer detaljerade 
studier.  
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Det antas att höghastighetsjärnvägen trafikeras av höghastighetståg och storregionala 
tåg med hastigheter på upp till 320 km/h. Det innebär att pendeltåg med täta uppehåll 
inte trafikerar höghastighetsjärnvägarna. De tidigare framtagna samhällsekonomiska 
beräkningarna bygger på prognos 2030. Även 2035 har det förutsatts att endast 
utbyggnader enligt fastställda planer 2014-25 genomförs. För 2040 och 2050 har det 
däremot antagits fler utbyggnader kring storstäderna, som medför ökad efterfrågan på 
sträckorna Göteborg �t Borås, Lund �t Malmö, Ostlänken (Järna-Linköping) och sträckan 
Järna �t Stockholm. För åren 2035-50 har det också prövats alternativa trafikeringar.  
 
Med Basprognos 2030 och tidigare framtagen prognos 2030 med två höghastighetståg 
per timme blir kapaciteten tillräcklig med nya höghastighetsjärnvägar. Om det antas fler 
tåg än i prognosen kan kapacitetsproblemen tillta, samtidigt som fler tåg medför ökade 
nyttoeffekter. De samhällsekonomiska konsekvenserna blir då både positiva och 
negativa.  
 
På sträckan Göteborg �t Borås förutsätts efterfrågan 2035 vara tre höghastighetståg per 
timme och fyra till sex storregionala tåg per timme. Eftersom höghastighetståg antas ha 
prioritet kan det 2035 då inrymmas fyra storregionala tåg per timme med antagen 
utbyggnad, i annat fall krävs stora inskränkningar i trafiken. Sex storregionala tåg per 
timme har därför antagits först 2040 och kräver då någon form av åtgärd, som 
analyseras under våren 2016.  
 
Västra Götalandsregionen har i en funktionsutredning för 2050 angivit att det 2050 krävs 
åtta tåg per timme Göteborg �t Landvetter, varav sex tåg fortsätter till Borås. Med den 
trafikeringen bedöms kollektivtrafiken i stråket kunna ta hand om en tredjedel av 
resorna. En stor del av denna trafik skulle då gå som pendeltåg med täta uppehåll. För 
att klara denna trafik krävs fler spår på delen Göteborg �t Landvetter. Frågan är om 
pendeltåg bör hanteras utanför Sverige-förhandlingen, eftersom 
höghastighetsjärnvägen inte ska trafikeras med pendeltåg?  
 
På sträckan Lund �t Malmö är kapaciteten tillräcklig med prognos 2030. Med ökad 
trafikering till 2035 kan det bli problem om regionaltåg eller godståg ökar under 
maxtimmen jämfört med 2030. De nya godsprognoserna tyder på att efterfrågan på 
Södra stambanan förväntas bli betydligt större efter 2030. Det kommer då att krävas en 
komplettering från två till fyra spår på en c:a 500 m lång sträcka söder om Lunds central. 
Genom denna utbyggnad bedöms kapaciteten på sträckan Lund �t Malmö blir tillräcklig 
fram till 2050. Fortsatta studier bör dock göras för att säkerställa att kapaciteten blir 
tillräcklig närmast Malmö inklusive Citytunneln.  
 
På sträckan Järna �t Stockholm C bedöms trafiken uppgå till 13 tåg per timme 2030 (varav 
sju tåg från Ostlänken) och 14 tåg per timme 2035. Tidigare studie från oktober 2015 
visade att den maximala kapaciteten uppgick till 14 tåg per timme om trafiken ska vara 
robust. Med en trafikering som är mer omfattande än prognosen för 2035 blir 
kapaciteten otillräcklig. För att klara den ökade efterfrågan 2040 krävs därför en 
utbyggnad på Grödingebanan Järna �t Flemingsberg. Det är en omfattande investering, 
som medför att det blir bra kapacitet på denna sträcka, men sträckan Stockholm C �t 
Flemingsberg kommer ändå att begränsa persontrafiken till 18 tåg per timme in mot 
Stockholm C.  
 
Om det görs utbyggnader till dubbelspår på Svealandsbanan bedöms övrig persontrafik 
2040 öka till sju tåg per timme 2040 och åtta tåg 2050. I detta fall kommer det 2050 
kvarstå en kapacitet på tio tåg per timme för höghastighetståg och storregionala tåg. För 



att köra fler än 18 tåg per timme krävs även fler spår på sträckan Stockholm C �t 
Flemingsberg.  
 
Ett annat problem som kvarstår med denna täta trafik är kappkörning längs Ostlänken. 
Med två stopp per timme i Vagnhärad, Skavsta och Nyköping och med föreslagen 
utformning blir det fyra storregionala tåg per timme längs Ostlänken. 
Om denna trafik blandas med sex höghastighetståg i timmen medför det förbigångar 
som förlänger restider för storregionala tåg på ett oacceptabelt sätt. Problemen blir 
ännu större år 2050 när det antas vara sju höghastighetståg per timme.  
 
Alternativ trafikering där storregionala tåg endast trafikerar sträckorna Stockholm �t 
Skavsta, Göteborg �t Borås och Malmö �t Hässleholm som nedan benämns EJ SR visar att 
kapaciteten klarar sig bättre på höghastighetsnätet. Även med EJ SR krävs dock 
utbyggnader på sträckorna Södertälje �t Flemingsberg och Lund �t Malmö till år 2040 för 
att klara all efterfrågad trafik. 2050 förutsätts ytterligare trafikökningar. Då krävs även 
utbyggnader Stockholm �t Flemingsberg för att klara efterfrågad trafik. På sträckan 
Göteborg �t Borås klaras kapaciteten om höghastighetståg och storregionala tåg delar på 
uppehållen i Borås och Landvetter, samt om Mölnlycke och Bollebygd inte försörjs via 
höghastighetsbanan. Längs Ostlänken klaras kapaciteten om Vagnhärad försörjs via 
befintlig bana.  
 
Tabellerna nedan visar antalet tåg under maxtimmen på delarna Göteborg �t Borås, 
Malmö �t Lund, Ostlänken och Grödingebanan delen Södertälje �t Flemingsberg. För åren 
2030 och 2035 bygger antalet tåg på utbyggnader enligt plan. För 2040 har det antagits 
utbyggnader på sträckorna Södertälje �t Flemingsberg och Lund �t Malmö. I 
grundalternativet krävs någon form av ytterligare utbyggnad Göteborg �t Borås för att 
klara 2040, 2050 antas att utbyggnaden innefattar fyra spår på sträckan Göteborg �t 
Landvetter. Med EJ SR antas det krävas fler spår på sträckan Stockholm �t Flemingsberg 
för att klara efterfrågad trafik 2050.  

 
�ƒ HH =Höghastighetståg  
�ƒ SR = Storregionala tåg som kör på höghastighetsnätet.  
�ƒ Reg = Regionaltåg som inte trafikerar höghastighetsnätet.  
�ƒ Pendeltåg Landvetter = Tåg som efterfrågas av Västra Götalandsregionen, men 

som kräver ytterligare två spår på delen Göteborg �t Landvetter  
�ƒ SR Nyköping/Skavsta är tåg som antingen går via Nyköping eller Skavsta  
�ƒ EJ SR = Alternativt scenario där storregionala tåg endast trafikerar sträckorna 

Stockholm �t Skavsta, Göteborg �t Borås och Malmö �t Hässleholm utan stopp i 
Mölnlycke, Bollebygd och Vagnhärad.  
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TRV:s trafikeringsrapport, trafikering höghastighetsjärnväg i olika tidsperspektiv 
daterad 2016-01-22 belyser således trafikeringen 2030, 2035, 2040 och 2050.  

Depåetableringarna behöver i kapacitet beakta prognos 2040/50, även om stegen 
upp till denna trafik sker etappvis.   

  



5.  Fordon  
TRV har pekat ut två referensfordon vilka i denna rapport är Siemens Velaro D samt 
Stadler EC250. Dessa utgör grunden för beräkning av underhållskapacitet, prestation 
och dimensione-ring. 

OBS! Syftet med att beskriva relevanta fordon är enbart att ge en övergripande bild av 
underhåll, volymer, kapacitet, depåutformning o.s.v. Det är viktigt att beakta att det i en 
avreglerad marknad kommer att vara upp till det järnvägsföretag som kommer att 
bedriva järnvägstrafiken att bestämma både fordonstyp och val av depålägen, 
vändplatser o.s.v.  
För TRV är det dock viktigt att få insyn i dessa frågor samt objektivt belysa olika etable-
ringsalternativ för de kommande behoven av sidosystem.  

 

 

 
Källa: Siemens. Velaro D  STH 320 km/h (DB BR 407 Snabbtåg Intercity express)   

Deutsche Bahns (DB) fjärde generation ICE-snabbtåg har sin grund och sitt ursprung från 
ICE 3-tågen som bygger på Siemens flexibla Velaro-plattform. ICE 3 tillverkades av 
Siemens i samarbete med Alstom och Bombardier. Serie 407 (Velaro D), som är en 
renodlad Siemens-produkt, har förändrats på en rad områden i förhållande till ICE 3, inte 
minst genom nykonstruktioner för att klara nya säkerhetskrav (TSI-riktlinjer).  

Velaro-tågen har exporterats till Spanien, Ryssland, China och levereras även som nya 
e320 Eurostar-tåg för trafik mellan London och Paris/Bryssel. Fordonen har 
nyutvecklade boggier med ny typ av drivhjulpar och är utrustade med ett modernt 
övervaknings- och diagnossystem. Fordonen är 40 cm högre än ICE 3 och aerodynamiken 
har förbättrats även kring strömavtagarna, högspänningsutrustningen och 
klimatanläggningarna. Korgarna är byggda av aluminium och fronterna har 
kollisionszoner enligt senaste standard. Koppelluckorna är inte längre vertikalt 
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öppningsbara utan horisontalt, med ett bakomliggande automatkoppel med 
teleskopfunktion.  

Fordonskonfigurationen på Velaro-fordonen bygger på att merparten av apparater och 
moduler samlas i underredet, medan det på tak finns högspänningsutrustning och 
klimataggregat (HVAC).  

 

 

Effekten i trakti�}�v�•�µ�š�Œ�µ�•�š�v�]�v�P���v���l�o���Œ���Œ���•�š�]�P�v�]�v�P���Œ���‰�
���Z���o�����ð�ì���:�U���À�]�o�l���š���}���l�•�
���•�š���o�o���Œ���l�Œ���À��
på effektiva bromssystem. Fordonen i DB-utförandet har totalt 460 sittplatser, varav 111 
i 1 klass och 16 sittplatser i restaurangvagnen. Fordonen hade en rad problem initialt 
med bl.a. bromsar, klimatanläggningar och vattenavrinning från restaurangdelen vilka 
brister nu har arbetats bort.  

Fordonsfakta  

DB 407 Velaro D 

Tillverkare Siemens 

Familj Velaro D 

Längd över koppel 200,72 m 

Ändvagn 25,7 m 

Mellanvagnar 24,2 m 

Korgbredd 2 934 mm 

Höjd korg 4 343 mm 

Axelordning Bo´Bo´+ 2´2´+ Bo´Bo´+ 2´2´+ 2´2´+ 
Bo´Bo´+ 2´2´+ Bo´Bo´ 

Antal drivhjulpar 16 st 

Antal löphjulpar 16 st 

Totalt antal hjulpar 32 st 

Antal drivboggier 8 st 

Antal löpboggier 4 st 

Totalt antal boggier 12 st 

Drivhjulsdiameter 920 mm 

Löphjulsdiameter 920 mm 



Hjulbas boggier 2 500 mm 

Tjänstevikt 454 ton 

Max axeltryck 17 ton 

Kapacitet 460 sittplatser 

Sth 320 km/h 

Effekt/traktionsmotor 500 kW 

Antal traktionsmotorer 16 st 

Total effekt 8 000 kW 

Startdragkraft 300 kN 

Strömsystem 15 kV/16,7 Hz 

Strömsystem 25 kV/50Hz 

Strömsystem Finns även med DC 1,5/3kV 

Pris Drygt 300 MSEK per tågsätt 

 
Källa: Stadler. EMU EC250 STH 250 km/h (SBB-CFF Regionaltåg)  

  

Stadler EC250 är ett planerat, men ännu inte byggt fordon om c:a 200 meters längd 
uppdelat på elva fordonsdelar. Vagnarna har Jacobsboggier förutom respektive 
ändboggi.  Stadler Rail har utvecklat fordonet baserat på komponenter från tidigare 
tillverkade fordon. Från 2019 skall fordonen användas av nya NEAT-Gotthard-
Basistunnel.  

Fordonskonfigurationen på EC250-fordonen bygger på utplacering av apparater och 
moduler i underredet och tak vilket ger låga insteg. (760 mm över räls över kant)  

Fordonskorgarna är relativt korta och består av totalt elva delar, vilket kan jämföras med 
åtta på Velaro D.  
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Den schweiziska federala järnvägen (SBB) har under projektnamnet "bene" 
(upphandling av nya internationella tåg) upphandlat totalt 29 tågsätt för nord-sydlig 
trafik år 2012. Fordonen skall inte vara utrustade med lutningsteknik, utan vara av 
konventionellt utförande. Stadler bygger framgångsrikt regionaltåg, men har också 
kunnat producera de modifierade regionaltågen för långväga trafik vilka levererats till 
Österrike, Norge och Sverige (MTR Express). Den 9 Maj 2014 meddelades SBB att de valt 
att lägga beställning på 29 st EC250 fordon. Dessutom finns det option för inköp av 92 
ytterligare fordon.  

Konkurrenter överklagade tilldelningen, vilket är anledningen till att SBB:s kontrakt med 
Stadler till en början inte fick skrivas under.  

  



Fordonsfakta  

EC250 

Tillverkare Stadler 

Familj Bl.a. Flirt  

Längd över koppel 202 m 

Ändvagn - 

Mellanvagnar - 

Korgbredd 2 900 mm 

Höjd korg 4 255 mm  

Axelordning �î�–���}�–���}�–�î�–�î�–�î�–�î�–���}�–���}�–�î�–�î�–�î�[ 

Antal drivhjulpar 8 st 

Antal löphjulpar 16 st 

Totalt antal hjulpar 24 st 

Antal drivboggier 4 st 

Antal löpboggier 8 st 

Totalt antal boggier 12 st 

Drivhjulsdiameter 920 mm 

Löphjulsdiameter 920 mm 

Hjulbas boggier 2 750 mm (Drivboggie) 
2 700 mm (Löpboggie) 

Tjänstevikt 388,3 ton 

Max axeltryck - 

Kapacitet 403 sittplatser 

Sth 250 km/h 

Effekt/traktionsmotor 750 kW 

Antal traktionsmotorer 16 st 

Total effekt 6 000 kW 
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Startdragkraft 300 kN 

Strömsystem 15kV/16,7 Hz 

Strömsystem 25kV/50Hz 

Strömsystem Finns även med DC 1,5/3kV 

Pris Mellan 200 och 250 MSEK per tågsätt 

  



5.1 Fordonsprestanda  

TRV har utsetts Siemens Velaro D (HH) till referensfordon som höghastighetståg. Det 
antas prestera c:a 450 000 km/år, vilket varit utgångsvärde vid prognosberäkningar kring 
hur mycket underhållskapacitet som kommer att krävas. TRV har vidare utsetts Stadler 
EC250 (SR) till referensfordon som regionalt snabbtåg. Det antas prestera c:a 350 000 
km/år, vilket varit utgångsvärdet vid prognosberäkningar kring hur mycket 
underhållskapacitet som kommer att krävas. Detta ger en total tågproduktion år 2045 
om 40 miljoner kilometer per år för de antagna 100 fordonen.  
 

Avvikelse från dessa antagna värden kan ske när väl järnvägsföretagen planerar sina 
tidtabeller och omlopp. Taket är kring 500 000 km/år, vilket har prövats för vissa 
moderna snabbtåg och som visat sig vara för högt per fordonsindivid med den nu kända 
tekniken.   

För att klara dessa höga värden krävs förutom en rätt utformad underhållsorganisation 
även fordon med goda tekniska prestanda som dessutom är underhållsmässigt 
fördelaktiga så att de tider som underhållsplanen anger kan hållas. Fordonens 
driftprofiler, omlopp och tillgänglighet styr liksom operatörens förståelse av att 
underhållet måste integreras i tidtabellerna.    

5.2 Antal HH/SR �t behov och prognoser 

Utifrån dokument och förväntad trafikering som angetts i TRV:s förstudie bedömer vi att 
antalet höghastighetståg är c:a 50 st år 2045, när trafiken är fullt utbyggd.  

50 x 200,72 = 10 036 m fordon.  

Stockholm HH 26 x 200,72 5 218 m 

Göteborg HH 14 x 200,72 2 810 m 

Malmö HH 6 x 200,72 1 204 m 

Köpenhamn HH 4 x 200,72    802 m 

Utifrån dokument och förväntad trafikering som angetts i TRV:s förstudie bedömer vi att 
antalet snabba regionaltåg är c:a 50 st år 2045, när trafiken är fullt utbyggd. Här ser vi 
en uppdelning av fordonen i relationerna Mälardalen/Stockholm �t Linköping, Göteborg 
�t Borås �t Jönköping och Malmö �t Hässleholm.  

50 x 202 = 10 100 m fordon.   

Stockholm SR 20 x 202,00 4 040 m 

Göteborg SR 10 x 202,00 2 020 m 

Jönköping 7 x 202,00 1 414 m 

Malmö SR 8 x 202,00 1 616 m 

Linköping SR 3 x 202,00    606 m 

Nyköping SR 2 x 202,00    404 m 
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Totalt c:a 20 136 m nya fordon kommer då att kräva spårkapacitet vid 
uppställningsplatser, vändplatser och depåer. 

Ovan uppgivet antal avser när sträckorna Stockholm �t Göteborg samt Stockholm �t 
Malmö är färdigbyggda, även om införskaffningen kommer att ske i takt med att 
banorna byggs. Med tanke på att de nya banorna byggs etappvis, kommer troligen de 
snabba regionaltågen primärt vara första fordonen på de nya banorna. Här finns också 
gränssnitt till kollektivtrafikmyndigheternas egna trafikala försörjningsplaner som kan 
skapa större fordonsbehov än vad höghastighetsnätet i sig genererar.  

Fordonens trafikering, omloppen och tillgänglighet styr behovet av antal fordon och 
därför har uppgifter ner på fordonsnivå skapats så att det enkelt går att räkna om 
�����Z�}�À���v���}�u�����v�š���o���š���•�l�µ�o�o�����u�]�v�•�l�������o�o���Œ���‚�l���U���À�]�o�l���š���(�Œ���u�P�
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Vid val av depåplats måste slutmålet beaktas d.v.s. depåerna skall kunna hantera de 
volymer och antal fordon som blir resultatet efter färdigställande av de nya banorna. Till 
detta behöver också depåerna klara fördubblingsprincipen för att klara framtida 
expansion.  

5.3 Underhållsplan för fordon (exempel) 

De underhållsintervaller som använts i denna undersökning kommer från DBAG/RENFE 
(Tyskland resp. Spanien) samt litteratur som beskriver underhållet av höghastighetståg. 
När man konstruerar ett nytt järnvägsfordon, skapar fordonstillverkaren en 
underhållsplan som beskriver hur underhållet skall utföras och vid vilka intervall. Dessa 
intervall skall också följa de garantier som finns för nya fordon och som är uppsatta av 
fordonstillverkaren och/eller dennes under-leverantörer. Under garantitiden skall dessa 
intervall följas, men sedan garantiperioden väl löpt ut, är det fullt möjligt att optimera 
underhållet och ge de olika åtgärderna nya intervall utifrån de drifterfarenheter man 
samlat på sig genom kontinuerlig uppföljning och viktning mellan före-byggande och 
avhjälpande underhåll.  

Intervallen är oftast satta mot antalet körda kilometer, men vissa åtgärder har intervall 
mot dagar eller drifttimmar samt säsong t.ex. sommar- och vinteråtgärder. Det intervall 
som först faller ut styr när åtgärden skall utföras. 

Nedan beskriven underhållsplan är helt anpassad för det s.k. Boxstop-underhållet eller 
taktade flöden och de konsekvenstider som anges avser fordonens faktiska ståtid i 
verkstad för åtgärd. Antalet tekniker varierar beroende på vilken underhållsåtgärd som 
skall utföras och vilken tillkommande arbetsinsats som behövs för avhjälpande 
underhåll och andra aktiviteter.  

Normalt delas fordonsunderhållet in i trafiknära underhåll d.v.s. underhåll som sker 
inom omloppen samt underhåll ur omlopp d.v.s. större underhållsåtgärder som 
ombyggnader, större krockskador o.s.v.  
 
 
 



 
 
 
Den underhållsplan som denna rapport bygger på kan ses i nedanstående tabell.   

 
Källa: AFAB TRAIN sammanställning av underhållsaktiviteter på höghastighetståg. (¹ Konsekvenstider från DBAG/RENFE.) 
Bw avser Betriebswerkstatt, vilket motsvarar driftverkstad och Aw avser Ausbesserungswerke, vilket motsvarar 

huvudverkstad. 

 
Generellt ingår åtta till tio tekniker i varje team som grund, vilket sedan förstärks vid 
större åtgärder. Till detta kommer även städ-, terminal-, lager- och förrådspersonal, 
vilket närmare beskrivs i avsnittet underhållsupplägg nedan. Underhållsplanen och dess 
potential beskrivs närmare i avsnittet framtida underhållskoncept.  
 
Normalt delas fordonsunderhållet in i trafiknära underhåll, d.v.s. underhåll som sker 
inom omloppen samt underhåll ur omlopp d.v.s. större underhållsåtgärder som 
ombyggnader, reparation av större krockskador o.s.v.  
 
Produktions- och fordonstekniker arbetar tillsammans med att skapa 
produktionsanpassade underhållspaket som passar det aktuella omloppet och 
underhållsplanen ovan. 
 
Det är fullt möjligt att fördela dessa åtgärder ytterligare och skapa ett helt och hållet 
drift-pausbaserat underhåll där respektive åtgärderna fördelas så att ett flexibelt 
produktions-beredningsarbete kan optimera verkningsgraden i de omloppsluckor som 
medges.  

  





Anställda kan aldrig bli mer effektiva än det system de arbetar i tillåter dem att bli. Det 
är ledningens ansvar att skapa, dokumentera, kommunicera, införa och ständigt 
förbättra dessa system.  

 

Hur skapar man driftsäkerhet? 

Driftsäkerhet är en egenskap som finns inom ett system. Ett system utformas för att 
realisera olika operativa förmågor eller funktioner. En funktion är den verksamhet som 
krävs för att realisera en eller flera förmågor. En funktion realiserar en förmåga genom 
att kombinera egenskaper, varav driftsäkerhet är en.  

Generellt sett består ett system av komponenter som samverkar för att skapa en eller 
flera funktioner. Komponenterna eller objekten kan bestå av hårdvara, programvara 
eller (kanske oftast) en kombination av dessa.  

Huruvida systemets förmåga eller prestanda kommer att uppnås bestäms av de olika 
systemkomponenternas prestanda i olika avseenden. Med andra ord räcker det inte att 
tala om hur systemet fungerar (teknisk prestanda som realiserar olika funktioner) utan 
det måste också säkerställas att systemet fungerar när det behövs. Hur väl ett system 
fungerar bestäms av dess driftsäkerhet.  

En klassisk definition av driftsäkerhet är: 

Förmågan hos en enhet att kunna utföra en krävd funktion under givna förhållanden 
vid en given tidpunkt, under antagandet att erforderliga externa resurser 
tillhandahålls.  

I denna definition finns ett antal ordalydelser som behöver förtydligas för den skall vara 
riktigt användbar: 

�ƒ Förmåga 
Med förmåga avses här en mer generell tolkning än den betydelse förmåga har i 
system-beskrivningen  
 

�ƒ Enhet 
Ordet enhet kan i olika sammanhang ersätta av såväl system, objekt som funktion  
 

�ƒ Krävd funktion 
Med funktion avses här en mer generell tolkning än den för järnvägsunderhållet mer 
specifika. Driftsäkerheten ställs i relation till en bestämd, krävd funktion. För att det 
skall vara relevant att tala om driftsäkerhet måste alltså kraven på vilka funktioner 
som förväntas av enheterna vara definierade.  
 

�ƒ Givna förhållanden 
På samma sätt som för de funktionella kraven, måste de förhållanden under vilka 
enheten skall fungera, vara definierade. I olika definitioner i underhållsinstruktioner 
och underhålls-planer skrivs det om givna betingelser, angivet tidsintervall, etc. En 
förutsättning för drift-säkerhet är att först klarlägga de villkor (bl.a. avseende 
driftprofil) som gäller.  
 

�ƒ Erforderliga externa resurser tillhandahålls  
Med detta menas att försörjningskedjan fungerar som planerat. Exempelvis kan en 
sällan efterfrågad reservdel behöva rekvireras från ett bakre lager. Under tiden kan 
inte funktionen upprättas och detta måste hänsyn tagas till i planeringen.  
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Driftsäkerhet är alltså en egenskap hos såväl det enskilda objektet (materiel- eller 
programvaru- objektet) som hela systemet, i vilket även underhålls- och stödresurser 
ingår.  

 

  

 
Källa: World Wide Aircraft Carriers.                    Källa: F1 Racing Guide 
 

Två exempelområden där driftsäkerhet, underhållsmässighet och logistik har drivits 
fram och utvecklats till perfektion är klargöring av stridsf�o�Ç�P�‰�o���v�� �}���Z�� �•�X�l�X�� �_�‰�]�š�� �•�š�}�‰�_�� �]��
Formel 1-depåerna.  
Anledningen till denna utveckling är för stridsflyget att operativ förmåga erhålls enbart 
i luften där striden utkämpas och stillestånd på marken ej är värdeskapande. I Formel 1-
tävlingar handlar det om att vinna och det är små marginaler så tankning, däckbyte och 
att ge service måste hanterar på sekundnivå.  
 
I båda fallen har ett mycket genomtänkta logistiska mönster utvecklats där varje individ 
har rätt utbildning, är rätt placerad i rätt tid samt har en support- och ledningsfunktion 
omkring sig som hela tiden planerar, övervakar och utvecklar logistiken �t ständiga 
förbättringar! Det finns flera exempel på när de olika funktionerna till och med har olika 
färger på sina kläder för att enkelt och visuellt kunna påvisa vem som gör vad och vilka 
funktionsområden man ansvarar för.  
 
Järnvägsdepåerna i Sverige är generellt långt efter omvärlden i sin utveckling. Jämför 
med de mest framstående som t.ex. de tyska ICE-verkstäderna. I Sverige är ofta låg 
investeringskostnad styrande, medan kostnaden för den dagliga produktionen över tid 
underskattas vilket skapar oförmåga. Vid byggnation av depåer bör precis som vid 
fordonstillverkningen LCC-perspektivet finnas med såväl för produktionstekniken, som 
för själva produktionsanläggningen.  



Vad är syftet med depåerna? 

�ƒ Att leverera rätt depåförmåga i rätt tid till trafikuppgiften! 
�ƒ Att leverera hela och rena fordon med rätt kvalitet med högsta möjliga mervärde till 

lägsta möjliga fasta och rörliga kostnad över tid! 
�ƒ Att säkerställa kvalitet i alla led för användarna - slutkunden! 
 

För att skapa underhållsupplägg som klarar de definierade konsekvenstiderna i 
underhållet krävs att depåerna byggs inifrån och ut d.v.s. att börja med fordonet och 
vad som skall utföras på detta. Sedan måste även ambitionsnivån definieras d.v.s. vilken 
verkningsgrad skall verkstaden ha över tid. Öppen depå 7/24/365 med en verkningsgrad 
på 85 % är en rimlig nivå som kan begäras av en modern produktionsanläggning. För att 
nå detta mål måste produktions- och fordonsteknik samordnas redan i designfasen för 
att ge byggprojekteringen rätt förutsättningar för att skapa driftsäkerhet och 
fordonstillgänglighet.   

 

 
Källa: AFAB TRAIN. Boxstop/taktade flöden. 

Illustrationen ovan visar en produktionscell för fordonsunderhåll av ett 
motorvagnsfordon där parallella arbeten säkerställs för att klara de konsekvenstider 
som omloppsplanerna tillåter. Boxstop/taktade flöden medger att tekniker kan, 
oberoende av varandra, arbeta på fordonets tak, korgar, fronter, invändigt och dess 
underrede.  
 
Normalläget är att fordonen står på spåret och att produktionstekniken kommer till 
fordonet. Därav följer att det inte finns några lyftbockar utan istället mobila hjulsänkar 
som dockar till uttag i pelargravar för åtkomst vid byte av t.ex. hjulpar. Byte av 
takmonterad utrustning sker med en för varje produktionscell monterad telferbana som 
löper längs hela spåret. Hela taksystemet i verkstaden hänger via stålkonstruktioner, 
vilket gör att det inte finns några stödpelare ner mot produktionsytorna. Det blir då inga 


























































































































































