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Sammanfattning 

Detta inriktningsdokument ska utgöra grunden för utvecklings- och arbetsinsatser i frågor som rör 

Trafikverkets belysningsanläggningar.  

 

Målet är att arbeten och aktiviteter med Trafikverkets belysningsanläggningar ska vara koordinerade 

med övriga strategiska planer för Trafikverkets verksamhet och därmed bidra till ökad samhällsnytta 

och kostnadseffektivitet.  

Viktiga effektmål för detta dokument är att:  

 Trafikverket får ett enhetligt arbetssätt för sina belysningsanläggningar 

 Omvärlden, bestående av kunder, konsulter, entreprenörer samt tillverkare, uppfattar 

Trafikverket som en myndighet med tydligt uttalade mål och inriktning för sitt arbete med 

belysningsanläggningar 

 

Innan Trafikverket bildades tog Vägverket fram dokumentet ”Strategi för förvaltning av 

belysningsanläggningar inom Vägverket”, publ. 2005:3, som pekade ut riktningen under perioden 

2005–2014. För järnvägens belysningsanläggningar finns inget motsvarande strategidokument. 

Behovet av ett samlat strategidokument bedömdes som stort, och beslutet om detta projekt kallat 

”Inriktningsdokument för belysning 2015–2024” togs under sommaren 2014. 

 

Projektets nytta innebär att Trafikverket som anläggningsägare på lång sikt kan vidta rätt åtgärder i 

rätt tid för att upprätthålla anläggningars status, uppfylla befintliga och kommande lagkrav, möta 

kommande energidirektiv i god tid för att utföra kostnadseffektiva åtgärder samt förbättra 

anläggningarnas funktionalitet och robusthet. 

 

Inriktningsdokumentet är indelat i nulägesbeskrivning, börlägesbeskrivning och GAP-analys 

(handlingsplan): 

 nulägesbeskrivning – beskriver nuläget på Trafikverkets belysningsanläggningar, med 

redovisning av påverkande faktorer, såväl internt som externt.  

 börlägesbeskrivning – beskriver målbild för Trafikverkets belysningsanläggningar. 

 GAP-analys – beskriver åtgärder för att komma från nuläget till börläget. Åtgärderna 

redovisas i en handlingsplan där ansvarig och sluttid framgår. 

 

Strukturen följer dokumentet ”Trafikverkets strategiska utmaningar 2012–2021”, och kopplingen till 

dess delstrategier redovisas för samtliga åtgärder i GAP-analysen. Vi behöver tydligare styra vårt 

arbete med belysningsanläggningarna mot utpekade strategiska utmaningar. 

 

De högst prioriterade åtgärderna för Trafikverkets belysningsanläggningar är att 

 klara och upprätthålla lagkrav och delegeringar för elsäkerhet 

 genomföra planerat utbyte baserat på komponenters tekniska livslängd 

 genomföra energibesparande åtgärder i större omfattning än i dag 

 göra regelverk samlade, lättanvända och välkända 

 utreda paketeringen av baskontrakten på järnväg ur ett belysningsperspektiv  

 upprätta kompletta anläggningsförteckningar och införa ett komplett system för 

anläggningsdata.   
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1 Inledning 

Nedan redovisas förutsättningar för Trafikverkets arbete, där påverkande delar på 

belysningsanläggningarna beskrivs.  

1.1 Regeringens förvaltningspolitik 
Sedan några år tillbaka pågår ett arbete inom regeringen med att utveckla och effektivisera 

statsförvaltningen. Fokus för det förvaltningspolitiska arbetet är att sätta medborgare och företag i 

centrum och klargöra statens roll och uppgifter, tydliggöra ansvarsfördelningen, effektivisera 

förvaltningen och förenkla för medborgare och företag. 

 

Det innebär bland annat en renodling av den statliga verksamheten, genom omstruktureringar och 

omprövningar av det offentliga åtagandet. Bildandet av Trafikverket, Transportstyrelsen och 

Trafikanalys är ett resultat av detta.  

 

Regeringens inriktning är att värna om kärnverksamheterna. Uppgifter som inte tillhör 

kärnverksamheten bör avvecklas eller överlåtas till en annan huvudman. Regeringen anser exempelvis 

att det inte är en uppgift för myndigheter att bedriva opinionsbildning eller företräda särintressen 

inom sitt verksamhetsområde.  

 

Renodlingen har också inneburit att regeringens instruktioner om transportmyndigheternas roller och 

ansvar har blivit tydligare. Ett exempel på detta är att det så kallade sektorsansvaret har tagits bort. 

Sektorsansvaret innebar att vara samlande, stödjande och pådrivande i förhållande till övriga berörda 

parter. Nu betonas i stället att alla aktörer i sektorn ska samverka för att åstadkomma nytta. Att ta 

fram gemensamma lösningar med andra aktörer kommer att bli ett allt viktigare arbetssätt för 

Trafikverket i framtiden.  

1.2 Trafikverkets uppgift 

Regeringens avsikter med bildandet av Trafikverket var att skapa ett trafikslagsövergripande synsätt, 

effektivisera processerna och skapa regional delaktighet inom transportområdet. 

 

Trafikverkets uppgift är preciserat i verkets instruktion (SFS 2010:185). Där framgår följande av första 

paragrafen: 

”Trafikverket ska med utgångspunkt i ett trafikslagsövergripande perspektiv ansvara för den 

långsiktiga infrastrukturplaneringen för vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart och luftfart samt för 

byggande och drift av statliga vägar och järnvägar. 

 

Trafikverket ska med utgångspunkt i ett samhällsbyggnadsperspektiv skapa förutsättningar 

för ett samhällsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och långsiktigt 

hållbart transportsystem.  

 

Trafikverket ska verka för att de transportpolitiska målen uppnås.” 

 

I det årliga regleringsbrevet preciserar regeringen bland annat specifika uppdrag och de finansiella 

förutsättningarna för verksamheten. 
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1.3 De strategiska utmaningarnas roll i Trafikverket 

 
De strategiska utmaningarna är kritiska områden där vi i ett längre perspektiv (cirka 10 år) ser ett gap 

mellan önskvärt tillstånd och förväntad utveckling.  

Utmaningarna innehåller strategiska mål som speglar de mest väsentliga delarna inom respektive 

utmaning. De omfattar också strategier, som är de viktigaste och mest prioriterade angreppssätten för 

att möta utmaningarna och gå i riktning mot de strategiska målen.  

I de fall strategierna inte bedöms vara tillräckliga för att fylla behovet av strategisk styrning kan 

särskilda strategidokument tas fram. Dessa är långsiktiga och ska utgå från mål och strategier i de 

strategiska utmaningarna eller gälla områden som är särskilt utpekade av generaldirektören. 

De strategiska målen och strategierna är viktiga utgångspunkter för planering och avvägningar i det 

kortare perspektivet. I verksamhetsplaneringen identifieras, utifrån de strategiska målen och 

strategierna, kritiska framgångsfaktorer (avgörande förutsättningar) för verksamheten.  Dessa är 

underlag för resultatmål i Trafikverkets styrkort. 

Detta inriktningsdokument utgör en konkretisering med handlingsplan av de strategiska 

utmaningarna för Trafikverkets belysningsanläggningar. 

1.4 Bakgrund 

 

Ett dokument som på lång sikt beskriver och prioriterar hantering av belysningsanläggningar inom 

Trafikverket har tidigare inte funnits. 

 

Drift, skötsel, byggande och planering av belysningsanläggningar innebär stora summor investerade 

medel. Belysning har även stor påverkan på miljön och föranleder ofta diskussioner med vår omvärld, 

exempelvis kommuner och enskilda medborgare. Ofta finns även ett medialt intresse kring vår 

hantering av belysning.  

 

Trafikverket har även ett uppdrag att bygga energieffektiva anläggningar som tillgodoser behoven och 

minskar energianvändningen inom transportsektorn. Detta innebär att vi måste prioritera 

användandet av belysning till de situationer där vi får mest nytta för pengarna. 

 

Dåvarande Vägverket tog i mitten på 2000-talet fram ett dokument, ”Strategi för förvaltning av 

belysningsanläggningar inom Vägverket”, publ 2005:3, som pekade ut riktningen under 

tioårsperioden 2005–2014. 

 

För Vägverkets elsäkerhetsarbete togs det även fram en riktlinje: ”Riktlinjer för Vägverkets 

elsäkerhetsarbete” (publ 2006:13). 

 

Utöver detta finns även ett innehavaransvar att ta hänsyn till – att elektriska anläggningar är säkra. 

Innehavaransvaret har tidigare behandlats både inom Vägverket och Banverket, men ytterligare 

genomgång av frågeställningarna behöver göras inom Trafikverket.  
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I nuläget finns inom Trafikverket TDOK 2013:0192, riktlinje för ”Trafikverkets elsäkerhetsarbete”, att 

beakta inom projektet. 

 

Andra påverkande dokument för arbetet är ” Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario för 

energieffektivisering och begränsad klimatpåverkan”, publ-nr TRV 2014:137. 

 

Samtliga dessa dokument beskriver och påverkar det dagliga arbetet med drift och skötsel av 

anläggningar inom Trafikverket. Några av dokumenten är delvis föråldrade och delvis inaktuella efter 

bildandet av Trafikverket. 

 

Det finns därför ett stort behov av ett dokument som på längre sikt anger inriktning för arbeten med 

belysningsanläggningar, med en tydligare styrning mot Trafikverkets leveranskvaliteter, nationell plan 

och strategiska utmaningar. 

 

Dokumentet VGU (Vägars och gators utformning, aktuell utgåva 2012:179 och -180) styr hur 

vägbelysning ska ordnas. Dokumentet är framtaget gemensamt av Trafikverket och Sveriges 

Kommuner och Landsting (SKL).  

 

VGU baserar sig på forskning kring ljus, seende och hur vi människor agerar utifrån det. Med 

kunskaper från olika forskningsområden ställs krav på dimensionering av belysningen, för att skapa så 

bra synförhållanden som möjligt till en rimlig kostnad. 

 

För belysning inom tätort är även Boverkets författningssamling, BFS 2011:5, styrande. I denna 

regleras när allmän plats inom detaljplanelagt område ska belysas. 

 

Trafikverkets grundprincip, enligt VGU, för belysning är att det ska finnas god belysning, där det 

behövs för att öka trafiksäkerheten i tillräcklig omfattning. Andra kriterier för när belysning kan 

ordnas är trygghet, tillgänglighet och gestaltning. Belysning innebär dock även negativa effekter på 

miljön inom flera områden, och här behövs en ständig avvägning mellan positiva och negativa effekter. 

 

Belysningskraven för järnväg finns i TDOK 2015:0065, Belysning i järnvägsmiljö. Det finns dessutom 

små belysningsdelar i separata styrdokument som hanterar elsystemet, märkning, tillträde, jordning, 

förvaltningsdata, säkerhet, teknikhus, uppställning av järnvägsfordon m.m.   

 

Belysningskraven på järnväg bygger på TSD (Tekniska specifikationer för driftskompatibilitet) 

tillgänglighet för funktionshindrade, och Europanormen för arbetsplatser utomhus. 

 

1.5 Arbetsgång 

Projektet har arbetat fram ett dokument som anger vilka kommande arbeten som behövs samt en 

prioritering av dessa. Genomförandet av arbetena hanteras inte inom detta projekt.  

 

Befintliga närliggande interna arbetsområden och kopplingar mot dessa ska klargöras inom projektet. 

Även frågor om elsäkerhet på belysningsanläggningar ska hanteras inom projektet.  
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Projektet är avgränsat till frågeställningar om belysningsanläggningar som Trafikverket äger.  

Inriktningsdokumentet är indelat i nulägesbeskrivning, börlägesbeskrivning och GAP-analys 

(handlingsplan), där respektive del omfattar följande: 

 

 Nulägesbeskrivning – beskriver nuläget på Trafikverkets belysningsanläggningar, med 

genomgång av påverkande faktorer såväl internt som externt. Nulägesbeskrivningen är den 

enskilt viktigaste delen av processen, eftersom den utgör bas för börlägesbeskrivningen och 

GAP-analysen. 

 

 Börlägesbeskrivning – beskriver målbild/önskvärt läge på Trafikverkets 

belysningsanläggningar, med genomgång av påverkande faktorer såväl internt som externt. 

 

 GAP-analys – beskriver åtgärder och behov för att komma från nuläget till börläget. Åtgärder 

ska beskrivas i handlingsplan där ansvarig och sluttid framgår. 

 

Även själva genomförandet av projektet är viktigt, eftersom det bygger på delaktighet och förankring 

hos berörda. 

 

Deltagare från dem som driver entreprenaderna (projektledare och chefer som hanterar 

skötselentreprenader för belysningsanläggningar på såväl väg som bana) behöver samverka med 

specialister. Även Inköp och logistik, Investering och Planering behöver vara delaktiga. 

 

Utveckling behöver inte heller enbart innebära forskning och innovation, utan det kan vara utveckling 

av kompetens, regelverk m.m. 

 

1.6 Projektets organisation och rapportering 

Projektsponsor är Lars Schillström, UHvätb 

Projektledare är Joakim Frank UHteö, samt extern projektledare Anders Asp EQC Management AB. 

Dessa har även fungerat som redaktörer för dokumentet. 

I referensgruppen ingår representanter från olika delar av Trafikverket:  

Maarten Reijm, UHje 

Björn Svensson, UHväve 

Petter Hafdell, UHteö 

Lars Lindström, ILmi 

Lars Schillström, UHvätb 

Mats Fröjmark, IVtk 

Maria Hellqvist, PLs 

Leif Eklöf, PRfs 
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Arbetsgruppen bestod av :  

Lars Olling UHdvi / Anette Berggren, UHdmi 

Mats Olsson, UHdöi 

Björn Larsson, UHje 

Henrik Gidlund, IVtsöe 

Christina Eriksson, ITbv 

Anders Hedlund, Stockholms stad 

Kjell Johansson, UHje 

Projektledare samt extern projektledare ingår i både referensgrupp och arbetsgrupp. 
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2 Trafikverkets strategiska utmaningar 

De strategiska utmaningarna har identifierats genom en analys av målbilden i relation till nuläget. I 

analysen har Trafikverket beaktat den förväntade utvecklingen av till exempel befolkning, 

transportbehov, ekonomi och genomförandet av transportplanerna. Dokumentet ”Trafikverkets 

strategiska utmaningar 2012–2021”, TDOK 2011:478, har använts som bakgrund för arbetet med 

inriktningsdokument för belysning. 

Trafikverkets strategiska utmaningar 2012–2021 är 

 ett energieffektivt transportsystem 

 väl fungerande resor och transporter i storstadsregionerna 

 effektiva transportkedjor för näringslivet 

 robust och tillförlitlig infrastruktur 

 mer nytta för pengarna 

 Trafikverket – en modern myndighet. 

 

De fyra första utmaningarna är inriktade på resultat i transportsystemet, medan de två sista handlar 

om att utveckla kultur och arbetssätt som ska ge oss goda förutsättningar att genomföra vårt uppdrag 

på ett effektivt, engagerat och innovativt sätt. 

 

Inom arbetet med ”Inriktningsdokument belysning 2015–2024” finns mål i handlingsplanen som kan 

beröra flera av de strategiska utmaningarna. Målet har i sådana fall placerats under den strategiska 

utmaning där det finns störst samhörighet. 

 

2.1 Ett energieffektivt transportsystem 

 

M11. Trafikverkets insatser ska ge väsentliga bidrag till uppfyllelse av riksdagens beslutade mål om 

koldioxidutsläpp i den icke-handlande sektorn, samt till uppfyllelse av målet 10 % förnyelsebart 

bränsle i transportsektorn. 

 

M12. Trafikverkets insatser ska ge väsentliga bidrag till att energianvändningen i transportsektorn 

minskar. 

 

2.2 Väl fungerande resor och transporter i storstadsregionerna 

 

M21. Trängseln i storstadsregionerna ska minska. 

 

M22. Kollektivtrafikens kapacitet och förutsättningar i storstadsregionerna ska öka, uttryckt som 

andel av resandet. 

 

M23. Cykel- och gångtrafiken i storstäderna ska öka och vara säkrare. 
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2.3 Effektiva transportkedjor för näringslivet 

 

M31. Tillgängligheten och tillförlitligheten för långväga godstransporter i det strategiska nätet ska öka. 

 

M32. Trafikverkets insatser ska bidra till att resor och transporter för turist- och besöksnäringen blir 

mer attraktiva och mer miljöanpassade. 

 

2.4 Robust och tillförlitlig infrastruktur 

 

M41. Infrastrukturen ska bättre klara höga påfrestningar orsakade av oväntade händelser.  

 

M42. Infrastrukturen ska vara framkomlig enligt definierade leveranskvaliteter.  

 

M43. Informationen vid störningar ska vara mer användbar, tillförlitlig och tillgänglig.  

 

M44. Robust infrastruktur ska bidra till att huvuddelen av regeringens etappmål för trafiksäkerhet 

nås. 

 

2.5 Mer nytta för pengarna 

 

M51. Planeringen är effektivare samt samordnad och trafikslagsövergripande. 

 

M52. Den interna verksamheten är effektivare. 

 

M53. Trafikverket ska bidra till ökad produktivitet i anläggningsbranschen. 

 

2.6 Trafikverket - en modern myndighet 

 

M61. Kunderna är nöjda med Trafikverkets leveranser (tjänster). 

 

M62. Trafikverkets forskning och innovation ger ökad avkastning. 

 

M63. Trafikverket är en aktiv aktör inom EU och internationellt.  

 

M64. Trafikverket är en attraktiv arbetsgivare. 

 

M65. Trafikverket har ett starkt varumärke. 
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3 Trafikverkets belysningsanläggningar 2024 – en målbild 

 

Den allmänna målbilden för Trafikverkets belysningsanläggningar och målbilden för skötsel av dessa 

baserar sig på de strategiska utmaningar som finns redovisade ovan. Kapitlet beskriver ett förväntat 

börläge utifrån framtagen handlingsplan. 

 

Kursiv text är en sammanfattning av börläget, som gäller för anläggningarnas tillstånd och skötsel, 

år 2024. 

 

3.1 Ett energieffektivt transportsystem 

3.1.1 STYRNING OCH ÖVERVAKNING 

3.1.1.1 Allmänt 

Belysningen är i mycket större grad behovsstyrd 2024, detta sker genom att vi använder rätt typ av 

teknik och anpassar den till aktuell anläggnings förhållande. 

 

För att minimera energiåtgång och miljöpåverkan behöver styrsystem användas i högre utsträckning 

och i rätt omfattning för att nå uppsatta energimål. 

Med ett aktivt arbete och väl genomförda åtgärder bedöms potentialen för minskade energikostnader 

vara mycket stor: 50–75 procent av energikostnaden i 2014 års nivå är fullt möjligt. På vissa 

anläggningar innebär det även förbättring av ljusförhållande och att övriga krav på belysning klaras. 

 

För att bygga anläggningar som är tillräckligt robusta behöver ett arbete med kravbilden på styrsystem 

göras. Behoven på styrsystem behöver ses över, och möjligheter till integrerade system för både väg 

och järnväg behöver utredas. 

 

Synergieffekter för liknande typer av belysning bör utredas, exempelvis belysning för utrymning i 

tunnlar, både på väg och järnväg. Exempelvis skulle styrsystem i järnvägstunnlar kunna innebära både 

säkerställd funktion och besparingar. 

 

Tekniska lösningar för att möjliggöra fordon som kommunicerar med infrastrukturen kommer allt 

närmare. Hur Trafikverket ska hantera frågor som dessa behöver utredas ur ett belysningsperspektiv. 

 

Vi behöver vidareutveckla TDOK 2013:0580, ”Krav för styrsystem för belysningsanläggningar för väg”, 

till att även omfatta belysningsanläggningar för järnväg, så att regelverket för styrning av belysning 

inom Trafikverket är mera heltäckande.  

 

Kraven ska bidra till att säkerställa att belysningsanläggningar hanteras på det sätt som Trafikverket 

behöver för att kunna arbeta effektivt och strukturerat med förvaltning och felanmälan samt att 

synergier väg/järnväg bör utredas. 

 

Dokument och förvaltning behöver uppdateras kontinuerligt.  
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Trafikverket behöver se över hur styrning, övervakning och kommunikation med 

belysningsanläggningar ska hanteras samt utforma en gemensam plattform, vilket skulle bidra till 

sänkta kostnader och tydliga krav mot marknaden. Målet är att detta sker samlat och på ett sätt som är 

överblickbart både tekniskt och ekonomiskt. Den tekniska utvecklingen innebär att leverantörer 

utvecklar sina programvaror och ibland unika funktioner, och därför bör även frågan om 

anläggningarnas robusthet hanteras här. Många leverantörer med olika funktioner i sina system leder 

till osäkerhet om vad anläggningar egentligen klarar. 

 

3.1.1.2 Väg 

Sedan 2014 finns projektet ”Centralt system för styr och övervakning av vägbelysning”.  Projektet 

behöver se över behovet av att göra en omvärldsanalys både internt och externt, eftersom utvecklingen 

går snabbt. Projektet samordnas med Trafikverkskrav för styrsystem för belysningsanläggningar och 

hanterar både väg- och järnvägsanläggningar. Nästa skede är att även se över kravbilden för 

styrsystem för belysning i vägtunnlar. 

 

Central upphandling av styrsystem  bör göras för en längre tidsrymd. Detta för att undvika för många 

olika system med anpassningar av dessa. Beslutsunderlaget för en sådan upphandling bör vara en 

kategorisering och klassificering av anläggningar utifrån vilken vägtyp som anläggningen är placerad 

på (se kap 5.1.1.1.). Detta för att ha underlag över hur många och vilka varianter som behövs. 

 

Vi bör även se över hur vi utformar nya anläggningar så att dessa kan effektreduceras med enklare 

typer av utrustning (släcka primärväg, dimra ramper, se publ 2011:132) för att spara energi, med 

bibehållen trafiksäkerhet. 

 

Mål för andel av belysningsanläggningar på väg med styrsystem (procent): 

   2015 2020 2025 2030 

 Styrsystem typ 1  70 36 19 <1 

 Styrsystem typ 2  29 60 70 60 

 Styrsystem typ 3  <1 3 6 20 

 Styrsystem typ 4  - <1 5 19 

 

Typerna av styrsystem enligt ovan är hämtade från dokumentet ” Elkraftanläggningar. Styrsystem för 

belysningsanläggningar för väg, ”TDOK 2013:0580. En förklaring av typerna finns även i 

nulägesbeskrivningen, kap 5.1.1.2. 

 

På vissa typer av anläggningar kan rätt typ av system innebära att anläggningen går på full effekt 

endast 25 procent av den totala tiden anläggning är tänd. 

 

Det behövs samordning med trafikcentralerna, så att det finns resurser över hela landet för att hantera 

larm och för att vara en effektiv stödfunktion för skötselentreprenaderna. 

 

I dag har vi unika krav för varje vägtunnel inkl. hur samordning ska ske mot trafikcentralerna och 

övriga krav för styrning av belysning. Gemensamma krav för styrsystem för belysning i vägtunnlar 

behöver tas fram.  
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3.1.1.3 Järnväg 

För belysning i järnvägsmiljö används en kombination av energieffektiv belysningsteknik 

tillsammans med anpassade lösningar för styrning av belysning. 

Dessutom innebär ett medvetet arbete med belysning att kraven på arbetsmiljö klaras på bangårdar 

2024 samt att synbetingelserna för arbete blivit betydligt bättre. 

 

Totalt sett innebär detta att kostnaderna för belysning sänkts med upp till 75 procent från de nivåer 

som vi hade 2015.  

 

För belysning på bangårdar behöver metoderna för att bygga ny belysning ses över. Med nuvarande 

metoder tänds all belysning samtidigt, och den matas via kablar som går tvärs över spåren. 

Verksamheten på bangårdar bedrivs däremot i spårens längdriktning, vilket gör att det inte går att ha 

belysning tänd på enbart den del av bangård där verksamhet pågår. 

 

Här bör vi se över hur belysningen ska styras, och vilka krav det finns för detta. Vi behöver också se till 

att nya anläggningar byggs på ett sådant sätt att det går att tända verksamhetsstyrda sektioner. 

 

Belysning i järnvägstunnlar bör ha system för styrning och övervakning som innebär att vi har kontroll 

på hur anläggningar mår och att vi kan kommunicera med dem. Detta innebär enklare drift och 

underhåll och att tunnlar inte behöver ha tillsyn lika ofta, men att vi ändå kan säkerställa funktionen 

på anläggningarna. 

 

Styrning av växelbelysning är i dag till viss del möjligt via plattformen GELD. Styrning av samtliga 

belysningsanläggningar för järnväg via GELD, eller annan gemensam plattform, bör utredas.  

 

3.1.2 BELYSNINGSTEKNIK 

3.1.2.1 Allmänt 

Strategier för medvetna val av tekniska lösningar är framtagna och förankrade. 

 

Enligt EU-direktiv har en utfasning av mindre energieffektiva och miljöskadliga belysningsprodukter 

påbörjats, och riktlinjen är att denna utfasning fortsätter. Detta kommer att leda till en fortsatt 

innovationsdrivande utveckling mot mer energieffektiva belysningslösningar. För belysningstekniken 

innebär detta att äldre mer okänsliga komponenter ersätts med elektronik. Sett ur ett globalt 

perspektiv är denna energieffektivisering rätt, men hur detta påverkar de långsiktiga lokala drift- och 

underhållskostnaderna, på grund av en större känslighet mot störningar och osäkra 

livslängdsangivelser, bör analyseras. 

 

Med ökad andel elektroniska produkter ökar möjligheten till energieffektivisering, men också risken 

för att produkterna inte samverkar med bl.a. styrsystem. Nya system kräver en serviceorganisation 

med högre kunskapsnivå. 
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3.1.2.2 Ljuskällor 

Minskningen av antalet armaturer med äldre teknik har årligen varit minst 10 000 armaturer fram 

till år 2025. Målet bör vara att LED-teknik ska utgöra minst 50 procent av beståndet 2025. 

 

Den nya teknikutvecklingen inom belysningsområdet leder till stora möjligheter att på olika sätt spara 

energi. Bedömningen är i dagsläget (2015) att LED-armaturer kommer att uppnå en effektivitet som är 

dubbel så hög som den bästa äldre tekniken, och de kommer därför att dominera i framtiden. 

 

Högtrycksnatrium (HPS) 

Den i dag dominerande ljuskällan inom Trafikverket är högtrycksnatrium, HPS, vilken används både 

för vägar och för bangårdar. Även om det finns HPS utan kvicksilverinnhåll används inte denna 

ljuskälla, eftersom den inte är tillförlitlig. Innehållet av kvicksilver samt bristfällig färgåtergivning och 

ineffektivitet (jämfört med LED) gör att HPS inte bör vara förstahandsvalet framöver. 

 

Light emitting diod (LED) 

Efter en intensiv produktutveckling sedan början av 2000-talet har LED-armaturer i dag en teknisk 

nivå som gör att de kan anses vara mogna för att användas i större skala. LED är en helelektronisk 

ljuskälla och är helt fri från kvicksilver. 

 

Lysdioden är väldigt liten, och en ljusbehandling med separata linser eller små reflektorer gör att det 

alstrade ljuset på ett effektivt sett hamnar där man vill ha det, vilket totalt sett ger en mer effektiv 

ljusanläggning. Samtidigt är den lilla lysdioden väldigt ljusintensiv och kan i stället skapa 

obehagsbländning om man inte har en professionell ljusbehandling. 

 

LED-armaturers livslängd anges upp till 100 000 timmar. Därefter anses LED-armaturerna vara 

förbrukade, vilket betyder att de i framtiden behöva bytas inom definierade intervall.  

 

LED-armaturens högre investeringskostnad i kombination med definierade bytesintervall medför ett 

högre reinvesteringsbehov över den tid som armaturen har sin tekniska livslängd. Det kommer inte att 

finnas möjlighet att driva anläggningarna på ”övertid” på samma sätt som nuvarande teknik medger. 

Detta medför att planeringen för underhåll av anläggningar behöver vara noggrann. 

 

Livskostnadskalkyler visar, tack vare lägre energiförbrukning, en stor besparing totalt sett för LED-

armaturer.  

 

Med hänsyn till miljön och den långa livslängden bör armaturer repareras i stället för att bytas ut om 

någon komponent går sönder i förtid. Eftersom utvecklingen har gått rasande fort har det varit vanligt 

att se tre nya produktversioner varje år. För framtida service och underhåll måste en noggrann 

anläggningsinformation vara dokumenterad, så att vi kan få fram rätt ersättningsprodukt. 

 

Mål för andel (procent) av det totala antalet ljuskällor (330 000 st): 

   2015 2020 2025 2030 

 Lågtrycksnatrium (LPS) <1 0 - - 

 Högtrycksnatrium (HPS) >90 77 47 12 

 Kvicksilver (HG)  4 0 - - 
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 Metallhalogen (MH)  1 1 1 <1 

 Lysrör/kompaktlysrör (FD/CFD) 1 1 1 <1 

 LED   <3 20 50 85 

 Ny teknik (laserljus, oled mm) 0 1 1 1 

 

Med en medveten strategi för armaturval vid investeringar, reinvesteringar och underhåll (och med 

hänsyn till armaturers ekonomiska och tekniska livslängd – ca 25 år) kan Trafikverket år 2035 ha en 

ljusanläggning med helt kvicksilverfria och väsentligt mer energieffektiva armaturer än i dag. Målet 

bör vara att LED ska användas till 100 procent.   

 

Den föreslagna minskningen av antalet HPS-armaturer är årligen 10 000 armaturer fram till 2025, för 

att därefter bli 13 000–14 000 armaturer per år. I relation till det aktuella reinvesteringsbehovet för 

armaturer, vilket är 13 200 armaturer per år, bör detta vara ett rimligt mål. Detta förutsätter då 

mer än en dubblering av nuvarande utbytestakt. 

 

Anledningen till att inledningsvis minska med färre HPS-armaturer än reinvesteringsbehovet är att 

det kan pågå projekt där ett byte av projekterade armaturer kan vara besvärligt och kostsamt. 

 

Fortsättningsvis bör ett systematiserat arbete utföras med budgetering och byte av armaturer i 

definierade intervaller som följer armaturernas livslängd. Det innebär i sig att armaturer måste ha hög 

kvalitet för att uppnå den långa önskade livslängden: 100 000 timmar eller 25 år. 

 

Ett väl underhållet anläggningsregister och en underhållsstrategi utgör grunden till att rätt beslut tas 

om hur länge (under livscykeln) defekta armaturer ska bytas ut eller repareras.  

 

3.1.2.3 Ljusföroreningar (Lightpollution) 

För nya installationer bör endast armaturer som ger ljus nedanför horisontalplanet användas. 

Undantag kan göras för armaturer i parkmiljö och dekorativa ljusinstallationer, eller där en mycket 

liten andel ljus används som dekorljus i armaturen. 

 

En stor andel av äldre armaturer har en bred spridning på ljuset, även ovanför horisontalplanet. Detta 

ljus bidrar inte till synbarheten i ”arbetsområdet” utan ger endast ”icke önskvärt” ljus upp mot 

natthimlen. Ljuset anges i vissa rapporter störa djurlivet, men det ger också ett ljus mot natthimlen 

som anses vara störande, fenomenet benämns ”lightpollution”.  

 

3.1.2.4 Elektromagnetisk påverkan och åska 

Trafikverket har år 2024 tillräcklig kunskap om elektromagnetisk påverkan av 

belysningsanläggningar med elektroniska komponenter.  

Studier bör göras i hur elektroniska belysningsarmaturer fungerar i samband med elektromagnetiskt 

påfrestande miljöer, dvs. i samband med bangårdar, tåg m.m., och hur ett massivt åskoväder påverkar 

belysningsanläggningar med mer elektroniska komponenter. En studie av påverkan av EMC och åska 

bör förberedas snarast för att utföras 2016. Denna studie ska även omfatta övriga miljöer (som inte är 

elektromagnetiskt påfrestande). 
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3.1.2.5 Vad händer när allt blir elektroniskt? 

Det finns ett urval av standardiserade lösningar, typer av anläggningar och funktioner defininerade 

för Trafikverkets behov.  

Serviceorganisationen har kompetensutvecklats för att på bästa sätt ta hand om mer komplexa 

anläggningar. 

 

Med en ökad andel elektroniska produkter i belysningsanläggningarna finns möjligheten att i större 

grad styra och övervaka, i syfte att energieffektivisera och underlätta vid drift och underhåll. Detta 

medför att elektroniska styrsystem integreras, vilka i sin tur måste drivas och underhållas. 

Belysningsprodukter i anläggningarna blir i en framtid helelektroniska och mer komplexa. De bedöms 

därmed också bli mer sårbara på grund av ökad känslighet mot transister, t.ex. åska, och leveranstiden 

för ersättningsprodukter kan bli lång, eftersom de är allt mer unika för sin funktion. En 

standardisering av materialet där produkter med likvärdig teknisk prestanda och med kompatibel 

teknisk industristandard används bör utvärderas. 

 

Med dagens tekniska gränssnitt måste produkter med olika fabrikat samverka för att vi ska få de 

önskade funktionerna. Detta medför i sin tur en otydligare gränsdragning när någon komponent inte 

fungerar. Det innebär att det kan vara svårt att avgöra var felet är i anläggningen, och det kan i 

framtiden behövas ”specialistkompetens” både för att sköta om anläggningen och för att analysera 

enkla fel. Serviceorganisationen kommer, successivt under kommande tioårsperiod, att behöva 

kompetensutvecklas för att kunna ta hand om kommande styr- och reglermöjligheter. 

 

3.1.2.6 Framtida utveckling 

Trafikverkets har en strategi för att möta teknikutvecklingen. Ny teknik utvärderas och provas tidigt 

när det gäller funktion och effektivitet. 

 

Allt talar för att den tekniska utvecklingen kommer att fortsätta, bl.a. för att möta en fortsatt 

energieffektivisering. Detta innebär att nya tekniska lösningar fortlöpande kommer att introduceras 

till marknaden.. För att undvika ”barnsjukdomar” bör vi däremot avvakta med installationer i större 

omfattning tills produkterna är väl utprovade. Nya produkter bör installeras och användas först mot 

slutet av början av sin livscykel. 

 

3.1.3 ENERGIEFFEKTIVITET OCH MILJÖPÅVERKAN 

3.1.3.1 Allmänt 

Nya arbetsformer och rätt tekniska lösningar på rätt typ av anläggningar gör att vi optimerat 

energianvändningen i Trafikverkets belysningsanläggningar fram till år 2024, och ligger i 

framkant när det gäller att minska energianvändningen. 

 

Tillkommande och avgående ljuspunkter hanteras så, att belysningsanläggningarna inte bidrar 

till ökade utsläpp. Förmodligen med någon form av nationellt samordnad ”balansmodell” för att 
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beräkna den totala energiåtgången för belysningsanläggningarna. Att bara mäta antalet 

ljuspunkter och elabonnemang ger inte svar på denna fråga. 

 

Åtgärder för energieffektivisering samordnas nationellt, med tydlig koppling till anläggningens 

åldrande, för att förhindra en underhållsskuld. 

 

Energikraven får större genomslag i upphandlingar, som styrande parameter för vilka 

produkter som ska köpas. En standardiserad metod för att bedöma anläggningens 

energieffektivitet är framtagen och väl känd och används som underlag inom hela Trafikverket. 

LCC-perspektivet är i högre grad styrande vid utformning och produktval. 

 

Det behövs långsiktigt arbete över lång tid, inte enstaka projekt eller stora punktinsatser, för att 

avhjälpa mer eller mindre akuta brister i anläggningarna. Vi behöver hålla en betydligt högre 

utbytestakt än i dag, och den ska stämma överens med anläggningens tekniska åldrande för att 

undvika en underhållsskuld och för att upprätthålla lagkrav etc. på belysning som har med 

energiåtgång att göra. 

 

Utbytestakten behöver även vara högre för att vi ska kunna hålla ner energiåtgången, trots att det 

kontinuerligt tillkommer nybyggda anläggningar och ljuspunkter. Åtgärder på anläggningar 

behöver utföras så att Trafikverket som helhet får sänkta kostnader, oavsett hur åtgärder 

finansieras budgettekniskt. 

Att bara fortsätta byta till effektivare ljuskällor räcker inte för att uppnå besparingsmålen. 

 

Totala kostnaderna för belysningsanläggningarna kommer sannolikt att öka över tid, även om vi 

når miljömål och lyckas minska energibehovet totalt sett.  

 

Armaturer med mer energieffektiv teknik, tillhörande styrsystem och skötsel av anläggningar 

kräver hela tiden högre kompetens för att uppfylla de krav som finns på 

belysningsanläggningarna. Detta är till viss del kostnadsdrivande, men det innebär även en 

energibesparing trots bibehållen säkerhet och trygghet. 

 

Det sker i dag en snabb teknikutveckling inom belysningsområdet, och vi bör ha en organisation 

som hanterar detta och kan föra in ny teknik i anläggningen och förändra arbetssättet så att det 

passar den aktuella verksamheten.  

 

Belysningen ska kunna anpassas efter en förändrad arbetsplats på en bangård när det sker 

förändringar i verksamheten, exempelvis om verksamheten, och därmed behovet av belysning, 

upphör på en bangård eller på en perrong.  

Underhållsverksamheten behöver anpassas så att vi kan tillämpa ny och bättre teknik där det är 

lämpligt i våra underhållskontrakt. 

 

För att klara av dom krav och den snabba förändring som sker inom belysningsområdet så 

behöver ansvar, roller och rutiner förtydligas så att detta blir klart och tydligt, oavsett hur 

trafikverkets aktuella organisation ser ut.  
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3.1.3.2 Väg 

Arbetssätt för att demontera äldre anläggningar som inte fyller krav och funktioner är 

framtaget och tillämpas med automatik år 2024, exempelvis vid förändrade rörelsemönster, 

överlåtande av vägavsnitt till annan huvudman, eller liknande som kan vara anledning till 

förändring av anläggningen. 

 

Olika typer av åtgärder bedöms och värderas likartat i hela landet, så att beslut och prioritering 

sker under samma förutsättningar.  

 

Bedömningar kan ske med hjälp av ”effektkatalog”eller liknande där samhällsnyttan är värderad i 

ett större sammanhang. På det viset kan vi värdera olika typer av åtgärder, som separeringar, 

demontering av äldre anläggningar, armaturbyte, separering av gång- och cykeltrafik m.m. 

 

3.1.3.3 Järnväg 

Energiförbrukningen på järnvägens belysningsanläggningar är 2024 synlig och hanteras på 

rätt sätt med klara ägogränser för respektive användare. Det finns en utredning som anger 

vilka anläggningsdelar som ska skiljas ut med egna abonnemang och hur övriga delar ska 

hanteras för att kostnader och ansvar ska hamna på rätt ställe. Arbeten med att separera 

anläggningar har pågått kontinuerligt under flera års tid och är avslutat. 

 

Underhållskontrakten uppdateras kontinuerligt och följs upp så att vi underhåller enbart 

anläggningsdelar som är våra egna. 

 

När det görs ändringar i den belysningsanläggning som matas från Jernhusen, behöver detta 

uppdateras så att vi betalar korrekt. I nuläget saknas rutiner och utpekade ansvariga, och 

debitering sker från en lista som upprättades vid separationen av Banverket och Jernhusen (för ca 

20 år sedan). Sedan dess är det oklart hur denna fråga hanteras. Listan hanteras i nuläget av Inköp 

och logistik. 
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3.2 Robust och tillförlitlig infrastruktur 

3.2.1 ANLÄGGNINGSINFORMATION 

3.2.1.1 Allmänt 

Inom Trafikverket pågår idag (2015) projektet ANDA (Anläggningsdata), med syfte att med ett 

gemensamt angreppssätt säkerställa att alla i Trafikverket som behöver anläggningsdata kan 

tillgodogöra sig dessa på ett enkelt sätt. Projektet ska också säkerställa en hållbar hantering av 

anläggningsdata. Det innebär gemensamma lösningar som enkelt kan nyttjas av dem som har behov 

av anläggningsdata. Projektet ska vara klart 2018 och bestå av standardiserade lösningar och resultera 

i en ingång till anläggningsdata. 

 

Samtliga belysningsanläggningar är 2024 kategoriserade och beslut om vilken kategori en 

anläggning ska tillhöra är klargjort redan innan den byggs. 

Kategorisering är även ett underlag för att vi ska kunna prioritera vilka anläggningar som är av 

störst vikt att upprätthålla funktionen på vid kritiska situationer. 

 

Kategorisering kan även vara ett verktyg för att välja rätt typ av styrutrustning till anläggningarna, så 

att vi får rätt typ av funktioner på anläggningarna i ett nationellt perspektiv. 

 

3.2.1.2 VÄG 

Vi har god ordning på dokumentation och tydliga gränser mot övriga anläggningsägare 2024, både 

interna och externa, vilket skapar förutsättningar för en bra elsäkerhet. 

 

All data som behövs är inlagt i underhållssystemet och det finns schema för varje central. En mycket 

viktigt funktion är att anläggningsinformation och scheman hålls aktuella. För att göra detta har alla 

projektledare nödvändiga resurser.  

Det finns även en central administration som tar hand om alla data som löpande lämnas in från t.ex. 

investeringsprojekt och underhåll, och som ser till att de läggs in på rätt sätt. 

 

System för underhåll av belysningsanläggningar har även funktioner så att anläggningar objektivt 

kan statusbestämmas på samma sätt över hela landet. 

 

Anläggningsdokumentation är en viktig del för att vi ska kunna sköta drift och underhåll av 

Trafikverkets belysningsanläggningar så kostnadseffektivt som möjligt.  

 

Nuvarande underhållssystem 2015 på Underhåll väg är Maximo, där all anläggningsdata finns.  

 

Den kartläggning och inventering av samtliga belysningsanläggningar som 2015 pågår inom 

Trafikverket bör inom något år vara klart, och gränsdragningen mot externa anläggningsägare bör vara 

klarlagda. I samband med eller med utgångspunkt från inventeringen ska det även för samtliga 

anläggningar skapas ett belysningsschema som visar varje anläggnings omfattning. Det kommer att ta 

några år innan samtliga anläggningar har komplett dokumentation.  
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I samband med inventeringen läggs all anläggningsinformation in per drift- och underhållskontrakt 

för belysning i Maximo. När detta arbete är klart kan projektledare och entreprenörer börja nyttja 

Maximo som sitt dagliga verktyg för respektive område. 

 

Ur Maximo finns det möjlighet att ta ut all möjlig statistik anläggningarna, t.ex. ålder, 

energiförbrukning, antal av en viss ljuskälla m.m. I systemet skapas även arbetsorder automatisk för 

det förebyggande underhållet, som fortlöpande kontroll, årliga serie- och ströbyten samt även 

periodisk kontroll av centraler. I systemet sparas protokollen från tidigare kontroller för varje central. 

I Maximo eller det system för anläggningsdata som kommer att användas i Trafikverket i framtiden, 

kommer det alltid saker som behöver utvecklas för att t.ex öka användbarheten. Det kan också komma 

nya krav på sökfunktion m.m. som måste beaktas. 

Som exempel kommer det i framtiden att ställas högre krav på systemen för att kunna ta emot en 

högre detaljeringsnivå på anläggningsdata. Detta arbete har redan startat inom flera branscher.  

Ett annat exempel på krav som måste tillgodoses är att det underhållssystem som används måste 

kompletteras med ett system för besiktnings- och inventeringsarbeten, för utförande av objektiva 

statusbestämningar av anläggningar (typ BESSY inom järnväg). Systemet ska medverka till att en 

anläggning statusbestäms på samma sätt över hela landet. 

 

 

Överlämnande av anläggningsinformation från Investering 

Rutinen som finns för överlämnande tillämpas. (Överlämnande av ny eller förändrad infrastruktur, 

TDOK 2012:139). 

 

En förutsättning för att rutinen ska fungera är att Underhåll sammanställer ett kravdokument med 

tydlig kravbild över vilka dokument som ska levereras vid en överlämning, och hur de ska levereras. 

Tillämpningen av dessa rutiner måste förankras och följas upp på ett bättre sätt än i dag hos såväl 

Underhåll som Investering. 

 

3.2.1.3 JÄRNVÄG 

För att säkerställa de lagkrav som finns för skötsel och periodisk kontroll av anläggningar, hanterar 

underhållssystem automatiskt generering av arbetsordrar. Därigenom säkerställs att korrekt 

underhåll utförs. 

 

Inom järnväg måste det snarast startas ett arbete med att kartlägga och inventera samtliga 

belysningsanläggningar på bangårdar, stationsområden, utrymningsbelysning och normalbelysning i 

järnvägstunnlar.  

 

Gränsdragningar mot andra anläggningsägare ska klarläggas och kompletta anläggningsregister måste 

upprättas. 
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3.2.2 ANLÄGGNINGENS STATUS  

Anläggningsdokumentationen har 2024 stöd för att ta ut statistik på anläggningsdelarnas ålder och 

anläggningens energiförbrukning. Dessa data används som underlag för planerade 

underhållsåtgärder och ger möjlighet att följa upp anläggningens tillstånd på ett rationellt och 

likartat sätt över landet.   

 

Anläggningsdata är enkelt  tillgängliga för alla berörda aktörer.  

 

Reinvesteringar genomförs i sådan omfattning så att utbytestakten är i kapp anläggningens 

åldrande. Det uppnås genom en stor satsning på utbyten av utgånget material samt inventering och 

uppdatering av anläggningsregistret. Det finns ett systematiskt reinvesteringsprogram som 

matchar anläggningens åldrande, så att de äldsta delarna kontinuerligt byts ut. Planerade utbyten 

skapar förutsättningar för lägre underhållskostnader och säkerställd funktion. 

 

På järnvägssidan genomförs planerade periodiska ljuskälle- och armaturbyten för att få minimal 

andel oplanerade byten (förutsätter att inventering av anläggning är genomförd). Detta tar hänsyn 

till funktion, kostnad, arbetsmiljö m.m. 

 

På järnvägssidan (liksom på vägsidan) genomförs periodisk tillsyn av belysningens funktion med 

lämpligt intervall beroende på plats. 

 

Trafikverket har robusta, energieffektiva anläggningar med låga driftskostnader, väl definierade 

funktioner och enkelt underhåll som uppfyller fastställda leveranskvaliteter.  

 

Under perioden 2015–2024 har energiförbrukningen halverats jämfört med nivån för 2014.  

Detta uppnås genom en kraftfull satsning på utbyte av armaturer och införande av system för 

styrning av belysning. 

 

Anläggningar anpassas mot kommande krav i god tid och med planerade insatser, till exempel EU-

direktiv för utfasning av ineffektiva ljuskällor.  

 

3.2.3 ANLÄGGNINGARNAS SKÖTSEL  

3.2.3.1 Väg 

Vi fortsätter arbeta i separata kontrakt för skötsel av belysningsanläggningar, med fokus på 

kostnadseffektiva förebyggande och planerade insatser som minimerar störningar för trafikanterna 

även 2024. 

 

Det nationella samarbetet med fokus på likriktat arbete och gemensamma rutiner fortgår och 

utvecklas kontinuerligt. Upplägget med dedikerade projektledare med el- och belysningskompetens 

är detsamma som det varit sedan Trafikverkets bildande 2010. 
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Samtliga belysningskontrakt använder ett anpassat och väl fungerande underhållssystem som även 

hanterar komplexa produkter. Systemet innehåller även funktioner för tredjepartskontroller där 

kontraktsarbeten följs upp. 

 

Strategi för skötsel av belysning i komplexa vägtunnlar är framtagen och implementerad. 

 

Kontrakten för vägbelysning bör även fortsättningsvis vara utformade så att fokus ligger på 

belysningen, dvs. separata och inte integrerade i grundpaketen. Motivet till detta är baserat på att 

arbete med elanläggningar kräver projektledare med särskild kompetens, för att leva upp till 

innehavaransvar enligt ellagen och för att upprätthålla delegeringar enligt vår arbetsordning.  

 

Vi ska hålla anläggningsförteckningar uppdaterade och kompletta för att ha bättre kontroll på 

anläggningarnas status. Med hjälp av dessa  uppgifter kan vi planera för att öka utbytestakten av 

anläggningsdelar, jämfört med 2014 års takt, och på sikt arbeta ikapp underhållsskulden. 

 

Samtliga belysningskontrakt ska använda Maximo, eller annat underhållssystem. I dagsläget (2015-

04-01) använder endast 15 av 25 kontrakt Maximo fullt ut med arbetsorderhanteringen. 

Efterfrågan på styrnings- och övervakningssystem och liknande komplexa produkter ökar. Vi bör 

därför förbereda oss för hantering av  skötsel av dessa delar, så att det kan ske på ett kostnadseffektivt 

sätt, oavsett om den ska utföras internt eller via våra skötselkontrakt.  

Med hjälp av tredjepartskontroller och/eller något besiktningsverktyg kan vi följa upp 

kontraktsefterlevnaden mot våra entreprenörer. Detta bör göras så att vi får vad vi betalar för i våra 

kontrakt. Om villkor i kontrakt inte efterlevs och om beteendet upprepar sig, behöver vi ta fram en 

metod för att hantera detta, så inte samma anbudsgivare återkommer med samma typ av dåligt 

fungerande hantering. 

 

Belysning i komplexa vägtunnlar utformas inte enligt samma riktlinjer som konventionell 

vägbelysning. I VGU hanteras den i separata kapitel, med de avvikande tekniska krav som finns 

jämfört med vägbelysning. Som exempel på andra tekniska krav kan nämnas reservbelysning och 

utrymningsbelysning. Strategi för skötsel av belysning i de vägtunnlar som vi bedömer vara komplexa 

ska tas fram.  

 

3.2.3.2 Järnväg  

Arbetet med underhåll av belysning leds 2024 av dedikerade projektledare med fokus på 

belysningsfrågor. Utredning avseende paketering av belysningsfrågor inom baskontrakt för järnväg 

är genomförd och man arbetar utifrån resultat i utredningen. 

 

Nationellt samverkansforum för belysningsfrågor på järnvägen finns och är etablerat. 

 

För åtgärder på järnvägens belysningsanläggningar används ett väl anpassat underhållssystem, 

system innehåller även funktioner för tredjepartskontroller där kontraktsarbeten följs upp. 

 

Det ska utredas om belysningen ska brytas ut ur baskontrakten. Kontrakten kan i så fall göras mer 

kostnadseffektiva och attraktiva genom att vi paketerar flera utföranden i dem, såsom inventering, 

avhjälpande underhåll, förebyggande underhåll och reinvesteringsarbeten. 
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Nationellt samarbete om belysningsfrågor på järnvägen ska upprättas på ett liknande sätt som man 

arbetar med vägbelysningen i dag.  

 

Arbeten i kontrakt med järnvägsbelysning ska utföras med fokus på kostnadseffektiva förebyggande 

och planerade underhållsinsatser som minimerar störningar för trafikanterna samt upprätthåller de 

arbetsmiljökrav som finns. Exempel på detta är planerade inspektioner och seriebyten av ljuskällor. 

 

Anläggningarna måste kartläggas och införas i ett underhållssystem för att vi ska få kontroll över deras 

status. Därefter kan reinvesterings-/utbytesplaner göras för att påbörja arbete med att minska 

underhållsskulden i anläggningarna. 

 

Med hjälp av tredjepartskontroller och/eller något besiktningsverktyg kan vi följa upp 

kontraktsefterlevnaden mot våra entreprenörer. Detta bör göras så att vi får vad vi betalar för i våra 

kontrakt. 

 

3.2.4 IT-SÄKERHET 

Vi har år 2024 en helhetssyn över driftmiljön. Det har gjorts en översyn av driftmiljön och 

kartläggning av vad leverantörerna har för utrustning. Servrarna bör vara så enhetliga som 

möjligt, och även där behöver vi ha en strategi framtagen. Målet är att äga och driva servrarna 

internt. 

 

Vi bör kartlägga var vi har våra SIM-kort utplacerade geografiskt i Sverige, för att säkerställa 

datakommunikationen till belysningsstationerna (centralerna). Denna typ av information skulle kunna 

läggas i Maximo. Vi har det senaste året blivit mer utsatta i samhället för att man ”hackar sig in”  och 

tar över eller slår ut funktioner. Därför är det än mer viktigt att vi har koll på vad vi har för utrustning. 

Vi bör undersöka om de interna kommunikationstjänsterna, som GLANA eller GEMINI, går att 

använda för att få en enhetlighet med övriga applikationer och verksamhetsområden inom 

Trafikverket. 

 

Vi bör fokusera på att få en nationell förvaltning som ansvarar för it-säkerhet för datakommunikation 

vid styrning av belysning. Förvaltningen ska ansvara för att vi följer standard och riktlinjer på 

kommunikationsutrustning samt att förvaltningen sker på likartat sätt. Projektledarna skulle då 

ansvara för att rätt uppgifter kommer in i Maximo (eller annat underhållssystem). Vi skulle på så sätt 

kunna få ett enhetlig sätt att arbeta med belysningsstyrning, och underhållet skulle kunna spara 

pengar, eftersom vi slipper exempelvis olika kommunikationslösningar för olika ändamål inom 

Trafikverket. Om vi får till en förvaltning av belysning enligt den förvaltningsmodell som finns på 

Trafikverket, får vi de kontaktvägar vi behöver in och ut från IT, som vi i dag saknar. Vi arbetar enligt 

”Överenskommelse avseende gränsdragning mellan UH och IT”, daterad 2013-08-27, som beskriver 

ansvaret för IT-utrustning och liknande. Den nationella förvaltningen ska verka över både järnväg och 

väg. 

 

Vi ska genomföra informationssäkerhetanalyser på alla lösningar vi har i drift i dag, för att bland annat 

säkerställa vad vi har för typ av information, hur känslig är den om den kommer i orätta händer, var vi 
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är som mest sårbara och hur stor risk är det. I analysen bedömer man om informationen från den här 

typen av verksamhet anses som samhällsviktig, och om så är fallet bör den säkerhetsklassas. 

 

Trafikledning genomför 2015 ett projekt för anläggningsövervakning, och  vi bör anpassa belysning 

utifrån vad man kommer fram till i det projektet. Vi bör även här ha ett samlat och enhetligt sätt att 

övervaka belysningar. Underhåll och Trafikledning bör samverka i detta projekt för att säkerställa att 

även Underhålls behov tillgodoses. Vi bör se över de kontrakt vi har i dag för övervakning. Vi har sett 

att man bryter mot vad man kommit överens om,  t.ex. att man dagligen ska övervaka 

belysningsanläggningarna. 

 

It-samrådet har tagit fram ett avsteg för GELD på grund av att det inte följer de arkitektuella 

riktlinjerna som Trafikverket har. GELD bör enligt dessa riktlinjer endast användas för eldriftledning. 

Vi bevakar beslutet om huruvida GELD ska vara den generella övervakningsplattformen (enl. BVS 

543.13100 ) eller inte, och rättar oss efter beslutet. År 2016 ska det göras ett antal aktiviteter som 

kommer att påverka GELD som övervakningsplattform. I dagsläget är det oklart exakt hur. En plan för 

åtgärder för att nå målet med hur vi ska arbeta med anläggningsövervakning generellt på Trafikverket 

ska vara framtagen till 2015-06-30, och alla åtgärder ska vara genomförda och klara 2016-12-16. 

 

En ny process ”kontrollera och underhålla anläggningen” kommer att förändra hur vi ska övervaka 

anläggningen. I dagsläget är det oklart exakt hur. Belysningsområdet ska anpassa sig till den.  

 

 

3.2.5 ELSÄKERHET 

Trafikverkets arbetsordning och delegeringar avseende elansvar är 2024 är löpande uppdaterade i 

samband med förändringar i organisationen. Oklarheter om ansvar och arbetsuppgifter kopplade 

till elansvar förekommer inte. Delegeringar är utformade av experter. Det framgår tydligt hur 

delegeringarna löper genom hela Trafikverkets organisation. 

3.2.5.1 Organisation 

Trafikverkets uppdelning av ansvaret för elanläggningsinnehav och och arbetsuppgiften att ombesörja 

tillsyn av elanläggningarna på olika organisatoriska enheter, ställer stora krav på arbetsordningens och 

delegeringsdokumentens tydlighet. Tydliga gränsdragningsdokument som visar ägargränser krävs till 

följd av att även externa parter, såsom kommuner, trafikhuvudmän och fastighetsägare (t.ex. 

Jernhusen), har belysningsanläggningar på samma plats. 

När SS-EN 50 110-1 utgåva 2 ersätts av utgåva 3 i februari 2016, utgår funktionen Eldriftansvarig, och 

den ersätts med Elanläggningsansvarig samt Eldriftledare. Eftersom innehavaren av en elanläggning 

regleras klart i den svenska lagstiftningen, till skillnad från i många andra europeiska länder, kommer 

största delen av den nya funktionen Elanläggningsansvarig att falla på innehavaren. Det blir då 

funktionen Eldriftledare som kan bli aktuell att avropa i underhållsavtal. Trafikverket måste dock 

beskriva hur dessa ansvar fördelas om SS-EN 50 110-1 utgåva 3 beslutas att gälla för Trafikverket. 

Väg 

Lösningen att placera hanteringen av alla elanläggningar i enheten Infrateknik inom 

underhållsdistrikten ger en renodlad hantering där kompetensen på projektledarna är lättare att 

säkerställa. De renodlade kontrakten med avrop av funktionen Eldriftansvarig hos entreprenören 
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säkerställer ansvarsfördelningen för varje belysningsanläggning. Kontrakten måste dock omarbetas till 

att gälla den nya funktionen Eldriftledare. 

Järnväg 

Inom järnväg finns en Eldriftansvarig utpekad i form av Chef Eldriftledning inom verksamhetområde 

Trafikledning. Denna har i sin delegering även getts ansvaret för lågspänningsanläggningar på järnväg. 

Detta kompliceras ytterligare av faktumet att plattformsbelysningar har ett annat verksamhetsområde 

som innehavare än bangårdsbelysningar. Dennes placering i organisationen ger liten möjlighet att 

följa upp ansvaret för bangårds- och plattformsbelysningar, varför en reglering i underhållskontrakten 

i likhet med vägsidan är att föredra, dock med förändringen att gälla den nya funktionen Eldriftledare. 

3.2.5.2 Kompetens 

För både väg och järnväg gäller att de chefer, projektledare och förvaltare som ansvarar för en 

elanläggning är införstådda med vilka krav som ligger på dem som innehavare. Trafikverket 

Järnvägsskolan erbjuder från och med våren 2015 en kurs i innehavaransvaret, men kursen är i dag 

inte obligatorisk. Kursens utformning bör utvärderas och ett obligatorium bör övervägas. 

 

Väg 

Vägsidan har en tradition av att ansvar för underhåll delegeras ända ut till projektledaren, som i 

avtalet med entreprenören reglerar vilket ansvar denne har för den anläggning underhållskontraktet 

gäller. Projektledarna är samlade i en separat enhet (Infrateknik) inom de fem underhållsdistrikten. 

Personal som hanterar elsäkerhetsfrågor har utbildats i vad denna arbetsuppgift innebär utifrån 

elsäkerhetslagstiftningen. Till följd av Verksamhetsområde Underhålls omorganisation 2015-01-01 

behöver dessa delegeringar nu göras om. 

Trafikverket ställer inte några kompetenskrav på entreprenörens personal vid upphandling på 

vägsidan, till skillnad mot på järnvägssidan, bara att arbetet ska utföras enligt SS-EN 50 11o-1 vid 

arbete på lågspänning respektive ESA vid arbete på högspänning. En reglering av kraven på 

entreprenörens elsäkerhetsutbildning skulle medföra en säkrad lägstanivå vid upphandling, i linje med 

kraven på innehavarens ansvar för den anlitade entreprenörens kompetens. 

Järnväg 

Järnvägssidan har fram till årskiftet 2014/2015 inte delegerat ansvaret längre ned i organisationen än 

vad som tidigare motsvarade chefen för de fem underhållsdistrikten. Cheferna för projektenheterna 

och projektledarna inom järnväg har fram till nu inte haft skriftliga delegeringar. De är inte heller 

specialiserade inom elområdet, och det är oklart om de har fått utbildning i vad denna arbetsuppgift 

innebär utifrån elsäkerhetslagstiftningen. Efter verksamhetsområde Underhålls omorganisation 2015-

01-01 finns nu dessa delegeringar beskrivna. En förutsättning för att delegeringarna kan tecknas är att 

den nödvändiga kompetensen säkras hos dessa.  

Trafikverket reglerar utbildningskraven på entreprenörens personal i TDOK 2014:0994 (f.d. BVF 913 

Kompetenskrav för personal som arbetar på och nära Trafikverkets starkströmsanläggningar). 

Föreskriften är under omarbetning under 2015 för att anpassas mot bland annat förändringarna i SS-

EN 50110-1 utgåva 3. 

3.2.5.3 Utförande av skötsel 

Väg 

Dagens lösning med hänvisning till SS-EN 50 110-1 för lågspänning respektive ESA för högspänning 
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gällande organisation kompletterat med SS 4364000 för utförande och kontroll, har visat sig vara en 

väl fungerande väg. Lösningen där funktionen Eldriftansvar upphandlas ger en klar ansvarsbild vid 

utförande av skötsel, men måste dock justeras utfrån de nya funktionerna Elanläggningsansvar samt 

Eldriftledare i SS-EN 50 110-1 utgåva 3. 

 

Separata kontrakt för underhåll inom elteknikområdet medför bättre möjlighet att säkerställa att 

skötsel utförs av personal som har kompetens för just belysningsanläggningar. 

 

Järnväg 

TDOK 2014:0240, Säkerhetsbesiktning av fasta järnvägsanläggningar, ger inte ett tillräckligt underlag 

för tillsyn av belysningsanläggningar för järnväg, utan bör kompletteras med Skötsel enligt SS-EN 

50110-1 Skötsel av elektriska anläggningar, utförande enligt SS 4364000 Elinstallationer för 

lågspänning - Utförande av elinstallationer för lågspänning, med särskild hänvisning gällande 

periodisk kontroll enligt kapitel 62. För arbete på belysning i järnvägsmiljö krävs även att arbetet 

genomförs i enlighet med TDOK 2014:0345 (f.d. BVF 1921) Elsäkerhetsföreskrifter för arbete på eller 

nära kontaktlednings- och tågvärmeanläggningar, eftersom de största elektriska riskerna vid arbetet 

utgörs av närheten till järnvägens högspänningsanläggningar. 

Detta faktum ställer särskilda krav vid paketering av underhåll av belysningsanläggning. Dagens 

lösning där belysning ingår som en delsumma i underhållet av järnvägsanläggningen medför att det 

inte alltid är rätt kompetens på den personal som utför skötseln. Detta förstärks genom att 

projektledarna för järnväg i dag mycket sällan har en dedikerad elsäkerhetskompetens i allmänhet och 

för belysningsanläggningar i synnerhet. Inom förvaltarorganisationen måste belysningskompetens 

knytas mot järnvägsanläggningen, samtidigt som utformningen av underhållsavtalen måste säkerställa 

att skötsel av belysningsanläggningen sker i symbios med övrig järnvägsanläggning, för att inte 

medföra risker eller vara kapacitetsbegränsande. 

3.3 Mer nytta för pengarna  

3.3.1 PRODUKTKVALITET (INVESTERING-UNDERHÅLL)  

Vårt framtida arbetssätt, för att erhålla god produktkvalitet, innebär att: 

 belysningsspecialister upprätthåller en hög kompetens och närvaro i projekten 

 investeringsprojektledare i hela landet känner till att det finns hjälp att få till projekten, och 

bemanningen är sådan att det finns specialister tillgängliga 

 vi har en hög medvetenhet om Trafikverkets interna krav vilket ger minimalt med avsteg 

från regelverket 

 

Detta kan uppnås inom en 3-årsperiod, dels genom de anställningar som genomförs under 2015, dels 

genom att handla upp stöd från resurskonsulter i område Mitt och Syd på 25 procent av heltid vardera 

inom verksamhetsområde Investering.   

 

Trafikverket ska ha hög kompetens på konsulter i investeringsprojekten. Konsulter är väl insatta i våra 

krav och riktlinjer. Konsulter klarar av att rita lösningar som går att bygga praktiskt, ger låga 

kostnader ur ett livscykelperspektiv och uppfyller kraven på belysning avseende trafiksäkerhet, 
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tillgänglighet, trygghet, arbetsmiljö och attraktion. Vi behöver säkerställa att vi får in rätt 

belysningskompetens tidigt i projekteringen (el, arbetsmiljö mm).  

Detta kan uppnås genom: 

 tydligt beskrivna leveransprodukter i uppdragsbeskrivningar  

 utbildning i krav och riktlinjer 

 Trafikverket är aktivt i olika belysningsforum för att göra våra krav och riktlinjer kända 

 

Pågående utveckling med byggplatsuppföljning från projekterande konsult kan på sikt höja 

kompetensen, men det förutsätter att el- och belysningskonsulten får ta frågorna, samtidigt som 

specialisten ändå måste kunna vara närvarande för att bevaka funktion och leveranskvalitet.   

 

Det finns tydliga kravspecifikationer på belysningsarmaturer, stolpar, centraler och dokumentation 

som kan användas i både total- och utförandeentreprenader. Detta kan uppnås på kort sikt genom 

framtagande av specifikationer motsvarande den som finns för belysningsarmaturer. 

 

Det finns tydliga projekteringsinstruktioner till konsulter med beskrivning av hur uppdraget ska 

genomföras, vilken ambitionsnivå som gäller och vilka verktyg som ska användas för att bedöma effekt 

och resultat. Detta kan uppnås på kort sikt genom förtydligande av upphandlingsunderlag. 

 

Det finns en samlad och överskådlig kravstruktur att använda vid upphandling och planering. T ex 

genom att dagens krav anpassas till systematiskt kravhantering.   

 

Det går enkelt att använda anläggningsdata och kopplingsbilder som stöd för planering och 

projektering av projekt. Detta uppnås genom att underhållssystemets data görs tillgängliga för 

konsulter och planerare. 

 

Vid överlämnandet av byggda projekt till underhållsskedet finns alla nödvändiga anläggningsdata 

registrerade i systemen. Detta uppnås genom att datasamordnare och projekterande konsulter i 

investeringsprojekten börjar tillämpa de instruktioner och beslut som finns samt att besiktningsmän 

utgår från kontraktshandlingarna. Eventuellt kan det behövas en checklista som stöd för 

besiktningsmannen. 

 

3.3.2 ANVÄNDBARHET 

Kravbilden på belysning är 2024 utvecklad så att den behandlar belysning för trafiksäkerhet, 

tillgänglighet, trygghet och arbetsmiljö. Det finns stöd att få vid belysningsplanering när det gäller 

belysningens effekter på användning och attraktivitet. Rekommendationerna är uppdaterade så att 

de tar hänsyn till effekten av en åldrande befolkning med fler äldre bilförare. 

 

Organisationens delar har samma synsätt för när och hur belysning ska användas. Det finns tydliga 

tillämpningsexempel att använda för förenklad planering och samordnat utförande över landet.  

 

Detta uppnås inom tre år genom att det under 2015 tas fram en checklista för när och varför det ska 

vara belysning. Checklistan sprids inom organisationen, framför allt till Planering, för att användas i 

tidiga skeden. 
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Det finns klara och tillämpbara strategier för användning av behovsstyrd belysning år 2024. 

Underhållskontrakten har utvecklats så att de klarar en större andel komplicerade anläggningar 

med avancerade styrfunktioner.  

Detta uppnås genom FOI-projekt som får i uppdrag att ta fram en strategi och tillämpningsexempel. 

Pilotanläggningar ger erfarenhet till entreprenadkontrakten för underhåll. 

 

Det finns en tydlig strategi och målsättning för när vägar och dylikt ska vara belysta.  

Trafikverket och kommuner håller en gemensam linje över hela landet och ägarförhållandena är 

renodlade. Större delen av belysningsanläggningarna på allmänna vägar ägs av Trafikverket, 

sambyggda anläggningar och anläggningar som inte uppfyller kriterier förekommer inte. 

 

Ombyggnad av äldre sambyggda anläggningar är 2024 en självklar åtgärd i investeringsprojekten. 

Detta uppnås genom långsiktigt arbete och genom att göra projektledare och projektägare (Planering) 

uppmärksamma på möjligheten att ta med äldre belysningsanläggningar (och andras 

trästolpsanläggningar) vid ombyggnad. Lägg in i instruktioner/krav på projekterande konsult att söka 

samförläggning och gamla belysningsanläggningar som kan åtgärdas. Plocka fram en 

reinvesteringspott för varje region, som kan användas för ombyggnad även inom projekt med annat 

syfte.      

 

3.3.3 REGELVERK 

Det finns år 2024 ett samlat, lättanvänt och välkänt regelverk för belysning. Andelen avsteg i 

projekten är minimal.  

 

Detta uppnås på kort sikt genom arbete med regelverksgenomgången. Förutsättningarna att lyckas är 

stora tack vare det engagemang och samarbete som finns i organisationen i dag. På medellång sikt 

behöver Trafikverket arbeta mer med information till konsulter, projektledare och utbildningar, t.ex. 

genom fler föreläsningar, riktade utbildningar och artiklar i facktidningar. 

 

Regelverket har kompletterats med regler, rekommendationer och metoder för att styra ljus dynamiskt 

efter användning (på längre sikt). Detta uppnås genom FOI-projekt och genom att inom ramen för det 

ta fram rekommendationer och tillämpningsexempel.   

 

Regelverket innehåller stöd för att väga samhällsnytta/kostnad mot skada på hälsa och miljö.  

  

Regelverket är utformat så, att det fungerar både för utförar- och funktionsentreprenader.  

Det uppnås genom att synka de två parallella regelverk som finns i dag och se till att kraven finns 

tillgängliga i en form som fungerar för båda entreprenadformerna. Det kan vara så enkelt som att att 

kräva att entreprenörer i funktionsentreprenader ska använda AMA-systemet för framtagande av 

bygghandling. 

 

Regelverket är uppdaterat mot plan- och bygglagen.  

Detta uppnås genom kontakt med Boverket och valda kommuner för att hitta en lämplig generell 

tolkning som kan arbetas in i VGU. 
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Regelverket för belysning järnväg är uppdaterat så att det bättre följer Europastandarden och öppnar 

upp för mer anpassade och energieffektiva armaturer. 

 

Det finns tydliga strategier för skötsel inarbetade i regelverket för både väg och järnväg. 

 

3.4 Trafikverket - en modern myndighet 

3.4.1 OMVÄRLDSKOMMUNIKATION 

Som den enskilt största ägaren av belysningsanläggningar i Sverige har vi en klar och tydlig bild 

över när och var belysningen ska användas, och för vilket syfte den finns. Bilden är välkänd, 

accepterad och använd både internt och externt. 

 

I denna bild ingår även en nationellt sammanhållen strategi för när vi ska använda objektsbelysning, 

det vill säga vilka byggnadsverk och platser ska ha något annat än en funktionell belysning. Vi har även 

sett över vår organisation för skötsel av anläggningar så att vi effektivt kan hantera även denna typ av 

anläggningar. 

 

Samsyn om vilka värden belysningen ska tillföra i olika miljöer har uppnåtts mellan Trafikverket och 

kommunerna. Trafikverket har fört en långdragen diskussion med kommunerna, sedan 

övertagandeprocessen 1994–1995. Detta innebär att oklarheter om vem som ska ansvara för vad 

längsmed det statliga vägnätet är utredda och klara, och samordnade med RäV-projektet. 

 

I nuläget och några år framåt pågår RäV-projektet som är en fortsättning av ”Översyn väghållaransvar” 

2010–2012 (rapport TDOK 2013:043).  

Det övergripande målet är att väghållaransvaret ska vara rätt avgränsat mellan statlig, kommunal och 

enskild väghållare utifrån samhällsekonomisk effektivitet och rationell väghållning.  

Målbilden för RäV-projektet är gemensam för SKL och Trafikverket och kommer från det tidigare 

projektet ”Översyn väghållaransvar”. 

 

Målbilden anger bland annat: 

 Staten bör ha ansvar för allmänna vägar på landsbygd och för ett övergripande vägnät i tätort. 

 Kommunerna bör ha huvudansvar för väghållningen i tätort, med undantag för det 

övergripande statliga vägnätet. 

Mer information finns inom RäV-projektet och behandlas inte i detta dokument. 

 

Inom organisationen har vi 2024 etablerade forum både på nationell och regional nivå, för att hantera 

och samverka om belysningsfrågor, och det är välkänt var och hur dessa frågor hanteras.  

 

Vid förändring av anläggningar har vi en fungerande process och samverkan mellan de 

verksahetsområden som hanterar olika delar av processen, t.ex. Planering, Underhåll och Investering, 

så att samplanering av åtgärder sker i hög grad och så att vi därigenom gör samordningsvinster. 

Detta innebär även att frågor som i dag ofta får stort medialt utrymme hanteras så, att berörda förstår 

innebörden av vad vi gör och varför, t.ex. vid optimering och/eller energieffektivisering av äldre 

tekniskt uttjänta anläggningar. 
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Samverkansforum för extern samverkan finns. SKL är en viktig medaktör som har en aktiv roll att 

förmedla den samhällsnytta som belysning förväntas bidra med. 

Trafikverket är som största enskilda aktör sammanhållande och driver tillsammans med SKL denna 

branschgrupp för utomhusbelysning. Gruppen är etablerad och är ett naturligt forum för frågor med 

anknytning till belysning utomhus.  

 

3.4.2 KOMPETENS 

Fram till år 2024 har Trafikverket arbetat med flera aktiviteter, både internt och externt,  för att 

säkerställa en långsiktigt hög kompetens inom belysningsområdet. 

 

3.4.2.1 Internt 

Trafikverket har en hög närvaro inom standardisering, forskning och utveckling, både nationellt och 

internationellt. Arbetet med CIE (internationella belysningskommissionen) fortsätter och utvecklas så 

att svenska forskare och utvecklingsprojekt blir representerade i arbetsgrupper för nya rapporter och 

underlag för standarder. 

 

Det finns en uttalad strategi att driva och finansiera forskning inom energieffektiv belysning utomhus. 

Genom att utvärdera och demonstrera ny teknik kan hastigheten för införande och utveckling ökas.  

Beslut om FOI kring belysning bör hanteras med korta ledtider och tydlig styrning mot våra 

strategiska utmaningar. Införande av resultat sker i hög grad i verksamheten. 

 

På Underhåll har vägprojektledarna bibehållit och järnvägsprojektledarna har stärkt sin kompetens 

inom drift och underhåll av belysning samt elsäkerhet.   

 

Det finns ett gemensamt nationellt forum för drift, planering och investering av belysning både på väg 

och järnväg.  

 

På Planering har varje region en belysningssamordnare som deltar i det nationella nätverket och 

fungerar som första ingång i belysningsfrågor. På så sätt blir det enklare och säkrare hantering av 

frågor om när och hur det ska vara belysning, hur vi ska hantera undermåliga befintliga 

belysningsanläggningar och att det finns ekonomi för belysningsåtgärder i investeringarna. 

 

På Investering har belysningskompetensen stärkts och det finns kvalificerat stöd som nyttjas, för alla 

regioner både på väg och järnväg.  

 

Ett samarbete internt mellan arkitekter, landskapsarkitekter, belysningsspecialister och 

belysningsprojektledare har höjt kompetensen inom såväl gestaltning som belysning. 
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3.4.2.2 Externt 

Trafikverket är en huvudaktör för spridning av information från forskning och standardisering till 

aktiva inom utomhusbelysning i Sverige.   

 

Trafikverket har en strategi och målsättning att tillsammans med SKL hjälpa Sveriges kommuner att 

energieffektivisera sina utomhusbelysningsanläggningar.  

 

Trafikverket har ökat synligheten på högskolornas utbildningar inom el och belysning, och bidrar med 

stöd och handledning i undervisningen.  

 

Det finns tillräckligt många konsulter som har kompetens inom väg- och gatubelysning och kännedom 

om Trafikverkets krav, så att det inte uppstår brist i projekten. Det kan uppnås genom att Trafikverket 

tar initiativ till fler enklare utbildningar för redan aktiva konsulter samt erbjuder hjälp med lärare och 

utbildningspass till de högskolekurser som finns i Sverige. 

 

Upphandlingarna av konsulter innehåller så tydliga och uppföljbara krav på projekterings- och 

kontrolluppdragen att vi får rätt kompetens i uppdragen. Till exempel kan Trafikverket ta fram ett 

kompetensprov som projektörer ska klara innan ett uppdrag startar.  

 

Det finns tillräckligt många vägbelysningsentreprenörer med bra geografisk spridning, så att det inte 

uppstår resursbrist i underhållsuppdragen eller projekten. Det kan uppnås genom att kontrakten för 

underhåll och reinvestering utformas så, att nya aktörer kan komma in på marknaden, till exempel 

genom uppdelning på mindre storlek men under längre tid, så att investering i maskiner och 

etablering hinner betala sig inom kontraktstiden. 

 

Entreprenörerna har själva hög kompetens inom drift och underhåll samt planering av belysning, eller 

samarbetar med konsultfirmor som har kompetensen. 

 

På järnvägssidan finns specialiserade entreprenörer inom belysning som kan anlitas via 

underhållskontrakt för att genomföra planerat underhåll av belysningsanläggningen.   
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4 GAP-analys 

4.1 Prioriteringsordning  

Handlingsplanen för belysningsanläggningar och de åtgärder som behöver göras är grupperad och 

prioriterad utifrån tre kriterier. Åtgärderna är sedan prioriterade under respektive kriterium, med de 

viktigaste aktiviteterna först. 

 Första kriteriet är ”Lagkrav och föreskrifter”:  

Här anges åtgärder som behöver göras utifrån föreskrifter och lagkrav som ska uppfyllas, och 

där Trafikverket som anläggningsägare har krav på sig att hantera anläggningar på ett visst 

sätt. 

 Andra kriteriet är ”Egna krav och regelverk”: 

Trafikverket har egna krav med anknytning till belysningsanläggningar, alltså inte tvingande 

för någon annan än för Trafikverket som anläggningsägare. 

 Tredje kriteriet är ”Önskvärda förbättringar”: 

Här beskrivs åtgärder som bedömts vara nödvändiga för att uppnå förbättringar och som 

svarar mot de strategiska utmaningarna som finns på ett eller annat sätt. Detta är åtgärder 

som av olika anledningar är önskvärda att genomföra, men som inte har koppling till egna 

krav eller lagkrav. 

4.2 Handlingsplan 

Förutom gruppering i kriterier enligt ovan, framgår det under varje enskild åtgärd vilken strategisk 

utmaning och mål som den aktuella åtgärden kan kopplas till, enligt TDOK 2011:478 ”Trafikverkets 

strategiska utmaningar 2012–2021”. Även ansvarig enhet på Trafikverket samt färdigtidpunkt för 

aktiviteten anges. 

4.2.1 LAGKRAV OCH FÖRESKRIFTER 

1. Förtydliga elansvar för belysningsanläggningar inom Trafikverket 

Trafikverkets arbetsordning och delegeringar avseende elansvar behöver löpande koordineras 

i samband med förändringar i organisationen eller arbetsordning.  Oklarheter om ansvar och 

arbetsuppgifter kopplade till elansvar får inte förekomma. Delegeringar bör utformas av 

experter där det tydligt framgår hur delegeringar löper genom hela Trafikverkets organisation.  

 

Ansvarig: Järnvägssystem, UHje, med medverkan av PLn 

Klart: 2016-12-31 

 

S42. Trafikverket ska säkerställa infrastrukturens robusthet på sikt genom att 

- utforma infrastrukturen så att den tillsammans med fordon och människor skapar ett 

säkert transportsystem 

 

 

2. Upprätta kompletta anläggningsförteckningar 

Enligt gällande elsäkerhetsföreskrifter ska det för samtliga elanläggningar finnas 
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anläggningsdokumentation enligt kap. 5.4.1.1. Det åligger anläggningsägaren att hålla sina 

anläggningar i gott skick, vilket sker genom ett genomtänkt tillsyns- och underhållsarbete. 

Grunden för att kunna utföra detta är en god dokumentation över anläggningarna. För 

belysningsanläggningar på väg ska i nuläget Maximo användas. 

 

Ansvarig: Väg: Infrateknik, UHdxi. Järnväg: Järnvägssystem UHje 

Klart: Väg: 2016-12-31 ska anläggningsdokumentation vara komplett 

 Järnväg: 2017-12-31 ska anläggningsdokumentation vara komplett 

 

S41. Trafikverket ska säkerställa tillförlitligheten och minska sårbarheten i befintlig 

infrastruktur genom att  

- optimera det förebyggande underhållet så att väg- och järnvägsnätets funktion kan 

säkerställas till lägsta möjliga kostnad under hela dess livslängd 

 

3. Utred paketeringen av baskontrakten på järnväg ur ett belysningsperspektiv 

Underhållet av belysningsanläggningar i järnvägsmiljö sköts inte systematiskt och 

strukturerat. En konsekvens av detta är att arbetsmiljökrav och krav enligt föreskrifter inte 

klaras. Detta medför även ökade kostnader och onödiga störningar.   

 

Arbetssättet med separata kontrakt med dedikerade projektledare för belysning väg har 

medfört ökad systematik, bättre kontroll och sänkta kostnader.   

 

Trafikverket har även krav på sig att utveckla produktiviteten inom anläggningsbranschen. 

Kontrakt med samma struktur och där krav efterlevs skapar en tydlighet mot branschen och 

skapar förutsättningar för att hitta nya arbetsmetoder och paketering av kontrakt. 

 

Ansvarig: Järnvägssystem UHjv med stöd av UHt 

Klart: 2016-09-30 

 

S42. Trafikverket ska säkerställa infrastrukturens robusthet på sikt genom att 

- utforma infrastrukturen så att den tillsammans med fordon och människor skapar ett 

säkert transportsystem 

 

4. Byt ut belysning på bangårdar  

Byt ut belysningen på bangårdar för att uppfylla krav som avser arbetsmiljön. 

Arbetsmiljöverket och operatörer ställer krav på tillräckligt bra belysning på rangerbangårdar. 

Gemensam europeisk standard finns för belysningsnivåer. Ekodesignkrav och egna krav på 

sänkt energiförbrukning ställer krav på effektivare belysning. Ny teknik (LED) gör det möjligt 

att klara kraven och samtidigt minska energiförbrukningen. 

 

Ansvarig: Järnvägssystem UHje med stöd av Teknik o Miljö UHte 

Klart: Prioriterad och tidsatt plan klar 2016-12-31 med delleverans inför VP 2017. 

 

S42. Trafikverket ska säkerställa infrastrukturens robusthet på sikt genom att 

- utforma infrastrukturen så att den tillsammans med fordon och människor skapar ett 

säkert transportsystem 
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5. Upphandla funktionen eldriftledare (f.d. eldriftsansvarig) i järnvägskontrakten  

Reglera i avtalet med underhållsentreprenören vilket elansvar för belysningsanläggningen 

som ingår under kontraktstiden, enligt SS 50 110-1. (Detta gäller även övriga elanläggningar 

på järnväg). 

 

Ansvarig: Järnvägssystem UHje i samverkan med UHdxj 

Klart: 2016-02-11 

 

S42. Trafikverket ska säkerställa infrastrukturens robusthet på sikt genom att 

- utforma infrastrukturen så att den tillsammans med fordon och människor skapar ett 

säkert transportsystem 

 

6. Klargör ägarförhållanden och säkerställ utlösningsvillkor på järnväg  

Vi ska separera Trafikverkets belysningsanläggningar från andra ägare (länstrafikbolag, 

operatörer, fastighetsägare, kommuner) genom att ordna egna abonnemang. Därigenom 

säkerställer vi att utlösningsvillkor och andra elsäkerhetskrav uppfylls.  

 

Ansvarig: Järnvägssystem UHje tillsammans med UHdxj och Efa 

Klart: Plan klar 2017-06-30. Arbetet slutfört 2020-12-31 

 

S42. Trafikverket ska säkerställa infrastrukturens robusthet på sikt genom att 

- utforma infrastrukturen så att den tillsammans med fordon och människor skapar ett 

säkert transportsystem 

 

7. Klargör ägarförhållanden och säkerställ utlösningsvillkor på väg  

Vi ska separera Trafikverkets belysningsanläggningar från andra ägare (kommuner, 

samfälligheter, elverk) genom att ordna egna abonnemang. Därigenom säkerställer vi att 

utlösningsvillkor och andra elsäkerhetskrav uppfylls.  

 

Ansvarig: Vägsystem UHvä tillsammans med UHdxi 

Klart: Plan klar 2016-12-31. Arbetet slutfört 2020-12-31 

 

S42. Trafikverket ska säkerställa infrastrukturens robusthet på sikt genom att 

- utforma infrastrukturen så att den tillsammans med fordon och människor skapar ett 

säkert transportsystem  

 

4.2.2 EGNA KRAV OCH REGELVERK 

 

8. Genomför planerat utbyte baserat på komponenters tekniska livslängd för att 

upprätthålla funktionen över tid 

Förbered, inför och genomför planerade utbyten av ljuskällor, armaturer, säkringslådor, 

stolpar och kablar, baserat på teknisk livslängd. Detta kräver utökad utbytestakt och utökad 

budget de närmaste åren. Utbytesprogrammet koordineras med ett seriebytesprogram för 
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ljuskällor och med energibesparande utbyte av armaturer (se punkt 9).  Inventering och 

dokumentation av anläggningens skick och ålder krävs på järnvägssidan.  

 

Ansvarig: Underhåll UH med stöd av UHje och UHvä 

Klart: Påbörjat 2017-01-01, sen pågående med förändrat arbetssätt 

 

Strategi S41; Trafikverket ska säkerställa tillförlitlighet och minska sårbarheten i befintlig 

infrastruktur genom att optimera det förebyggande underhållet så att väg- och järnvägsnätets 

funktion kan säkerställas till lägsta möjliga kostnad under hela dess livslängd. 

 

9. Genomför energibesparande åtgärder i större omfattning än i dag  

Vid byte från natrium till LED går det att sänka energiförbrukningen med runt 50 procent. 

Med hjälp av rätt typ av styrning går det att sänka med ytterligare 10–20 procent. Totala 

anläggningsmassan är ca 330 000 armaturer med 115W snitteffekt. Ett accelererat 

utbytesprogram på 30 000 armaturer per år borde kunna ge en 50-procentig sänkning på 10 

års tid. Energiförbrukningen minskar från 152 miljoner till 76 miljoner kWh per år. Om man 

ser armaturbytet som en separat åtgärd, motsvarar det en investering på 3 miljarder. Hälften 

av kostnaden finns ändå i form av underhållsåtgärder (oplanerade eller planerade byten). Om 

armaturbytet samordnas med seriebyte av ljuskällor, kan det samtidigt ge lägre driftkostnader 

direkt.  

 

Ansvarig: Underhåll UH med stöd av UHje och UHvä 

Klart: Tidsatt plan klar 2016-12-31  

 

Strategi S11; Trafikverket ska energieffektivisera infrastrukturhållningen och den egna 

verksamheten genom att minimera energianvändning i järnvägssystemet och i elanläggningar. 

 

10. Gör regelverk samlade, lättanvända och välkända  

Trafikverket ska samla kravbilden i färre dokument för ökad tydlighet. Uppdatera och inför 

datummärkning/versionsmärkning på Vägbelysningshandboken. Ta fram handbok för 

järnvägsbelysning. Få in handböckerna i kravstrukturen.  

 

Vi ska ta fram en nationell strategi för när vi ska använda objektsbelysning, och vi ska ta fram 

kriterier för detta. 

 

Ansvarig: UHte och IVt 

Klart: 2017-12-31 

 

S53; Trafikverket ska i sin roll som beställare påverka produktivitet och innovationsgrad i 

anläggningsbranschen genom att ha väldefinierade krav baserade på funktion med hänsyn till 

livscykelkostnader vid nybyggnad och underhåll av infrastruktur.  

 

11. Förtydliga och förankra krav i regelverken  

Gör kravbilden välkänd hos specialister, projektledare, entreprenörer och konsulter genom 

utbildningar, föreläsningar, nyhetsbrev, artiklar i facktidningar m.m. Utveckla förfrågnings-

underlaget med tillämpningsexempel och kompetensprov. Ta fram exempel på LCC-kalkyl 
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samt checklista för besiktningsmän. 

 

Följ upp och utvärdera byggda anläggningar utifrån ett driftperspektiv, med återkoppling till 

projektens aktörer. Krav på dokumentation vid överlämnande till Underhåll ska förankras 

nationellt. 

 

Ansvarig: IVt i samråd med UHte 

Klart: Organisation för arbetet och informationsmaterial klart 2016-01-01. Uppnå 

kunskapskrav 2018-12-31. 

 

S52. Trafikverket ska arbeta kostnadseffektivt och resultatorienterat genom att 

leverera resultat i rätt tid, till rätt kostnad och med rätt innehåll 

 

12. Ställ krav på sänkt energiförbrukning vid nyproduktion  

Trafikverket ska, i samråd med Konkurrensverket och belysningsbranschen, införa energikrav 

på nybyggda anläggningar för utomhusbelysning. Krav ska samordnas med kommande 

standarder. Arbeta fram även typfall för utformning av enkla styrsystem för energibesparing.  

 

Ansvarig: Investering IVt i samarbete med UHte 

Klart: 2016-01-01 

 

Strategi nr S11; Trafikverket ska energieffektivisera infrastrukturhållningen och den egna 

verksamheten genom att inkludera energianvändning i funktionskraven vid upphandling av 

byggande, drift och underhåll av infrastrukturen. 

 

13. Skapa effektkatalog över åtgärder med koppling till mål och krav i PULS 

Redovisa åtgärder och vilken samhällsnytta de bidrar med, samt koppling till styrkortsmål i 

PULS där man kan bedöma nyttan av insatserna. Beskriv effekten av armaturbyten, 

portalbelysning, demontering av trästolpsanläggningar m.m. 

 

Ansvarig: Underhåll UHt med stöd av PLn 

Klart: 2017-06-30 

 

S52. Trafikverket ska arbeta kostnadseffektivt och resultatorienterat genom att 

ha tydlig styrning med tydliga mål och funktionella arbetssätt samt arbeta med ständiga 

förbättringar.  

 

14. Genomför en informationssäkerhetsanalys för belysningsanläggningar 

För att få en tillförlitlig och säker it-miljö ska alla it-lösningar för belysning genomgå en 

informationssäkerhetsanalys. I analysen kartlägger och analyserar man informationsflöden för 

att kunna skapa rätt säkerhetsklass på it-lösningen. 

 

Ansvarig: UHdxi (väg) och UHdxj (järnväg) med workshopledning från ITstin 

Klart: 2015-11-01 
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S41. Trafikverket ska säkerställa tillförlitligheten och minska sårbarheten i befintlig 

infrastruktur. 

 

15. Kartlägg driftmiljö och it-leverantörer för belysningsanläggningar 

Vi behöver veta hur driftmiljön ser ut hos våra leverantörer för att kunna ta över den i egen 

miljö. Vilka typ av servrar och tekniklösning har vi i dag? Vad har vi för leverantörsåtaganden? 

Vem är ansvarig för vad i dagens lösning? Översyn görs av interna överenskommelser, bl.a. 

mellan UH och IT. Samordna med projektet ” Centralt system för styr och övervakning av 

vägbelysning”.  

 

Ansvarig: UHdxi (väg)/UHtö (järnväg)  med hjälp av ITa 

Klart: 2015-12-31 

 

S52. Trafikverket ska arbeta kostnadseffektivt och resultatorienterat genom att 

använda IT för ökad effektivitet. 

 

16. Skapa enhetligt it-system för belysningsstyrning.  

För att på ett kostnadseffektivt sätt få säkra it-system samt säker driftmiljö och teknisk 

lösning, krävs det att vi har ett enhetligt it-system för belysningsstyrning.  

 

Ansvarig: UHvä (väg)/UHje (järnväg)  med hjälp av ITa  

Klart: 2016-03-15 

 

S52. Trafikverket ska arbeta kostnadseffektivt och resultatorienterat genom att 

använda IT för ökad effektivitet. 

 

17. Förtydliga kriterier för belysning av väg.  

Utveckla VGU för en tydligare kravbild baserat på trygghet, tillgänglighet, trafiksäkerhet, 

användning, arbetsmiljö och attraktion. Identifiera och beskriv likheter och skillnader i 

Trafikverkets och kommunernas uppdrag för anordning av utomhusbelysning i både nya och 

befintliga anläggningar. 

 

Ansvarig: Planering PLn med stöd av Underhåll UHte och Investering IVt 

Klart: 2016-12-31 

 

S23. Trafikverket ska underlätta för människor att gå och cykla säkert genom att utveckla i 

samverkan med kommuner och regioner sammanhållna gång- och cykelvägnät som är trygga 

och har bra vägvisning samt säkra parkeringsmöjligheter för cyklar vid bytespunkter. 

 

18. Kategorisera samtliga belysningsanläggningar.  

Belysningsanläggningar ska kategoriseras för att vi ska kunna prioritera vilka anläggningar 

som är det är viktigast att upprätthålla funktionen på vid kritiska situationer. Kategorisering 

är även ett verktyg för att välja rätt typ av styrutrustning till anläggningarna, så att vi får rätt 

typ av funktioner på anläggningarna i ett nationellt perspektiv 

 

Ansvarig: UHte i samarbete med UHvä, UHje och PLn 
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Klart: 2016-12-31 

 

S52. Trafikverket ska arbeta kostnadseffektivt och resultatorienterat genom att 

leverera resultat i rätt tid, till rätt kostnad och med rätt innehåll 

 

19. Elektromagnetisk påverkan och åska  

En studie av påverkan av EMC och åska bör förberedas snarast för att utföras 2016. Denna 

studie ska beskriva elektromagnetiskt påfrestande miljöer och övriga miljöer (som inte är 

elektromagnetiskt påfrestande).  

 

Ansvarig: UHte 

Klart: 2016-12-31 

 

S41. Trafikverket ska säkerställa tillförlitligheten och minska sårbarheten i befintlig 

infrastruktur 

 

4.2.3 ÖNSKVÄRDA FÖRBÄTTRINGAR 

 

20. Förbättra den nationella administrationen av anläggningsdata för 

belysningsanläggningar. 

Nationell administration av anläggningsdata för belysningsanläggningar behövs för att 

säkerställa att uppdateringar och förändringar av anläggningarna införs i underhållssystemet i 

den takt och omfattning som behövs. Administrationen ska även tillhandahålla utdata till de 

aktörer som behöver information om Trafikverkets belysningsanläggningar. Arbetet ska ske i 

nära samarbete med underhållsdistrikten.  

 

Ansvarig: Vägsystem, UHvä och Järnvägssystem, UHje i samarbete med UHdx 

Klart: 2016-12-31 

 

S41. Trafikverket ska säkerställa tillförlitligheten och minska sårbarheten i befintlig 

infrastruktur. 

 

21. Skapa nationellt nätverk för samordning av belysning i järnvägsmiljö  

Underhållet av belysningsanläggningar i järnvägsmiljö sköts inte systematiskt och 

strukturerat. Nationell samordning för hantering av belysningsanläggningar behöver startas 

upp. Samma typ av anläggning behöver skötas på samma sätt, oavsett var den är geografiskt 

belägen. Erfarenhetsåterföring och kontrakt med samma struktur skapar en tydlighet mot 

branschen och krävs för att Trafikverket ska klara sitt innehavaransvar och för att 

delegeringsordningen ska kunna fungera. 

 

Ansvarig: Järnvägsystem UHje med deltagande från bl.a. IVt och UHt 

Klart: Nätverk skapat 2016-05-01, sedan kontinuerligt arbete  

 

S53. Trafikverket ska i sin roll som beställare påverka produktivitet och innovationsgrad i 
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anläggningsbranschen. 

 

22. Fortsatt arbete med nationellt nätverk för belysning i vägmiljö  

Den nationella samordningen av hantering av belysningsanläggningar behöver fortsätta och 

utökas. 

 

Trafikverket har ett ansvar att utveckla produktivitet och att samordna forskning och 

utveckling. Samma typ av anläggning behöver skötas på samma sätt, oavsett var den är 

geografiskt belägen. Erfarenhetsåterföring och kontrakt med samma struktur skapar en 

tydlighet mot branschen och krävs för att Trafikverket ska klara sitt innehavaransvar och för 

att delegeringsordningen ska kunna fungera. 

 

Ansvarig: Vägsystem UHvä med deltagande från UHdxi, IV och UHte  

Klart: kontinuerligt fortsätta  

 

S53. Trafikverket ska i sin roll som beställare påverka produktivitet och innovationsgrad i 

anläggningsbranschen 

 

23. Samordna och följ upp ”Inriktningsdokument Belysning med GAP-analys” 

Samordning och uppföljning av aktiviteterna i GAP-analysen behövs. Utsedd samordnare 

ansvarar för samordning och uppföljning av utpekade aktiviteter. 

 

Ansvarig: Vägsystem, UHvä 

Klart: Start: 2015-09-01 och sedan pågående  

 

S52. Trafikverket ska arbeta kostnadseffektivt och resultatorienterat genom att 

leverera resultat i rätt tid, till rätt kostnad och med rätt innehåll 

 

24. Utveckla samverkan med kundtjänst och trafikcentraler väg  

Kunderna förväntar sig att allt snabbare kunna få rätt information vid störningar. Ibland är 

det otydligt vem som äger anläggningen och hur felanmälan och arbetet som behövs ska 

hanteras. Kundtjänst behöver ibland även kommunicera med trafikcentraler väg för att 

hantera frågor om belysning. Samverkansforum mellan trafikcentraler och kundtjänst 

tillsammans med projektledare för skötsel belysningsanläggningar behöver skapas. 

 

Ansvarig: Underhållsdistrikten, UHdxi i samråd med TL och PLku 

Klart: 2016-12-31 och sedan pågående 

 

S61. Trafikverkets tjänster och tjänsteutveckling ska utgå från kundernas förutsättningar och 

behov vad gäller servicegrad tillgänglighet och rättssäkerhet. 

 

25. Inför ett gemensamt system och arbetssätt för leveransuppföljning av 

belysningskontrakten på väg  

Med hjälp av ett gemensamt system för uppföljning kan vi, antingen själva eller via 

tredjepartskontroller, följa upp kontraktsefterlevnaden mot våra entreprenörer. Det finns 

påbyggnadsmoduler som kan införas i befintligt underhållssystem. 
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Ansvarig: Vägsystem, UHvä 

Klart: 2017-12-31 

 

S41. Trafikverket ska säkerställa tillförlitligheten och minska sårbarheten i befintlig 

infrastruktur  

 

26. Inför ett gemensamt system och arbetssätt för objektiv statusbedömning av 

belysningsanläggningar på väg  

För att belysningsanläggningars status ska kunna bedömas på ett likartat sätt över hela landet 

bör vi införa ett gemensamt system och arbetssätt för en sådan bedömning. System och 

arbetssätt ska omfatta trafiksäkerhetsaspekter och uppfyllnad av övriga krav och regelverk. 

Underhållssystemet ska byggas ut med rapportfunktioner som visar anläggningens ålder, som 

stöd för objektiv bedömning av tillståndet. 

 

Ansvarig: Vägsystem, UHvä 

Klart: 2017-12-31  

 

S51. Planeringsprocessen ska vara effektiv och resultera i att den bästa lösningen i ett 

samhällsperspektiv väljs genom att: 

- förkorta ledtider för planering och genomförande. 

 

27. Arbeta mera aktivt med anpassning av belysning. 

Kopplingen mellan behov av belysning och anpassning av anläggningar vid förändringar 

behöver tydliggöras. Ett förändrat behov av belysning ska innebära att även belysningen 

anpassas efter exempelvis en förändrad arbetsplats på en bangård när det sker förändringar i 

verksamheten, eller om behovet av belysning längs med en vägsträcka har upphört. 

Aktiv dialog mellan operatörer och Trafikverket sker systematiskt för att fånga upp områden 

där det behövs förändringar. 

 

Ansvarig: Planering, PLn i samråd med UHje och UHvä 

Klart: 2016-12-31 sedan pågående 

 

S52. Trafikverket ska arbeta kostnadseffektivt och resultatorienterat genom att 

ha tydlig styrning med tydliga mål och funktionella arbetssätt samt arbeta med ständiga 

förbättringar. 

 

28. Säkerställ organisationen för att möta interna och externa krav på förändringar i 

belysningsanläggningen 

Verksamhetsområde Planering har det juridiska ansvaret för ”ägandet” av väg- och 

järnvägsanläggningen, och Planering ska därmed ta beslut om förändringar av anläggningar 

och innehav samt ansvara för dialog med omvärlden. Forum för att hantera och samverka om 

belysningsfrågor ska etableras, både på nationell och regional nivå. Avsaknad av 

specialistkompetens leder till regionala tolkningar av regelverk, och att liknande 

belysningsfrågor hanteras på olika sätt. Regional prioritering av åtgärder utifrån 

anläggningens placering och kategorisering hanteras inom denna funktion. 
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Ansvarig: Planering, PLn 

Klart: 2016-06-30  

 

S51. Planeringsprocessen ska vara effektiv och resultera i att den bästa lösningen i ett 

samhällsperspektiv väljs. 

 

29. Skapa nationellt nätverk för belysning tillsammans med kommunerna (SKL).  

Trafikverket behöver utveckla samverkan med kommuner när det gäller kommunal belysning 

på allmänna vägar (ägande m.m.). En ganska stor andel av belysningsanläggningarna längs 

med allmänna vägar ägs av kommunerna. Kommunala intressen skiljer sig ibland från 

Trafikverkets krav när belysning ska ordnas. Det finns ett stort behov att förankra och 

kommunicera förväntningar på den belysta trafikmiljön. 

 

Ansvarig: Planering PLn med stöd av UHt 

Klart: Start senast 2016-06-30 och sedan pågående 

 

S51. Planeringsprocessen ska vara effektiv och resultera i att den bästa lösningen i ett 

samhällsperspektiv väljs. 

 

 

30. Trafikverket ska, som största enskilda aktör inom vägbelysning, driva en 

branschgrupp för utomhusbelysning  

Trafikverket ska, som största enskilda aktör inom vägbelysning, driva en branschgrupp för 

utomhusbelysning 

 

Ansvarig: Teknik och miljö UHt med stöd av IVt 

Klart: Start senast 2016-06-30 och sedan pågående 

 

S53; Trafikverket ska i sin roll som beställare påverka produktivitet och innovationsgrad i 

anläggningsbranschen 

 

 

31. Arbeta mot branschen och skolor i syfte att höja kompetens och öka attraktivitet  

Erbjud ljusutbildningarna i Sverige stöd med lektioner i VGU och andra regelverk för 

utomhusbelysning. Bli mer aktiva och synliga på konferenser och utbildningar om 

utomhusbelysning. Bevaka och skriv artiklar om belysning och förändringar i regelverk för 

branschtidningar och nätverk.   

 

Ansvarig: Investering IVt och UHte  

Klart: Påbörjat 2015-12-31 

 

S64; Trafikverket ska attrahera och behålla kreativa, engagerade och kompetenta medarbetare 

genom att ha ett aktivt samarbete med universitet och högskolor för att säkerställa 

Trafikverkets framtida kompetensförsörjning inom bristområden. 
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32. Standardisera varor och tjänster  

Ta fram kravspecifikationer med egenskaper som materialet ska ha på samma sätt som 

armaturspecifikationen.  

 

Utred om det går att handla upp och tillhandahålla typmodeller för armaturer, stolpar, 

fundament, stolpsäkringar, säkringslådor, belysningscentraler och styrutrustning. 

Standardmaterialet kan vara i form av ett avropsavtal som kan användas av både 

driftentreprenaden och investeringsentreprenaden. Olika tidshorisont för olika typer av 

material.  

 

Ansvarig: Teknik och Miljö UHte i samarbete med IVt 

Klart: Kravspecifikationer klara 2016-12-31. Utredning avseende typmodeller klar  

2017-12-31 

 

S53; Trafikverket ska i sin roll som beställare påverka produktivitet och innovationsgrad i 

anläggningsbranschen genom att ha väldefinierade krav baserade på funktion med hänsyn till 

livscykelkostnader vid nybyggnad och underhåll av infrastruktur.  

 

33. Ta fram skötselstrategi för belysning i komplexa anläggningar  

Strategi för skötsel av belysning i de anläggningar som vi bedömer vara komplexa, exempelvis 

broar och tunnlar, ska arbetas fram. Även definition av ”komplex anläggning” behöver 

tydliggöras och förankras i hela landet. 

 

Belysning i komplexa anläggningar utformas inte enligt samma riktlinjer som konventionell 

vägbelysning. I VGU hanteras den i separata kapitel med bakgrund av de avvikande tekniska 

krav som finns jämfört med vägbelysning. Som exempel på tekniska krav kan nämnas 

reservbelysning och utrymningsbelysning.  

 

Ansvarig: Vägsystem UHvä och UHje tillsammans med UHdxi och UHdxj 

Klart: 2016-12-31 

 

S41. Trafikverket ska säkerställa tillförlitligheten och minska sårbarheten i befintlig 

infrastruktur. 

 

34. Utred påverkan på belysningsanläggningar från tekniska lösningar för 

kommunikation mellan fordon och infrastruktur 

Tekniska lösningar för att möjliggöra fordon som kommunicerar med infrastrukturen kommer 

allt närmare. Ur ett belysningsperspektiv behöver vi utreda hur Trafikverket ska hantera 

frågor som dessa, för att uppnå kommande behov och strategiska utmaningar som är 

definerade i TDOK 2012:478 ”Trafikverkets strategiska utmaningar 2012–2021”. Arbetet ska 

samordnas med befintlig ITS-strategi. 

 

Ansvarig: Teknik och Miljö, UHte i samråd med PLs 

Klart: 2016-12-31 

 

S62. Trafikverket ska utveckla och tillämpa innovationer på ett effektivt sätt. 
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35. Standardisering samt tydligare styrning med forskning och innovation  

En långsiktig strategi, med koppling till ”Strategi för forskning och innovation” TDOK 

2011:314, tas fram för forskning inom belysningsområdet. Beslut om behov för projekt inom 

området behöver hanteras av sakkunniga. Beslut hanteras med tydlig styrning mot våra 

strategiska utmaningar, och resultat behöver i högre grad införas i verksamheten. 

Hög närvaro inom standardisering, forskning och utveckling, både nationellt och 

internationellt, är viktigt för att kunna påverka. Även här sker styrning mot strategiska mål.  

 

Ansvarig: Strategisk Utveckling, US i samråd med UHte 

Klart: 2017-06-30 sedan pågående 

 

S62. Trafikverket ska utveckla och tillämpa innovationer på ett effektivt sätt 
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5 Nulägesbeskrivning  

5.1 Ett energieffektivt transportsystem 

5.1.1 STYRNING OCH ÖVERVAKNING  

5.1.1.1 Allmänt 

Alla belysningsanläggningar behöver utrustning för tändning och släckning. Hur anläggningar är 

utformade rent tekniskt kan påverka möjligheten att styra och anpassa belysningen efter det verkliga 

behovet, eftersom anläggningar ofta är byggda för att ”tända allt på en gång”. 

 

Potentialen för energibesparing med bibehållen trafiksäkerhet är stor om man inför olika typer av 

system för styrning av belysning. Inom ”Nytt Ljus” påvisas en möjlig besparing på ca 50 miljoner kr 

per år, med hjälp av dynamisk styrning av belysning, vilket motsvarar ungefär hälften av dagens 

kostnad.  

 

Längs med E18 i Finland har ett års drift resulterat i att anläggningarna har gått på full effekt ca 25 

procent av den totala tiden, och övrig tid med reducerad effekt. 

 

Fram till 2013 saknades kravdokument för styrsystem både för väg- och järnvägsbelysning. För 

vägbelysning finns numera kravdokument för styrsystem för belysningsanläggningar, TDOK 

2013:0580, där man kategoriserat styrutrustningen för vägbelysning. Motsvarande hantering av 

styrsystem för belysning för järnväg saknas i nuläget. 

 

Det kommer fler och fler lösningar för en mer behovsanpassad styrning och övervakning, men det är 

lätt att såväl investeringar som den tekniska komplexiteten blir större än vad som är motiverat, som 

t.ex. när det gäller individuell styrning av varje enskild ljuspunkt, och de möjligheter som finns 

inbyggda i många av dagens system. 

 

Den tekniska utvecklingen möjliggör att alla leverantörer utvecklar sina programvaror och ibland 

unika funktioner. 

 

Konkurrensutsättning vid upphandlingar av utrustning innebär även att antalet typer av styrsystem, 

kommunikationsmöjligheter och styrprinciper blir olika. Denna konkurrensutsättning medför således 

att Trafikverket som anläggningsägare behöver hantera en mängd olika system och funktioner. 

 

I nuläget finns ingen prioritetsordning över vilka anläggningar som vid t.ex ett stört läge är högre 

prioriterade att på distans kunna styra och övervaka än andra, vilket innebär att val av styrsystem inte 

sker koordinerat över landet utifrån exempelvis prioriterade stråk eller prioriterade anläggningar. 

(jämför med vinterväghållningsklasser). 

 

Det saknas centralt system och/eller arbetssätt för styrning och övervakning av 

belysningsanläggningar. Det finns inte heller någon kartläggning eller samlad bild över hur utbredd 

användningen av styrsystem är. Vidare saknas samlad bild över antalet leverantörer och vilka tjänster 

det finns på marknaden. Därmed finns inte heller någon tydlig kravbild definierad över vad styrnings- 
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och övervakningsutrusningar ska innehålla för funktioner. Det framgår inte heller hur Trafikverket ska 

jobba med dessa, vilket troligen innebär att fördelar med förenklat drift- och underhållsarbete inte kan 

tillgodogöras fullt ut (t.ex. enklare att utföra ronderingar eller övervakning på distans). 

 

Vi saknar i dag en samlad överblick över kostnader för övervakning, hur mycket som larmar, var och 

hur larm hanteras m.m. Larm och övervakning sköts till största delen av externa aktörer, och fakturor 

för detta skickas till olika mottagare i Trafikverket. 

 

Vi saknar en övergripande bild och enhetlig hantering, vilket innebär större administration jämfört 

med en samlad lösning, och vi vet heller inte om det är det mest kostnadseffektiva arbetssättet. Vi vet 

inte heller om det skulle vara mer effektivt och innebära en bättre anpassning till våra 

leveranskvaliteter om vi hanterar detta själva.  

 

Eventuella synergieffekter för styrsystem för belysning på väg och järnväg är oklara, eftersom detta 

inte har utretts. Synergieffekter för enskilda typer av belysning har inte heller utretts, exempelvis 

belysning för utrymning i tunnlar. Där finns det inte någon samlad kravbild, och vi vet därför inte om 

det finns sådana möjligheter. 

 

5.1.1.2 Väg 

I kravdokument för styrsystem avseende belysningsanläggningar för väg, TDOK 2013:0580, anges fyra 

kategorier för styrutrustning. Varje typ av styrsystem innebär olika möjligheter till 

effektreduceringssystem och även olika möjligheter att styra och övervaka anläggningar. 

 

I styrsystem av typ 1 ska belysningen tändas och släckas med hjälp av kontaktorer, som styrs i första 

hand av ljusrelä , det vill säga att belysningen tänds och släcks enbart via lokal manöver. 

Uppskattningsvis finns det 8 000–10 000 sådana anläggningar. 

 

I styrsystem av typ 2 ska belysningen tändas och släckas med hjälp av kontaktorer som styrs av 

styrenheter, det vill säga att belysningen ska tändas och släckas via extern manöver. Systemen ska 

även ge möjlighet att generera larm. Uppskattningsvis finns det 1 000–1 500 sådana anläggningar. 

 

I styrsystem av typ 3 ska belysningen tändas och släckas med hjälp av styrenheter i 

belysningscentraler, det vill säga att belysningen ska tändas och släckas via extern manöver. Systemen 

ska kunna dimra hela utgående belysningsgrupper samt generera larm. Uppskattningsvis finns det 

20–30 st sådana anläggningar. 

 

I styrsystem av typ 4 ska belysningen tändas och släckas med hjälp av centralenheter och/eller 

styrenheter i belysningscentraler, det vill säga att belysningen ska tändas och släckas via extern 

manöver. Systemen ska ge möjlighet kunna styra enskilda armaturer på individnivå samt generera 

larm. Det finns endast 2–3 sådana här anläggningar. 

 

 

Styrning av belysning i vägtunnlar inkl. teknikutrymmen och servicetunnlar 

Styrsystem för belysning i tunnlar är unikt kravställda vid det tillfälle då respektive anläggning 

handlades upp. I nuläget saknas ett gemensamt styrdokument för tunnelbelysning. 
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Belysning i vägtrafiktunnlar består av olika delar med olika typer av styrning. Belysning i tunnlar 

består av, och styrs, enligt följande principer: 

1) Normalbelysning är belysning för fordon vid normala förhållanden. Normalbelysning 

består oftast av infartsbelysning (tröskelzon och övergångszon) som styrs via 

luminansmätare, dagbelysning som styrs via skymningsrelä, nattbelysning som alltid är på 

samt vägledande ljus som alltid är på (kan kombineras med vägledande utrymningsljus). 

2) Reservbelysning (standby-belysning) för förare med fordon vid strömavbrott som normalt 

är en del av nattbelysningen och drivs med reservkraft i 15 min. 

3) Utrymningsbelysning är belysning för personer som utrymmer (evakuerar) tunneln till 

fots i en nödsituation, såsom vid brand. Utrymningsbelysning drivs med reservkraft i 60 

min och styrs av detektorer (t.ex. rök, radar och kameror) samt vid strömavbrott. 

Utrymningsbelysning består av vägledande utrymningsljus, nödutgångsbelysning och 

ljusmarkörer vid nödutgång (blixtljus). 

4) Allmänbelysning är belysningen i teknikutrymmen och servicetunnlar. Den styrs via 

strömbrytare eller rörelsedetektorer.  

5) Nödbelysning är belysning i teknikutrymmen och servicetunnlar som tänds vid utrymning 

på grund av strömavbrott och som får sin kraft ifrån reservkraft. 

Samtliga ovanstående funktioner förutom allmänbelysning ska även kunna styras av 

trafikledningscentral då kommunikation finns. 

 

5.1.1.3 Järnväg 

Styrning av belysning bangårdar 

Belysning på bangårdar styrs till övervägande del av lokala ljusreläer. 

Belysningen är i övrigt uppbyggd längs med bryggorna för kontaktledning, med inmatningspunkterna 

i kortänden på bryggan, det vill säga tvärs över spåren. Verksamheten på bangårdar bedrivs däremot 

ofta i spårets längdriktning vid växlingsarbeten, uppställning av vagnar m.m., vilket gör att man måste 

hålla belysningen tänd även på delar av bangårdar där det inte pågår verksamhet. 

 

Styrning av belysning i järnvägstunnlar 

Belysningen i järnvägstunnlar är uppdelad på allmänbelysning och utrymningsbelysning, men det 

förekommer att armaturer har båda funktionerna. Belysningen har två lägen, av eller på, och styrs 

alltid manuellt med strömbrytare. I vissa tunnlar styrs belysningen av trafikcentralen via GELD. 

 

Styrning av belysning på stationsområden 

Belysningen på stationsområden styrs till övervägande del av lokala ljusreläer. 

 

Styrning av belysning vid spårväxlar 

Belysningen vid spårväxlar styrs till övervägande av tryckknapp och tidrelä placerade i anslutning till 

växelvärmeskåp. Vid växlar försedda med värme förekommer ibland möjlighet till styrning och 

övervakning på distans. Trafikcentralen kan då tända belysningen via GELD. 
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5.1.2 BELYSNINGSTEKNIK  

Majoriteten av belysningsarmaturerna är i dag bestyckade med högtrycksnatriumljuskällor (HPS). 

Armatursorten ger normalt ett bredstrålande ljus, vilket ger god jämnhet. Dock ger många äldre 

armaturer även en andel uppljus, ovan horsiontalplanet, vilket klassas som ljusförorening. 

Armatursorten har robusta komponenter, vilket vanligen ger en lång livslängd, ca 25 år, med rimliga 

drift- och underhållskostnader med relativt långa intervall vid ljuskällebyte, 4–6 år. HPS har ett bra 

tekniskt utförande vad avser ljusutbyte och driftsäkerhet, men har med dagens mått en dålig 

färgåtergivning. Det innebär att även om det i en ljusanläggning är höga belysningsstyrkor, ger den 

dåliga färgåtergivningen en diffus ljusupplevelse. HPS innehåller vanligen kvicksilver, men det finns 

även varianter utan kvicksilver. Armaturer med HPS kan ljusregleras. 

 

En mindre andel av beståndet av belysningsarmaturer har LED-teknik. Tekniken har utvecklats starkt 

och är i dag ett bra armaturalternativ. Prognosen för den framtida utvecklingen av effektiviteten visar 

att LED kommer forsatt att vara framtidens ljuskälla. Investeringskostnaden är högre, men en 

förväntad livslängd på upp till 25 år gör att livscykelkostnaden är god. Effektiviteten är i dag i paritet 

med HPS, tack vare LED-anläggningens totala verkningsgrad. I denna innefattas LED-armaturens 

effektivare ljusbehandling där optiken gör att ljuset hamnar där man vill. De många valmöjligheterna 

av spridningslinser, och ofta en annorlunda ljusupplevelese, kräver noggrannare utvärdering av 

armaturerna vid armaturbyte. LED-armaturerna är helektroniska (LED-ljuskälla som drivs av ett 

elektroniskt drivdon) vilket ställer nya krav vid framtida drift- och underhållsfrågor. Det finns ännu 

ingen erfarenhet om huruvida samtliga ingående komponenter kommer att kunna överleva upp till 25 

år, vilket specificeras av ledarmaturerna, och hur information ska uppdateras, vilket kommer att vara 

nödvändigt om det varje år kommer flera armaturgenerationer. LED-armaturer kan ljusregleras fullt 

ut, 0–100 procent, men begränsas av att vald armaturteknik och därmed ljusregleringsprincip inte kan 

ändras efter hand. 

 

Övriga ljuskällor som förekommer i anläggningen är lågtrycksnatrium (LPS), en äldre ljuskällesort 

med bristfällig färgåtergivning, kvicksilverlampa (Hg) för vilka ljuskälleproduktionen har upphört, 

samt metallhalogenljuskällor (MH) och lysrör/kompaktlysrör (FD/CFD). Det är i dagsläget fortfarande 

energieffektiva ljuskällor med bra färgåtergivning, där lysrör utmärker sig med lång livslängd. 

 

Fördelningen (procent) mellan ljuskällor i anläggningen bedöms vara: 

 lågtrycksnatrium (LPS) <1 

 högtrycksnatrium (HPS) >90 

 kvicksilver (Hg)  4 

 metallhalogen (MH)  1 

 lysrör/kompaktlysrör (FD/CFD) 1 

 LED   <3 
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Belysningsarmaturer med de olika ljuskällorna används på ett blandat sätt i anläggningarna. Exempel 

på vanliga användningsområden är för: 

 lågtrycksnatrium: vägbelysning, bangårdar endast i mindre omfattning och på ett fåtal 

anläggningar 

 högtrycksnatrium: vägbelysning, bangårdar i stor omfattning och hittills den dominerande 

ljuskällan 

 kvicksilver: vägbelysning, portalbelysning, perrongbelysning, som utrymningsbelysning i 

järnvägstunnlar, antal okänt (Omfattning för järnväg är oklar) 

 MH, metallhalogen: vägbelysning, cykelvägar, tunnlar, utsmyckningsbelysning 

 lysrör/kompaktlysrör: rastplatser, stationsområden 

 LED: belysning allmänna ytor vägbelysning och GC-vägar, hittills för lite lägre höjder och där 

inte så stort ljusflöde behövs. 

 

Att en produkt uppfyller kraven på EMC (Elektromagnetisk kompatibilitet), dvs. att den inte stör eller 

blir störd av elektromagnetisk hög- och lågfrekventstrålning, är en av grundförutsättningarna för att 

den ska kunna CE-märkas och få säljas inom EU. Kraven för att uppfylla EMC relaterar till mer 

normala miljöer. Hur påverkan blir i samband med exempelvis kontaktledningar för tåg och andra 

elektromagnetiskt påfrestande miljöer, finns sannolikt inte dokumenterat, men med erfarenhet från 

tidiga LED-anläggningar kan problem uppstå. 

 

Med en ökad andel elektroniska produkter i belysningsanläggningarna finns möjligheten att i större 

grad styra och övervaka i syfte att energieffektivisera och underlätta vid drift och underhåll. Detta 

medför att ytterligare elektroniska styrsystem integreras, vilka i sin tur ställer krav på högre 

kunskapsnivå i hela värdekedjan. När anläggningarna blir mer komplexa ökar också risken för att 

produkterna ”inte samverkar”. 

 

Hur belysningsarmaturer med elektroniska drivdon och ljuskällor klarar av åska finns normalt inte 

dokumenterat hos fabrikanterna. Påverkan av ett massivt åskoväder på belysningsanläggningar med 

mer elektroniska komponenter är oklar, men en bedömning är att andelen produkter som slås ut 

kommer att öka. 

 

5.1.3 ENERGIEFFEKTIVITET OCH MILJÖPÅVERKAN  

5.1.3.1 Allmänt 

Trafikverkets belysningsanläggningar är, som alla belysningsanläggningar i offentliga miljöer, en 

stor elenergiförbrukare. 

 

Mer än 90 procent av miljöpåverkan i en belysningsanläggning utgörs av energiåtgången under 

tiden som anläggningen används. Byggandet står alltså för en oerhört liten del av 

energiförbrukningen och därmed miljöpåverkan för en belysningsanläggning. 

 

Trafikverkets elförbrukning för infrastruktur har de senaste åren legat på 400–500 GWh per år. 

Under 2013 användes 390 GWh, med fördelningen 252 GWh på järnvägsanläggningar och 138 

GWh på väganläggningar. 
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Fördelning av energiförbrukningen för väganläggningar är enligt tabell nedan. 

 

Anläggningstyp väg Förbrukning 201301–201312 (kWh) Andel av förbrukning (%) 

Vägbelysning 92 486 570 68 

Väg övriga abonnemang 43 823 814 32 

Vägabonnemang totalt 136 310 384 100 

 

 

Totalt 136,3 GWh fördelat på 92,5 GWh för vägbelysning och 43, 8 GWh för övriga 

vägabonnemang.  

 

Vägbelysningen står alltså för 68 procent av förbrukningen och övriga väganläggningar för 32 

procent av samtliga väganläggningars energiförbrukning *not Enl uppgift från  Inköp o Logistik 2015.03.31. 

Sifforna ovan är inte absoluta, och många abonnemang försörjer flera olika anläggningstyper. De 

abonnemang som står som ”vägbelysning” kan i vissa fall även försörja exempelvis 

hastighetskameror och väderstationer. Principen är att klassa abonnemanget utifrån den 

anläggning som står för den största elförbrukningen. 

   

Trafikverket har även en nettoökning på antalet abonnemang med ca 300–400 abonnemang per 

år. Antalet elabonnemang var totalt (mars 2015) ca 11 700. Det tillkommer ca 500 och avgår ca 

200 per år.  

 

Utfallet för 2014 är totalt 638 nya abonnemang. 214 abonnemang avslutades, vilket ger en 

nettoökning med 424. 

 

För antalet ljuspunkter (stolpar) längs med väg finns det tillräckligt underlag för att bedöma om 

det sker en ökning eller minskning. Utsökning i två ”medellän” har gjorts över en period på 3–5 år. 

Resultatet är att det inte sker några större förändringar över tid, men en svag ökning med 2–4 

procent , alternativt ingen förändring sker av antalet. Detta trots aktivt arbete med demontering av 

”onödiga” anläggningar, förändrat väghållarskap m.m. 

 

Den faktiska energiförbrukningen för belysning längs med järnväg går inte att få fram, eftersom 

anläggningar är ihopbyggda med övriga anläggningsdelar. Något tydligt incitament för att spara 

energi på belysning längs med järnväg finns därmed inte, eftersom förbrukningen och därmed 

kostnaderna inte går att urskilja. 

 

Förutom den direkta energiförbrukningen påverkar belysningsanläggningen miljön även genom 

att skapa barriäreffekter för djur, spridning av kemikalier, ”Light pollution”-störande 

omgivningsljus samt även indirekta effekter som t.ex. miljöbelastning vid underhållsåtgärder.  

 

Trafikverket har under 4–5 års tid genomfört projekt för att hitta ny teknik och nya arbetsmetoder 

för att spara energi på belysningsanläggningar. ”Nytt Ljus” och ”Energieffektiva stationsområden” 

är exempel på två projekt som behandlat frågan och tillfört ny kunskap. 

Inom ”Nytt Ljus” påvisas en möjlig besparing på upp emot 50 miljoner kr per år i energikostnad 

om alla belysningsanläggningar utrustas med rätt typ av belysning och styrsystem (se slutrapport 
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Nytt Ljus, publ 2014:063). Det krävs dock stora insatser för att nå detta, och några beräkningar 

har inte utförts. 

 

För att hejda klimatförändringarna har Europeiska unionen (EU) fastställt tre energi- och 

klimatmål till 2020, de så kallade” 20/20/20-målen”. Målen anger att utsläppen av växthusgaser 

ska minska med 20 procent, att 20 procent av den energi som används inom EU ska komma från 

förnybara energikällor och att energieffektiviseringen ska öka med 20 procent. 

 

För att EU ska nå dessa mål finns olika verktyg, och ekodesign- och energimärkningsdirektiven är 

viktiga i det arbetet. Ekodesignkrav anger ofta ett framtida datum då en produkttyp ska uppnå ny 

effektivitet eller annars utgå från marknaden. Ekodesigndirektiv syftar till att förbättra 

produkternas miljöprestanda samt definiera innehållet av miljöfarliga ämnen i produkten utifrån 

produktens hela livscykeln. Kraven gäller inom hela EU. 

 

En av de mer kända produkterna som påverkats av ekodesignkrav är glödlampan. En annan stor 

produktgrupp är kvicksilverlampan som förbjuds från och med 2015. 

 

Kommande ekodesignkrav berör energieffektiviteten för högstrycksnatriumljuskällor samt även 

metallhalogenljuskällor, eftersom även dessa innehåller kvicksilver. 

 

Tillsynsmyndighet i Sverige är Energimyndigheten, som även varit delaktiga i Trafikverksprojekt 

för att hitta energieffektivare metoder och tekniker för belysning. 

 

EU:s klimat och miljömål bryts sedan ner till bl.a. strategiska mål och styrkortsmål och anges i 

PULS (Trafikverkets system för planering, uppföljning, ledning och styrning). I PULS rapporteras 

styrkortsmål in. 

 

Delar av åtgärder i PULS kan vara kortsiktiga och planerade på årsbasis, vilket gör det svårt att 

driva långsiktiga projekt. Ibland baseras kalkylerat utfall på föregående års resultat, vilket inte 

alltid ger rätt ingångsvärden.  

 

När arbeten med energieffektivisieringar planeras och ska initieras uppkommer ibland problem 

med kompetensbrist, vilket kan vara ett större problem än resursbrist, och det påverkar då 

genomförandet. Man kan ibland ha en dålig helhetssyn på reella behov av underhåll av 

belysningsanläggningar, för att dessa ska bli mera energieffektiva, och ser bara till initiala 

kostnader i planeringskedet/VP-arbetet. Möjliga åtgärder för att sänka energiförbrukningen är 

ibland identifierade, men av budgettekniska skäl genomförs de inte. 

 

För att Trafikverket ska kunna genomföra åtgärder behövs både nationellt och internationellt 

arbete. Det kan handla om forskning, utveckling och förändringar i lagstiftning, samt att 

Trafikverket utvecklar riktlinjer som gäller för det interna arbetet.  

 

Omvärldsbevakning och aktivt arbete inom standardiseringsarbetet är ett viktigt verktyg för att 

kunna påverka att tänkta, kommande krav är realistiska och kan genomföras och att man i tidigt 

skede är med och påverkar så att Trafikverkets anläggningar anpassas i takt med kommande 

förändringar. 
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5.1.3.2 Väg 

Inom drift och underhåll på vägsidan har Trafikverket under flera år arbetat nationellt med 

energieffektivisering av belysningsanläggningar. Arbetet har till stora delar baserat sig på att 

anpassa anläggningar till Eco-designdirektivet samt för att spara underhållskostnader, både 

avseende energi och direkta kostnader för entreprenader. Olika åtgärder har genomförts, och till 

största delen har byten till lågförbrukande ljuskällor genomförts. Åtgärderna får inte heller 

påverka trafiksäkerheten så att antalet olyckor ökar, vilket i sin tur kan medföra ökade 

samhällskostnader. 

 

Utförda åtgärder ger i nuläget (2014) en årlig besparing på 300 000–400 000 kr i minskad 

energiförbrukning. När åtgärderna påbörjades var besparingar större, beroende på att 

anläggningar många gånger var undermåliga och hade gammaldags teknik för belysning. 

 

Bilden över energiförbrukning för belysning väg förändras även över tid. Sedan 

övertagandeprocessen i mitten på 1990-talet (när dåvarande Vägverket tog över ansvaret för 

belysning längs med allmäna vägar) har antalet separata elabonnemang för belysning ökat och 

därmed även kontrollen över den faktiska förbrukningen. Detta arbete är långt ifrån slutfört, och 

där vi inte har egna elabonnemang sker fakturering utifrån schablonberäkning från respektive 

nätägare, vilket skapar osäkerhet och även innebär eftersläpning när vi gör förändringar i 

anläggningarna. 

 

I nuläget har vi inget definierat arbetssätt för att arbeta med demontering av anläggningar som 

inte fyller någon funktion enligt våra regelverk. Det tillkommer hela tiden nya anläggningar, men 

inga gamla försvinner, eller så har vi inte möjlighet att göra oss av med dom. Vi vet inte i nuläget 

hur stor potentialen för besparing på denna typen av anläggningar är. 

 

5.1.3.3 Järnväg 

Anläggningsmassan för belysning på järnväg är till stora delar mera ålderstigen och sliten än 

på vägsidan. I nuläget används longlife-produkter för att minska underhåll och därmed 

onödiga transporter och/eller arbete, men ljuskvalitetsmässigt börjar anläggningar att bli 

föråldrade. 

 

Vissa arbeten med att energieffektivisera belysningsanläggningar har utförts, och i dagsläget 

har riktade åtgärder på 17 bangårdar utförts inom projektet ”Nationellt utbyte 

Bangårdsbelysning”. Utfallet från detta var inte riktigt så bra som förväntat, delvis på grund av 

kompetens/resursbrist, flera kostnadsdrivande faktorer på grund av anläggningarnas status 

vid genomförandet och projektets styrning. Totalt finns ett 50-tal bangårdar med identifierade 

behov av upprustning av belysningsanläggningar, mestadels utifrån arbetsmiljökrav men även 

utifrån energibesparingskrav. 

 

Det är svårt att få genomslag för förändringar och att effektivt sköta, underhålla och följa upp 

status på belysningsanläggningar inom baskontrakten för järnväg. Detta beror til stor del på 
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att belysningsanläggningarna är en så liten del av ansvarsområdet för projektingenjörerna på 

järnvägssidan. 

 

Det förs inte alltid någon dialog med nationella samordnare för järnvägunderhåll och 

underhållsingenjörer/ projektingenjörer järnväg inom ämnesområdet för energieffektivisering 

av belysningsanläggningar. 

 

Det finns även en svårighet med nya, obeprövade produkter inom järnvägsmiljön, beroende på 

åtkomst för service och underhåll. Det krävs mycket logistik och planerande för att göra 

åtgärder ute i anläggningarna, vilket givetvis även är kostnadsdrivande. Behovet av väl 

fungerande, robusta och beprövade produkter är därför stort. 

 

Trafikverket försörjer ibland även Jernhusen med energi för belysning, utan att ha kontroll på 

kostnader/energiåtgång, eftersom man har anläggningar som inte är separerade från 

varandra. Även det omvända förhållandet förekommer, alltså att Trafikverkets anläggningar 

försörjs från Jernhusen, vilket innebär att våra åtgärder med energieffektivisering inte märks, 

eftersom vi betalar enligt en schablon. Listan med schabloner hanteras i nuläget av Inköp och 

logistik. 

  

Vi har dålig kontroll på vems belysning som försörjs från Trafikverkets anläggning, och det 

gäller både stationsområden och själva bangårdarna. Det kan vara en ägare av belysning på 

bangården, det finns stickspår som ägs av någon annan, och det kan vara belysning på 

områden där resande vistas, och alltihop matas via Trafikverkets elanläggning. 

Ej separerade anläggningar som försörjer olika elanvändare är en dålig lösning som inte 

överensstämmer med dagens krav på elsäkerhet och innehavaransvar. Det innebär inte heller 

något incitament för brukaren (ex. Jernhusen) att spara energi på sina 

belysningsanläggningar. 

 

 

5.2 Robust och tillförlitlig infrastruktur 

5.2.1 ANLÄGGNINGSINFORMATION  

Enligt elsäkerhetsföreskrifterna ska det finnas anläggnings-dokumentation för samtliga 

elanläggningar. Anläggningsägaren avgör omfattning och hur den ska hållas tillgänglig. Det åligger 

anläggningsägaren att hålla sina anläggningar i gott skick, vilket sker genom ett genomtänkt 

tillsyns- och underhållsarbete. Grunden för att kunna utföra detta är en god dokumentation över 

anläggningarna.   
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5.2.1.1 Väg 

Status i Maximo per 2015-06-30 (procent): 

 

 Koordinater  

Län Centraler Stolpar Schema Egen mätare 

Stockholm (AB) 100 100 100 100 

Uppsala (C) 100 100 80 90 

Södermanland (D) 95 90 100 90 

Östergötland (E) 90 80 50 50 

Jönköping (F) 100 100 47 47 

Kronoberg (G) 100 100 30 30 

Kalmar (H) 100 100 100 20 

Gotland (I) 100 100 100 100 

Blekinge (K) 90 90 10 50 

Skåne (LM) 80 90 10 40 

Halland (N) 100 0 90 70 

Västra Götaland (O) 95 90 60 85 

Värmland (S) 95 90 70 85 

Örebro (T) 90 90 80 80 

Västmanland (U) 90 90 85 85 

Dalarna(W) 95 100 20 35 

Gävleborg (X) 95 100 20 50 

Västernorrland (Y) 80 100 20 70 

Jämtland (Z) 80 100 15 54 

Västerbotten (AC) 70 60 50 90 

Norrbotten (BD) 70 50 35 85 

 

Armaturer för belysning av vägmärken i portaler finns oftast i storstadsregionerna, och de finns 

oftast med i anläggningsregistret. Det finns dock ett principbeslut om att nya vägmärken som sätts 

upp inte ska belysas, utan högreflekterande reflexmaterial ska användas i stället. Detta innebär att 

när vägmärken i portaler av olika anledningar byts ut ska belysningsarmaturerna plockas bort. 

Ovanstående gäller dock inte så kallade ”variabla skyltar” (med lameller) med icke 

högreflekterande material som fortsättningsvis behöver belysas. 

 

Inom Trafikverket varierar det väldigt mycket över Sverige och de olika regionerna hur bra 

statusen är på anläggningsinformationen för belysningsanläggningar som tillhör Trafikverket, se 

tabell ovan. 

 

Inom några regioner finns komplett anläggningsinformation enligt följande: 

 Schema finns över varje central. 

 Data om ingående produkter. 

 Samtliga stolpar är koordinatsatta. 

 Samtliga centraler är koordinatsatta. 

 Alla anläggningsdata finns inlagda i drift- och underhållssystemet Maximo.  
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 Samtliga centraler har egen mätare. 

 

För andra regioner kan det variera väldigt mycket i omfattning, till exempel: 

 Många sambyggda anläggningar där matning till Trafikverkets belysning kommer från 

kommunens eller ibland ett nätbolags anläggning. Här kan det ibland vara oklart om vilka 

delar som tillhör Trafikverket respektive kommunen eller annan anläggningsägare. 

 I något fall ligger fortfarande skötsel av belysningsanläggningar i kontrakt för Baskontrakt Väg 

och elentreprenör är då ofta en lokal entreprenör som på uppdrag av huvudentreprenören 

sköter om och byter ljuskällor med mera. Ofta har det visat sig att 

anläggningsdokumentationen är bristfällig eller saknas. Det pågår arbete med att de 

anläggningar som legat i baskontrakten lyfts ur dessa kontrakt och läggs in i separata drift- 

och underhållskontrakt för belysning. I och med detta får vi bättre kontroll på även dessa 

anläggningar. 

 Det finns anläggningar där vi vet vilka stolpar som tillhör oss, men inte var centralen är 

placerad. 

 Det finns anläggningar där vi har egna centraler och abonnemang men 

anläggningsdokumenation saknas helt.  

 

På grund av ovanstående saknar vi i dag fullständig kontroll gentemot kraven i lagar och 

föreskrifter när det gäller den periodiska kontrollen av våra centraler. 

 

Sedan några år pågår arbete med att inventera samtliga anläggningar som tillhör Trafikverket. 

Allteftersom inventeringarna blir klara läggs län för län in drift- och underhållssystemet Maximo. I 

nuläget ansvarar enheten Infrasystem på Underhåll för anläggningsinformation om vägbelysning. 

 

Överlämnande av anläggningsinformation från Investering. 

Överlämning av anläggningsinformation för nybyggda samt förändring av befintliga 

belysningsanläggningar från Investering till Underhåll har under många år fungerat dåligt i de 

flesta regioner. 

Några exempel på hur det kan se ut: 

 Ansvarig på Underhåll får inte vetskap om att en ny anläggning byggts eller byggts om, varvid 

inga krav på anläggningsdokumentation kunnat ställas i projektet. 

 Ansvarig får reda på projekt genom kallelse till slutbesiktning. 

 Det saknas krav i  förfrågningsunderlagen på vilka relationshandlingar som ska lämnas, samt 

hur de ska lämnas. 

 Underlagen är inlagda i exempelvis Chaos (dokumenthanteringssystem för väg). De kan vara 

svåra att hitta för den som inte är inne i detta system så ofta. 

 De personer som ofta är satta att sköta ledningsamordningen tas ofta in per projekt och får då 

liten eller obefintlig utbildning för att kunna leverera på rätt sätt.  

 Generellt är att Underhåll ofta inte får den dokumentation som krävs, utan får ofta lägga ned 

tid och energi på att ta fram underlag själva. 
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Sedan en tid finns en rutin (Överlämnande av ny eller förändrad infrastruktur, TDOK 2012:139) 

som ska försöka råda bot på detta, men den används sparsamt. Denna rutin gäller både för väg- 

och järnvägsprojekt.  

En förutsättning för att den ska fungera är att Underhåll tar fram ett dokument med en tydlig 

kravbild över vilka dokument, ritningar m.m. som ska levereras vid en överlämning, och hur de 

ska levereras. Tillämpningen av dessa rutiner måste förankras och följas upp på ett bättre sätt än i 

dag hos såväl Underhåll som Investering. 

 

Ett annat exempel när det ofta är problem vid överlämnade av anläggningsinformation är när 

kommuner får tillåtelse att bygga om t.ex. en vägkorsning till cirkulationsplats. Problemet i dessa 

fall är att Trafikverket inte har affären (entreprenaden) utan den är mellan kommunen och 

entreprenören. Då händer det ofta att det saknas krav på  vilken anläggningsdokumentation som 

ska levereras och hur den ska levereras. Det finns exempel då vi inte har fått vetskap om att 

förändring har skett, samt att ingen dokumentation finns att få.  

 

Vidare saknas kategorisering av belysningsanläggningar för att vi ska kunna prioritera vilka 

anläggningar som är viktigast att upprätthålla funktionen på vid kritiska situationer. 

Kategoriseringen kan även vara ett verktyg för att välja rätt typ av styrutrustning till 

anläggningarna, så att vi får rätt typ av funktioner på anläggningarna i ett nationellt perspektiv. 

 

I dagsläget saknas det inom väg ett system för att bestämma status för anläggningar (typ BESSY på 

järnväg). 

5.2.1.2 Järnväg 

Inom järnväg finns det flera system för anläggningsinformation. BIS och IDA är några exempel.  

BIS – Baninformation – är ett system för att lagra och hämta information om banrelaterade 

anläggningar och händelser. BIS har informationsutbyte med en mängd andra system.  

I detta system kan man bland annat finna uppgifter om det totala antalet samt vilken typ av 

armaturer som finns per driftplats (t.ex. bangård).  

 

IDA står för Integrerat digitalt arkiv och är ett system för lagring av digitala dokument och filer. 

Det lagrar både projektinformation och förvaltningsdata för järnvägsanläggningar. Systemet 

motsvarar systemet Chaos som används inom väg.  

 

Den anläggningsdokumentation som i dag finns i systemen BIS, IDA och BESSY är mycket 

knapphändig och bristfällig. Enligt uppgift finns det i hela landet totalt ca 100 000 ljuspunkter på 

bangårdar och stationsområden, men i BIS finns endast ca 3 500 inlagda och registrerade, så 

mörkertalet över antalet ljuspunkter är mycket stort.  

 

Enligt lagar och föreskrifter ska det vara klarlagt hur den periodiska tillsynen (såsom fortlöpande 

kontroll av anläggning, eventuella serie- och ströbyten) för respektive anläggning ska utföras. I 

underhållskontrakt saknas oftast denna beskrivning för det fortlöpande underhållet. 

 

Vid komplicerade system och komplexa anläggningar (exempelvis kontaktledningar på bangård) 

är behovet av anläggningsinformation stort. Vid byte av entreprenör behöver dokumentationen 
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vara uppdaterad för att ny personal enkelt ska kunna förstå omfattningen, samt för att vi som 

beställare i ett senare skede inte ska behöva drabbas av extrakostnader på grund av att man vid 

upphandlingen inte känt till, eller kunnat redogöra för, anläggningens omfattning. 

 

5.2.2 ANLÄGGNINGENS STATUS  

5.2.2.1 Allmänt 

Teknisk livslängd 

Belysningsanläggningen består av flera olika komponenter som var och en har sin förväntade 

livslängd. För att inte anläggningen över tid ska tappa sin funktion behöver material som överskrider 

sin livslängd bytas ut. För både väg och järnväg är det svårt att komma åt att underhålla 

anläggningarna, och arbetet skapar störningar för trafiken. Oplanerade och akuta åtgärder kan störa 

anläggningens funktion och orsaka stora kostnader. Det bästa sättet att hantera materialets åldrande 

är genom ett planerat byte innan materialet går sönder eller tappar sin funktion. Delarna i 

belysningsanläggningen håller olika länge, och behöver bytas ut i olika takt. Men ofta kan man välja en 

teknisk livslängd som gör att bytet sammanfaller i tid. Vid investering ska man bestämma vilken 

livslängd som gäller, och det går också att koppla avskrivningstakten till teknisk livslängd. 

Anläggningens ålder 

Ett sätt att beskriva utbytes-/reinvesteringsbehovet är att titta på hur stor del av anläggningen som 

överskridit sin tekniska livslängd. För att kunna göra det på ett systematiskt sätt behövs tillgängliga 

data på de olika delarnas ålder och typer.  

Problemområden  

Utöver materialens livslängd kan det finnas andra orsaker till ett planerat byte eller reinvestering, till 

exempel att reservdelar eller ersättningsprodukter inte längre finns tillgängliga på marknaden eller, 

från ett sårbarhetsperspektiv, att materialet är svårt att få tag på eller kräver en tillverkningsmetod 

som inte längre är tillgänglig. Det kan också bero på interna beslut som nollvision, högre kvalitetskrav 

eller krav på energibesparing. Systematisk tillsyn är en förutsättning för att hitta anläggningsdelar som 

inte fungerar som avsett. För att fånga upp systemfel behövs ett nationellt samordnat arbetssätt för 

underhållet, med gemensamma bedömningsgrunder. 

  

Reinvesteringsbehov 

Reinvesteringsbehovet ska basera sig på planerad utbytestakt, men ska också ta hänsyn till 

förbättringar som man vill göra i anläggningen. Till exempel kan man göra reinvesteringar för att 

förbättra ljuskvalitet eller sänka energiförbrukningen och då även byta materiel som ännu inte uppnått 

sin tekniska livslängd. I praktiken innebär ett planerat utbyte av komponenter i en gammal anläggning 

till nya, som följer dagens krav, nästan alltid en standardhöjning. Begreppen reinvestering och 

planerat utbyte sammanfaller därför i många fall. Demontering/rasering av befintliga anläggningar 

som vi anser inte fyller någon funktion kan också ingå i reinvesteringsbegreppet. 
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5.2.2.2 Väg 

Anläggningsmassa 

Vägbelysningsanläggningen består av följande komponenter (uppskattade värden):  

 belysningscentral, ca 5 500 st., teknisk livslängd 50 år, bytesbehov 110 st. per år   

 fjärrstyrutrustning, ca 1 600 st., teknisk livslängd 12 år, bytesbehov 135 st. per år 

 jordkabelnät, 6 000 km, teknisk livslängd 50 år, bytesbehov 120 km per år 

 luftkabelnät, 1 000 km, teknisk livslängd 25 år, bytesbehov 40 km per år 

 stolpe med fundament, 200 000 st., teknisk livslängd 25 år, bytesbehov 8 000 st. per år   

 armatur, 230 000 st., teknisk livslängd 12 eller 25 år, bytesbehov 9 200 st. per år (25 år i 

nuläget) 

 ljuskälla, 230 000 st., teknisk livslängd 6 eller 12 år, bytesbehov  38 300 st. per år (6 år i 

nuläget). 

 

Anläggningens ålder  

På vägsidan går det att få fram statistik på monteringsår från de delar som är registrerade i 

anläggningsregistret Maximo. I dag görs det inte regelbundna utsökningar om hur mycket av 

anläggningsmassan som passerat sin tekniska livslängd. Registrering är på gång, men ännu saknas 

det register på delar av anläggningen.  Ljuskällor är den del av anläggningen som i dag hanteras 

med systematiska utbyten (seriebyte).  

 

I nuläget byts anläggningsdelar inte ut systematiskt med utgångspunkt från anläggningens 

tekniska och ekonomiska livslängd. I dagsläget byts armaturer ut med en takt av ca 5 000 

armaturer per år. Stolpar, elcentraler och jordkabelnät byts inte ut systematiskt, med 

utgångspunkt från livslängdsparametrar, och endast ett fåtal byts varje år. Utbytestakten är 

därmed inte tillräckligt hög för att undvika en underhållsskuld. 

 

Utbyten sker i nuläget inte utifrån systematiskt inhämtad kunskap eller objektivt definierade 

kriterier om anläggningens skick, utan baserar sig på respektive projektledares kunskap om 

anläggningen. 

 

Problemområden 

Trästolpar 

Trästolpar för vägbelysning är behandlade med kreosot, som är ett giftigt ämne. De är ofta 

placerade i vägområdet så att de skapar ett oeftergivligt hinder för trafiken. Trästolpar 

med luftledning kräver också ett mer komplicerat underhåll än motsvarande stålstolpar 

med jordkabel. I princip alla Trafikverkets trästolpar har överskridit sin tekniska livslängd 

och behöver bytas ut. Det finns också många anläggningar med trästolpar i vägområdet 

som ägs av annan part.      

Sambyggda 

Historiskt sett har ofta äldre belysningsanläggningar byggts och sköts om av ortens elverk. 

Efter diverse organisations- och lagförändringar är det längre inte en önskvärd situation, 

ur ett elsäkerhetsperspektiv men också ur perspektivet att ha kontroll över 

anläggningarnas status och skötsel så att de levererar den funktion vi vill ha. I dag pågår 

ett arbete med att separera Trafikverkets anläggningar från andra ägares (kommuner, 

samfälligheter, elverk) men också att renodla ägandet efter vem som är väghållare. 
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Nedfallande armaturer 

Vissa armaturkonstruktioner har visat sig inte hålla den förväntade tekniska livslängden. 

Det behövs ett inspektions- och utbytesprogram för identifierade armaturtyper som 

annars riskerar att falla ner. 

Nedfallande stolpar  

Vissa stolpkonstruktioner har visat sig inte hålla den förväntade tekniska livslängden. Det 

behövs ett inspektions- och utbytesprogram för identifierade stolptyper som annars 

riskerar att falla ner. 

Ökning av anläggning 

Anläggningsmassan ökar kontinuerligt både beroende på nyinvesteringar och förändrat 

väghållarskap. Detta föranleder en utökad budget för underhåll. 

 

5.2.2.3 Järnväg 

Anläggningsmassa 

Järnvägsbelysningsanläggningen består av komponenterna (grovt uppskattade värden):  

 jordkabelnät, 4 000 km, teknisk livslängd 50 år, bytesbehov 80 km per år 

 belysningscentral, 1 500 st., teknisk livslängd 25 år, bytesbehov 60 st. per år   

 gruppcentral, 25 000 st., teknisk livslängd 25 år, bytesbehov 1 000 st. per år   

 gruppledning, 500 km, teknisk livslängd 25 år, bytesbehov 20 km per år 

 armatur, 100 000 st., teknisk livslängd 12 eller 25 år, bytesbehov 4 000 st. per år  

 ljuskälla, 100 000 st., teknisk livslängd 6 år, bytesbehov 16 700 st. per år. 

 

Anläggningens ålder  

På järnvägsidan är det oklart vilken statistik som finns tillgänglig. I dag görs det inte regelbundna 

utsökningar om hur mycket av anläggningsmassan som passerat sin tekniska livslängd. 

Registrering är på gång, men ännu saknas det register på stora delar av anläggningen. Det finns 

ingen systematik för utbyte av uttjänt material. Graden av standardisering är hög och samma 

belysningsarmatur har använts de senaste 25 åren. I dag finns den inte längre kvar på marknaden, 

så det behövs nya armaturmodeller.  

 

Reinvesteringbehov 

Reinvesteringsbehovet på järnvägssidan bedöms vara högt. Den dominerande armaturmodellen är 

borta från marknaden. Inom några år kommer det inte att finnas reservdelar tillgängliga. Det finns 

ett stort behov att ta fram nya armaturmodeller.  

 

Det är osäkert om det går att få fram statistik på anläggningens ålder, men man kan förvänta sig 

att stora delar av armaturbeståndet har passerat sin tekniska livslängd.  

 

Avhjälpande underhåll  

Akuta och oplanerade åtgärder är extremt dyra på järnvägen. Åtkomsten är begränsad och det 

krävs specialutrustning och högt utbildad personal. Tiden i spåret orsakar störningar på trafiken 

och drar ner punktligheten. Belysningen har antingen till syfte att förbättra arbetsmiljön för dem 

som arbetar i spåret, motverka skadegörelse eller göra resenärernas miljö trygg och tillgänglig. 

Alla dessa är högt prioriterade funktioner. Ändå finns det inget planerat utbyte av vare sig 
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armaturer eller ljuskällor, trots att det är enkelt att få fram nödvändiga bytesintervaller.  

 

Funktion 

Funktionskraven som finns i dag, framför allt för bangårdar och växlar, skapar inte bästa möjliga 

anläggningar. Med nya armaturmodeller och ny teknik finns möjlighet att förändra 

ljusfördelningen, men då måste funktionskraven förändras.  

Energieffektivitet 

Armaturbyten till LED-teknik skulle kunna innebära en halvering av energiförbrukningen, samtidigt 

som arbetsmiljön förbättras. 

 

5.2.3 ANLÄGGNINGARNAS SKÖTSEL  

5.2.3.1 Skötsel väg  

Historik 

Historisk sett hade driftområdena (motsvarar dagens baskontrakt väg) hand om skötseln av allt som 

tillhörde vägområdena, vilket då även innefattade de vägbelysningsanläggningar som fanns inom 

området. Varje driftområde anlitade då lokala elentreprenörer eller nyttjade i samråd med 

kommunerna deras elentreprenörer för att sköta vägbelysningen. Beroende på entreprenör fördes 

eventuellt något sorts register över anläggningarna, men detta varierade väldigt mycket mellan 

driftområdena. Det fanns inte någon nationell samsyn om hur skötseln skulle utföras, och den bestod i 

de allra flesta fall av akut felavhjälpning och sällan eller aldrig av planerade underhållsinsatser.  

 

Nuläge 

När Trafikverket bildades bestämdes det att vägbelysningsanläggningar längs våra vägar inte längre 

skulle paketeras med vägdriften i driftområdena, utan i stället upphandlas i separata kontrakt. Detta 

har inneburit att det i dagsläget är ett mycket större fokus på hanteringen av våra anläggningar, såsom 

upphandling, dokumentation, nationell samordning, skötsel osv.     

 

Belysning i vägtunnlar hanteras inte inom ramen för detta  dokument. Vägtunnelbelysning kan inte 

per automatik jämföras med konventionell vägbelysning, utan bör behandlas särskilt. Med tanke på 

den unika och komplexa teknik det innebär ser vi behov av en separat strategi för detta område. 

 

Paketering 

I dagsläget har projektledare för vägbelysning vanligtvis ett regionalt ansvarsområde, med de län som 

ingår i regionen. Kontrakt för drift och underhåll samt reinvesteringsarbeten upphandlas för  ett eller 

två län, beroende på geografisk storlek och antal ingående ljuspunkter.  Kontraktsupplägget är 

framtaget med nationell samsyn och används av samtliga projektledare för vägbelysning. 

Kontraktsupplägget, eller masterpärmen som den kallas, förvaltas av den nationella 

samordningsgruppen för belysning tillsammans med utpekade upphandlare, och får endast ändras 

efter gemensamt beslut.  

 

Det finns i dag 9 projektledare för vägbelysning, och tillsammans ansvarar de för 26 kontrakt som 

fördelas på 10 entreprenörer, se bild nedan. Marknadskonkurrensen känns generellt bra, men det 

förekommer områden där det är begränsad konkurrens och endast ett fåtal aktörer.   
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Funktionskrav  

Funktionskravet är att upprätthålla en drift- och personsäker, estetisk och ekonomisk anläggning för 

vägbelysning som ger god trafiksäkerhet och inger allmän trygghet med minimala miljöpåverkande 

effekter.  

 

Avhjälpande underhåll 

För att kunna uppfylla funktionskravet krävs ett avhjälpande underhåll i form av byte av 

anläggningsdelar som inte fungerar. Arbetena föregås normalt av överenskommelse med beställaren 

(Trafikverket), med undantag för arbeten av akut och mycket angelägen karaktär.  

 

Förebyggande underhåll 

Arbetena indelas i seriebyte, ströbyte och fortlöpande kontroll.  

 

Vid seriebyte byts alla ljuskällor inom det specifika centralområdet. Här inkluderas också ljuskällor i 

vägvisningsportaler, vägtrafiktunnlar och under  broar. Intervallet för seriebyte bestäms av vilken typ 

av ljuskälla anläggningen är bestyckad med. I samband med seriebyte ska en särskild elbesiktning, s.k. 

periodisk tillsyn, utföras på samtliga belysningcentraler inom det aktuella området. 

  

Varje centralområde kontrolleras årligen för eventuella ströbyten av samtliga trasiga ljuskällor, med 

undantag för det år respektive central genomgår seriebyte.  

 

Den fortlöpande kontrollen av samtliga anläggningar ska tillförsäkra att dessa uppfyller 

bestämmelserna och ger avsedd funktion. Fortlöpande kontroll av hela anläggningen och anslutna 

anordningar ska genomföras och färdigställas under varje jämn månad, dvs. sex  gånger per år.  

 

Dessutom krävs ett kontinuerligt förebyggande underhåll med utbyte av föråldrad och utsliten 

materiel, t.ex. kablar, stolpar, armaturer och belysningscentraler. Slutligen krävs besiktning av ny- och 

ombyggnader samt löpande kontroller för att säkerställa att anläggningarna uppfyller såväl 

Trafikverkets interna krav som lagkrav, t.ex. starkströmsföreskrifterna.  
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Felavhjälpning  

Felanmälan kan härröra från entreprenörens egen, beställarens eller tredje mans anmälan, och 

felsökning och felavhjälpning ska påbörjas inom bestämda tider och enligt bestämda prioriteringar.  

 

Samtliga arbeten läggs in i underhållssystemet Maximo och arbetsorder skapas. Maximo är det system 

som ska användas för att registrera fel och störningar på Trafikverkets vägsinfrastrukturanläggningar. 

Maximo är också utpekat som det system som ska använda som anläggningsregister för Trafikverkets 

vägbelysningsanläggningar. I motsats till hur det fungerade tidigare, då alla hade egna varianter på 

anläggningsdokumentation, finns även här ett ensat tanke- och arbetssätt. 

 

5.2.3.2 Skötsel järnväg  

Historik 

Belysningsanläggningar på järnväg sköts inom ramen för de basunderhållskontrakt som även utför 

övrigt underhåll på järnvägsanläggningen.  

 

Nuläge 

När Trafikverket bildades gjordes inga förändringar av paketeringen eller hanteringen av belysningen 

längs järnvägen, utan skötseln stannade inom baskontrakten. 

 

Paketering 

Kontrakten är stora såväl omsättningsmässigt som geografiskt. I dagsläget finns 35 baskontrakt för 

skötsel av järnvägen, där även belysning ingår.   

 

Det är en stor mängd arbetsuppgifter som ingår i uppdragen, vilket medför att underhåll av 

belysningsanläggningarna får litet utrymme i hanteringen. Såväl projektledare som entreprenörer 

saknar kompetens för hantering av belysningsfrågor inom baskontrakten.  

 

Belysningen på järnväg delas in i tre kategorier, och de har egna kravdokument för utförande och 

underhåll: 

 Belysning bangårdar: Skötsel ingår i baskontrakten. Krav enligt TRV 2011/7712A . 

 Belysning tunnel/nödbelysning: Skötsel ingår i baskontrakten. Krav enligt separat 

”Tunnelpärm” som tas fram för varje objekt, beroende på utformning. 

 Belysning stationsområden: Skötsel utförs av Trafikverkets fastighetsavdelning, som förvaltar 

stationsområden.  Krav enligt TRV 2012/63104.  

 

Gränsdragningen mellan belysning på plattformar och på bangårdar upplevs otydlig, eftersom de ofta 

tangerar varandra och ska skötas av flera entrenörer. 

 

Det finns i dag 30 projektledare järnväg för baskontrakt, och tillsammans ansvarar de för 35 kontrakt 

som fördelas på 7 entreprenörer, se bild nedan. Marknaden domineras stort av en entreprenör, 

Infranord, som i dagsläget står för 63 procent av de baskontrakt som finns. 
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Funktionskrav 

Kontrakten innehåller ett funktionsåtagande, vilket i princip innebär att belysningen ska vara hel, ren 

och fungerande. Entreprenörens uppgift är att upprätthålla funktionen på belysningen. 

 

Avhjälpande underhåll 

Felanmälan kan härröra från entreprenörens egen, trafikutövarens, beställarens eller tredje mans 

anmälan. 

 

Förebyggande underhåll 

Den fortlöpande kontroll eller förebyggande underhåll som utförs består av en årlig besiktning med 

kontrollpunkter som styrs av dokumentet TDOK 2014.0240. Kontrollen ser till att funktionskraven 

efterlevs. Några planerade insatser såsom seriebyten av ljuskällor enligt förutbestämda intervaller 

finns generellt inte, men kan förekomma i något enstaka kontrakt. Avsaknaden av planerade och 

förebyggande insatser resulterar i att underhållet blir mycket kostsamt. För exempelvis 

bangårdsbelysning kräver arbetena stor insats, med säkerhetsplanering, maskiner, personal, nattjobb 

m.m. Kostnaden för att byta några enstaka ljuskällor kan bli 30 000 kr eller mer. Men konsekvenserna 

kan vara mer än kostsamma. Eftersom många ljuskällor kan vara mörka länge innan de byts, är det i 

dagsläget tveksamt om arbetsmiljökraven för arbete i spårmiljö efterlevs. Olyckor har inträffat på 

bangårdar, och där utreder man eventuella kopplingar till belysningen.   

 

Felavhjälpning  

Felanmälan kan härröra från entreprenörens egen, beställarens eller tredje mans anmälan. Det finns 

dock inga riktlinjer med bestämda tider och prioriteringar för felsökning och felavhjälpning. Stort 

fokus ligger dock på att trasig belysning ska åtgärdas så att inte resenärer utsätts för säkerhetsrisk, 

eller att det kan bli en arbetsmiljöfråga för personal som arbetar inom järnvägsområdet. 

 

Samtliga arbeten läggs in i underhållssystemet Ofelia och arbetsorder skapas där. Ofelia är det system 

som ska användas för att registrera fel och störningar på Trafikverkets järnvägsanläggningar. 

Rapporteringen ger en åtgärdshistorik och är en viktig del i punktlighetsarbetet som ytterst syftar till 

att ge kunderna den transport som de köpt. 
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I Ofelia registrerar spårentreprenörer/felavhjälpare vad de gjort åt ett felsymptom. 

Spårentreprenörerna rapporterar uppgifter om verkligt fel, orsak och vilken åtgärd som är utförd samt 

avslutar felrapporten. Driftledningscentralen ansvarar för rapportering av övrig status och tider.  

 

 

5.2.3.3 Jämförelse väg/järnväg 

Det är stor skillnad mellan väg och järnväg när det gäller paketeringen av kontrakten. Järnvägssidan 

har  fortfarande belysningsanläggningarna inbakade i baskontrakten, medan vägsidan hanterar dem i 

separata kontrakt där bara belysning ingår. 

 

Kontraktsuppläggen skiljer sig också åt när det gäller det förebyggande underhållet. Seriebyten och 

planerade underhållsinsatser är vanligt förekommande i vägkontrakten, medan man i 

järnvägskontrakten inte föreskriver sådana insatser utan styr mer mot akuta avhjälpande arbeten.  

En förutsättning för allt underhållsarbete är att ha koll på anläggningens status och att veta vad man 

behöver göra och när. Vägbelysningen är till stor del dokumenterad i Maximo, och arbete pågår med 

kompletteringar av anläggningsinformationen. Järnvägssidan saknar anläggningsförteckningar över 

sina belysningsanläggningar, och planeringen av förebyggande insatser blir därmed svår.  

 

När man bedriver underhållsverksamhet med planerade insatser, såsom förebyggande underhåll, får 

man ett kostnadseffektivt underhåll som medför minimala störningar för trafikanterna. 
 
Belysningskompetenserna i vägbelysningskontrakten och järnvägkontraktens baskontrakt avviker en 
hel del från varandra. Vägsidan upphandlar specifika kontrakt med entreprenörer som har specifik 
kompetens för skötsel av vägbelysning, medan de entreprenörer som tecknas för järnvägens 
baskontrakt inte har denna kompetens, utan måste köpa den av en underentreprenör.  
 
På liknande sätt innehar vägsidans projektledare för vägbelysning elutbildning samt kompetens inom 
belysning, medan järnvägssidans projektledare för baskontrakten inte har den kompetensen. Dessa 
avsevärda skillnader bidrar naturligtvis till att våra belysningsanläggningar hanteras helt olika, 
beroende om de finns på väg- eller järnvägssidan.  
 
Vid jämförelse av marknadsläget för belysningsentreprenörer på väg och järnväg finns det olikheter. 
Vägsidan har en relativt sund fördelning av sina kontrakt i de allra flesta delar av landet. Dock har 
några geografiska områden ett begränsat antal entreprenörer som konkurrerar om kontrakten. 
Järnvägssidan har betydligt sämre konkurrensförhållande med få aktörer, varav en av dessa har hela 
63 procent av kontrakten.    
 

 

5.2.4 IT-SÄKERHET  

5.2.4.1 Belysning på väg 

I dag har vi inte ett enhetligt användande av kommunikationsprotokoll för styrning av 

belysningsanläggningar.  

Olika lösningar finns för olika leverantörer för belysning. Vi har fyra typer av styrning av 

belysningsanläggningar. Tre av dessa innebär kommunikation mellan lokal och central styrenhet. 

Dessutom finns flera olika leverantörer för varje typ. Detta medför att vi har olika sätt att vara sårbara 

på. Vi saknar en kartläggning över de kommunikationslösningar som Trafikverket använder för 
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belysning och hur tillämpbara de är i dag och i framtiden. I dag använder vi inte de 

kommunikationslösningar vi internt har på Trafikverket, t.ex. Gemini och GLANA. 

 

I vissa belysningscentraler sitter det simkort, vilka används för datakommunikation. Vi saknar register 

över var de är placerade rent geografiskt. Nu lanseras även armaturer med inbyggda simkort som 

standard från leverantörerna. Det finns en okunnighet om vad som kan hända i och med detta. 

I Trafikverket finns det en kommunikationstjänst för applikationer på vägsidan som heter GLANA. 

Den används inte för belysningslösningar, och anledningen är att leverantörerna levererar lösningar 

som är så hårt knutna till deras egna lösningar att det har inte varit möjligt att använda GLANA. Man 

har heller inte, vid upphandlingar av nya lösningar, ställt krav på att belysningslösningar ska levereras 

med kommunikationstjänsten GLANA. 

 

De riktlinjer Trafikverket har för it efterlevs inte, eftersom det inte har funnits någon koppling  mellan 

it och belysning tidigare. Vi har olika leverantörer och således olika SLA-nivåer (service level 

agreement).  

 

Leverantörer upphandlas inte samlat och nationellt, vilket kan leda till olika funktioner till olika pris. 

Det förekommer svårigheter att förhandla om it-området eftersom det saknas kompetens m.m. Vi är 

osäkra på vilket driftåtagande/driftansvar leverantörerna har, eftersom detta inte står med i avtalen. 

Leverantörer kan när som helst gå in och göra uppdateringar som dessutom inte är synkroniserade 

med Trafikverkets uppdateringar. Detta leder till att driftsäkerheten inte kan säkras, vilket i sin tur kan 

leda till sak- eller personskada.  

 

En del av de styrsystem som Trafikverket köper in köps som en samordningstjänst som samlar larm 

från anläggningarna och vidarebefordrar dessa till trafikcentralen och entreprenören.  

 

Vi vet i dag inte hur många externa servrar vi köper tjänster från och hur de är konfigurerade med 

operativsystem m.m., eftersom man inte har gjort någon kartläggning och har en total bild över 

belysning som en helhetslösning. 

 

Några informationssäkerhetsanalyser är inte gjorda, och därför vet vi inte vilka risker och sårbarheter 

vi har med dagens lösningar. Vi har heller inte klassificerat informationen vi har i dag, vilket görs i en 

del av analysen. Om den inte är klassad, minskar möjligheten att ta fram den bäst lämpade it- 

lösningen. Detta gäller både på väg och järnväg. Vi har inte heller jobbat med frågan om 

skyddslagstiftning inom belysningsområdet. 

 

I dag är det otydligt var gränsen går för övervakning och styrsystem. För övervakning av it-lösningar 

använder Trafikverket en plattform som heter SCOM (System Center Operations Manager) som man 

mer och mer använder inom it (det finns även andra verktyg). I dag finns ingen koppling mellan 

belysninganläggningarna och SCOM.  

 

Belysning har varit okänt i it-organisationen, vilket medfört ett spretigt arbetssätt med olika 

ägandeskap av externa servrar. Det saknas en nationell förvaltning för belysningsanläggningar, vilket 

har medfört att it-säkerheten påverkas kraftigt. 
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5.2.4.2 Belysning på järnväg 

På järnvägssidan finns nödbelysning  för tunnlarna som kan manövreras både manuellt och 

automatiskt i applikationen GELD (Gemensam eldriftledning). 

 

Man kan även styra nödbelysningen i tunnlarna lokalt från teknikutrymmen. Utrymmena är låsta och 

dessutom skyddade och säkerhetsklassade. Tunnlarna är stängda utrymmen och utrustade med 

detektorer. GELD finns i ett eget nät och kan inte styras från det administrativa nätet.  
 

Enligt BVS 543.13100 ska Banverket använda en generell driftövervakningsplattform för att underlätta 

arbetsmiljön och säkerheten på driftcentralerna. Enligt den ska GELD användas för datainsamling, 

övervakning och styrning av system och anläggningar på järnväg där det finns behov.  

 

Via applikationen Växelvärme (ÖVV) kan man tända belysning för spårväxeln på distans. GELD och 

Växelvärme har genomgått infosäkerhetsanalys (2009-09-22) men inte med betoning på belysning. 

 

Ett projekt har genomförts och avslutats, med syfte att styra belysningarna och se över 

energiförbrukningen för belysning inom järnvägen. Man tog fram en lösning ihop med en extern 

leverantör, som står för server. Systemet ger oss larm och övervakning via en webbsida som vi har 

inloggning till. I projektet har man inte tagit fram något avtal för it-lösningen, så vi har inga 

leveranskrav på leverantören.  

 

I övrigt sköts perronger och bangårdar via skymningsrelä och vi har ingen it inkopplad. Vissa 

perronger ägs av Jernhusen. 

 

5.2.5 ELSÄKERHET  

Delegeringar 

Fördelningen av ansvaret för elsäkerheten i Trafikverket beskrivs i TDOK 2013:0192 Trafikverkets 

elsäkerhetsarbete, vilken i sin tur beskriver de delegeringar som gjorts i arbetsordningarna. 

 

Innehavarens ansvar 

Innehavaren har ansvaret för att anläggningar uppfyller kraven i starkströmsförordningen (SFS 

2009:22). För ansvarsfördelning och beslutsområde hänvisas till respektive verksamhetsområdes 

arbetsordning. 

 

Innehavarens skyldigheter enligt ellagstiftningen 

Enligt starkströmsförordningen (SFS 2009:22) ska innehavaren: 

 fortlöpande kontrollera att anläggningen eller anordningen ger betryggande säkerhet mot 

person eller sakskada  

 se till att arbete som utförs på eller i anslutning till anläggningen eller anordningen sker på ett 

sådant sätt och utförs av, eller under ledning av, person med sådana kunskaper och 

färdigheter att betryggande säkerhet ges mot person- eller sakskada. 

 

Fördelning inom Trafikverket av de uppgifter som krävs av innehavaren  

Ytterst är generaldirektören ansvarig för Trafikverkets anläggningar, men eftersom det inte är 

möjligt för denne att i detalj övervaka verksamheten har de skyldigheter som är kopplade till 
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innehavaransvaret delegerats till chefen för verksamhetsområde Underhåll. Chefen för Underhåll 

har i sin tur vidaredelegerat arbetsuppgifterna. Innehavaransvaret har av historiska skäl fördelats 

olika för belysningsanläggningar på väg respektive järnväg. 

 

I Trafikverket är inte innehavarens samtliga uppgifter och skyldigheter samlade på en 

organisatorisk enhet. Delegationsordningen är inte säkerställd inom vissa delar av 

belysningsverksamheten. 

 

För den största delen av anläggningsmassan innebär detta verksamhetsområde Underhåll har 

samlat ansvaret som innehavare nationellt hos systemförvaltarenheterna, medan ansvaret för 

tillsynen av anläggningen ligger lokalt på underhållsdistrikten, eftersom de hanterar 

underhållskontrakten. 

 

De belysningsanläggningar som något annat verksamhetsområde är innehavare av, t.ex. 

plattformsbelysningar, underhålls oftast av underhållsdistrikten inom ramen för deras 

underhållskontrakt. För att detta underhåll ska ske är det en förutsättning att sådana avtal mellan 

verksamhetsområdena upprättas. 

 

  

 
 

Verksamhetsområde Underhåll, avdelning Järnvägssystem, enheten Tillstånd 

elkraft 

INNEHAVARE 

Underhållsområdena är innehavare av elanläggningar för järnväg. I denna anläggning ingår även 

bangårdsbelysning. 

 

Verksamhetsområde Underhåll, avdelning Vägssystem, enheten Tillstånd 

byggnadsverk och infrasystem 

Gd

Chef VO Underhåll

Innehavaransvar: 
Chef avdelning 
Järnvägssystem

Chef enhet Tillstånd Elkraft

Innehavaransvar:
Chef avdelning Vägsystem

Chef enhet Tillstånd 
Byggnadsverk och 

Infrasystem

Skötselansvar:
Chef avdelning 

Underhållsdistrikt Mitt (även 
Nord), Öst/stockholm, Väst, 

Syd

Chef Projektenhet 
Infrateknik

Projektledare Infrateknik

Chef Projektenhet Järnväg

Projektledare Järnväg

Chef VO Ekonomi och 
Styrning

Innehavaransvar:
Chef Fastighet

Stationsförvaltare

Avtal om utförande av 
skötsel med 

Underhållsdistrikt
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Avdelningen Vägsystem, enheten Tillstånd byggnadsverk och infrasystem elkraft är innehavare av 

elanläggningar för väg, trafikinformationssystem och övervakningsanläggningar för väg. Exempel 

på anläggningar är vägbelysning, trafiksignaler, fördelningsstationer och nätstationer avsedda för 

matning av utrustning vid väg. 

 

 

Verksamhetsområde Underhåll, avdelning Underhållsdistrikt Nord, Mitt, 

Öst/Stockholm, Väst, Syd 

 

Enhet Järnväg 

ARBETSUPPGIFTER 

Enheten ansvarar inom sitt geografiska område för att det befintliga och framtida 

järnvägssystemet kontrolleras så att kraven i Elsäkerhetsverkets föreskrifter om kontroll av 

elektriska starkströmsanläggningar och elektriska anordningar uppfylls. Detta arbete inkluderar 

plattformsbelysningar, på uppdrag av innehavaren verksamhetsområde Ekonomi och styrning, 

avdelning Fastighet. 

 

Enhet Infrateknik 

ARBETSUPPGIFTER 

Enheten ansvarar för att kraven i Elsäkerhetsverkets föreskrifter om kontroll av elektriska 

starkströmsanläggningar och elektriska anordningar uppfylls för bland annat elinstallationer väg. 

Enheten Infrateknik i Underhållsdistrikt Mitt är gemensam för både Mitt och Nord. 

 

Verksamhetsområde Ekonomi och styrning 

AVDELNING FASTIGHET 

Avdelningen ansvarar för att de fastigheter avdelningen förvaltar kontrolleras så att kraven i 

Elsäkerhetsverkets föreskrifter om kontroll av elektriska starkströmsanläggningar och elektriska 

anordningar uppfylls. I dessa anläggningar ingår belysning på plattformar på järnvägsstationer. 

Man byter själv vid behov ut ljuskällor i armaturer, men har i ett gränsdragningsdokument med 

Underhålls distrikt avtalat att skötsel av belysningsanläggningen sker genom Underhålls 

basentreprenad på platsen. Lokala avvikelser förekommer, vilket skapar risker. Flera ägare 

förekommer ofta inom stationsmiljön, t.ex. Trafikverket, Jernhusen, kommunen och 

trafikhuvudmän, vilket gör gränsdragningen komplicerad. 

 

Vidaredelegering  

Arbetsuppgifterna enligt TDOK 2013:0192 delegeras vidare från chef till den projektledare som 

ansvarar för anläggningen på vägsidan. Denna vidaredelegering har inte kunnat påvisas från 

chefer för underhållsdistrikt och vidare genom organisationen till projektledarna på bana. 

Kompetensen för elsäkerhet hos projektledaren regleras inte i något centralt dokument, men kan 

för vägsidan framgå i arbetsbeskrivningen. Att delta i utbildning om ansvar som innehavare av 

starkströmsanläggning är inte reglerat, utan genomförs på frivillig basis. Det behövs en 

obligatorisk utbildning med fastslagen kursplan. 

 

Projektledarens kontrakt med entreprenör 

Väg: (Källa: standardtext för kontrakt hos infrasystem)  
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På väg avtalas genom entreprenadkontrakten att entreprenören är eldriftansvarig enligt SS-EN 

50 110-1 för den anläggning som ingår i entreprenaden. Denne utser därför själv vid behov 

kopplingsledare för sina arbeten.  

 

Avtalet med entreprenören innehåller även hänvisning till gällande svensk standard:  

 skötsel enligt SS-EN 50110-1 Skötsel av elektriska anläggningar  

 utförande enligt SS-EN 4364000 Elinstallationer för lågspänning - Utförande av 

elinstallationer för lågspänning med särskild hänvisning gällande periodisk kontroll 

enligt kapitel 62 samt SS-EN 61936-1 Starkströmsanläggningar med nominell spänning 

överstigande 1 kV AC .  

För arbete i anläggningar över 1000 V AC ska ESA -05 tillämpas. Särskild hänvisning görs även till 

SFS 1990:806 Elinstallatörsförordningen för att förtydliga kravet på att behörighetskrävande 

arbete ska ske under överinseende av behörig elinstallatör. 

 

Järnväg: (Källa: basentreprenad för Malmö godsbangård) 

På järnväg är i stället en eldriftansvarig utpekad inom Trafikledning, och i dennes delegering är 

förutom kontaktledning även lågspänningsanläggningar inskrivna. Kopplingsledare godkänns och 

registreras i systemet JPBS utifrån kraven i BVF 913. I denna föreskrift ställs även krav på att 

entreprenören är utbildad i ESA även på lågspänningsanläggningar.  

 

Bangårdsbelysningsanläggningarna ingår som en delsumma i basentreprenaderna, inklusive 

skötsel av plattformsbelysningar. Det finns inget direkt krav på att följa SS-EN 50 110-1, men 

kravet på ESA-utbildning även för lågspänning medför att kraven i standarden uppfylls. Krav på 

kontroll före idrifttagning enligt svensk standard saknas. I stället hänvisas till BVS 807.50 

Ibruktagandebesiktning av spåranläggning . Denna BVS innehåller inte kontroller före 

idrifttagning på lågspänningsanläggning.  Det finns inte heller någon hänvisning till svensk 

standard när det gäller periodisk kontroll. I stället hänvisas till TDOK 2014:0240 

Säkerhetsbesiktning av fasta järnvägsanläggningar. Denna TDOK innehåller krav på årlig 

okulärbesiktning av bangårds- och plattformsbelysningar, men uppfyller inte krav på periodisk 

kontroll, enligt svensk standard.  Vid avslutat projekt görs slutbesiktning enligt 

kontraktshandlingar. I detta ingår redovisning av entreprenörens utförda kontroller, t.ex. 

isolationsmätning. Här kan även ingå en okulär besiktning, t.ex. av att armaturer som befinner sig 

inom kontaktledningsområdet är jordade till S-räl, att alla kopplingsutrymmen försetts med lock 

etc. 

 

5.3 Mer nytta för pengarna 

5.3.1 PRODUKTKVALITET (INVESTERING-UNDERHÅLL)  

5.3.1.1 Allmänt 

Trafikverket har under en period arbetat mot målet ”mer infrastruktur för pengarna”. Det har lett till 

att investeringsprojekten har letat efter sätt att sänka kostnaderna, bland annat genom att enbart ställa 

funktionskrav samt acceptera billigare och enklare material. Ofta genomförs dessa arbeten utan att 

ordentliga livscykelanalyser görs och följs upp. Det leder till anläggningar som är svårare att 
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underhålla och har kortare livslängd än tidigare. En av utmaningarna är att bättre formulera 

beräknings- och uppföljningsbara energi-, miljö- och underhållskrav i upphandlingarna samt införa 

tydligare kontrollsteg, såsom entreprenörens leveranskontroll, uppföljning av mätningar och 

dokumentation. Investerings nuvarande strategi är att mer ansvar ska läggas på projekterande 

konsulter utanför organisationen, som i stället för byggledare inom organisationen ska följa projektet 

genom byggskedet. Huvudmotivet till denna strategi är att projekterande konsulter ska öka närvaro 

och kompetens i utförandeskedet. Det finns dock en risk att denna strategi kan försvåra 

erfarenhetsåterföring mellan projekten och innebära att påverkansmöjligheterna från specialisterna 

minskar, vilket i sin tur kan medföra urholkad intern kompetens. 

 

Det är ganska vanligt i dag att investeringsprojekten av olika orsaker inte får tillgång till hjälp av 

belysningsspecialisten i tillräcklig omfattning, antingen på grund av okunskap eller att organisationen 

har brist på resurser. Resurserna kan också vara svåråtkomliga eller okända. Under 2014 genomförs 

rekryteringar i Norr och Syd, som till viss del kommer att förbättra situationen.  

 

En ökad andel totalentreprenader flyttar projektörernas fokus från att tillgodose Trafikverkets 

intressen till att tillgodose entreprenörens intressen, och detta kan få konsekvenser för anläggningens 

hållbarhet och kvalitet. Trafikverket arbetar med att bli tydligare i vad som är acceptabel kvalitet. 

Under 2014 har en kravspecifikation för belysningsarmaturer tagits fram, och det finns behov av att 

göra likadant för stolpar, belysningscentraler, ritningar m.m. Det underlättar också 

besiktningsmannens bedömning, som i dag kan vara väldigt varierande.  

 

På konsultsidan är kompetensen för vägbelysning och elanläggning för vägbelysning generellt dålig i 

projekten. Det saknas också riktlinjer för vilken ambitionsnivå som ska gälla. Ofta går design och 

utseende före funktion och underhåll, vilket resulterar i anläggningar som inte uppfyller 

grundläggande krav eller som blir dyrare och svårare att underhålla än normalt. Här finns det 

möjligheter till förbättring genom att förtydliga och bättre följa mallarna för upphandlingsunderlaget.  

 

Trafikverkets kravstruktur är splittrad och svåranvänd vid upphandlingar. Generella krav finns i VGU, 

men behöver alltid kompletteras med en rad specifika dokument och även krav från andra 

myndigheter eller standarder. Detsamma gäller på järnvägssidan där belysnings- och utformningskrav 

finns utspridda i flera dokument. 

 

Ett ständigt problem är överlämnandet mellan projekt och underhåll, och även hanteringen mellan 

investeringsprojektens elinstallatör och Trafikverkets driftentreprenör fungerar i de flesta fall dåligt. 

På vägsidan befinner vi oss i en övergångsperiod till Maximo. Vissa regioner är fortfarande inte igång 

med användandet av Maximo, vilket skapar problem med att tillämpa regler för anläggningsdata.  

 

 

5.3.2 ANVÄNDBARHET  

5.3.2.1 Allmänt 

Kraven på Trafikverkets belysningsanläggningar är under förändring. Från att tidigare enbart handlat 

om trafiksäkerhet, har andra värden som tillgänglighet, trygghet och attraktivitet blivit mer viktiga. 
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Plan- och bygglagen via Boverkets författningssamling ställer krav på att gångytor ska vara belysta för 

ökad tillgänglighet och trygghet.  

Belysning blir ett verktyg för att öka attraktivitet och underlätta användning. Att bygga belysning som 

stärker resandet med kollektivtrafik fyller flera syften, dels ur ett jämställdhetsperspektiv då fler 

kvinnor än män använder kollektiva färdmedel, dels ur ett miljöperspektiv där vi på sikt måste 

förändra sättet att resa, från biltrafik till cykel, gående och kollektivt. Ett annat exempel är där 

belysning används för att göra pendelparkeringar eller pendelcykelstråk mer attraktiva att använda. 

 

I nuläget har vi inget enhetligt sätt att belysa våra vägar.  Samma typ av väg kan ha olika typer av 

belysning beroende på var i landet den är placerad. VGU ger utrymme för olika tolkningar för samma 

typ av anläggning. Mer ensad hantering av belysning över landet är önskvärd för att säkerställa avsedd 

funktion. 

 

En åldrande befolkning ställer ökade krav på belysning. Med fler äldre förare kommer det att behövas 

mer ljus, och vi behöver ta hänsyn till ökad känslighet för bländning och variationer i ljusnivåer.  

 

På järnvägssidan finns motsvarande utveckling där just tillgängligheten och tryggheten på ytor med 

resande styrs upp via TSD-regelverket (tekniska specifikationer för driftskompatibilitet) och följs upp 

av kontrollerande organ. På bangårdar och ute på linjen ska belysningen förbättra överblick och 

arbetsmiljö samt verka avskräckande på skadegörelse och stöld. Med ny teknik och förändrade 

ljusspridningar i armaturerna finns ett behov att se över kravställningen. Samtidigt finns ett 

genomarbetat stöd i standarden för arbetsplatser utomhus.  

 

Ny teknik gör det möjligt att både höja kvaliteten på ljuset och samtidigt sänka energiförbrukningen. 

Med enkla medel går det också att grovt anpassa ljusmängd efter användning, t.ex. genom inbyggd 

nattsänkning. Med mer avancerade styrsystem går det att styra ljuset precis som man vill, t.ex. med 

närvarostyrning av grupper av belysning. Samtidigt kan det bli problem med alltför komplexa eller 

känsliga anläggningar. Dagens underhållsstruktur är inte anpassad till anläggningar med styrning och 

invecklade belysningslösningar. 

 

I dag är ägarförhållandena inte renodlade genom landet. På många platser äger kommuner 

belysningsanläggningarna på statliga vägar. Oklara eller inkonsekventa ägarförhållanden försvårar 

förändringar, riskerar elsäkerheten och försvårar att ge en god och likvärdig leveranskvalitet till 

användarna över landet. Det är också vanligt med olika syn på hur anläggningar ska skötas och utföras 

mellan kommuner och Trafikverket. 

 

Det finns önskemål om att nyttja Trafikverkets elnät avsett för belysningsanläggningar till andra 

användningsområden, t.ex. 

- julbelysning/tillfälliga anläggningar 

- motorvärmare 

- laddplatser för elfordon 

- väderskydd. 

Trafikverket har strategier och beslut för dessa områden, men de finns dokumenterade på olika ställen 

i våra regelverk, och tillämpningen varierar därför över landet.  
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Verksamhetsområde Planering är den del av Trafikverket som i kraft av den juridiska enheten som 

”äger” vägen  även äger beslutet om att belysa eller inte, liksom beslutet om när det kan vara motiverat 

att göra förändringar i anläggningar.  

Belysningsteknisk kompetens finns inte inom Planering, och oklarheter uppkommer ibland på grund 

av att tolkningar och dialogen om regelverket är olika över landet. 

 

Samordning och gemensam planering vid nyinvesteringar och slopning av äldre, icke funktionella 

anläggningar sker inte i någon större omfattning. Vi saknar enhetligt arbetssätt för att ta hand om de 

behov av förändringar i befintlig anläggning som finns i anslutning till investeringsprojekten. 

Ibland är det även dålig dialog väghållarskapet förändras, och något beslutat internt forum på 

nationell nivå för denna typ av dialog saknas. Behovet av belysning är ibland dåligt utrett inför 

uppstart av investeringsprojekt, vilket kan leda till att man inte bygger belysning när det behövs, eller 

tvärtom. 

 

 

5.3.3 REGELVERK  

5.3.3.1 Allmänt 

Regelverket som styr belysning består i dag av flera dokument och är svårt att överblicka. Det finns ett 

behov av att samla ihop och förenkla regelverket. 

 

Ny teknik gör det möjligt att få vitt ljus med lång livslängd och som kan ljusregleras. Dagens regelverk 

bygger på årsmedelvärden och innebär att anläggningarna dimensioneras efter värsta fallet. Med 

genomarbetade rekommendationer finns möjlighet att spara mycket energi. Det kan finnas vinster 

med att använda vitt ljus kontra gult, men hur det påverkar belysningskrav och rekommendationer är 

ännu inte säkerställt.  

 

Ljus kan påverka djur och växter negativt, och dagens regelverk ger inte stöd för prioritering av nytta 

kontra skada. Detsamma gäller ljusets påverkan på människors hälsa.  

 

Trafikverket har gjort ett omfattande arbete med att samla kraven i AMA-struktur. TRVAMA EL 12 

Rev 1.0 ska användas från och med den 1 februari 2014. En ökad andel funktionsentreprenader gör att 

AMA inte längre används i alla projekt, utan det pågår en utveckling av mall för funktionskrav 

kopplade till ABT. Utmaningen i detta arbete är att få med viktiga egenskapskrav i mallarna.  

 

Boverket ställer krav på tillgänglighet, vilket inkluderar belysning på allmänna platser. Boverkets krav 

är relativt nya och det finns ett behov av att koordinera våra krav mot dessa. 

 

Under 2015 pågår en översyn av hela regelverkstrukturen i Trafikverket, kallad ”Anpassat regelverk”. 

 

5.3.3.2 Väg 

Svenska krav och råd för vägbelysning finns i VGU. Regelverkets kravdel är styrande för det statliga 

vägnätet, dvs. de vägar Trafikverket ansvarar för. För kommunerna fungerar VGU som ett rådgivande 

dokument. 
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VGU består sedan 2012 av tre delar: 

 Övergripande krav för vägars och gators utformning (TRVÖK Vägars och gators utformning) 

 Krav för vägars och gators utformning (TRVK Vägars och gators utformning) 

 Råd för vägars och gators utformning (TRVR Vägars och gators utformning) 

 

Den första delen (TRVÖK) omfattar krav på samhällsnytta, systemstandard och livscykelkostnader. 

Den andra delen (TRVK) innehåller krav som åberopas i kontrakt, och som används för upphandling 

av bland annat planering och projektering. Den tredje delen (TRVR) innehåller råd och 

rekommendationer om hur kraven ska tolkas och tillämpas. Förkortningen VGU används 

fortsättningsvis i det här dokumentet som ett samlat begrepp för de tre delarna, om inget annat anges. 

 

Riktlinjerna i VGU bygger delvis på internationella standarder framtagna av European Committee for 

Standardization (CEN). Dessa standarder har anpassats till svenska förhållanden utifrån erfarenhet 

och tillgänglig kunskap. Regelverken har i vissa fall en direkt och vetenskapligt bevisad koppling till 

trafiksäkerhet eller andra för trafikanterna relevanta aspekter, men deras huvudsakliga syfte är att 

skapa en enhetlig och konsekvent användning av vägbelysning. Upphandlande enheter som enligt lag 

ska tillämpa LOU (lagen om offentlig upphandling) måste tillämpa dessa standarder, bl.a. SS-EN 

13201 del 2-4 Vägbelysning och SS-EN 12464-2 Belysning av arbetsplatser utomhus enligt LOU kap 6 

Tekniska specifikationer och särskilda kontraktsvillkor i förfrågningsunderlag m.m. 

 

Utöver VGU har Trafikverket tagit fram tekniska kravdokument för vägbelysning: 

Belysningsarmaturer (TDOK 2013:0651, gäller även järnväg) och Styrsystem för 

belysningsanläggningar, vägbelysning (TDOK 2013:0580).  

 

Det finns också Systemkrav infrasystem väg (SIV), men dokumenten är ingen fastställd dokumenttyp 

inom Trafikverket, utan är en tillfällig lösning för att tillgängliggöra och nyttja materialet. 

Dokumenten innehåller krav att använda vid upphandling av entreprenad som avser infrasystem (ITS-

anläggningar och andra installationer vid väg). Merparten av dokumenten är anpassade för 

totalentreprenader.  

 

När det gäller tunnel och bro finns separata kravdokument liknande VGU, TRVK Tunnel och TRVK 

Bro. 

 

5.3.3.3 Järnväg 

Belysningskraven för järnväg finns publicerade i TDOK 2015:0065, Belysning i järnvägsmiljö. Det 

finns dessutom små belysningsdelar i separata styrdokument som hanterar elsystemet, märkning, 

tillträde, jordning, förvaltningsdata, säkerhet, teknikhus, uppställning av järnvägsfordon mm.   

Belysningskraven på järnväg bygger på TSD (Tekniska Specifikationer för Driftskompatibilitet) och 

europanormen för arbetsplatser utomhus. 
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5.4 Trafikverket – en modern myndighet 

5.4.1 OMVÄRLDSKOMMUNIKATION  

 

Kommunikation med omvärlden är viktig för att skapa rätt förväntningar på den belysta trafikmiljön 

hos trafikanter, kommuner och övriga ”kunder” som behöver belysning och som använder vägnätet.  

Externa frågor uppkommer oftast vid vägrelaterade anläggningar. För järnväg finns det ibland 

otydligheter och/eller okunskap om vilka krav vi har på utförande, vilket kan leda till felaktigt utförda 

anläggningar vid investeringsprojekt. 

 

Trafikverket som myndighet har även ett krav att minska energianvändningen inom transportsektorn, 

vilket innebär att vi tidvis har svårt att uppfylla krav och önskemål som ofta kommer in via 

verksamhetsområde Planering. 

 

Eftersom vår kravbild och våra mål ibland är dåligt förankrade, uppstår ibland diskussioner när äldre 

anläggningar, som är belysningstekniskt undermåliga, behöver demonteras. I dagsläget ger vi ibland 

olika besked i olika delar av landet när det gäller belysningsanläggningar, delvis beroende på att 

Planering är regionalt organiserade och att det saknas funktioner för att hålla samman ett internt 

nätverk och arbeta med den typen av frågor över hela landet. 

 

SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) är kommunernas gemensamma organisation med nationellt 

fokus, som borde vara vår dialogpartner i belysningsfrågor. Tidigare fanns en belysningssamordnare 

inom SKL, men på senare år har möjligheten till dialog försvunnit. 

 

Det finns i nuläget ett mindre samverkansforum med några kommuner, där Trafikverket deltar, som 

hanterar stor anläggningsmassa för utomhusbelysning, men detta bygger på frivillighet och 

deltagarnas egna engagemang och utgör ingen officiell kanal för diskussioner och gemensamma 

frågeställningar med kommunerna. 

 

På landsbygden är dialogen med kommunerna viktig, eftersom man har olika uppfattning om behovet 

av belysning. Trafikverket framställs ofta i ”dålig dager” i media,  när våra krav på belysning inte 

stämmer överens med kommunernas och detta inte är kommunicerat eller förankrat. Detta blir tydligt 

när Trafikverket river anläggningar som inte fyller avsedd funktion enligt våra regelverk. Ett annat 

exempel på sådana situationer är önskemål från kommunerna om julbelysning och andra 

utsmyckningar på Trafikverkets belysningsanläggningar.  
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5.4.2 KOMPETENS  

5.4.2.1 Internt 

Trafikverket har i dag en växande kompetens inom belysning. Under 2014 rekryterade Investering nya 

specialister med inriktning på belysning inom region Nord och region Väst. Inom Underhåll finns två 

specialister som är helt inriktade på belysning och som aktivt deltar i både nationellt och 

internationellt regelverksarbete och forskning. Medarbetare från Trafikverket representerar Sverige i 

den internationella belysningskommissionen. Inom Trafikverket finns ett nätverk och en ansvarig för 

ett nationellt samordnat arbetssätt för drift och underhåll av vägbelysning.  

 

Trafikverket har i dag tillgång till bra intern kompetens inom belysningsområdet. Verket har god insyn 

och är med och påverkar utvecklingen och standardiseringsarbetet både på nationell och europeisk 

nivå. Genom deltagande i CIE (Internationella belysningskommissionen) finns också tillgång till 

internationella rapporter och publikationer. NVF fungerar som ett forum för belysning, med 

motsvarande verk i övriga nordiska länder. Trafikverket har också en löpande kontakt med universitet 

och högskolor via CEBEL (Centrum för energieffektiv belysning) och styrgruppen för 

Energimyndighetens FOI-insatser samt (i liten omfattning) föreläsningar och handledning.   

 

För drift och underhåll finns på vägsidan specialiserade projektledare för drift- och 

reinvesteringsentreprenader med hög kompetens, stort fokus och erfarenhet. Det finns ett väl 

förankrat forum för att ta upp och driva vägbelysningsfrågor genom Underhålls NASA-nätverk.   

 

På järnvägsidan är rollfördelningen inte lika tydlig. Ansvaret för underhåll av belysningen är 

inpaketerat i en större driftentreprenad. Därmed finns det begränsad kompetens inom 

belysningsfrågor på järnväg bland projektledning, och specialister nyttjas dåligt. 

 

Investeringssidan har snart specialister på belysning över hela landet, men det finns ett arbete kvar att 

göra med att få projektledare medvetna om att det stödet finns. Flera av el- och belysnings-

specialisterna i investeringsprocessen är kontrakterade konsulter. Under 2013 och 2014 genomfördes 

en internutbildning för att höja kompetensen kring belysning.    

 

Hur kompetensen ser ut hos Planering är oklart. I några regioner tar handläggarna stöd av 

driftansvariga på Underhåll, och det finns en ständigt pågående dialog.    

 

5.4.2.2 Externt 

Det finns ett väl utvecklat samarbete med Energimyndigheten och Miljöstyrningsrådet kring 

forskning, utveckling och kravställning av belysning. Trafikverket träffar regelbundet de största 

kommunerna kring drift och upphandling av belysning inom ramen för samverkansgruppen Beställare 

Offentlig Belysning (BOB). Under 2014 togs initiativ till att skapa ett mejlnätverk för ansvariga för 

gatubelysning i Sveriges kommuner, och Trafikverket håller samman detta nätverk.  

 

Externt finns det kompetenta konsulter att anlita men med varierad spridning över landet, vilket leder 

till en brist i vissa delar av landet. En utmaning är att få tillgång till rätt kompetens i 
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investeringsprojekten utan att ställa krav på personnivå. Det gäller att hitta ett sätt att beskriva 

projekterings- och kontrolluppdraget i tydligt definierade och uppföljningsbara leveransprodukter.  

 

Under 2014 startade i Järnvägsskolans regi en grundutbildning i vägbelysning som är riktad mot 

konsulter och beställare, vilket bör bredda kompetensen över landet.   

 

På entreprenadsidan finns det få specialiserade entreprenörer på vägbelysning, och det uppstår resurs- 

och kompetensbrist när det är mycket jobb ute.  

 

På järnvägssidan är belysningsunderhållet inbyggt som en del i lokala driftpaket, och det finns inga 

driftentreprenörer enbart för banbelysning. Kompetensen för belysning hos entreprenörerna är oklar, 

men det är tydligt att anläggningen inte underhålls på ett optimalt sätt ur ett belysningsperspektiv. 

 

 



 

Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1, 781 70 Borlänge. 

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 99 97 

 

www.trafikverket.se 




