
Working together  

for a safer world  

 

Rapport nr.:  212542 - 001    Rev:  0,3 

Datum:  17 sep  2017  

 

Gap- analys avseende Trafikverkets förmåga att förvalta 

tillgångar  

TRV FUD- projekt 2016/97078  

Rapport  ti ll: 

Trafikverket  

 



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida i 

Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

Försättsblad  

Gap-analys avseende Trafikverkets fºrm¬ga att fºrvalta tillg¬ngar 

TRV FUD-projekt 2016/97078 

Säkerhetsklassning av detta dokument: Distribute only after client's acceptance 

Rapport nr: 

212542-001 

Revidering: 

0,3 

Datum: 

17 sep 2017 

Utfärdad av: 

Magnus Melin, Thomas Edwards 

Seniora konsulter 

 

 

 

__________________________ 

Granskad av: 

Svante Lennartsson 

Chef transportavdelningen Sverige 

 

 

 

__________________________ 

Godkänd av: 

Svante Lennartsson 

Chef transportavdelningen Sverige  

 

 

 

__________________________ 

Firmanamn och adress: 

Lloyd's Register Consulting - Energy AB 

Postbox 1288 

172 25 SUNDBYBERG  

Kundens namn och adress: 

Trafikverket 

 

Sverige 

Kontaktperson: 

Svante Lennartsson 

T:  

E: svante.lennartsson@lr.org 

Kontaktperson kund: 

Vivianne Karlsson 

T:  

E: vivianne.karlsson@trafikverket.se 

Lloyd's Register Group Limited, dess koncern- och dotterbolag samt deras respektive företagsledningar, anställda och ombud kallas i 

denna paragraf individuellt och gemensamt för "Lloyd's Register". Lloyd's Register påtar sig inget ansvar mot någon fysisk eller juridisk 

person för skada, förlust eller kostnad till följd av att denne förlitat sig på information eller rådgivning som tillhandahållits i detta dokument 

eller på annat sätt. Om den fysiska eller juridiska personen tecknat ett avtal med en behörig enhet inom Lloyd's Register om 

tillhandahållande av informationen eller rådgivning regleras eventuellt ansvar exklusivt i det avtalet. 

à,hku`Ño 2aceopan 2017. 

 

  



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida ii 

Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

Dokumenthistorik  

Revision Datum Beskrivning/ªndring ar  ndring ar utf ºrda av 

0 18/8-2017 Första version till Trafikverket æ Vivianne Karlsson - 

0,1 5/9-2017 Utkast till revision efter feedback från Trafikverket 

28 aug 2017 

Thomas Edwards 

0,2 14/9-2017 Revidering och komplettering av analysen och grafisk 

lnaoajp]pekj ia` Ónaoqhp]p æ b®n`fql]` ]j]huoÓ 

Thomas Edwards 

0,3 17/9-2017 Införande av ändringar från interngranskning Thomas Edwards 

 

Sammanfattning  

Forskning- utveckling- k_d `aikjopn]pekjolnkfagpap Ó'!0-analys avseende TRV:s förmåga att förvalta 

pehhc}jc]nÓ inom verksamhetsområdena Väg och Järnväg har genomförts i nära samarbete med 

Trafikverket.  

Syftet med detta FUD-projektet är att hjälpa Trafikverket prioritera och beslutar om utvecklingsområden 

och åtgärdar för att fortsätta resan mot ökad tillgångsprestanda (mät av Trafikverkets kunder och 

övriga intressenter). 

Den GAP analysen som utförs genom en mognadsbedömning med hjälp av en strukturerade modell 

och medföljande förslag i denna rapport understöttar Trafikverkets vidareutveckling av sina processer 

och därmed sin förmåga att bedriva tillgångsförvaltningen på ett strukturerat upprepbart sätt som Ó^aop 

practiceÓ, bland annat ISO 55000 k_d Ó)jpanj]pekj]h 5jekj kb 2]ehs]uoÓ Å5)#¾oÆ r|cha`jejc ki `aj 

standarden, förespråka. 

Den strukturerade modellen har baseradats på UIC:s vägledning för järnvägsverksamheter som har 

försvenskats genom översättning och vidareanpassats för att också möjliggör till en viss mån även 

tillämpning på Trafikverkets verksamhetsområde Väg. Den har använts för att samla in intervjudata och 

där det bedömts erforderligt har dessa kompletterats med andra intervjudata inhämtad från ISO 55001-

baserade intervjuar. 

En grafisk och statistisk analys av insamlade data har gjorts för att formulera och testa bedömningar av 

Trafikverkets mognadsgrad i sex olika nivåer för ett antal strukturella och ledningsmässiga elelement 

eller byggstenar relevant till tillgångsförvaltning. 

Slutligen har rapportförfattarna formulerat fyra huvud rekommendationer och ett antal mindre förslag 

för vidare arbete. 
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1 Introduktion  -  Trafikverket s FUD- projekt  

,hku`Ño 2aceopan Å,2Æ d]n l} qlldrag av Trafikverket (TRV) deltagit i ett forsknings-, utvecklings- och 

demonstrationsprojekt (FUD) under 2016 æ 2017. Ett av målen med projektet är att utföra en GAP-analys 

(med hjälp av en mognadsbedömning) av Trafikverkets nuvarande tillgångsförvaltning jämb®np ia` Ó^aop 

practiceÓ¿ 

Denna rapport dokumenterar utförd GAP-analys inklusive bakgrund, metod m.m. samt presenterar 

resultatet från GAP-]j]huoaj bn}j ,hku`Ño 2aceopano lanolagper¿  

1.1  Syfte 

Trafikverket FUD-projekt 2016/97078 har följande syfte enligt projektspecifikationen: 

Ó0nkfagpap cajkib®no b®n ]pp ca gqjog]l ki `a '!0 oki g]j bejj]o iahh]j jqr]n]j`a 

förvaltning, koordinerade aktiviteter för att realisera värde från tillgångar, av vägar och järnvägar 

inklusive IT-infrastruktur i relation till vad som är att vara Best Practice¿Ó 

Projektet och rapportens syfte är att hjälpa Trafikverket med sin verksamhetsutveckling med avseende på 

tillgångsförvaltning genom en GAP-analys utförd med hjälp av en mognadsbedömning enligt en UIC-

modell tillämpad för Trafikverkets ansvar- och organisationsstruktur. 

Projektet fokuserar på steg 1 (hämta hem kända lösningar) i femstegsprincipen1 enligt Trafikverkets 

styrning av FUD-projekt. 

Följande text om projektvärde och syfte hämtas från Trafikverkets projektspecifikation för detta projekt: 

ÓProjektet genomförs för att ge kunskap om de GAP som kan finnas mellan nuvarande 

förvaltning, koordinerade aktiviteter för att realisera värde från tillgångar, av väg- och 

järnvägssystemet inklusive IT-infrastruktur i relation till vad som är ansett att vara BEST Practice.  

Realisera värde (affärsnytta) från våra tillgångar innebär för Trafikverket att väg- och 

järnvägssystemet långsiktigt förbättrar sin förmåga att leverera efterfrågad punktlighet, 

robusthet, säkerhet, kapacitet och användbarhet.  

En identifiering av GAP underlättar styrning och prioritering av utvecklingsinsatser inklusive FOI 

avseende Förvaltning av tillgångar och ge en grund för att genomföra återkommande 

bedömning av GAP.  

GAP-analysen utgående från en vedertagen metodik ger oss möjlighet att med en hög grad av 

objektivitet jämföra oss med andra organisationer vid återkommande tillfällen. Det underlättar 

också för andra organisationer att ta del av våra styrkor och lära av dessa.Ó 

  

                                                      
1 Femstegsprincipen för FUD-projekt omfattar följande punkter: 

1. Hämta hem kända lösningar. 

2. Påverka internationella initiativ. 

3. Medverka till gemensamma lösningar inom EU. 

4. Medverka till gemensamma lösningar inom Norden. 

5. Initiera unika svenska lösningar i samverkan med andra eller självständigt. 

 



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida 2 

Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

2 Litteraturstudie -  Tillgångsförvaltning  

2.1  Historik  

Med tillgångsförvaltning avses här tillgångsförvaltning enligt definitionen i ISO 55000, det vill säga: 

Ó+kkn`ejan]`a }pc|n`an b®n ]pp na]heoan] r|n`a bn}j pehhc}jc]nÓ¿ 

Denna typ av tillgångsförvaltning har vuxit fram gradvis qj`an h}jc pe`¿ 3f|hr] paniaj ÅÓ]ooap 

i]j]caiajpÓ l} ajcahog]Æ ^®nf]`a ]jr|j`]o qj`an êòñé-talet då flera industrier i olika regioner började 

utveckla tillgångsförvaltning i den form som används idag. I Storbritannien var det olja & gas-sektorn 

som ledde utvecklingen medan det i Australien var den offentliga sektorn som var drivande. Den 

grundläggande tanken var, då som nu, att ta ett helhetsgrepp på hur företag och förvaltningar använder 

sina tillgångar på ett koordinerat sätt för att skapa värde i samhället och uppnå uppsatta mål. 

2.2  Tillämpning  

Sedan 1980-talet har ett stort antal sektorer över hela världen anammat idéer och processer relaterat till 

tillgångsförvaltning. Det har typiskt varit verksamheter som förvaltar dyra och komplexa tillgångar med 

stark koppling till verksamhetens operativa kärnverksamhet. Initiativen vi är intresserad av i denna 

forskningsrapport hämtas från förvaltningar som vill förbättra sina processer inom tillgångsförvaltning. Vi 

har studerat dokument och resultat från ett antal olika områden: 

¶ Järnvägsoperatörer 

¶ Infrastrukturförvaltare (järnväg, väg) 

¶ Väg- och järnvägsmyndigheter och regulatorer 

¶ El- och gas-distributionsindustri 

¶ Kraftgenereringsindustri 

Generellt sett handlar vår litteraturstudie både om innehåll och hur relevant innehållet är för den aktuella 

undersökningen.  

2.3  Standarder  och ramverk  

2.3.1  PAS 55 

Institute of Asset Management (IAM) och British Standard Institute (BSI) tog fram PAS 55 (referens [1]) 

under början av 2000-p]hap¿ 0!3 op}n b®n Ó0q^he_]hhu !r]eh]^ha 3la_ebe_]pekjÓ k_d |n aj iag]jeoi oki "3) 

]jr|j`an b®n ]pp ^aogner] Ó^aop ln]_pe_aÓ ejki app kin}`a qj`an op]ng qpra_ghejc `|n det ännu inte finns 

vedertagna standarder. PAS-dokument är inte formella standarder utan existerar under en begränsad tid 

och ersätts därefter av en eller flera standarder om det finns goda skäl och intresse. 

PAS 55 utkom första gången 2004 och 2008 kom den andra och sista versionen PAS 55: 2008 i två delar: 

¶ Part 1: Specification for the optimised management of physical assets 

¶ Part 2: Guidelines for the application of PAS 55-1 

PAS55:2008 togs fram gemensamt av 50 organisationer från 15 sektorer i 10 länder och har fått stor 

spridning runtom i världen. 
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Figur 1: Översikt grundprinciper PAS55:2008. Källa : [1]  

2.3.2  ISO 55000 - serien  

ISO 55000 kom ut i första versionen i början av 2014 och är världens första ISO-standard för 

tillgångsförvaltning. Standarder bygger delvis på PAS 55 (ref [1]) men omfattar fler tillgångar (PAS 55 är 

begränsad till fysiska tillgångar) och är anpassad för att passa ett brett spektrum av användare samt ha 

en struktur som liknar andra ISO-standarder, tex ISO 9000 för kvalitet. 

Standarden består av tre delar: 

¶ ISO 55000:2014 - Ledningssystem för tillgångar æ Översikt, principer och terminologi. [2] 

¶ ISO 55001:2014 - Ledningssystem för tillgångar æ Kravspecifikation. [3]  

¶ ISO 55002:2014 - Ledningssystem för tillgångar - Vägledning för uppfyllande av ISO 55001. [3] 

Översikten ger sambanden mellan huvuddelarna i ett ledningssystem för tillgångar i ett diagram: 
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Figur 2: Översikt ledningssystem för tillgångar i ISO 55000:2014.  Källa: [2]  

Kravspecifikationen innehåller 7 kapitel (4 æ 10) från översta organisationsperspektiv till alltmer detaljerat 

perspektiv på implementering, drift osv: 
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Figur 3: Översikt innehåll ISO 55001:20 14 . Källa: [3] 

En kort sammanfattning av innehållet i ISO 55001 kapitel 4 till 10 ges i Appendix 7 

4. Organisationen 
och dess 

sammanhang

Å4.1 Att förstå organisationen och dess sammanhang

Å4.2 Att förstå intressenters behov och förväntingar

Å4.3 Att bestämma omfattningen på ledningssystemet för 
tillgångar

Å4.4 Ledningssystem för tillgångar

5. Ledarskap

Å5.1 Ledarskap och åtagande

Å5.2 Policy

Å5.3 Roller, ansvar och befogenheter inom organisationen

6. Planering

Å6.1 Åtgärder för att ta itu med risker och möjligheter för 
ledningssystemet för tillgångar

Å6.2 Mål för förvaltning av tillgångar och nödvändig planering för 
att uppnå dem

7 Stöd för tillämpning

Å7.1 Resurser

Å7.2 Kompetens

Å7.3 Medvetenhet

Å7.4 Kommunikation

Å7.5 Informationskrav

Å7.6 Dokumenterad information

8 Tillämpning

Å8.1 Produktionsplanering och produktionsstyrning

Å8.2 Förändringshantering

Å8.3 Utkontraktering

9 Utvärdering av 
genomförandet

Å9.1 Övervakning, mätning, analys och utvärdering

Å9.2 Internrevision

Å9.3 Ledningens granskning

10 Förbättring

Å10.1 Avvikelser och korrigerande åtgärder

Å10.2 Förebyggande åtgärder

Å10.3 Ständig förbättring
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Figur 4: Samband mellan huvuddelarna i ett ledningssystem för tillgångar. Källa: [4]  

Figur 4 visar samband med de olika krav-element för ledningssystemet och ledningssystemets 

huvuddelar som återfinnes i ISO standarden 55002 ref [4].  

2.3.3  UIC 

Union Internationale des Chemins de fer (UIC), Internationella järnvägsunionen på svenska, har lett en 

]n^apocnqll oki d]n p]cep bn]i app n]irang Ó0n]_pe_]h ]llhe_]pekj kb !ooap -]j]caiajp pdnkqcd 

ISO îîééêÓ [4] som publicerades 2016. Detta ramverk har använts i denna rapport för bedömning av IT, 

Väg såväl Järnvägens mognadsgrader inom Trafikverket och benämns härefter som den Ó5)#-iapk`ajÓ¿ 

/n`aj Ó)4Ó¼ Ó6|cÓ k_d Ó*|njr|cÓ ia` rano]han oubp]n e `ajj] n]llknp pehh knc]jeo]pekjo`ah]nj] ejki 

Trafikverket som ansvara bland annat för förvaltning av respektive tillgångskategori. 

En central del i tillämpningen av ISO 55001 för järnvägsförvaltare är det ramverk enligt Figur 5 som UIC 

har tagit fram. 
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Figur 5: Översikt UIC ramverk för tillgångsförvaltning inom järnväg. Källa [ 5] översatt t ill 

svenska av Trafikverket . 

UIC 2]irangap |n qll^uccp ]r êé Ó^uccopaj]nÓ¼ `a heh] b|hpaj e ieppaj ]r Figur 6Fel! Hittar inte 

referenskälla.. Byggstenarna är starkt kopplade till de olika avsnitten i ISO 55001 även om det inte finns ett 

opnegp Óapp pehh appÓ-samband. En översiktlig beskrivning av dessa byggstenar ges i lite mera detalj i 

Appendix 2. 

Mognadsbedömningar görs med hjälp av sex nivåer som definieras i UIC:s vägledning: 
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Figur 6: UIC ramverk för tillgångsförvaltning inom järnväg  ð mognadsnivåerna på engelska . 

Källa [5] 

Mognadsnivåer förknippas ofta med tanken att en organisation bör (eller måste för certifieringens skull) 

uppnå en vis nivå. Brister mot den önskade eller förväntade nivå ofta benämns som ett gap.  

Mognadsnivåer kan också användas för att bedöma den relativa mognaden av ett verksamhetsområde i 

en organisation i förhållande till andra områden eller i förhållande till ett urval av förväntnings- eller 

kravområden. Avsikten med den relativa bedömningen är att kunna föreslå område där förbättringar kan 

eller ska ske på ett prioriterat vis. Ibland, som i detta projekt, kallas den relativa mognadsbedömningen 

likväl en GAP-analys. Anledning till detta tros vara att många vägledningsdokument för 

implementeringen av ISO 55000-sviten föreslår som ett första steg att vederbörande organisation ska gör 

en GAP-analys även om målet inte är en absolut bedömning mot en vis förväntad nivå. 

För att motverka risken för en sådan förvirring är det viktigt att fastställa målet med en GAP-analys. Detta 

har gjorts av Trafikverket för detta projekt (se denna rapports ]rojepp ki Ólnkfagpapo oubpaÓÆ. 

Rapportförfattarnas förståelse är att Trafikverket vill ha en GAP-analys i formen av kunskap om relativa 

mognadsnivåer på ett strukturerat sätt och inte en GAP-analys mot en specifik förväntad mognadsnivå 

för varje område.  

2.3.4  CEDR 

Conference of European Directors of Roads (CEDR) har publicerat en vägledning Ó)ilhaiajp]pekj cqe`a 

for an ISO 55001 asset management system æ ] ln]_pe_]h ]llnk]_d bkn pda nk]`o oa_pkn ej %qnklaÓ [6] 

med fokus på vägförvaltare. I detta avsnitt om CEDR kallas också referens [6] för 

Òr|cha`jejco`kgqiajpapÓ¿ Dokumentet blev tillgänglig 2016, dvs efter den första rundan av 

mognadsbedömningar som Trafikverket själv gjorde 2014 och 2015. 
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Figur 7: CEDR vägledning för vägförvaltare. Källa [6 ].  

Conference of European Directors of Roads (CEDR) är en organisation som främjar samarbete för att lyfta 

fram bästa kvalité i förvaltning av Europas vägar.  

En central del i tillämpningen av ISO 55001 för vägförvaltare är ett diagram tidigt i 

vägledningsdokumentet som ger en enkel skyltning för olika läsare:  
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Figur 8: Ur CEDR ð skyltning av dokumentet [6] för läsare.  
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!hh] r|c]n bn]i pehh nqp]j Ó-]j]ca !ooap 0knpbkhekÓ l]ooan] 3!-0:en, en strategisk plan för förvaltning av 

tillgångar. 

Notera också de tre vertikala simbanor: 

¶ policy- och ledningsgrupp (key policy-maker); 

¶ implementeringsledare (manager); och 

¶ drifts- och underhållsledning (operations). 

ARISE (projektet hos CEDR som resulterade i vägledningsdokumentet referens [6] æ se Appendix 5 för en 

mer utförlig beskrivning) slutade okt 2016 och lämnade sin rapport [referens 6, som vi granskar i denna 

rapport] första kvartal 2017. Referens 6 också ger en bra överordnad beskrivning av de viktigaste FOU 

projekt med relevans till tillgångsförvaltning inom europeiska vägbranschen 2006 æ 2016.  

En grupp kallade N2 fick uppdraget av ARISE-projektet att föreslå ett fullt fungerande ledningssystem för 

förvaltning av tillgångar. 

N2 kom fram till fem områden de betraktade som viktigt för tillgångsförvaltning:  

 

Figur 9: Ur CEDR ð angreppssätt för arbetsgruppen N2. Källa [].  

Gruppen N2 använde ett angreppsätt (se Figur 9 ovan och Figur 10 nedan) som pekar på kunskap om 

tillgångar som ett viktigt och centralt element i tillgängsförvaltning. IAM delar också denna tolkning av 

ISO 55000 med information och kunskap om tillgångarna ett centralt ämne - se figur 12 och 13. 

 

Figur 10 : Ur CEDR ð samspel mellan de olika element i arbetsgruppen - N2s angreppssätt. 

Källa  [6].  

Asset Knowledge och information lyfts fram i diagrammet ovan. 
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2.3.5  Jämförelse mellan UIC och CEDR:s vägledningar för ISO 55000  

I de flesta aspekter som de skilda ISO 55000 vägledningar betonar för järnväg (UIC) och väg (CEDR) 

stämmer innehållet i dessa två referenser [5] och [6] väl överens med varandra. 

UIC [5] etablerar Asset Management Frameworks, eller ramverk för tillgångsförvaltning. Dessa beskrivs 

ganska detaljerad mellan sid 21 och 28 i referens [5]. Ett diagram visar mappning av ramverket mot 

kraven i ISO 55000 Asset Management System på sida 28 och en omfattande mappning i detalj görs från 

sida 30 till sida 73. Sist i dokumentet finns ett avsnitt om implementering av Asset Management System 

AMS.  

CEDR [6] etablerar, på samma sätt som UIC, Asset Management Systems från ISO 55000 som ett centralt 

element tidigt i deras approach till tillgångsförvaltning. Till skillnad från UIC:s approach presenterar CEDR 

på sidan 14 av sin referens [6] ett antal frågor och aspekter som varje organisation som vill certifiera sig i 

ISO 55000 och 55001 bör först ställa sig. UIC har utvecklat ett flödesdiagram (flowchart, figur 7 i referens 

[5]) och gett ett stort antal tips som stöd i implementering av ISO 55001. 

CEDRs vägledningen [6] har också lånat IAM:s sätt att representera resan mot stigande mognadsgrader 

som en fluga-formaterad process: 

 

 

Figur 11 : Ur CEDR ð fluga formaterad process mot IAM mognadsgrad fem. Källa [].  

UIC:s motsvarande visuell process till figur 8 ovan är mer nyanserad och detaljerad. CEDR har lagt 

motsvarande detaljer i en utförlig beskrivning av vad organisationer bör tänka på och gör under 

implementering av tillgångsförvältning enl. ISO 55000. 

I CEDR:s dokument startar resan mot stigande mognad med en GAP-analys (se sidan 55). Därefter följer 

dokumentet process flödesdiagrammet som återges i figur 6 i denna rapport. 

Slutligen ger CEDR dokumentet ett antal exempel på genomförda benchmarkings, en omfattande 

orientering i en nyttoanalysprocess, och en korsreferenstabell för ISO 55001 och 55002 i ett vägkontext.   

UIC dokumentet saknar dessa tre sistnämnda aspekter. 
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2.4  Modeller och verktyg för  gap - analys och mognadsbedömning  

En gap-analys syftar till att identifiera brister och avvikelser i en organisations förmåga att uppnå sina 

mål. För att mäta förmågan på ett strukturerat sätt kan en mognadsbedömning utförs med hjälp av en 

stegvis modell som definiera i kheg] cn]`an dqn h}jcp aj knc]jeo]pekj d]n j}pp e oej opn|r]j ]pp qllj} Ó^aop 

ln]_pe_aÓ e app ]jp]h b®n`abejean]`a rango]idapokin}`aj. 

Den hjälper en organisation att både belysa och bestämma var och hur förbättringsverksamhet kan riktas 

för att uppnå stigande förmåga och därmed mognadsbedömning. Detta är en process av kontinuerlig 

förbättring. 

Målet är inte en mognadsnivå för sig, det är att uppfylla organisationens mål gentemot sina intressenter 

inklusive kunder.  Mognadsnivåer är ett stadium organisationen bör kanske uppnå under resans gång 

mot allt bättre tillgångsprestanda och nöjda intressenter inklusive kunder. 

Tillgångsförvaltning har anammat denna metod (som först uppstod inom datorprogrammering för att på 

ett systematiskt sätt reducera antal fel i programkod producerad i större verksamheter, så kallade 

Capability Maturity Model eller CMM2.) 

 

2.4.1  ISO 

ISO 55001 skiljer sig inte från övriga ISO-standarder i upplägg och struktur. Det innebär att en gap-analys 

mot kraven i ISO 55001 kan utföras på samma sätt som utvärderare normalt utför en gap-analys mot 

andra ISO-standarder, det vill säga undersökningar av kravuppfyllnad mot respektive krav genom en 

kombination av intervjuer, dokumentgranskning och inspektioner. 

Som tidigare beskrivits inkluderades perspektiv från ISO 55001 i intervjuerna genom att belysa och 

diskutera de delar av ISO 55001 som kompletterar UIC-modellens byggstenar 1 æ 10, det vill säga de delar 

oki heccan e ÓnejcajÓ e 5)#-ramverket (se figur 15 och 16). Fokus var framför allt på de kraven som ISO 

55001 ställer i kapitel 4, 5 och 6 som belyser kraven på översta nivå i organisationen. Resultat och analys 

av alla intervjuerna presenteras senare i avsnitt 4, Analys. 

ISO 55001 ð Kapitel 4 Organisationen och dess sammanhang  

Kapitel 4 i ISO 55001 (ref [3]) ställer krav på att Trafikverkets högsta ledning ska förstå i vilken kontext 

organisationen verkar och vilka krav Trafikverkets intressenter har på Trafikverket. Ledningens förståelse 

av dessa krav och ledningens val för att tillgodose dessa är av största vikt då de lägger grunden för hela 

organisationens arbete med tillgångsförvaltning. 

                                                      

2 The Capability Maturity Model was originally developed as a tool for objectively assessing the ability of 

government contractors' processes to implement a contracted software project. The model is based on the 

process maturity framework first described in the 1989 book Managing the Software Process by Watts Humphrey. 

It was later published in a report in 1993 and as a book by the same authors in 1995. 

Though the model comes from the field of software development, it is also used as a model to aid in business 

processes generally, and has also been used extensively worldwide in government offices, commerce, and 

industry. Source - Wikipedia 

 

https://en.wikipedia.org/wiki/Watts_Humphrey
https://en.wikipedia.org/wiki/Software_development
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ISO 55001 ð Kapitel 5 Ledarskap  

Kapitel 5 i ISO 55001 belyser ledningens ansvar att göra ett tydligt åtagande att driva 

tillgångsförvaltningen och tydligt redogöra för på vilket sätt ledningen avser att driva arbetet med 

tillgångsförvaltningen. 

ISO 55001 ð Kapitel 6 Planering  

Kapitel 6 i ISO 55001 sätter fokus på bedömning av risker (och möjligheter) för ledningssystemet för 

tillgångar, det vill säga en bedömning av risken att målen med tillgångsförvaltningen inte uppnås på 

grund av brister i ledningssystem eller organisation. Vidare ställer kapitel 6 också krav på att konkreta och 

mätbara mål ska sättas för vad organisationens ledning vill uppnå med tillgångsförvaltningen. 

 

2.4.2  IAM 

Institute of Asset Management har utvecklat många stöddokument för de som praktisera 

tillgångsförvaltning.  

IAM har skapat en bild som representera deras tolkning av ISO standaren 55000 m.fl. I bilden får kunskap 

om tillgångar en central plats: 

  

Figur 12 : karta över AIM:s tolkning av ISO 55001 och tillgångsförvaltning. Källa : IAM 

dokumentet óAsset Management ð An Anatomy ó ref [7]. 
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Figur 13 : karta över AIM:s tolkning  av ISO 55001 oc h tillgångsinformation. Källa: IAM 

dokumentet óAsset Management ð An Anatomy ó ref [7]. 

IAM har utvecklat app rangpuc Ó3!-+Ó b®n ]pp qj`anh|pp] genomförande av gap-analys mot bland annat 

kraven i ISO 55001. IAM har antagit en definition av mognadsnivåer enligt följande figur: 

 

Figur 14 : Exempel på ISO 55001 mognadsnivåer enligt IAM. Källa [7]  

SAM+ är baserat på Excel och innehåller alla krav från ISO 55001 samt mognadsnivåer enligt ovan i ett 

strukturerat format. SAM+ kalkylblad med frågor mm baserad på ISO 55001:2014 innehåller 39 

huvudfrågor och 87 underordnade frågor som täcker in alla 27 klausuler och under-klausuler i 

ISO 55001:2014. Observera att de 39 huvudfrågorna i SAM+ inte nabanan] pehh `a ìò |ijaj e )!-¾o ÒAM 

,]j`o_]laÓ½ `app] |n ^]n] app ohqili|ooecp o]ii]jpn|bb]j`a¿ 

Tabellen nedan, ur IAM:s vägledning för tillämpning av SAM+, visar antal frågorna per ISO element och 

en sammanställning per sektion: 
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Tabell 1 Distribution av SAM+ fråg or per ISO 55001 element och sektion . Källa [7]  

 

Vid gap-analys och/eller mognadsbedömning så används SAM+ vid intervjuer, dokument granskning 

mm. Respektive fråga gås igenom med utvalda personer och en bedömning görs av mognadsnivå per 

krav. SAM+ sammanställer resultat baserat på utförda intervjuer. 

Då SAM+ inte innehåller någon industririktade viktning av frågorna, måste detta görs av den som är 

ansvarig för bedömningen från fall till fall. Med andra ord, SAM+ är ett ramverk. 

 

2.4.3  UIC 

UIC har tagit fram ett verktyg som stöd för mognadsbedömningar med avseende på tillgångsförvaltning 

inom järnvägssektorn. Den har sin grund i UIC:s vägledning för tillämpning av ISO 55000, se referens [5]. 

Verktyget (UIC metoden) påminner om SAM-verktyget från IAM då det också är baserat på Excel samt 

innehåller drygt 100 frågor fördelat på de 10 byggstenarna som finns i UIC:s ramverk för 

tillgångsförvaltning (IAM använder 39 frågor in sin modell men en del av frågorna har underfrågor). 

Figur 12a visar UIC:s toppbild för hur tillgångsförvaltning för järnvägssektorn kanske se ut. UIC har också 

fördelat huvudkraven från ISO standarden 55001 på diagrammet för att visar kopplingen mellan UIC 

modellen (toppbild) och ISO standarden ref [3]. 
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Figur 15 : UIC- modellen och samband till områden för huvudkraven i UIC 55001. Källa [5]  

Nästa bild visar strukturen för UIC:s frågebatteri på 110 frågor. 

 

 

Figur 16 : UIC- fråge modellen och antal frågor per byggsten  

Verktyget är inte publikt och har bara testats av de organisationer som har medverkat i arbetet. Ett mål 

för detta projekt är att ta fram kunskap om hur verktyget kan förbättras, t.ex. är det fullt ut ISO-anpassat 

och vad bör göras för att fixa eventuella brister? Detta kommenteras vidare i avsnitt 2.5 nedan. 
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Trafikverket har översatt de 110 frågor i UIC modellen till svenska och anpassat dem för att så långt som 

möjligt bättre svara upp till ett ISO-perspektiv och för att säkerställa att de täcker väg och järnväg så 

långt som möjligt. IT täcks inte in av frågorna som är specifika för väg och järnväg.  

Mognadsbedömning görs i UIC-modellen mot en skriven definition av vad som förväntas för att uppnå 

varje mognadsnivå ett till sex. 

Nedan ges exempel på en frågeställning för byggsten 1. Leveranskvalité nätverk (Ó.apskng /^fa_peraoÓ): 

ÓHow have the views of train operators, government (national and local), the regulator and other 

op]gadkh`ano Åa¿c¿ n]ehs]u jaecd^kqnoÆ ^aaj _]lpqna` ]j` p]gaj ejpk ]__kqjpÃÓ 

En svensk översättning följer: 

Ó(]n gqj`anj]o Åpn]jolknpg®l]na¼ pn]jolknp®nan¼ pn]beg]jpanÆ¼ nacanejcajo¼ h|jajo¼ gkiiqjanj]o¼ 

tillsynsmyndigheternas och andra intressenters (t.ex. boende nära systemen) synpunkter samlats 

in och beaktats?Ó 

För varje frågeställning finns 6 fördefinierade mognadsnivåer. Till exempel, för ovanstående frågeställning 

ges följande definition av mognadsnivåer ett till sex (dessa har inte översatts till svenska): 

 

Tabell 2 Exempel -  definition av mognadsnivå för en specifik UIC fråga.  

Mognadsniv¬ Beskrivning 

ê Ò)ii]pqnaÓ Minimal stakeholder consultation, process undefined or non-existent. 

ë Ò"]oe_Ó Limited awareness for process definition. Some basic actions have been 

taken and some targets set. Mostly isolated and unguided activities. 

Level of competencies and know-how is unknown. 

ì Ò$abeja`Ó Awareness among top and middle management exists. Process of 

consultation with stakeholders defined and targets mostly set. Process 

implementation has been kicked-off. Level of competencies and know-

how is mostly mediocre. 

í Ò0]nphu i]j]ca`Ó Processes have been defined and process implementation is close to 

completion. 

î Ò&qhhu i]j]ca`Ó Fully managed process completed. Views are collected according to 

process definition, and target achievement is monitored. High level of 

competencies. 

ï Ò3qop]ej]^haÓ A standardized process has been defined with a fully managed 

approach to stakeholder consultation. Views are collected, documented 

and published. 

Beskrivning av mognadsnivå skiljer sig mellan respektive frågeställning men följer samma stegvis upplägg 

benämnt Ó)ii]pqnaÓ¼ Ó"]oe_Ó¼ Ó$abeja`Ó osv. En fördel med detta tillvägagångssätt jämfört IAM:s SAM-

verktyg är att det är lättare att göra en bedömning av vilken mognadsnivå som en organisation har för 

en viss frågeställning då de olika alternativen är specifikt uttryckta i relation till den specifika 

frågeställningen. Nackdelen är att för 110 frågor i UIC-modellen finns det sex gånger så många celler för 

att definiera alla mognadsnivåer för alla frågor, totalt 660 definitioner av mognad där alla definitioner 

potentiellt kan skiljer sig från varandra. Vem bedömer om alla 660 verkligen är rätt, relevant, och 

balanserade? Jämförelser av resultat kan också bli komplexa på grund av de inbyggda osynliga 

bedömningarna i detalj  som redan har gjorts för att skapa 6 x 110 matrisen innan första frågan ställs. 

Vem kan se, förstå och ifrågasätta dem? Analys kan då kräva en del handpålägg och bedömningar i sin 

tur, behovet av vilka modellen skulle egentligen minimera.  
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2.5  Analys av modell för mognadsbedömning hos Trafikverket  

I detta avsnitt görs en bedömning av hur tillämpningsbar den så kallade UIC modellen är (i den 

tillämpning baserad på UIC:s ramverk översatt och kompletterad där nödvändig av Trafikverket och 

använt av LR i alla intervjuar hittills). Med tillämpningsbar menas modellens förmåga att forma ett 

funktionsdugligt ramverk för utförandet av en GAP-analys (mognadsbedömning) med avseende på 

tillgångsförvaltning för organisationsområden Järnväg, Väg och IT hos Trafikverket. 

Anledning till att just UIC modellen har valts för att genomgå denna analys beskrivs i avsnitt 3.1. 

Rapportförfattarna har gjort en granskning av frågorna och tillhörande mognadsnivådefinitioner i UIC-

metoden från ett antal olika perspektiv: 

a) Täcker frågorna Väg, Järnväg och IT? 

b) Är frågorna ställt på en lämplig nivå för att kunna bedöma organisationsmognad med avseende 

på tillgångsförvaltning, dvs Trafikverkets förmåga att uppnå förväntade tillgångsprestanda under 

drift av tillgångarna (eller, uttryckt på ett annat sätt, uppnår Trafikverket sina mål som anses ha 

ett effektsamband på ett eller annat sätt med tillgångsförvaltning)? 

c) Täcker frågorna det så kallade ISO-perspektivet (täcker frågorna och mognadsnivådefinitioner 

kraven i ISO 55001 till en acceptabel grad)? 

d) Har ramverket några direkta brister eller fördelar som gör det mer eller mindre lämpligt för 

ändamålet i detta FUD-projekt? 

Följande iakttagelser har gjorts: 

Beträffande a) Täcker frågorna Väg, Järnväg och IT? 

13 ut av 110 frågorna i UIC-metoden bedöms inte tillämpningsbart som de står idag för 

bedömningar av Trafikverket Väg. Dessa finns främst inom UIC byggstenar 8 - 

Tidtabellsplanering och kapacitetstilldelning. 40 andra frågor har bedömts lämpliga för 

bedömningar av Trafikverket Väg tack vara en lyckad modifiering (utvidgning) för att inkludera 

väg-aspekter förutom järnvägs-aspekter. Detaljer om vilka frågor det rör sig om kan hittas i 

`kgqiajp nabanajo ÇòÈ oki can naoqhp]pap ]r ,hku`Ño 2aceopano ]j]huo ]r pehh|iljejco^]ndap ]r 

UIC-modellen och analys av alla kända bedömningsresultat. 

Dessa 13 frågor och förknippade bedömningsresultat har uteslutits från vidare bedömning och 

analys av Trafikverket Vägs mognadsgrad. 

Inga frågor ur UIC modellen har funnits vara icke tillämpningsbar för Trafikverket Järnväg. 

Lämplighet av UIC modellens frågor för bedömning av Trafikverket IT har inte kunnat göras på 

grund av bristande förståelse till dags datum av verksamhetsområde IT inom ramen för FUD-

projektet. Dock bedöms det sannolikt, baserad på erfarenheter med UIC frågor för Trafikverket 

Väg, att ett antal ytterligare modifieringar av nuvarande UIC bibliotek av frågor kommer att 

krävas för att göra frågorna relevanta för Trafikverket IT. 

Beträffande b) Är frågorna ställt på en lämplig nivå? 

Volymen av 53 bn}j ^®nf]j j®`r|j`ec] b®n|j`nejc]n Å^aop}aj`a ]r íé Óbn]ic}jconegp 

modifierade bn}cknÓ k_d êì Ógr]nop}aj`a lnk^haibn}cknÓÆ p|_gan íñö ]r ]hh] bn}ckn¿ $app] 

indikera att UIC modellen kanske har en för hög grad av detaljering för att vara ändamålsenlig 

tvärs alla Trafikverkets relevanta verksamhetsområden utan risk för fel och felbedömningar. 

Trafikverket kanske ska fundera vidare på modifiering av modellen för bedömning av 

verksamhetens mognadsgrad med avseende på tillgångsförvaltning och hur den ska användas 

och hur den ska tillämpas. 
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Beträffande c) Täcker frågorna det så kallade ISO-perspektivet? 

UIC modellen anses täcka in de flesta för närvarande relevanta ISO 55001 kravområden för de 

olika typer av verksamhetsområden som ska bedömas i nuvarande FUD-projektet. En svårighet 

Trafikverket bör tänka på är att frågorna i UIC modellen är mycket detaljerade och fokusera på 

förutsedda lösningar. De bjuder på ett mer slutet sätt att tänka. Frågorna i t.ex. IAM:s tillämpning 

av ISO 55001 fokusera nästan uteslutande på processer och lämna järnvägsförvaltningar mycket 

friare händer att välja hur de löser uppgifterna, bara de beskrivs, anses uppfyller kraven och 

efterlevs. Se analysen gjort för denna rapport (en kontroll över hur väl de två frågorgrupperna 

matcha varandra) som återges i ref [9]. 

Bedömningen rapportförfattarna har gjort efter denna analys är att UIC modellen inte behöver 

kompletteras i någon större omfattning för att täcka ISO områdena till den graden som 

Trafikverkets nuvarande mognad för tillgångsförvaltning kräver. Basis för den bedömningen är 

att Trafikverkets flesta verksamhetsområden har uppvisat i intervjuarna och i analysen av resultat 

därifrån (i både ISO- och UIC-baserade intervjuerna) enbart en begynnande medvetenhet om 

tillgångsförvaltning enl. de modeller som numera finns tillgängliga (t.ex. referenser [5 till 7]).  

För att vara tydlig, Trafikverket upplevs vara i ett tidigt skede av sin resa in i de typiska processer 

och ledningsmodeller som tillgångsförvaltning omfattar.  

Det betyder att istället för att modifiera UIC modellen ytterligare under nuvarande pågående 

FUD-projektet, har rapportförfattarna gjort den bedömningen att resultat av ISO intervjuarna i 

syftet att bedöma Trafikverkets lednings struktur, processor och metoder, gjorda några månader 

tidigare än UIC intervjuerna, skulle användas för att komplettera UIC resultaten istället. En 

kortfattad resumé av ISO-intervjuslutsatserna ges under avsnitt 4, analys. 

Trots det borde Trafikverket kanske överväga i ett längre perspektiv om och hur de kan tackla 

denna upplevda växande men ofullständiga medvetenhet på ett sätt som ökar framdriften. Om 

de vill kan Trafikverket använda samma tidsram för en sådan undersökning för en förnyad 

genomgång av vilka modeller kan vara passande för samtliga verksamhetsområden där 

förbättringar i tillgångsprestanda önskas. Anpassning av Trafikverkets nuvarande 

tillgångförvaltningsmodell, en försvenskad version av referens [5], att bättre passa 

verksamhetsområden Väg och strategisk ledning bör övervägas. 

Andra skäll (se b ovan och d nedanför) bestryka dessa tankar. 

Beträffande d) Har ramverket några direkta brister eller fördelar? 

Efter erfarenheterna av analys av resultat insamlade genom UIC metoden, har rapportförfattarna 

bildat en åsikt att UIC modellen är så komplex och öppen till felaktigheter att en stor grad av 

försiktighet och korscheckande analys måste göras för att säkra resultaten. Denna nackdel 

bedöms vara så omfattande och alvarlig att den kraftigt motverkar den tidigare identifierade 

teoretiska fördelen att just denna detaljeringsgrad i modellen bjuder på en stabil och 

omfattande plattform för att kunna användas upprepade gånger oförändrad i framtiden. Den 

stabilitet har vi inte ännu med nuvarande UIC modellen som har använts i detta FUD-projekt och 

som återges och används i referenser [8] och [9]. 

 

Flera betänkligheter   

UIC modellen har formats och justerats (enligt vad rapportförfattarna kan förstå) genom att fokusera på 

strukturen i mitten av UIC:s toppbild av tillgångsförvaltning i bilden nedan, figur 17. Den visar hur UIC-

frågebatteriet organiserat i de tio byggstenar har haft sitt fokus på organisationsstrukturen i mitten. Det 

verkar som UIC valde den strukturen framför den kretsformade cykel som omsluta den. Detta 

processomlopp inom ledningssystemet för förvaltning av tillgångar omfattar (i ingen särskild ordning ty 

den är en krets): 
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¶ Kompetens och förmåga 

¶ Förutsättningsskapande 

¶ Utvärdering 

¶ Förbättring 

Utmaningen är att ISO 55001 kraven, enligt UIC:s eget diagram, främst är kopplade till kretsen och inte till 

organisationsinriktade strukturen som valdes som utgångspunkt för alla 110 UIC frågor. 

 

 

Figur 17 : Diagram som visar hur UIC - modellens frågor struktur (till höger) huvudsakligen 

passar till organisationsstruktur i mitten av UIC:s toppbild av tillgångsförvaltning  

Detta betyder att det finns en risk att vissa ISO 55001 krav inte kan belysas fullt ut av UIC frågorna. En 

bedömning av hur stor denna risk är och var den ligger redovisas i referens [9] och i ovanstående texten 

Ó"apn|bb]j`a _ÆÓ¿ 

Slutsatsen från analysen i referens [9] är tvåfaldig: 

A. att ett fåtal frågeområden implicit i ISO kraven bör så småningom läggas till i UIC modellen om 

Trafikverket kommer att fortsätta med den modell som sin huvud modell för tillgångsförvaltning; 

och 

B. att problemet är av mindre art de närmaste åren med tanke på den mognadsgrad Trafikverket 

bedömts ha uppnått och de förbättringsområden som detta FUD-projekt rekommenderar 

Trafikverket att fokusera på först. 

UIC metoden och frågebatteriet anses därmed vara tillräckligt tillämpningsbart hos Trafikverket närmaste 

tiden med de reservationer som denna rapport har identifierat. 

Denna bedömning har den fördelen att den ge Trafikverket och UIC tid att åtgärda svagheterna i UIC 

metoden för bedömning av mognadsgrad med avseende på tillgångsförvaltning.  
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Finns det några alternativ eller ytterligare anpassningar som kan låta sig göras framöver? 

Andra modeller (Capability Maturity Models eller CMMs) tillämpar en enad och mer allmän definition för 

varje steg i fem eller sex nivåer. Dessa nivåer används som basis for bedömningen tvärs alla 

bedömningsområden. Jämförelser av processmognad mellan olika ämnesområde eller organisationsdelar 

blir då lättare att dra slutsatser av æ mera meningsfulla och hanterbara. Analys och resultat kanske sätts 

på så sätt på en jämnare basis. 

Rapportförfattarna tycker en mognadsbedömning oki ejjad}hhan aj b®n d®c cn]` ]r Ómatematisk 

lna_eoekjÓ bn}j op]npaj Åen komplex och styrande modell) bör hanteras mycket försiktigt. 

Mognadsbedömningar kanske är i slutändan (med tanke på syfte och mål) oftast i verkligheten just det æ 

en bedömning.  

Att ha ett ramverk för bedömningen är viktigt, och ISO 55001:s 27 element är ett mycket passande antal. 

Erfarenhet från många år av praxis visar att ramverk på inte mindre än 10 och inte mera än 50 element är 

mest effektiva. Att omvandla ett ramverk till ett stort antal frågor och sedan ännu flera bedömningstexter 

kan leda fokuset bort från essensen i bedömningen och vad den kanske bör syfta till: 

¶ är ramverket rätt för just denna organisation och dess mål;  

¶ har vi tänkt igenom och valt ut rätt förbättringsområden med tanke på organisationens mål; och 

¶ har vi tänkt på vad som hänt inom organisationen (det förflutna), vad som händer nu (nuet) och 

vad som skulle kunna hända framöver (framtiden) för att hjälpa oss finslipa vårt val av 

fokusområden idag. 

En känsla av matematisk säkerhet kan ge en falsk bild av denna process. Bedömningen och känslan 

kanske bör hellre vara - var det användbart för oss? Hjälpte det oss komma dit vi ville som organisation? 

Världen är så komplex att det är svårt med noggrannhet att härleda (ett antal år senare) från en 

rekommendation till en faktisk uppmätt förbättring i prestanda i ett område rekommendationen riktade 

sig till. Att etablera ett sånt samband åt det hållet visar sig vara mycket svårt. Det finns så många andra 

faktorer som påverkar ett utfall. Men, vi ska heller inte ge upp i vår strävan att förbättra via analys, 

slutsatser och rekommendationer våra processer, utbildning, kompetens, kunskap, mm för att uppnå 

bättre utfall. Ett ramverk för att understötta bedömningarna utan att det blir till en tvångströja kanske är 

att föredra. 

  



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida 23 

Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

3 Metodbeskrivning för mognadsbedömning av Trafikverket 

med avseende på tillgångsförvaltning  

3.1  Metod  

Utifrån syfte, mål och direktiv för FUD-projekt valdes en metod för GAP-analysen baserat på följande 

grundprinciper (urval från projektspecifikation). 

¶ Utgå från externa standarder och externa modeller för förvaltning av tillgångar. 

För att uppfylla ovanstående projektkrav valdes ISO 55000, 55001, och 55002 som övergripande 

standarder (ref [2 till 4]) då den i dagslägen är den enda internationella svit av standarder för 

tillgångsförvaltning. 

Vidare valdes UIC ramverk för infrastrukturförvaltare som utgångspunkt för mognadsbedömning. Primära 

orsaken är att UIC-modellen är lättare att förhålla sig till på en praktisk nivå.  

På grund av att UIC dokumentet, referens [5], är på engelska, har Trafikverket gjort en översättning till 

svenska. Samtidigt har de gjort en anpassning av många frågor till deras verksamhetsområde Väg. Vidare 

har perspektiv och frågeställningar från ISO 55000 som vi bedömer inte tillräckligt väl täcks av UIC:s 

mognadsbedömning inkluderats i analysen.  

Andra bevekelsegrunder för val av bedömningsmetod har varit: 

¶ Dra nytta av metodik och resultat tillämpade i andra anläggningsintensiva organisationer 

internationellt; 

¶ Praxis och kunskap från andra anläggningsintensiva organisationer internationellt, tex 

kraftindustri och järnvägsoperatörer, har inhämtats före och under projektets gång; och 

¶ Säkerställ att tillämpad modell och metodik är möjlig att upprepa vid en senare tidpunkt. 

Utifrån dessa har följande tankar trätt fram. 

Trafikverket vill att vald modellen för mognadsbedömning ska kunna användas upprepade gångar för att 

mäta organisationens tillväxt i förmåga att utöva tillgångsförvaltning. Trafikverket har själv varit med om 

utveckling av UIC-modellen och utöver översättning (men inte av de 660 tillhörande mognadsnivå 

definitioner) och väg-anpassning av vissa frågor har Trafikverket använt den modifierade och 

Ób®norajog]`Ó 5)#-modellen för egna interna bedömningar, först av Trafikverket Järnväg 2014 och sedan 

Trafikverket Väg 2015. 

För genomförandet av FUD-projektet, har Trafikverket lagt fram ett önskemål om att UIC-modellen ska 

kompletteras ytterligare med frågor som täcker in ISO 55001 kravområden i den mån de inte 

representeras av UIC modellen särskild starkt. 

En analys av detta behov har gjorts och rapporteras i avsnitt 2.5 ovan. 

3.2  Genomförande  -  datainsamlingen  

Gapanalysen genomfördes med hjälp av intervjuer av personal vid Trafikverket. För att täcka in samtliga 

områden i ISO 55000 / UIC ramverk intervjuades personal på olika nivåer samt med olika arbetsuppgifter 

och ansvarsområden inom Järnväg, Väg och IT (det sistnämnda en central, gemensam funktion inom 

Trafikverket). 

Datainsamlingen fokuserade på region Mitt som omfattar ett geografiskt område från Gävle och 

Borlänge i söder till Östersund och Härnösand i norr. Avsikten med fokus på en bestämd region var att 

kunna följa arbetet inom samma ansvarsområde från översta strategiska nivå till lägsta operativa nivå. 

Regionen valdes i samspråk med Trafikverkets personal. 



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida 24 

Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

Med tanken på bredden i uppdraget och behovet att genomföra all intervjuar med en rimlig tidsinsats för 

Trafikverket pkc ,hku`Ño 2aceopan app ^aohqp ]pp cajkib®n] intervjuerna som en dialog och diskussion 

utifrån de olika byggstenarna i UIC och därefter göra en egen bedömning av mognad för respektive 

fråga. Under varje dialog togs tillfället att diskutera ISO-frågorna där så bedömdes skulle hjälpa 

mognadsbedömningen. Efter intervjuerna gör rapportförfattarna en bedömning av mognads nivå fråga 

för fråga. Flera av intervjutillfällen (åtta i allt) har därför bidraget till ett antal av frågorna där rapportering 

av slutresultat har skilts för Trafikverket Väg och Järnväg, men inte för Väg- och Järnvägsunderordnade 

verksamhetsområden. 

Vidare har bedömningarna gjorts som heltal (2,0, 3,0, 4,0 osv) med hjälp av texten (på engelska) för varje 

mognadsnivå som finns i UIC:s 6 x 110 matris av definitioner. Med eftertakensklokhet hade kanske möjliga 

bedömningar också som halvtal varit att föredra. 

En potentiell svaghet med denna metod är eventuell bristande kvalitet i bedömningen (risk för att den 

blir mer subjektiv) då metoden inte ger varje person och grupp möjligheten i detalj att sätta sig in i 

frågeställningen och därefter göra en egen bedömning, fråga för fråga. 

Rapportförfattarna bedömde att Trafikverket snarare också vill använda mognadsbedömningen till att få 

in bredare perspektiv och dessutom skapa mer förståelse av tillgångsförvaltning bland chefer och 

medarbetare i Trafikverket. Med tanke på det föredrkc ,hku`Ño 2aceopan ]pp c®n] ^a`®ijejc]nj] qpebn}j 

metodbeskrivningen i detta avsnitt av rapporten. Det kanske ger större osäkerhet i bedömningen men å 

andra sidan får projektet in ett brett perspektiv från många individer. 

Av intresse för överordnade resultat och efterföljande analysen kan noteras att av de två interna 

mognadsbedömningar som Trafikverket själv har gjort (Järnväg 2014 och Väg 2015) gjordes med hjälp av 

två olika metoder. Den första metoden (Järnväg) bestod av enskilda bedömningar per fråga utförd av 

forskarna efter intervjuerna medans den andra (Väg) bestod av bedömningar gjort per fråga under själva 

intervjuerna av varje grupp som intervjuades. De röstade fram varje bedömningsgrad som ett medeltal 

fråga per fråga med möjlighet till en signifikant siffra i varje bedömningstal som resultat. Detta ledde till 

en vis svårighet i tolkning och jämförelse av resultat mellan Järnväg och Väg. Sättet vilket 

rapportförfattarna valde för att överbrygga svårigheten som de två olika bedömningsmetoderna 2014 

och 2015 ledde till anges i Appendix 1 där bedömningsresultat 2017 för varje fråga redovisas. 

3.3  Intervju er ð tillfällen och deltagare  

,hku`Ño Register i samarbete med Trafikverket har ett antal intervjuer för att kunna möjliggöra en 

bedömning av Trafikverkets förmåga att förvalta tillgångar som faller inom ramen för FUD-projekt. 

Ett par möten hölls inledningsvis (3 jan 2017 och 21 mars 2017) för att komma överens om upplägget av 

mötesserien. En sammanfattning av det planerade upplägget ges här: 

Tabell 3 Överblick av planerade diskussionstillfällen ð från andra projektplaneringsmötet 

2017.03.21  

Nr. Grupp (delas upp i mindre 

grupper eventuellt)  

Jvg/Vªg UIC fokus ISO fokus 

1 Chefer övergripande nivå Jvg + Väg tillsammans Byggsten 1 + 2 Kap 4 

2 

Process genomförandeplan, 

tillståndschefer Jvg + Väg tillsammans? Byggsten 4 + 6 Kap 8 

3 VO-planering Järnväg Byggsten 3 + 5 + 8 "Kap 8" 

4 VO-planering Väg Byggsten 3 + 5 + 8 "Kap 8" 

5 Trafikledning Järnväg Byggsten 10  
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Nr. Grupp (delas upp i mindre 

grupper eventuellt)  

Jvg/Vªg UIC fokus ISO fokus 

6 Trafikledning Väg Byggsten 10  

7 

UH-distrikt, investeringsdistrikt + 

samordnare Järnväg Byggsten 7 + 9  

8 UH-distrikt, investeringsdistrikt Väg Byggsten 7 + 9  

ISO 5-7, 9-10 ingår delvis i UIC, kompletteras på slutet 

 

Efter fullföljandet av planeringen, hölls följande faktiska möten bestående av gruppintervjuer av 

4n]begrangapo lanokj]h cajkib®n` ]r ,hku`Ño 2aceopan i samarbete med Trafikverket: 

¶ mars 2017 

¶ möte æ 1 æ Borlänge (IT) 

¶ april 2017 

b. möte æ 2 æ Solna 

c. möte æ 3 æ Borlänge 

d. möte æ 4 æ Solna 

e. möte æ 5 æ Borlänge 

¶ maj 2017 

f. möte æ 6 æ Gävle 

g. möte æ 7 æ Gävle 

h. möte æ 8 æ Gävle 

Detaljer för varje möte inklusive alla namn och fokus för mötet  finns angivna i Appendix 2. 

3.4  Genomförande -  analys  

Efter den preliminära genomgången av diagrammen som har producerats utifrån bedömningsresultaten, 

har en djupare gap-analys genomförts för att identifiera några mindre klara aspekter ur resultaten än 

enbart grafiken avslöjar. Två metoder har använts för detta ändamål och de återges i de två följande 

avsnitten. 

3.4.1  Analysm etod 1 -  Tes- testet  

Fokus för denna analysmetod var kopplingen (effektsamband) mellan de individuella resultat från 

bedömningen av Trafikverket Väg och Järnväg som varje enskild fråga har lett till och de fyra föreslagna 

huvudrekommendationer. För detta ändamål har ett experiment använts för att testa om en viss 

rekommendation är relevant. Först har en tes etablerats och därefter har analysmetoder använts för att 

testa om data från intervjuerna i modellen ge stöd till tesen. 

Analysmodellen är av "cause-effect" karaktär (effektsambandsmodell) som kopplar ihop samband från 

frågor till rekommendation. I modellen har frågorna valts ut som bedöms har en direkt effektsamband 

med den utvalde föreslagen rekommendation eller "tes". Bedömningen av relevans som har använts som 

test av tesen består av att kolla medelvärdet bildat utav alla bedömningar som effektsamband-modellen 

för just den tesen pekar på. 
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Testmodellen (mönster för effektsamband, Rekommendationer A, Ba, Bb, och C) och alla resultat återges 

i Excel dokumentet referens [9]. Det är värt att notera att dt ges möjlighet att undersöka vad som händer 

med resultatet om effektsamband i prioritetskategori b) inkluderas. Effektsamband för kategori b) 

bedöms som inte så starka som kategori a) effektsamband. Jämförelsen visar att resultatet i tes-testet är 

inte så känslig för noggrannhet i att identifiera precis rätt effektsamband med en jämn precision 

genomgående. Ó#ajpn]h ,eiepo 4daknaiÓ df|hlan koo e `app] b]hh½ `ro ]pp reoo] bah ^lir åt ett håll, andra åt ett 

annat. Har vi tillräckliga många datapunkter tar denna effekt elegant hand om dessa smärre 

slumpmässiga bedömnings fel. 

Alla effektsamband för både kategori a) och b) har etablerats och dokumenterats innan bedömningstalen 

fylls i och medelvärden bildats. Tes-testet minimerar härmed partiskhet eller "bias" (skewing towards 

expected or favoured results, see Mendel, RA Fisher and others) så långt som praktiskt möjligt. 

Ett högt resulterande medelvärde från testet med analysmetod 1 visar att Trafikverket har en hög 

mognadsgrad för förbättringsområdet i den föreslagna rekommendationen, dvs. rekommendationen inte 

behöver prioriteras av Trafikverket i nuläget och bör därför avfärdas eller ändras. Ett lågt medelvärde från 

testet med analysmetod 1 visar att Trafikverket har en låg mognadsgrad för förbättringsområdet i 

rekommendationen, vilket leder till att rekommendationen är relevant och bör stå. 

3.4.2  Analysm etod 2  ð mönster sett underifrån  

Rapportförfattarna har identifierat i referens [9] alla frågor med en bedömningsgrad av 2 eller mindre. 

Dessa har räknats till antal och har också inspekterats för korrelation till en eller fler av byggstenarna. En 

enkel statistik har bildats för att kolla om ett mönster kan skönjas. Resultat rapporteras i avsnitt 4. Den här 

metoden lyfter fram relevansen av insatser för respektive byggsten och hur stor påverkan åtgärder att 

höja mognadsgraden kommer få i jämförelse med andra områden. 
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4 Analys ð mognadsbedömningen enligt UIC -  och ISO-

metode r 

Överordnade resultatet av mognadsbedömningen enligt UIC-metoden för Väg respektive Järnväg 

redovisas nedan i Figur 18 och Figur 19. Som referens visas också resultat från föregående UIC-baserade 

mognadsbedömning för Väg (2015) samt Järnväg (2014). 

 

 

Figur 18 : Mognadsbedömning för Trafikverket verksamhetsområde Väg. 
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Figur 19 : Mognadsbedömning för Trafikverket verksamhetsområde Järnväg.  

Kommentarer till mognadsbedömning för respektive UIC byggsten återfinnes nedan. En överordnade 

diskussion kring denna analys återges i ett senare avsnitt i rapporten.  

Appendix 1 innehåller en tabell som återger bedömning för varje individuell frågeställning i UIC metoden 

för Väg respektive Järnväg. 

Under möten med de olika delar av Trafikverkets organisation har rapportförfattarna upplevt att 

Trafikverket har mycket omfattande kompetens och expertis samlat till ett fåtal individer. Detta ger dels 

en ökad risk för informationsförlust vid tex sjukdom, pensionering men också en utmaning med att 

bygga system och processer som kan användas av ett större antal personer. 

Rapportförfattarna har också gjort bedömningen att en del personer som har intervjuats inte har någon 

större bekantskap med tillgångsförvaltning. Med andra ord, vi tror att en så liten förändring av 

mognadsbedömningen hos Trafikverket som resultaten indikera är gällande kan tyda på att Trafikverket 

inte nått tillräckligt långt med att etablera medvetenhet av potentialen i metoden tillgångsförvaltning i 

den större organisation. Notera att vi inte menar utesluande UIC-metoden här æ vi menar hellre den 

metoden och modellen för tillgångsförvaltning som passar Trafiverket och dess verksamhetsmål. 

Att det tar tid och kan tycks går lite långsamt är föga förvånande. Network Rail i Storbritannien 

rapportera att arbetet med införandet av tillgångsförvaltning är en lång resa som kommer att kräva tid 

att bli nöjd med - tio år till enligt Network Rails ordförande Mark Carne nyligen. 

Network Rail (NR), Office of Road and Rail (/22¼ Ópda regulatorÓ i Storbritannien), och motsvarighet till 

näringsdepartementet i Storbritannien (Department for Transport) har hållit på att införa detta tankessätt 

och tillhörande mål och processer i över tio år, byggsten för byggsten, och inte är de helt nöjda än. 

Främste verktyg, Periodic Reviews genomfört av ORR och Contol Periods hos NR håller på utvecklas 

vidare efter ungefär tio år av erfarenheter. 

Tillgångsförvaltning kanske bäst ses då som ett arbete bestående av strävan efter kontinuerliga 

förbättringar. Trafikverket kan med fördel lär sig av detta och spar tid genom att minimera blindgångarna 

och feltramp. Men, kanske största lärdom är att det kräver tid, god kommunikation, klara mål, och mycket 

möda, ork och fokus för att utveckla mot allt bättre tillgångsprestanda. 

En allt för detaljerad modell (typ UIC modellen) kan också få den konsekvensen att mer slutna frågor 

ställs istället för mer öppna dylikt. Detta kan leda till att förbättringar missas helt på grund av att de inte 

passar den mera sluten frågeställningsformen. 

Rapportförfattarna drar denna slutsats baserad på de intervjuer och tillgängliga mötesreferat som 

handlar mycket om detaljer och lite om överordnade process- och ledarskapsförbättringar. Att närhet till 

kunden eller behov av bättre information och mätdata inte nämns särskild mycket är slående.  

Arbete hos Trafikverket med uppdatering och förtydligande av strategier för att börjar implementera 

tillgångsförvaltning top-down pågår vilket torde möjliggöra ytterligare förbättringar av mognadsgraden 

de kommande åren. Större effekt kommer om initiativ samtidigt startas bottom-up, trots att det är 

mycket svårare. Rekommendation A, se avsnitt 6.4, ska ge Trafikverket en sådan impuls. Den är riktad 

direkt till hjärtat och hjärnan i trafikverkets uppdrag och är menat att öppna upp för både bottom-up och 

top-down förbättringsinitiativ samtidigt. 

 

4.1  Analys enligt UIC - metoden byggsten för byggsten  

Byggsten 1 Leveranskvalitet ð nätverket  (óNetwork objectivesó) 

På översta nivå sätts mål för väg- och järnvägssystemet för hela väg- och järnvägssystemet. Dessa 

definierar övergripande krav utifrån kunders, regeringens och andra intressenters perspektiv. Där framgår 
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visionen för vilken typ av väg- och järnvägssystem som landet efterfrågar inklusive viljan att betala för 

densamma. 

Generellt är intrycket att Trafikverket har nära samarbete med sina intressenter (regering, 

näringsdepartement, operatörer, resenärer osv) k_d Ób®nop}nÓ oepp qll`n]c r|h¿ -}haj b®n 4n]begrangap |n 

väldefinierade i vissa fall (säkerhet, punktlighet) men andra mål kan definieras mer tydligt och kopplingen 

mellan mål och övergripande strategi/mål kan bli starkare. Vidare kan Trafikverket utveckla sin egen 

tolkning av intressenternas krav och presentera en mer detaljerad bild på längre sikt över hur Trafikverket 

behöver utvecklas för att möta dagens och framtidens krav. 

Jämfört med föregående mognadsbedömning är bedömningen att Trafikverkets mognadsnivå har ökat 

mycket blygsamt. Spindeldiagrammen (figur 18 för Väg, och figur 19 för Järnväg) visar att samlade 

punkten för leveranskvalitet nätverk Ó.apskng /^fa_peraoÓ bhupp]p ^huco]ip qp}p b®n 6|c k_d *|njr|c, dvs 

en obetydlig förbättring. 

Detaljerade spindeldiagrammet för Väg (figur 41) visar att bedömningar variera mellan 2 och 4 för de 

flesta frågor inom denna byggsten (se också Appendix 1 och referens [8], modellen med frågor, nivåerna, 

och resultat). För Järnväg (figur 42) är resultat betydligt mer varierande æ från 2 till 6. 

Diagrammet nedan visar detaljresultat mognadsbedömning Trafikverket 2017 för UIC byggsten 1 ovanpå 

medelvärde för samma byggsten. Varje punkt representera rapportförfattarnas bedömning på en 

individuell fråga. Prickiga linjen visar hela resultat för byggstenar 1 æ 10 för att sätta resultat för byggsten 1 

i perspektiv.  

 

 

Figur 20 : Mognadsbedömning för Trafikverket  Järnväg byggsten 1 ð Leveranskvalitet nätverk  

Den höga graden av spretigheten i resultat för byggsten 1 bedöms som mindre problematisk för 

4n]begrangap f|ib®np ia` olnapecdapaj e reo] ]j`n] ^uccopaj]n¿ "}`a Ópr}knÓ nabanan]n pehh lqjgpan ki dqn 

mycket Trafikverket har gjort för att koppla framtida planer om prestanda (prestandamål) till 

fordonsparkens utveckling. Dessa två frågor bedöms vara mindre viktiga än de andra överordnade 

frågorna inom byggsten 1. Uteslutas dessa två punkter från statistiken får byggsten 1 en mognadsgrad 

runt 4,3 vilken bedöms acceptabel i förhållande till andra byggstenar för Trafikverket Järnväg. 
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Spretigheten för mognads bedömningar för verksamhetsområde Trafikverket Väg (se figur 32 och 41) 

bedöms inte vara ett problem för denna byggsten. Så är fallet för samtliga byggstenar för Väg fram till 

byggsten 8. 

Rapportförfattarna har inte hittat starka skäl att ändra signifikant bedömningarna gjorda 2017 i 

förhållande till bedömningarna gjorda 2014 och 2015 då initiativ inom tillgångsförvaltning som har ett 

specifikt mål att påverka detta område inom UIC modellen är relativt få. 

Byggsten 2 Leveranskvalitet -  stråk (óRoute objectivesó) 

Byggsten 2 motsvarar Byggsten 1 men avser mål för väg- och järnvägssystemet i en specifik region eller 

ÓstråkÓ¿ 

Bedömningen är att Trafikverket Järnväg har relativt många andra områden inom tillgångsförvaltning en 

medelmåttig mognadsgrad 3 vad gäller att differentiera mellan olika regioner vad gäller strategier, mål, 

nyckeltal osv för järnvägen. Den övergripande nationella strategin (byggsten 1) och dess mål är inte 

tillräckligt väl nedbrutna till lägre nivå (stråk, region, underhålldistrikt osv). Ovanstående gäller inte för väg 

som har mognadsgrad 4 i detta område.  

 

Figur 21 : Mognadsbedömning för Trafikverket  Järnväg byggsten 2 ð Leveranskvalitet stråk  

Jämfört med föregående mognadsbedömning är bedömningen att mognadsnivån 2017 inte har ökat 

signifikant och förbli på en låg nivå. En enkel tankeövning kan göras. Uteslutas bedömningspunkter 2.2.1 

och 2.3.2 från statistiken blir medelvärdet av kvarvarande punkterna i byggsten 2 strax ovanför 2,5. Den 

ena av dessa två frågor rör sig om fordonsparkens utveckling som inte känns centralt för temat för 

byggsten 2 (leveranskvalitet stråk) och den andra som är mera relevant men sannolikt har bedömts för 

generöst). Detta ombildade medelvärde bedöms som mycket lågt och är därmed är byggsten 2 en 

kandidat för Trafikverkets uppmärksamhet. 

$ap bejjo opkn ia`rapajdap ki lnk^haiap ia` lh]janejc e Óopqln®nÓ¿ $aj ju] dqrq`lnk_aoog]np]j, se 

Appendix 8, innehåller processer som är avsedda att förbättra situationen. 
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Byggsten 3 Driftstrategier ( óOperational strategies ó) 

Driftstrategin har två huvudsakliga komponenter: 

¶ Drift och trafikledning  

¶ Principer för optimering av tilldelning 

Bedömningen är att Trafikverket har relativt stor förbättringspotential för järnväg men också för väg. 

0h]janejc paj`an]n ]pp oga e Óopqln®nÓ e b®n opkn qpopn|_gjejc¼ `ap |n kpu`hec lneknepanejc iahh]j kheg] ^adkr 

och det är en utmaning att faktiskt genomföra det som har planerats. Inte alltför sällan tvingas 

Trafikverket ändra på fastställda planer på grund av nya förhållanden. 

 

Figur 22 : Mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg byggsten 3  -  Driftsstrategier  

Jämfört med föregående mognadsbedömning är bedömningen att mognadsnivån är i princip 

oförändrad på en ganska modest nivå för järnväg samt väg som båda ligger omkring mognadsnivå tre 

Ó_kilapajpÓ ahhan Ó`abeja`Ó¿ 

Byggsten 4 Delstrategier -  tillgångstrategier ( óAsset strategiesó) 

Byggsten 4 sätter fokus på strategier för tillgångar, tex en strategi för hur spår hanteras för att uppnå de 

övergripande målen för en viss region/rutt. Strategierna ska innehålla krav på resultat för olika 

tillgångstyper, specificerat utifrån hur de måste fungera för att nå resultatmålen som är satta för olika 

stråk och väg/ban-typer. 

Bedömningen är att Trafikverket har en ganska hög mognadsnivå på väg där mycket arbete har lagts ned 

under lång tid på att ta fram strategier, arbetssätt och verktyg för speciellt två tillgångar æ vägbeläggning 

samt broar. På järnväg är mognadsnivån avsevärt lägre men det skiljer kraftigt mellan olika tillgångar 

vilket troligtvis beror på såväl olika tillvägagångssätt men också att förutsättningarna skiljer sig markant 

på vad som är rimligt och möjligt. 
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Figur 23 : Mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg byggsten 4 ð Delstrategier 

(tillgångstrategier)  

En hög grad av spretighet i mognadsnivåer för Trafikverket Järnväg ses inte inom denna byggsten. 

Däremot finns den högsta o]ihejc ]r ikcj]`ojer}an ÓëÓ e dah] ]j]huoaj ]r ]hh] ëëé 

ikcj]`o^a`®ijejc]n qpb®np ëéêð dko 4n]begrangap¿ $ap bejjo êê opu_gaj Óë:orÓ qp]r êð bn}ckn b®n `ajj] 

byggsten, dvs 65% av frågorna har bedömningsgrad 2 (se tabell 4 i avsnitt 5.4.2 för all statistik över 

bedömningsgrad 2 för Järnväg). Här har Trafikverket en viktig utmaning æ Trafikverket bör överväga att 

genomlysa detta område med avsikt att föreslå och genomföra förbättringar. 

Jämfört med föregående mognadsbedömning är bedömningen att mognadsnivå har ökat något men 

järnväg ligger kvar på en relativt låg nivå: denna byggsten har för Järnväg fått mognadsbedömningens 

lägsta medelvärde av 19 medelvärden vi kunnat redovisar i resultatsammanfattningen. Förbättringar har 

gjorts tex med avseende på beskrivning av tillstånd, förmåga att utföra avancerade analyser av tex 

livscykelkostnad (LCC), riskbedömningar (sprickor i räls) samt verktyg för att hålla koll på tillgångar och 

information (t.ex. projekten Anda (Anläggningsdata och trafiknät) och GUS (gemensamt underhållsstöd)). 

Byggsten 5 Driftsplaner stråk ð trafikflöden ( óRoute operational planó) 

Planering av drift per stråk och väg/ban-typer översätter de servicekrav som trafikanter, person- och 

godstransportörerna har på väg- respektive järnvägsnätet till detaljerade planer för att tillhandahålla ett 

både säkert och driftsäkert genomförande av trafik. 

Bedömningen är att Trafikverket har relativt hög mognadsgrad inom detta område både för väg och 

järnväg. 
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Figur 24 : Mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg byggsten 5 ð Driftsplaner stråk 

(trafikflöden)  

Trafikverket har en relativ hög mognadsgrad inom detta område för både verksamhetsområde Väg och 

Järnväg.  

Spretighet är fortfarande en faktor hos Järnväg även inom detta relativt väl fungerande område som 

byggsten 5 utgör. Bakgrund till de två frågor som blivit bedömt att vara på nivå 2 bör ses över æ i 

synnerhet den andra frågan som handlar om hur väl planeringen justeras med avseende krav på 

erforderligt tidsutrymme för att genomföra re- och nyinvesteringar och underhåll i förhållande till de 

prestandakrav som ställs på ett järnvägs- respektive vägavsnitt. Då det finns många exempel på alltför 

optimistiska tidsplaner som dessutom försvåras av det faktum att entreprenörer är i en 

konkurrenssituation där de kan göra alltför optimistiska tidsantaganden för att vinna uppdraget æ bör 

detta vara ämne för mera studier och möjligen åtgärd av Trafikverket.  

Det finns förbättringspotential med avseende på tex bättre koordinering av olika delar inom Trafikverket 

samt mer realistiska uppskattning av erforderlig tid för åtgärder i trafikverkets specifikationer och planer. 

Byggsten 6 Planer stråk  (óRoute asset plansó) 

Planer för tillgångar per stråk och väg/ban-typer specificerar åtgärder och åtgärdsintervaller, 

inkluderande inspektion, underhåll, re-investering, nyinvestering, rationalisering och avveckling. 

Bedömningen är att Trafikverket har en ganska hög mognadsnivå på Väg men på Järnväg är 

mognadsnivån avsevärt lägre. Detta är starkt kopplat till mognadsnivån för byggsten 4 hos Järnväg.  
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Figur 25 : Mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg byggsten 6 ð Planer stråk  

Återigen visar diagrammet en spretighet i resultat inom byggstenar för Järnväg som pockar på 

uppmärksamhet.  Frågan som har fått mognadsnivå 2, nummer 6.1.4, avser om det finns information om 

framtida krav på leveranskvalitet för olika stråk och trafikflöden. Svaret är att leveranskvaliteter ej är 

specificerade per stråk och trafikflöde utan gäller nationellt. Frågan bedöms som tillräcklig viktig för 

framtida processer inom tillgångsförvaltning att Trafikverket manas överväga en översyn inom detta 

område som en prioritet.  

Jämfört med föregående mognadsbedömning är bedömningen att mognadsnivå har ökat något men 

järnväg ligger kvar på en relativt låg nivå. Förbättringar har gjorts tex med avseende insamling av 

historiska data och framtagande av schablonpriser för olika typer av arbeten. Det finns stor medvetenhet 

om utmaningen och mycket arbete pågår för att förbättra situationen, t.ex. utvecklingen av Anda 

(Anläggningsdata och trafiknät) och GUS (gemensamt underhållsstöd). Kan data per stråk och trafikflöde 

behandlas i dessa nya verktyg?  

 

Byggsten 7 Utförandeplaner stråk  (óRoute delivery plansó) 

Produktionsplanering översätter de arbeten som återfinns i tillgångsplanen för stråk och väg/ban-typer 

till en detaljerad Produktionsplan. 

Bedömningen är att Trafikverket har relativt hög mognadsgrad inom detta område både för Väg och 

Järnväg. Det finns förbättringspotential med avseende på tex bättre koordinering av olika delar inom 

Trafikverket. 
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Figur 26 : Mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg byggsten 7 ð Utförande planer stråk  

En hög grad av spretighet i mognadsnivåer för Trafikverket Järnväg verkar visa sig även inom denna 

byggsten. Men de två frågor som ser ut att ha mognads bedömningen 2 har en mognadsgrad av 3 i 

själva verket. Med ett medelvärde av 4,4 och en spännvidd av resultat från 3 till 6 anses 

mognadsbedömningen för byggsten 7 Järnväg vara mindre anmärkningsvärt jämfört med spretigheten 

för byggstenar 1 till 6. Med undantag av två punkter håller Järnvägen en bra nivå inom denna byggsten.  

 

Figur 27 : Mognadsbedömning för Trafikverket Väg och Järnväg i byggsten 7  
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Trafikverket Väg har både ett lägre medelvärde för byggsten 7 än Järnväg (3,8 mot 4,4) men en 

motsvarande spretighet (spännvidd 2 till 5). Dock kan vi se från figur 27 att Väg har en nästan helt 

genomgående lägre mognadsgrad än Järnväg. Det bedöms att Väg kanske kan med fördel studera vad 

Järnväg har för processer och verktyg inom byggsten 7.  Väg kanske kan lära av Järnväg inom denna 

byggsten.  

Notera också att spretighet i resultat för Trafikverket Väg är mindre än den för Järnväg inom hela 

området byggstenar 1 æ 6, mycket beroende på avsaknad av både mognadsgrad 2 och även 6 för Väg. 

Järnväg har en mycket hög andel av mognads nivå 2 (20 stycken) inom de 78 frågor som utgör 

byggstenar 1 æ 6.  Medelvärden av mognadsnivåerna för byggstenar 1 till 6 ligger högre för Väg än för 

Järnväg. Det är först för byggsten 7 att förhållandet vänds. 

Jämfört med föregående mognadsbedömning bedöms mognadsnivån för Järnväg och Väg vara i princip 

samma eller något högre för vissa delfrågeställningar. Rapportförfattarna bedömer att detta kan bero på  

pågående förbättringsprojekt inom Trafikverket, tex den nya huvudprocessen (se Appendix 8) som bör 

leda till bättre balans och koordinering mellan olika delar i Trafikverket. 

Byggsten 8 Tidtabellsplanering och kapacitetstilldelning ( óTimetabling &  access planningó) 

"uccopaj Ó4e`tabellsplanering och kapacitetstilh`ahjejcÓ oubp]n pehh ]pp qllj} aj klpei]h lh]janejc k_d 

tilldelning av kapacitet med avseende på effektivitet och inverkan på resenärer och verksamheter. 

 

Figur 28 : Mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg byggsten 8 ð Tidtabellplanering och 

kapacitets tilldelning  

Spretighet är återigen en feature inom denna byggsten för Järnväg. Medelvärdet är högt för byggstenen 

p]_g r]n] i}jc] Óï¾knÓ e ikcj]`onaoqhp]paj b®n bn}cknj] ejki ^uccopajaj¿ -aj¼ pna bn}ckn d]n b}pp 

^a`®ijejc ÓëÓ rehgap |n h}cp¿ $aoo] Óë¾knÓ har givits för frågor som handlar om målsättning för 

tidtabellens robusthet, inverkan på LCC av att ansökan om tid i spåret för underhållsarbete mm avslås, 

och om scenarier för hantering av oförväntad degradering av tillgångarna. Dessa mycket detaljerad och 

ohqpj] bn}ckn |n oi]h] e ÓkqphkkgÓ k_d paj`an] g]joga kn|ppb|n`ecp ]pp `n] ja` naoqhp]p b®n `ajj] ^uccopaj¿ 

Bedömningen är att Trafikverket har en hög mognadsnivå på grund av väl utvecklade processer och 

långtgående erfarenhet inom detta område, både för Järnväg och Väg. Förbättringspotential finns som 
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alltid, tex kan Trafikverket försöka att göra planering i ett ännu tidigare skede än idag, arbeta mer med 

analyser av robustheten hos olika varianter av en föreslagen tidplan samt hantera specialtransporter på 

järnväg på ett mer effektivt sätt. 

Jämfört med föregående mognadsbedömning är mognadsnivån i princip oförändrad. Dock ser det ut 

som Väg har genomfört en väsentlig förbättring (se figur 18).  

 

Figur 29 : Mognadsbedömning för Trafikverket Väg byggsten 8 & 9 ð många uteslutna 

bedömningar påverkar bildandet av medelvärden för 8 & 9  

) of|hr] rangap |n `ap iaop ]r `aj b®n^|ppnejc Åjer} Óì¼íÓ e ëéêî k_d jer} ÓîÓ jq e ëéêðÆ aj bn}c] ki 

förändrad statistisk hanteringen av frågor som inte bedöms 2017 som relevant för Väg. Dessa har nu 

tagits bort (11 frågor ut av 16). De återstående fem frågor har använts för att bilda ett medelvärde æ och 

eftersom ]hh] gr]nr]n]j`a bn}ckn b®n 6|c ^a`®i`o d] aj ikcj]`ocn]` ]r ÓîÓ¼ ^har ia`ahr|n`ap b®n 

byggsten 9 hos Väg också fem. Detta ser ut som en ökning jämfört med mätning 2015, men är i själva 

verket av mät- och analys-teknisk karaktär istället för en förbättring i process, verktyg, kompetens eller 

utfall hos Trafikverket Väg. 

 

Byggsten 9 Utförande av åtgärder ( óExecution of work ó) 

"uccopaj ÓUtförande av åtgärderÓ op|hhan `ap]hfan]`a gn]r l} r]` genomförande av arbeten bör omfatta 

gällande projektledning, planering, maskiner, uppföljning, återrapportering, uppdatering av 

anläggningsdata osv. 
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Figur 30 : Mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg byggsten 9 ð Utförande av åtgärder  

Bedömningen är att Trafikverket har en relativ hög mognadsnivå, omkring nivå 4, för Väg samt Järnväg 

tack vara väl utvecklade processer och styrning. Som tidigare uppvisar Järnväg spretighet i bedömningar, 

från nivå 2 för tre frågor till nivå sex också för tre frågor. Frågor för vilka de tre 2:or har givits handlar om 

leveranskontroll av utfört arbeten inklusive certifiering och bedömning att en fråga (9.7.2) är oklar och 

svår då att motivera en förändring för sedan mätningen 2014. 

Utmaningar är framför allt relaterat till upphandling och hantering av entreprenörer som utför underhåll 

på järnvägen. Det gäller bl.a. bristfälliga resurser för att följa upp utfört arbete, och utmaningar med att 

få entreprenörer att lämna in dokumentation som beskriver utfört arbete i rätt till med rätt kvalitet.        

Jämfört med föregående mognadsbedömning så är mognadsnivån i stort sett oförändrad. 
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Byggsten 10 Transportsystem i trafik  (óNetwork operationó) 

Denna del omfattar en säker och pålitlig trafikering. 

 

Figur 31 : Mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg byggsten 10 ð Transportsystem i 

trafik ( Network Operations)  

Bedömningen är att Trafikverket har relativt hög mognadsnivå, speciellt för Järnväg. Det ska noteras att 

trafikering på järnväg och väg görs helt olika då transportsystemen är väldigt olika. Detta gör det 

utmanande att analysera mognadsnivå hos Trafikverket Väg utifrån UIC-modellen som är framtagen för 

järnväg. Se figur 29 där enbart två datapunkter står kvar inom byggsten 10 för Väg efter inadekvata 

bedömningsdata tas bort. 

Et finns inga anmärkningar beträffande spretigheten i resultat för byggsten 10 hos Järnväg såväl som Väg. 

Jämfört med föregående mognadsbedömning har mognadsnivå ökat något för Järnväg. 

4.2  Komplettering av UIC med ISO bedömningar  

Som tidigare beskrivits inkluderades perspektiv från ISO 55001 i intervjuerna genom att belysa och 

diskutera de delar av ISO 55001 som kompletterar UIC-modellens byggstenar 1 æ 10 

Fokus är framförallt de kraven som ISO 55001 ställer i kapitel 4, 5 och 6 av referens [3] som belyser kraven 

på översta nivå i organisationen. En kort resumé av iakttagelser och bedömningar från ett antal möten 

med Trafikverkets personal då fokuset var diskussioner om ISO 55001 kapitel 4 till 6 återges här: 

ISO 55001 ð Kapitel 4 Organisationen och dess sammanhang  

Kapitel 4 i ISO 55001 (ref [3]) ställer krav på att Trafikverkets högsta ledning ska förstå i vilken kontext 

organisationen verkar och vilka krav Trafikverkets intressenter har på Trafikverket.  
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Trafikverket bedöms ha väl fungerande processer för att förstå intressenternas krav i nära samråd med 

regeringskansliet, relevanta departement, intressegrupper för resenärer etc. Trafikverkets förståelse av 

dessa krav redogörs för bland annat i nationell plan för hur Trafikverket ska bedriva sin verksamhet. 

ISO 55001 Kapitel 4 ställer också krav på att Trafikverket tydligt definierar vilka tillgångar som inkluderas i 

Trafikverkets arbete med tillgångsförvaltning och tillgodoser att det finns ett (lednings)system för hur 

tillgångsförvaltningen ska bedrivas inom Trafikverket. Vad gäller definitionen av vad som är en tillgång 

och vilka tillgångar som Trafikverket inkluderar i tillgångsförvaltningen pekar intervjuerna på att det finns 

ett behov av större tydlighet, speciellt kring hur Trafikverket hanterar information som en tillgång. Här 

pågår ett antal projekt såsom Anda, GUS m.fl. som bland annat syftar till att tydligare definiera vilken 

information som är nödvändig och på vilket sätt den ska användas inom tillgångsförvaltning. Vidare har 

,hku`Ño 2aceopan b®nop}pp ]pp 4n]begrangap ]jp]cep aj ju opn]pace b®n pehhc}jcob®nr]hpjejc Å`kgqiajp bn}j 

uppdatering av DoU-strategin) under 2017 som väsentligen förbättrar tydligheten kring 

tillgångsförvaltning vilket är positivt. Det är för tidigt att ytterligare analysera effekten av antagandet av 

den nya strategin. 

ISO 55001 ð Kapitel 5 Ledarskap  

Kapitel 5 i ISO 55001 belyser ledningens ansvar att göra ett tydligt åtagande att driva 

tillgångsförvaltningen och tydligt redogöra för på vilket sätt ledningen avser att driva arbetet med 

tillgångsförvaltningen. 

Här framkommer det med tydlighet i intervjuerna att många upplever en brist vad gäller ledningens 

förmåga att tydliggöra kopplingen mellan intressenternas krav på Trafikverket och Trafikverkets strategi 

för hur dessa krav ska tillgodoses på olika nivåer i Trafikverket. De övergripande styrdokumenten upplevs 

som inte tillräckligt tydliga för att chefer och medarbetare på lägre nivåer ska få tillräckligt stöd när de i 

sin tur arbetar med strategier och planer på lägre nivåer. 

ISO 55001 ð Kapitel 6 Planering  

Kapitel 6 i ISO 55001 sätter fokus på bedömning av risker (och möjligheter) för ledningssystemet för 

tillgångar, det vill säga en bedömning av risken att målen med tillgångsförvaltningen inte uppnås på 

grund av brister i ledningssystem eller organisation.  

Vad gäller riskanalys framkommer det i intervjuerna att det finns en stor medvetenhet och fokus på 

riskanalyser relaterat till många viktiga aspekter såsom säkerhet, tekniska risker samt 

projektgenomförande. Däremot upplevs det finnas möjlighet till förbättring vad gäller riskanalys på mer 

strategisk nivå, till exempel bedömning av risken att Trafikverket inte uppfyller sina övergripande mål på 

längre sikt, risk vid större förändringar inom Trafikverket (exempelvis införandet av ny huvudprocesskarta) 

m.m. 

4.3  Andra generella iakttagelser  

Utöver observationer och bedömningar relaterat till de specifika UIC byggstenarna och ISO aspekter som 

redogörs ovan, görs följande observationer inom områden där vi bedömer att det finns 

förbättringspotential. 

1. Begreppet tillgångsförvaltning inklusive tillgångar kan förtydligas 

2. Begreppet tillgångsförvaltning behöver förklaras och spridas till en större krets i Trafikverket så 

att tillgångsförvaltningen kan förstås i den kontext som olika personer arbetar i. Vidare är det 

inte tydligt vilka tillgångar som ingår i förvaltningsuppdraget samt vad som avses med en 

pehhc}jc¿ )jpanrfqanj] reo]n l} ]pp `ap bejjo kheg] oujo|pp l} r]` Ópehhc}jcÓ ]roan o]ip r]` oki 

ogqhha gqjj] ejc}¿ %pp atailah |n dqn i]j oan l} Óejbkni]pekjÓ o]ip pehhd®n]j`a ouopai¿  

3. 4n]begrangap g]j pu`hecc®n] aj h}jcoegpecp Ói}h^eh`Ó b®n Trafikverket k_d pn]jolknpouopaiapÓ 
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4. Intervjuerna pekar på att Trafikverket saknar en egen långsiktig målbild över hur Trafikverket bör 

se ut i framtiden för att leva upp till intressenternas krav. Detta får till följd att de olika enheterna 

/ funktionerna har svårt att skapa en motsvarande målbild för hur deras 

avdelning/enhet/funktion ska utformas och styras. Förmågan att sätt tydliga sammanhängande 

mål för tillgångarna och dess prestanda kan lida som konsekvens. 

5. Koppling mellan översta strategiska inriktningen och lägre nivåer kan förbättras 

6. De övergripande målen kan förtydligas och brytas ned till regional nivå. Vidare kan det beskrivas 

bättre hur olika mål, strategier och planer förhåller sig till varandra utifrån perspektivet förvalta 

tillgångar. 

7. Intervjuerna visar på att flera upplever att de inte får tillräckligt stöd/vägledning från de styrande 

och vägledande dokument som finns (strategi, policy m.m.) på översta nivå när strategier och 

planer på lägre nivåer tas fram. Det är inte tillräckligt tydligt vad de övergripande 

styrdokumenten syftar till och vilka prioriteringar som bör göras. 

8. Kriterier för beslut / ̀ kgqiajp]pekj ]r p]cj] ^aohqp ÅÓ`|nb®nÓÆ g]j ^he pu`hec]na 

9. Det finns många exempel på att det är svårt att i efterhand redogöra vilka grunder ett beslut 

togs på samt vilken prioritering som gjordes. Detta inkluderar eventuell analys av 

risker/möjligheter med beslutat framgångssätt samt eventuellt andra alternativ. 

10. Otydligt hur de insamlade förvaltningsdata är kopplade till tillgångsförvaltningen och 

Trafikverkets ®rancnel]j`a opn]paceog] i}hÓ 

11. Stor insamling av nyckeltal sker men det upplevs att det är mindre fokus på analys/förbättring 

samt koppling till de funktionella målen till exempel tillgångsprestanda. 

  



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida 42 

Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

5 Analys -  mognadsbedömning i tre delar: IT, Väg, och 

Järnväg 

Mognadsbedömningarna för Trafikverkets olika delar i förhållande till ISO 55000 har gjorts individuellt 

enl. UIC:s vägledning för tillämpning av ISO 55000 ref [5È¼ o} g]hh]`a Ó5)# iapk`ajÓ¿ 2aoqhp]paj }pancao e 

detta avsnitt av rapporten. 

5.1  Överordnad m ognadsb edömning IT  

Syftet med mognadsbedömning Trafikverket IT var att göra en bedömning av ITs roll i Trafikverket:s 

förmåga att förvalta tillgångar som faller inom ramen för FUD-projekt. 

Bedömning av Trafikverket IT:s mognadsgrad inte kommer att återges i denna version av 

mognadsbedömningsrapporten. Intervjuarna har hållits men det återstår arbete för att bättre förstå 

Trafikverket IT:s verksamheten så att mognadsbedömningen kan göras på ett sätt och till en 

detaljeringsnivå som är användbar för Trafikverket. 

Inga spindeldiagram för Trafikverket IT har tagits fram i nuläge. 

En sak som har förbryt rapportförfattarna var deras oförmåga att hitta spår av Trafikverket IT:s 

verksamhet bland offentliga dokument (t.ex. styrande dokument) och bland tillgänglig information på 

Trafikverket:s websida. Till exempel kunde rapportförfattarna inte hitta information om Trafikverket:s 

ansvar för IT bland alla Trafikverket:s övriga offentliga styrande dokument. 

5.2  Överordnat m ognadsbedömning  Väg 

Trafikverket Väg har en mognadsgrad för tillgångsförvaltning som stiger sakta i de flesta områden mellan 

de två mätningar som hittills gjorts (2015 och 2017). Inga väsentliga mognadsaspekter av Väg har gått 

bakåt under denna period. 

Resultat för varje bedömd byggsten (tio i allt, se figur 16) är relativt jämnt fördelat hos Väg. Jämnheten är 

ett bra resultat som ger bra förutsättningar för att kunna utveckla vidare mot allt högre mognadsgrader i 

en jämn takt. 

Bedömning för de flesta byggstenar ligger mellan 3 och 4 och ingen är lägre än 3,5. 

Fyra av tio överstiger nätt och jämt mognadsgrad 4 (på engelska) æ Óoptimising (the organisation can 

demonstrate that it is systematically and consistently optimising its asset management practice)Ó vilket är 

en styrka: 

¶ 1 - Leveranskvalitet - nätverket [Network Objectives] 

¶ 2 - Leveranskvalitet - stråk [Route Objectives] 

¶ 5 æ Driftsplaner stråk (trafikflöden) [Route Operation Plans] 

¶ 9 æ Utförande av åtgärder [Execution of work] 

För byggsten 8 är enbart tre av sexton frågor relevanta för Trafikverket Väg eller möjliga att svara på ett 

meningsfullt sätt av Väg enheten. Byggsten 8 är, till skillnad från de flesta andra byggstenar i UIC 

metoden, så järnvägsspecifik att det är svårt att användas på ett meningsfullt sätt av Väg eller IT. 

Resultat i följande detaljerade diagramform för Väg möjliggör en annan jämförelse æ hur spretiga är 

resultaten? 
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Figur 32 : Detaljerad mognadsbedömning för T rafikverket  Väg 2017  

Diagram visar att de flesta individuella bedömningar per fråga ligger mellan nivå 3 och 5. Det är viktigt 

att förstå att individuella bedömningar 2015 (medeltal från workshopparna) angavs med en signifikant 

decimal medan resultat från bedömningen 2017 har tilldelats enbart heltal. Avrundningsmetodik beskrivs 

mer ingående i kapitel 6, och Appendix 1. 

5.3  Överordnad m ognadsbedömning  Järnväg 

  

Figu r 33 : Detaljerad mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg  2017  

Trafikverket Järnväg har en mognadsgrad för tillgångsförvaltning som sakta stiger i de flesta områden 

mellan de två mätningar som hittills gjorts (2014 och 2017). Inga väsentliga mognadsaspekter av Järnväg 

har gått bakåt under denna period. 
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Resultat för varje bedömd byggsten (tio i allt, se figur 12) är relativt skev i fördelning hos Järnväg. 

Ojämnheten är ett resultat som leder till en viss oro om hur Järnväg bäst kan bygger starka system som 

ger ett vidare stöd till utveckling av tillgångsförvaltning mot allt högre mognadsgrader. 

Bedömning för de flesta byggstenar ligger mellan 2 och 6 æ se figur 33. Men resultat är varierande med 

en lägsta bedömning av 2,4 för en av byggstenarna, 4 æ Delstrategier (tillgångsstrategier) eller Asset 

Strategy. 

Tre av tio överstiger med signifikant marginal mognadsgrad 4 æ optimising (the organisation can 

demonstrate that it is systematically and consistently optimising its asset management practice) vilket är 

en styrka: 

¶ 7 æ Utförandeplaner stråk [Route Delivery Plans] 

¶ 8 æ Tidtabellsplanering och kapacitetstilldelning [Timetabling and access planning] 

¶ 10 æ Transportsystem i trafik [Network Operation]  

De allra flesta frågor i UIC metoden är relevanta för järnväg och har kunnat besvaras. 

Resultat i följande detaljerade diagramform möjliggör en annan jämförelse æ hur spretiga är resultaten 

för Järnväg? 

 

Diagrammen i figur 19 och 33 visar att individuella bedömningar variera mycket för närliggande frågor 

inom nästan alla områden förutom byggsten 8. Järnvägens spindeldiagram är mycket spretig i synnerhet 

i jämförelsen med Väg. Vad detta kan beror på kräver en djupare analys i det fortsatta arbetet.  

Här är det tydligt att byggsten 4 behöver Trafikverkets fokus hos järnväg. Byggsten 2 är inte så bra heller, 

och slutligen får kanske byggsten 6 (och även 3?) blir ämne för Trafikverkets fokus också. 

 

5.4  Resultat av vidar e analysen enligt metoder i avsnitt 3  

Utvärdering har inte kunnat färdigställas för Trafikverket IT ännu. 

5.4.1  Resultat analysmetod 1  

Analysen av alla bedömningsdata enligt analysmetod-1 har genomförts. Rekommendationer för denna 

rapport får stöd i analysen men med den modifiering att dessa rekommendationer inte behövs för 

Trafikverket Väg. 

Resultatet av Tes-testen på fyra rekommendationer bedöms vara signifikant och visas i tabellform nedan. 

Kommentarer följer efteråt: 
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Figur 34  Medelm ognads bedömningar  som härleds via effektsamband till rapportens fyra 

huvudrekommendationer  

 

Rekommendationer Ba och C är ganska självklara och har därmed enbart få frågor som jag anser eller 

bedömer har relevans till dem genom ett effektsamband. 

Medelvärden för mognadsgrad för Trafikverket Väg för både rekommendationer Ba och C är hög (4,0 i 

både fallen) och låg (2,0) för Trafikverket Järnväg. Rek Ba och C är därmed bekräftat för Järnväg men 

slopas för Väg. 

Rekommendationer A och Bb är lite annorlunda.  

För rekommendation A,  pekar 17 frågor (av 110) med hög effektsamband på den. Medelvärdet av alla 

bedömningar i dessa 17 frågor för Väg är 3,94 och för Järnväg 2,76. Rekommendation A bedöms därmed 

av testet att vara relevant för Järnväg och därmed bekräftas. För Väg med sitt medelvärde nära 4 är 

behovet eller värdet av att genomföra åtgärder inom rekommendation A:s sfär mindre klar. 

Tes-testet (the hypothesis test) ger vid hand att en liknande bild existera för rekommendation Bb.  
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För rekommendation Bb, pekar 20 frågor (av 110) på den med högt effektsamband. Medelvärdet av alla 

bedömningar i dessa 20 frågor för Väg är 3,85 och för Järnväg 3,10. Rekommendation Bb bedöms 

därmed av testet att vara relevant för Järnväg och därmed bekräftas. För Väg med sitt medelvärde nära 4 

är behovet eller värdet av att genomföra åtgärder inom rekommendation Bb:s sfär mindre klar. 

5.4.2  Resultat analysm etod 2  

Ett andra experiment har också gjorts. Rapportförfattarna har identifierat alla frågor med en 

bedömningsgrad av 2 eller mindre. Dessa har räknats till antal och har också inspekterats för korrelation 

till en eller fler av byggstenarna.  

Väg har en enda bedömning på grad 2. Järnväg har 28 (eller 25% av alla tillämpningsbara frågor). Detta 

anses vara signifikant. Detta indikera att Trafikverket bör överväga att lägga sina tillgångsförvaltnings 

utvecklingsinsatser hos Järnväg i första hand. 

Bedömning om det fins ett mönster för den enda Väg-frågan som fick en tvåa är meningslöst på grund 

av för få datapunkter. Bedömningen om det finns ett inbördes mönster för Järnvägens 28 frågor med 

bedömningsgrad 2,0 eller lägre och i så fall vad mönstret säger om utvecklingsbehovet hos 

Trafikverket, ger fölande resultat: 

Tabell 4:   Analys av mönstret bakom svaga mog nadsbedömningar hos Trafikverket Järnväg  

Byggsten antal "2" -or 

inom 

byggstenen  

Ř2Ř-or 

uttryckt som 

andel av alla 

fr¬gor inom 

byggstenen  

bedºmning 

 Järnväg %  

1. Leveranskvalitet - nätverket 2 20%  

2. Leveranskvalitet - stråk 4 36% svagt 

3. Driftstrategier 3 43% svagt 

4. Delstrategier (tillgångstrategier) 11 65% mycket svagt 

område 

5. Driftsplaner stråk (trafikflöden) 2 20%  

6. Planer stråk 1 10%  

7. Utförandeplaner stråk 0 0%  

8. Tidtabellsplanering och kapacitetstilldelning 2 13%  

9. Utförande av åtgärder 3 25% svagt 

10. Transportsystem i trafik 0 0%  

Medeltal alla byggstenar  28 25%  

 

Detta understryker de andra analyser i denna rapport som också pekar på byggsten 4 - Delstrategier 

(tillgångstrategier) - som främsta utvecklingsområde för verksamhetsområdet Järnväg hos Trafikverket. 
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Tabell 5:    Analys av brytpunkten för svaga mognadsbedömningar hos Trafikverket Järnväg  

Byggstensgruppen  antal "2" -or 

inom 

byggstens-

gruppen  

Ř2Ř-or 

uttryckt som 

andel av alla 

fr¬gor inom 

byggstens-

gruppen  

bedºmning 

Område  Järnväg %  

Från   1. Leveranskvalitet æ nätverket 

 till     4. Delstrategier (tillgångstrategier) 

20 44% Svagt 

område 

Från    5. Driftsplaner stråk (trafikflöden) 

 till      10. Transportsystem i trafik 

8 12% OK 

Medeltal alla byggstenar  28 25%  

 

Detta visar att de flesta utmaningar inom tillgångsförvaltning för Trafikverket ligger hos 

verksamhetsområde Järnväg inom byggstensgruppen 1 æ 4. Byggstensgruppen 1 æ 6 hade också provats 

oki g]j`e`]p b®n Ór|nop] ^uccopajocnqllÓ iaj op]peopegaj reo]`a ]pp ki og|rningslinjen läggs mellan 

byggsten 4 och 5 erhålls starkaste kontrasten mellan grupperna om var sin sida av skärningslinjen. Fokus 

för utveckling av tillståndsförvaltning Trafikverket te sig finnas hos verksamhetsområde Järnväg 

byggstensgruppen 1 æ 4 (bestående av leveranskvalité nätverk och stråk och strategier nätverk och stråk). 

5.5  En aspekt av Trafikverkets mognadsgrad som ett 

regeringsuppdrag ge information om  

På Trafikverkets websida finns en studie Trafikverket har utarbetat på regeringens uppdrag om 

Järnvägsunderhållets organisering som rekommendera att leveransuppföljningen och 

underhållsbesiktningen bör delvis tas över i egen regi. 

Trafikverkets rapport publikationsnummer 2016:145 (Järnvägsunderhållets organisering æ Delredovisning 

avseende utredning av möjliga åtgärder för att i egen regi genomföra tillstånds- och leveransuppföljning 

samt underhållsbesiktning) som behandlar regeringens uppdrag har följande rekommendation: 
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Figur 35  Utdrag ur Trafikverkets rapport 2016:145 (J ärnvägsunderhållets organisering ð 

Delredovisning avseende utredning av möjliga åtgärder för att i egen regi genomföra tillstånds -  och 

leveransuppföljning samt underhållsbesiktning)  

Detta är signifikant i förhållande till rekommendation A i denna rapport och ger stöd till den. 

6 Slutsatser och Rekommendationer  ð en samlad 

bedömning  av Trafikverkets mognadsgrad  och 

förbättringsförslag  

Mognadsbedömningar i form av spindeldiagrammen visar att Trafikverket är på rätt väg men att 

svagheterna i visa områden kvarstår. Rapporten lyfter fram väsentliga aspekter i mognadsbedömningen. 

Slutsatser av mognadsbedömningen har format rekommendationer för Trafikverket att överväga. 

6.1  Jämförelse mellan väg och järnväg  

Järnväg och Väg har också betydelsefulla skillnader i mognadsbedömning och därmed 

utvecklingsbehoven. 

Väg har som tidigare diskuterat en jämn fördelning av resultat mellan byggstenarna. Dock har 

mognadsbedömningen inte varit möjligt för byggstenar 3, 8 och 9 för Väg. De flesta frågor i UIC 

modellen för mognadbedömning byggsten 8 är inte tillämpningsbar för Väg. De fyra frågor som är 

tillämpningsbara för Väg alla fick bedömningen 5. Rapportförfattarna tycker fyra frågor är för få för att 

använda för att bilda ett medelvärde med. 

Till skillnad har järnvägen en ojämn fördelning mellan byggstenarna och en spretig fördelning inom 

nästan alla byggstenar. Detta är en komplex situation som säkert har en historisk förklaring och kommer 

att kräva insikt, tid, nytänk och tålamod att åtgärda. 
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Figur 36  Överordnad mognadsbedömning för T rafikverket  Järnväg och Väg 2017  

 

 

Figur 37  Överordnad mognadsbedömning för T rafikverket  Järnväg och Väg 201 4 och 2015  
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Figur 38  Överordnad mognadsbedömning för T rafikverket  Järnväg och Väg 2017  

 

De tre huvudområden (byggstenarna) som behöver prioriterade insatser hos Järnväg är: 

¶ 2 Leveranskvalitet æ stråk [Route Objectives]; 

¶ 4 Delstrategier (tillgångsstrategier) [Asset Strategies]; och 

¶ 6 Planer stråk [Route Asset Plans]. 

 

Hos Väg finns ett mycket svagare inbördes prioriteringsbehov med avseende på tillgångsförvaltning. Två 

områden behöver kanske lyftas jämfört med de andra områden inom Väg: 

¶ 10 Transportsystem i trafik [Network Operation]; och 

¶ 4 Delstrategier (tillgångsstrategier) [Asset Strategies]. 

 

En möjlighet som diagrammet ovan i figur 38 lätt för tankarna till är för Trafikverket Väg att hjälpa 

Järnväg förbättra sin mognadsnivå inom byggstenar: 

¶ 2 Leveranskvalitet æ stråk [Route Objectives]; 

¶ 4 Delstrategier (tillgångsstrategier) [Asset Strategies]; och 

¶ 6 Planer stråk [Route Asset Plans], 

mot samma mognadsnivå som Väg bedöms redan ha. 
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Figur 39  Möjliga områden där Väg kan hjälpa Järnväg  

Dessa tre områden är samma områden där Järnväg bör ha sin utvecklingsfokus. Det är också sannolikt att 

Järnväg kan hjälpa Väg på motsvarande sätt med: 

¶ 10 Transportsystem i trafik [Network Operations]; och 

¶ 7 Utförandeplaner stråk [Route delivery plans]. 

 

Figur 40  Möjliga områden där Järnväg kan hjälpa Väg  

Om användbara idéer kan hämtas från Järnväg för en rimlig insatts internt är det möjligt för Trafikverket 

internt att hjälpa förbättra mognadsgraden för Byggstenar 7 och 10 för Väg. En form av riktad och 

i}hola_ebegp ejpanjp qp^upa ]r Ó^aop ln]_pe_aÓ ejki 4n]begrangap¿ Det bedöms att detta skulle kunna hjälpa 

lyfta Trafikverkets tillgångsprestanda på ett snabbt och effektivt sätt.  
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6.2  Jämförelse med tidigare bedömningar  

2014 och 2015 gjorde Trafikverket själv en första preliminär bedömning av deras egen mognadsgrad för 

Järnväg och sedan Väg med hjälp av den nyligen skapade UIC-metoden [5]. Jämförelsen med 

mognadsgrads bedömningen 2017 (redovisat utförligt i detta dokument) visar en mindre förbättring i de 

flesta områden för både Järnväg såväl som Väg. Se figurer 41 och 42. 

 

Figur 41 : Detaljerad mognadsbedömning för Trafikverket Väg 2017 och jämförelse med 2015.  

Trafikverket Väg har en relativ jämn fördelning av resultat 2015 och 2017 med endast en kvarvarande 2:a i 

2017 års bedömning.  

 

 

Figur 42 : Detaljerad mognadsbedömning för Trafikverket Järnväg 2017 och jämförelse med 201 4. 



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida 53 

Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

Trafikverket Järnväg har en relativ ojämn ÓolnapecÓ fördelning av resultat 2014 och 2017 med 28 

kvarvarande Ó2:knÓ i 2017 års bedömning utav 110 UIC frågor, motsvarande 35%..  

 

Det är önskvärd att nå fram till en bedömning om den överordnade jämnhet i resultat hos Trafikverket 

Väg i nästan all byggstensområden beror på utslätning genom bildandet av medeltal från ett flertal 

bedömare för varje punkt under möten (dvs ett beroende till själva bedömningsprocessen) eller om 

resultaten motsvara hur det faktiskt är hos Trafikverket verksamhetsområde Väg idag.  

Rapportförfattarna tror att bilderna som har redovisats i detta analysavsnitt är representativa och att 

bedömningsmetoden med bildandet av och medeltalsunder Väg workshopparna 2015 har hjälpt ökar 

säkerheten i resultaten. 

Rapportförfattarna hoppas att analysen visar att det finns underlag för prioriterad vidareutveckling i de 

områdena där de största brister finns inom Järnväg, i synnerhet bland byggstenar 2 och 4, och att trots 

relativt goda bedömningsresultat för Väg att aptit finns hos Trafikverket Väg för fortsatt 

förbättringsinsatser tvärs de flesta områden på ett mer balanserat sätt.  

Det kan också kanske konstateras att hastigheten med vilket förbättringar sker behöver ses över och 

möjligtvis ökas för att bättre svara upp till Trafikverkets och slutanvändarnas höga förväntningar på 

tillgångsförvältning och tillgångsprestanda på väg och järnväg. I synnerhet störningskänslighet, robusthet 

och tillgång till alternativa lösningar för oförutsedda händelser, typ totalblockad av Södertälje vägbron 

midsommar 2016 och blockad på stambanan nära Flemingsberg pga. ett felande arbete med kablar i en 

tunnel midsommar 2017, bör vägas in i arbete med trafik, nedsatt funktionalitet och tillgångsprestanda. 

6.3  Slutsatser  

I detta avsnitt redogörs huvudslutsatserna som arbete med mognadsbedömningen lett till. 

¶ Inspektion och rapportering av tillgångarnas tillstånd mm 

Rapportförfattarnas åsikt är att kunskap och information om tillgångarna som ingår i portföljen under 

ledningssystemet för tillgångar är startpunkten för vidareförbättringar och ett prioriterat område. Utan 

kunskap och information om tillgångarna (behov, konfiguration, funktion, prestanda, tillstånd, livscykel, 

med mera) är förvaltningsprocesser svåra att tillämpa och generera inte fullt ut de önskade resultaten för 

intressenterna. Satsningar inom inspektion, rapportering, lagring och access till information, analys av 

`apo]ii]¼ k_d gkilapajp] lanokj]h oki d]n ]jor]nap Óej-dkqoaÓ ^ad®ran `a^]ppan]s och beslutas.  

Denna rapport kommer att rekommendera en genomgång av läget och satsningar inom detta område 

som en prioritet.  

¶ Innehållet i strategin för Tillgångsförvaltning 

Strategin för tillgångsförvaltning bör innehålla krav på att organisationen ska: 

o skapa en Tillgångförvaltningsplan  plan;  

o etablera ett ramverk för klara och tydliga mål med avseende på tillgångsprestanda 

Då kan Trafikverkets ledningsgrupp ta ställning till föreslagen Tillgångförvaltningsplan  plan och svara 

upp med en klarare och bättre strategi som utnyttjar möjligheterna som föreslagen 

Tillgångförvaltningsplan planen ger. Både planen och strategi kan komplettera varandra genom stegvis 

förfining. Detta kommer att avhjälpa en av bristerna rapportförfattarna upptäckte brett i intervjuarna och 

som granskningen av nulägesrapporten förstärker. 

¶ En Tillgångsförvaltnings Plan (SAMP) 

En Tillgångförvaltningsplan för Väg och en för Järnväg (så småningom även för IT) som bygger på UIC 

och CEDRs tillämpnings guidar referenser [5] och [6]. Bör övervägas. 
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¶ Svårigheter med UIC metoden som bedömningsvägledning för Väg 

Mognadsbedömningsmetoden i ref [4], den så kallade UIC metoden, har visat sig innebära vissa 

svårigheter i tillämpningen hos andra områden än järnväg. Till exempel, byggsten 8 (Timetabling and 

access planning) är, till skillnad från de flesta andra byggstenar i UIC metoden, så järnvägsspecifik att den 

är svår att använda på ett meningsfullt sätt av Väg eller IT. Vår slutsats är att vägledning från andra 

relevanta texter som behandlar tillämpning av ISO 55000 (t.ex. CEDR ref [6]) bör användas för att 

övervinna svårigheterna där de finns utan att tappa för mycket i gemenskap och möjligheter till 

meningsfulla jämförelser mellan de olika grenar. 

¶ Risk för gradvis tapp av kompetens och förmåga 

Trafikverket har mycket omfattande kompetens och expertis samlat till ett fåtal individer. Detta ger dels 

en ökad risk för informationsförlust vid tex sjukdom, pensionering men också en utmaning med att 

bygga system och processer som kan användas av ett större antal personer.  

 

6.4  Rekommendationer  

Rekommendationer fördelas till följande områden. Rekommendationer A, B, och C ses som 

huvudrekommendationer till denna rapport och handlar mest om Trafikverkets samarbete med sin 

omvärld. 

A. Inspektion och rapportering av tillgångarnas tillstånd mm 

Trafikverket ska överväga att öka dess kompetens och förmåga för kartläggning, inspektion och 

tillståndsbedömning av sina tillgångar. Detta kräver att Trafikverket dessutom har stabil tillgång till 

adekvat kompetens om behöv, funktion, prestanda, kostnader och livcykelsfrågor osv rörande tillgångar, 

dess inbördes samband och interaktion med slutanvändarnas tillgångar. 

Denna rapport rekommenderar en genomgång av läget och satsningar inom detta område som en 

prioritet.  

B. Innehållet i strategin för Tillgångförvaltning 

Trafikverket rekommenderas omarbeta strategin för tillgångsförvaltning så att den innehåller krav på att 

organisationen ska: 

a. skapa en Tillgångförvaltningsplan ; och 

b. etablera ett ramverk för klara och tydliga mål med avseende på tillgångsprestanda. 

Både Tillgångförvaltningsplanen och strategi bör helst komplettera varandra och Trafikverket 

rekommenderas överväga att skapa den genom stegvis förfining av de två dokument. Detta kommer att 

avhjälpa en av bristerna rapportförfattarna upptäckte brett i intervjuarna. 

C. En Tillgångförvaltningsplan  

Trafikverket rekommenderas överväga att skapa en Tillgångförvaltningsplan för Väg och en för Järnväg 

(och så småningom även för IT) som bygger på UIC och CEDR:s tillämpnings guidar referenser [5] och [6]. 

6.5  Förslag till vidare v erksamhetsutveckling  

Förslag till verksamhetsutveckling kommer i ett senare skede.  

Som ett första utkast till förslag för vidare verksamhetsutveckling se rekommendationen A, B, och C ovan. 

Mognadsbedömningsmetoden i ref [5], den så kallade UIC metoden, har visat sig innebära vissa 

svårigheter i tillämpningen hos andra områden än järnväg och även en del inom järnväg. Avsnitt 2.5, 3.1, 
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och 3.2 analysera och diskutera utmaningarna och svagheterna på ett sätt. som rapportförfattarna 

hoppas är konstruktivt.  

Trafikverket rekommenderas överväga att parallellt med UIC använda vägledning från andra relevanta 

texter, till exempel den som behandlar tillämpning av ISO 55000 (t.ex. CEDR ref [6]), för att övervinna 

svårigheterna med mognadsbedömningar av olika verksamhetsområden med avseende på 

tillgångsförvaltning. 

Denna rapport rekommendera att en del kompletteringar görs:  

a. Bedömning av verksamhetsområde Väg utifrån CEDR bedömningsmetoden som komplement till 

UIC-metoden. 

b. Notera också de tre vertikala simbanor i CEDR:s processkarta mot stigande 

tillgångförvaltningsmognad (se figur 8): 

i. policy- och ledningsgrupp (key policy-maker); 

ii. implementeringsledare (manager); och 

iii. drifts- och underhållsledning (operations). 

Denna rapport föreslår att fortsatta arbete med aktiviteter för att öka Trafikverkets mognadsgrad 

m.a.p. tillgångsförvaltning bör uppdelas i liknade simbanor. Detta föreslås för att kunna koppla 

ihop på ett mer naturligt lättanvänt sätt ledning, processer och intressenter hela vägen till 

resultat genom nödvändiga prioriteringar. Detta anses av rapportförfattarna att vara snabbaste 

och effektivaste sättet att gradvis förbättra tillgångsprestanda för att bättre svar upp mot målen. 

Detta är i enlighet med svenska utgåvan av ISO 55000. 

c. Diagrammet i figur 33 för Järnväg visar att individuella bedömningar variera mycket bland 

närliggande frågor inom nästan alla områden förutom byggsten 8. Järnvägens spindeldiagram är 

mycket spretig i synnerhet i jämförelsen med Väg æ se figur 32. Vad detta kan beror på kräver en 

djupare analys i det fortsatta arbetet. 

d. Trafikverket ska fundera på att bilda en ledande arbetsgrupp för mognadsbedömning som 

består ut av representanter för järnväg, väg och IT. 

e. Trafikverket ska fundera på att bilda en liten organisation bestående av nyutexaminerade 

högskolekvalificerade individer som kan bistå ledande arbetsgruppen i d. ovan. 

  



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida 56 

Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

7 Sammanfattning  

Forskning- utveckling- k_d `aikjopn]pekjolnkfagpap Ó'!0-analys avseende TRV:s förmåga att förvalta 

pehhc}jc]nÓ inom verksamhetsområdena Väg och Järnväg har genomförts i nära samarbete med 

Trafikverket.  

Syftet med detta FUD-projektet är att hjälpa Trafikverket prioritera och beslutar om utvecklingsområden 

och åtgärdar för att fortsätta resan mot ökad tillgångsprestanda (mät av Trafikverkets kunder och övriga 

intressenter). 

Den GAP analysen som utförs genom en mognadsbedömning med hjälp av en strukturerade modell och 

medföljande förslag i denna rapport understöttar Trafikverkets vidareutveckling av sina processer och 

därmed sin förmåga att bedriva tillgångsförvaltningen på ett strukturerat upprepbart sätt som Ó^aop 

practiceÓ, bland annat ISO 55000 k_d Ó)jpanj]pekj]h 5jekj kb 2]ehs]uoÓ Å5)#¾oÆ r|cha`jejc ki `aj 

standarden, förespråka. 

Den strukturerade modellen har baseradats på UIC:s vägledning för järnvägsverksamheter som har 

försvenskats genom översättning och vidareanpassats för att också möjliggör till en viss mån även 

tillämpning på Trafikverkets verksamhetsområde Väg. Den har använts för att samla in intervjudata och 

där det bedömts erforderligt har dessa kompletterats med andra intervjudata inhämtad från ISO 55001-

baserade intervjuar. 

En grafisk och statistisk analys av insamlade data har gjorts för att formulera och testa bedömningar av 

Trafikverkets mognadsgrad i sex olika nivåer för ett antal strukturella och ledningsmässiga elelement eller 

byggstenar relevant till tillgångsförvaltning. 

Slutligen har rapportförfattarna formulerat fyra huvud rekommendationer och ett antal mindre förslag för 

vidare arbete. 

Leverans av uppdraget  

) `ajj] n]llknp can ,hku`Ño 2aceopan 4n]begrangap gqjog]l ki¾ 

1. Trafikverkets nuvarande förmåga att förvalta väg- och järnvägssystemet med utgångspunkt i 

objektiva bedömningsgrunder. Dessa har redovisats grundligt i denna rapport.  

2. Rapporten också innehåller analys, slutsatser och förslag på vidare arbete inom området 

Ógkkn`ejanejc bn}j opn]paceog pehh klan]pera opunjejc k_d cajkib®n]j`aÓ¿ 

3. Rapporten lämnar rekommendationer till Trafikverket om vilka områden inom 

tillgångsförvaltning som ar störst potential till förbättring i närtid 

4. Ett antal rekommendationer och förslag har lämnats om möjliga prioriterade framtida 

forsknings- och utvecklingsaktiviteter. 

5. %pp ]jp]h b®noh]c ]r ]npaj Ój|op] opacÓ d]n k_go} cerepo¿ 

,hku`Ño 2aceopan hoppas detta är till nytta för Trafikverket och ser fram emot feedback om hur användbara 

resultat av detta FUD-projekt är för Trafikverkets fortsatta resa mot bättre tillgångsprestanda. 
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8 Appendix 1 ð Intervjufrågorna och bedömningar -  detaljerat resultat  i tabellform  

I tabellen nedan ges den kompletta listan över intervjufrågorna och de bedömningar mot varje fråga som detta forskningsprojekt kommit fram till. 

I referenser [8] och [9] återges texten (identiskt, förhoppningsvis) som definiera vad som krävs för att uppnå varje mognadsgrad 1 till 6. 

Spindeldiagrammen som kopieras in till huvrapporten bildas genom grafiska behandlingar av bedömningsdata. Spindeldiagam finns i original i referens [8] 

Referens [9] innehåller vidare statistisk bearbetning av resultaten som hämtas från referens [8]. I referens [9] finns dessutom alla analyser av själva UIC 

modellen, t.ex. rapportförfattarnas bedömning om UIC modellen täcker in alla kravområden i ISO 55001 (ref [3]), och vilka UIC frågor inte är relevanta för 

Trafikverkets verksamhetsområde Väg. 

I bedömningsresultatet, där individuella frågor inte är relevanta för bedömning av mognadsgrad för Trafikverket Väg har en trea givits för att inte störa 

grafiken i spindeldiagrammen med dramatiska men irrelevanta hoppningar av den sammanbundna resultatlinjen till och från noll i mitten. Detta har även 

justerats i efterhand för bedömningar gjorda 2014 och 2015.  

Nollgångarna för Trafikverket Järnväg har också kollats och justerats av samma skäll. 

Trafikverkets egna bedömningar 2014 (Järnväg) och 2015 (Väg) gjordes efter två lite olika processer. För järnväg gavs bedömning för varje fråga i heltal 

efter genomförda analys och intervjuer. För väg hölls workshoppar där varje fråga analyserades och gavs ett bedömningstal med en signifikant decimal av 

mötesdeltagare under sittningen. Dessa togs fram genom att bilda ett medelvärde för varje fråga bestående av alla deltagares individuella syn under 

workshoppen för varje fråga.  

Denna skillnaden i genomförandeprocess diskuteras på annat håll i rapporten (avsnitt 3.2). För att inte oavsiktligt få en bias i tolkning av resultat tack var 

den skillnaden har resultaten för Väg i tabellen nedan avrundats, upp för n,6 till n,9 och ned för n,1 till n,4. För tal på n,5 har en granskning av materialet 

lett till upp- eller nedjustering i varje enskilt fall. 

Slutligen har en färgkodning enligt följande nyckel angivits i relevanta fall: 

¥kning eller sªnkning av resultat jªmfºrt med tidigare bedºmningen?    Fªrgkod 

Bedömning gjord i detta uppdrag resulterade i en ökning av 

mognadsgrad jämfört med bedömningen från 2014 eller 2015 

ökning 

Bedömning gjord i detta uppdrag resulterade i en sänkning av 

mognadsgrad jämfört med bedömningen från 2014 eller 2015 

sänkning 

Tabell A1- 1:    Nyckel för tolkning av tabell A1 - 2 (mognadsbedömningsresultat Trafikverket 2017) som följer härefter  
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Ända sänkt betyget för Trafikverket Väg är på fråga 2.5.1 från nivå 4,8 till 4. Det är gjort utifrån att rapportförfattarna tolkar frågan som mycket lik fråga 

1.2.1 där Väg hade gett sig själva betyg nivå 4,4 (avrundat till 4 i vår bedömning). Däremot på fråga 2.5.1 har de gett sig betyget nivå 4,8 vilket blir 5 

avrundat och det känns ganska högt, speciellt om man anser att fråga 2.5.1 och 1.2.1 är snarlika. Bedömningen från rapportförfattarnas sida blev därför att 

båda frågeställningarna kan få mognadsnivå 4. För Järnväg har en enda bedömning sänkts; från nivå 6 till 5 för fråga 1.1.1 i byggsten 1 Leveranskvalitet æ 

nätverk (Network Objectives). 

Tabellen nedan ger bedömd mognadsnivå för Trafikverkets verksamhetsområden Väg respektive Järnväg 2017 för respektive enskild frågeställning i den 

Ób®norajog]`Ó UIC mognadsbedömningsmodellen (ref [5] och [8]). 

 

Tabell A1- 2:    Mognadsbedömningsresultat enligt UIC metoden -  Trafikverket 2017  

ID Fr¬gestªllning (original) Fr¬gestªllning (ºversatt till svenska) Vªg Jªrnvªg 

1.Network Objectives  Leveranskvalitét ð nätverket  

1.1.1 How have the views of train operators, 

government (national and local), the regulator 

and other stakeholders (e.g. railway neighbours) 

been captured and taken into account? 

Har kundernas (transportköpare, transportörer, 

trafikanter), regeringens, länens, kommunernas, 

tillsynsmyndigheternas och andra intressenters (t.ex. 

boende nära systemen) synpunkter samlats in och 

beaktats?  

 

4 5 

1.1.2 Are proposals for Network improvements linked 

to economic benefits? Has the willingness to pay 

for the current service and proposed 

improvements been established? (The 

willingness to pay are in every country 

represented by stakeholders involved in the 

program contract) 

 

Är förslag till åtgärder i väg- respektive järnvägsnätet 

kopplade till lönsamhet? Har betalningsviljan för mindre 

och större underhållsåtgärder samt nyinvesteringar 

fastställts?  

4 5 

1.1.3 Has the funding been confirmed for maintaining 

and improving the infrastructure?  

Har frågan om finansiering av framtida underhåll 

(mindre och större åtgärder) och nyinvesteringar i väg- 

respektive järnvägsinfrastrukturen - med hänsyn till t.ex. 

högre prestandakrav - tydliggjorts och kommunicerats 

med användarna av väg- respektive 

järnvägsinfrastrukturen?  

 

4 4 
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ID Fr¬gestªllning (original) Fr¬gestªllning (ºversatt till svenska) Vªg Jªrnvªg 

1.2.1 Have the rolling stock characteristics been 

identified to support infrastructure capability 

and performance assessments? 

Har fordons egenskaper (t.ex. axellast, axelantal, boggier, 

typ av däckutrustning) identifierats för att stödja 

bedömningar av väg- respektive järnvägsinfrastrukturens 

prestanda? 

  

4 2 

1.2.2 Has the capability of the infrastructure to 

support the required capacity been established? 

This includes the capability to support the train 

service e.g. electrical supply, bridge strength. It 

also includes the movement and comfort of 

passengers at stations and the provision of on-

train services e.g. Wi-Fi. 

 

Har väg- respektive järnvägsinfrastrukturens förmåga att 

stödja efterfrågade prestandakrav verifierats? Detta 

inkluderar t.ex. utformning av väg- respektive 

järnvägssektion och broars bärighet.  

4 4 

1.3.1 Is the future train service sufficiently well 

understood to determine whether there is 

sufficient capacity? Have capacity bottle necks 

been identified and, where this is the case, have 

enhancement schemes to deliver the required 

capacity been specified?  

 

Är den framtida trafiken tillräckligt väl känd för att 

avgöra om erbjuden prestanda är tillräcklig? Har 

flaskhalsar identifierats och, där så är fallet, har planer 

med erforderliga åtgärder specificerats för att leverera 

nödvändig kapacitet?  

5 5 

1.3.2 Are capacity enhancement plans aligned with 

train operator contracts and rolling stock 

strategies? 

Är planer för ökade prestanda kopplade mot 

fordonsparkens utveckling? (Mindre och smartare fordon 

i storstad kan minska behov av fler körfält, flera 

sittplatser på tåg för att minska behov av tåglägen).  

 

3 2 

1.3.3 Have the availability requirements for the 

Network been established? This includes the 

specification of normal weekday and weekend 

shutdown periods. 

Har krav på tillgänglighet till väg- respektive 

järnvägsnätet fastställts? Detta inkluderar bl. a. 

specifikation av restriktioner i framkomlighet och 

tillgänglighet under vardagar och helgdagar samt 

belastningsrestriktioner under tjällossningen med mera 

 

5 5 
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ID Fr¬gestªllning (original) Fr¬gestªllning (ºversatt till svenska) Vªg Jªrnvªg 

1.4.1 Do you have a network classification based on 

traffic typology and train flow requirements  

Finns en klassificering av väg- och järnvägsnätet nätet 

efter funktionalitet (betraktat från ett kund- och 

användarperspektiv)? Att det sedan lång tid tillbaka finns 

en uppdelning grundad på trafikvolym ingår inte i 

frågeställningen som här i allt väsentligt avser 

funktionalitet! 

  

5 3 

1.5.1 Has the funding been confirmed for maintaining 

and improving the infrastructure? (for 

maintenance horizon time every year, for 

infrastructure improvement time horizon every 

five years)  

Finns det en tydlig koppling till den långsiktiga 

planeringen vad avser finansieringen av större/mindre 

underhållsåtgärder och nyinvesteringar? Är (eventuell) 

medfinansiering säkerställd för de projekt där formell 

fysisk planering påbörjats? 

 

4 4 
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2.Route  Objectives   Leveranskvalitét ð stråk  

2.1.1 Do you have all relevant data on your route 

inventory, i.e. the number of individual assets 

(quantity structure such as track length, catenary 

length, number of platforms etc.), asset location, 

available and are you able to use it efficiently? 

 

Finns det relevanta data om enskilda tillgångarar (t.ex. 

väglängd, spårlängd, kontaktledningslängd, antal växlar, 

belagd vägyta, broantal/broyta) samt tillgångarnas läge 

och är det möjligt att använda dessa data effektivt?  

4 3 

2.1.2 Do you have a clear picture of the inspection, 

maintenance and renewal requirements and the 

interaction/trade-off between maintenance and 

renewal in general and per asset type for the 

near, medium-term and long-term future? 

 

Finns det en tydlig bild av behoven av inspektion, 

mindre och större underhåll samt 

samspelet/avvägningen mellan mindre och större 

underhåll, generellt och per anläggningstyp, på kort, 

medellång och lång sikt?  

4 3 

2.1.3 Do you have defined a general set of targets for 

route management and do analysis for route 

categories, territorial divisions business unit? 

 

Finns en uppsättning mål för tillståndet på fastställda 

trafikflöden definierad? Genomförs analyser för olika 

grupperingar av trafikflöden, regionala indelningar mm? 

4 2 

2.2.1 Has the capability of the Route to support the 

required capacity been established? This 

includes the capability to support the train 

service e.g. electrical supply, bridge strength. It 

also includes the movement and comfort of 

passengers at stations and the provision of on-

train services e.g. Wi-Fi. 

 

Finns det förmåga att konsekvensbeskriva vad 

efterfrågad prestanda innebär och har denna förmåga 

har verifierats? (Vad gäller ökad kapacitet genom högre 

krav på vägsektion är detta i princip endast en fråga om 

ett begränsat vägnät i storstad).  

5 4 

2.3.1 Are the route capacity enhancement plans 

aligned with train operator contracts and rolling 

stock strategies? 

Är planer för kapacitetsförstärkning kopplade mot 

fordonsparkens utveckling? (Smartare/mindre fordon i 

storstad kan motverka behov av fler körfält, längre och 

tyngre tåg medför andra krav på infrastrukturen).  

 

4 2 
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2.3.2 Do you derive a detailed capacity plan per route 

for the medium and long term, broken down by 

train operators, type of train (including technical 

features such as max. axe-load, max. speed etc.) 

and service type? 

 

Görs en detaljerad kapacitetsplan för relevant trafikflöde 

med ett medel- och långsiktigt perspektiv? (För väg, i 

princip endast aktuellt på delar av ett storstadsvägnät).  

5 6 

2.4.1 Do you apply a shared and approved KPI and 

target value to describe performance (safety, 

regularity, availability etc.) of a route? 

 

Finns fastställda målvärden för indikatorer som beskriver 

krav på prestanda med avseende på omsatta Network 

objectives?  

3 3 

2.4.2 Do you apply a formalized methodology to 

differentiate network sub-routes and allocate 

priorities according to the condition of assets of 

each route? 

 

Finns det en fastställd metod för att differentiera väg- 

och järnvägsnätet och göra prioriteringar utifrån 

tillståndet?  

5 3 

2.5.1 Have the rolling stock characteristics been 

identified to support the route capability for 

performance assessments? 

 

Beaktas fordonsegenskaper vid utvärdering av 

vägnätets/järnvägens prestanda?  
4 2 

2.6.1 How do you manage 3rd party activities? Hur hanteras verksamhet bedriven av en tredje part?  

 
4 3 

2.7.1 Have you defined a procedure containing 

criteria for funding the maintenance and 

renewals of the route based on long term 

planning?  

 

Har ni lagt fast ett arbetssätt som omfattar kriterier för 

finansiering av underhåll och reinvesteringar för 

stråk/trafikflöde utgående från långsiktig planering?  

4 2 

3.Operational Strategy  Driftstrategier  
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3.1.1. Do you know the actual and future quantity of 

structure required for operations such as track 

length, number, location of signalling plants, 

number and type of trains and required train 

paths and are you able to use it efficiently? 

Finns det kunskap om nuvarande och framtida volym 

och prestanda avseende den infrastruktur som krävs för 

den att klara den förväntade trafiken och finns det 

förutsättningar för att använda denna kunskap på ett 

effektivt sätt? (Exempelvis kunskap om spårlängd, antal 

spår, placering av signalställverk, antal och typ av tåg, 

behov av tåglägen, väglängd, vägbanor, fordonsvolymer, 

typer av fordon mm) 

 

4 5 

3.1.2. Do you have all relevant information on the 

actual and future demand for train paths (train 

operators) influencing your current and future 

network operations (average journey times, 

required availability and reliability levels etc.)? 

Finns all relevant information avseende aktuell och 

framtida behov/efterfrågan avseende person- och 

godstransporter och hur det påverkar den nuvarande 

och framtida trafikering av väg- och järnvägsnätet? 

Exempelvis genomsnittliga restider, behov av 

tillgänglighet, nivåer för funktionssäkerhet mm)  

 

4 3 

3.2.1 Do you apply tools to support the evaluation of 

time slot track possession for M&R linked to 

route capacity planning? 

Finns det ett verktyg för att utvärdera tider för väg- och 

järnvägsarbeten ställt mot behovet av kapacitet, 

planering av kapacitet?  

 

4 2 

3.2.2 Do you have a process to set the priorities 

between M&R activities and train capacity 

allocation? 

Finns det en rutin för att fastställa prioriteringar mellan 

underhåll (större och mindre arbeten) samt 

nyinvesteringar å ena sidan och kapacitetsfördelning, 

möjligt kapacitetsutbud å andra sidan?  

 

4 3 

3.3.1 Do you have the capability to simulate effects 

on strategic targets by means of sensitivity 

analysis, e.g. overall network capacity (number 

of trains) if one or the other decision would be 

taken? 

 

Finns förmågan att simulera effekterna på strategiska 

mål genom känslighetsanalyser kopplat till möjlig 

trafikering? Och hur det påverkar valet av beslut?  

3 6 

3.3.2 Do you derive concrete actions to pursue the 

operational strategy and to reach targets and do 

you monitor the execution of actions? 

 

Vidtas medvetna åtgärder för att fullfölja den strategi 

som lagts fast för att nå uppsatta mål i det scenario som 

valts? Kontrolleras utförandet av åtgärder?  

3 2 
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3.3.3. Do you ensure that the operational strategy is 

reviewed periodically to keep it up to date, 

effective and consistent with other strategic 

plans, policies and objectives? 

 

Säkerställs att driftstrategin granskas regelbundet för att 

hålla den aktuell, effektiv och konsistent I förhållande till 

andra strategiska planer, riktlinjer och mål? 

3 2 

4. Asset Strategies  Delstrategier  (tillgångstrategier)  

4.1.1. Do you have a clear picture of what asset do 

you have on your infrastructure? 

 

Finns det en dokumenterad information om vilka 

tillgångar som finns i väg- och järnvägsinfrastrukturen?  
4 3 

4.1.2. Do you have a clear picture of asset 

characteristics (types, technology, volumes, 

location, configuration and their interfaces to 

other assets)? 

 

Finns det en dokumenterad information om 

tillgångarnas egenskaper (typ, tekniskt utförande, volym, 

lokalisering, utseende och gränssnitt mot andra 

tillgångar)?  

4 3 

4.2.1. Do you know your asset hierarchy? Finns det kunskap om hur de olika delar som ingår i väg- 

respektive järnvägssystemen sinsemellan fungerar och 

vilka som kan bedömas vara mest angelägna att tilldela 

en kritisk nivå för att möjligheten att nå resultatmålen för 

ett trafikflöde inte ska äventyras? Eller mer kortfattat 

finns det en hierarkisk indelning av väg- och 

järnvägstillgångarna? 

 

4 3 

4.2.2. Are the asset requirements based on their 

impact on safety, train performance and cost? 

The requirement criticality will depend on both 

the function the asset performs and its location 

on the network e.g. if it is on a high speed, high 

density route.  

Är kraven på tillgångarna baserade på hur de påverkar 

säkerhet, kvalitet i trafiken, andra resultat och kostnader? 

Hur kritiskt kravet är beror både på vilken 

funktionaliteten som tillgången behöver ha men är också 

kopplad till i vilket trafikflöde som tillgången återfinns. 

Nivå på tillåten hastighet, trafikvolymer mm.  

 

4 3 

4.3.1. Do you have the view of how your assets are 

performing, based on historical trends of KPIs? 

(age, condition, duty, reliability, maintenance 

woks? 

Finns det dokumenterad information av hur olika 

komponenttyper fungerar baserat på historiska trender 

för indikatorer, såsom ålder, tillstånd, funktionssäkerhet, 

trafikvolymer, underhållsarbeten? 

 

4 2 
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4.3.2 Do you fix a baseline for measuring 

improvements? 

Finns det utgångsvärden mot vilka förbättringar mäts? 

En given baslinje? 

 

3 2 

4.3.3 Do you apply formalised criteria to describe the 

performance (safety, regularity, availability etc.) 

and evaluate the associated risk of a route? 

Tillämpas formaliserade kriterier för att beskriva 

prestanda (t.ex. säkerhet, regularitet, tillgänglighet, 

bärighet) och risk? Hanteras detta mot resultatmål för 

delar av väg- och järnvägsnätet? 

 

4 3 

4.3.4 Do you apply formalised criteria to manage 

what the assets cost at the required 

performance? 

Tillämpas fastställda kriterier för att hantera vad 

tillgångarna kostar för Trafikverket i relation till en 

efterfrågad prestanda? 

3 2 

4.4.1. Do you have the capability to simulate and 

evaluate effects on strategic targets by means of 

sensitivity analysis, e.g. lifecycle (costs) of 

alternative technologies of assets if one or the 

other decision would be taken? 

Finns det förmåga (t.ex. verktyg och kompetens) att 

simulera och utvärdera effekter på strategiska mål med 

hjälp av känslighetsanalys t.ex. livscykelkostnad för 

alternativa tekniska utformningar relaterat till olika 

beslutssituationer?  

 

3 2 

4.5.1 Do you have the capability to simulate and 

evaluate effects on costs by means of sensitivity 

analysis, e.g. lifecycle (costs) of alternative 

technologies of assets if one or the other 

decision would be taken? 

Finns det förmåga (t.ex. verktyg och kompetens) att 

simulera och utvärdera effekter på kostnader med hjälp 

av känslighetsanalys t.ex. livscykelkostnad för alternativa 

tekniska utformningar, relaterat till olika 

beslutssituationer?  

 

3 2 

4.5.2 Do you have a clear picture of the inspection, 

maintenance and renewal requirements and the 

interaction/trade-off between maintenance and 

renewal in general and per asset type for the 

near, medium-term and long-term future? 

Finns det en tydlig bild om kraven på 

besiktning/inspektion, mindre och större underhåll 

(reinvesteringar) och samspelet/avvägningen mellan 

mindre och större underhåll i allmänhet och per 

komponenttyp på kort, medellång och lång sikt?  

 

4 2 

4.5.3 Do you derive concrete actions based on 

strategy and do you monitor the execution of 

actions? 

 

Går det att härleda konkreta åtgärder från en strategi 

och kontrolleras genomförandet av åtgärderna?  
4 2 
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4.6.1 Do you have a clear picture of asset cost and 

condition drivers of your assets? Have you 

figured out specific unit cost and condition 

drivers per asset types, e.g. relationship between 

track usage and track condition or cost of 

renewal of signalling installations? 

Finns det en tydlig bild av kostnader för tillgångarna och 

vilka faktorer som påverkar deras tillstånd? Har 

Trafikverket räknat ut specifika enhetskostnader och 

faktorer som påverkar tillstånd för olika tillgångstyper, 

t.ex. förhållandet mellan trafikbelastning (antal fordon 

totalt respektive andel tung trafik) och tillstånd? Eller 

kostnaden för att reinvestera i signalanläggningar, 

broar?  

 

4 2 

4.7.1 What has been done to ensure that the asset 

strategy is derived from and consistent with its 

network objectives, route and operational 

strategies and other strategic plans of the 

organization? 

Vad har gjorts för att säkerställa att en strategi som 

gäller för en tillgångstyp (t.ex. broar och beläggningar) 

är i linje med målen för väg- och järnvägsnätet, 

strategier för trafikflöden/stråk, operationella strategier, 

riskhanteringsstrategier mm.?  

 

4 2 

4.7.2 In what way does the asset strategy take 

account of asset related risks (e.g. no. of physical 

injuries, derailments, force majeure)? 

På vilket sätt tar en strategi som gäller för en tillgångstyp 

(t.ex. broar och beläggning) hänsyn till 

anläggningsrelaterade risker (t.ex. vattenplaning, 

urspårning, halkrisk och översvämning)?  

 

3 3 

4.7.3 To what extent can the achievement of strategic 

targets be measured (regarding future function, 

performance, condition and value of assets), e.g. 

cost targets incl. make-or-buy-decisions, 

punctuality targets, safety targets, level of 

standardisation etc.? 

 

Finns det en tydlig koppling mellan målen för 

trafikflöden/stråk och de KPI:er [1] som finns för olika 

anläggningstyper? Är dessa KPI:er mätbara och 

säkerställer uppfyllelsen av målen för trafikflöden/stråk? 

3 2 

4.7.4 Do you ensure that the asset  strategy is 

reviewed periodically to keep it up to date, 

effective and consistent with other strategic 

plans, policies and objectives? 

 

Säkerställs att strategierna granskas regelbundet för att 

hålla dem aktuella, effektiva, konsekventa och i linje med 

andra strategier, planer, policys/riktlinjer och mål?  

4 2 
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5. Route Operational Plans  Driftplaner stråk (trafikflöden)  

5.1.1 Do you have medium / long term information 

on the development of train-km to assess the 

demand for train paths by train operator using 

demand forecasts, customer feedback etc.? 

Finns det prognoser på lång och medellång sikt om den 

totala trafikutvecklingen (fordonskilometer, tågkilometer) 

för att bedöma efterfrågan på trafik från kunder och 

andra intressenter? Används scenariohantering för att 

bedöma efterfrågan, återkoppling från kunder etc.?  

5 5 

5.1.2. Do you have medium / long term information 

on the development of ton-km to assess the 

expected use of the tracks using demand 

forecasts, customer feedback etc.? 

Finns det prognoser på lång och medellång sikt 

avseende behovet av bruttotonkm (mest den tunga 

trafikens utveckling) för att bedöma förväntad 

användning av väg- och järnvägsnätet? Används 

scenariohantering för att bedöma efterfrågan, 

återkoppling från kunder etc.? 

5 5 

5.1.3 Do you have medium / long term information 

on the development of passenger-km to assess 

the expected passenger volumes per line using 

demand forecasts, customer feedback etc.? 

Finns det prognoser på lång och medellång sikt om 

trafikutvecklingen på väg för lätta fordon (fordon < 3,5 

ton) och på järnväg för passagerare km för att bedöma 

förväntad användning av väg- och järnvägsnätet? 

Används scenariohantering för att bedöma efterfrågan, 

återkoppling från kunder etc.? 

5 5 

5.1.4 Do you have information on medium / long 

term demand for the use of passenger stations 

(annual number of passengers per station and 

per platform) by train operators using demand 

forecasts, customer feedback etc.? 

Finns det prognoser på lång och medellång sikt om 

trafikutvecklingen vid resecentra/stationer (busstrafik, 

passagerartrafik järnväg, inklusive plattformar för 

järnväg) baserat bl.a. på efterfrågan från kunder och 

övriga intressenter? Används scenariohantering för att 

bedöma efterfrågan, återkoppling från kunder etc.? 

4 5 

5.1.5 Do you have information on medium / long 

term demand for the use of cargo stations 

(annual amount of wagons per station) by train 

operators using demand forecasts, customer 

feedback etc.? 

Finns det prognoser på lång och medellång sikt om 

trafikutvecklingen vid 

godsterminaler/omlastningsstationer baserat bl.a. på 

efterfrågan från kunder och övriga intressenter?  

3 3 

5.2.1. Do you derive a detailed capacity plan per route 

for the medium and long term, broken down by 

train operators, type of train (including technical 

features such as max. axe-load, max. speed etc.) 

and service type? 

Väg: Finns det prognoser på lång och medellång sikt om 

trafikutvecklingen för kollektivtrafik (buss) och framtida 

behov av kapacitet i form av kollektivtrafikkörfält baserat 

bl.a. på efterfrågan från bussbranschen och 

kollektivtrafikresenärer?  

3 6 
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5.2.2. Do you derive a detailed capacity plan per 

station, freight and marshalling yard and service 

facility for the medium and long term broken 

down by train operators, type of train (including 

technical features such as max. axe-load, max. 

speed etc.) and service type? 

Järnväg: Upprättas en detaljerad kapacitetsplan per 

station, godsterminal, bangård och serviceplatser på 

medium och lång sikt nedbrutet per tågoperatör, typ av 

tåg (inklusive tekniska funktioner som maximal axellast, 

hastighet) och typ av tjänst? 

3 2 

5.3.1 Do you derive the general interval requirements 

to undertake maintenance and renewal work on 

the infrastructure from the asset strategy? 

Ställs allmänna krav på erforderligt tidsutrymme för att 

genomföra reinvesteringar, nyinvesteringar och 

underhåll på väg- och järnvägsnätet med utgångspunkt i 

fastställda strategier för hantering av olika 

tillgångstyper?  

4 3 

5.3.2 Do you evaluate the interval requirements to 

undertake maintenance and renewal work on 

the infrastructure regarding their impact on 

scheduled traffic, cost, punctuality etc. ? 

Utvärderas generella krav på erforderligt tidsutrymme 

för att genomföra nyinvesteringar och underhåll på 

vägnätet med hänsyn till påverkan på trafiken i form av 

kostnader och punktlighet, förlängda restider?  

5 3 

5.3.3 Do you adjust the detailed interval requirements 

to undertake maintenance and renewal work on 

the infrastructure with route asset planning 

based on evaluation? 

Justeras krav på erforderligt tidsutrymme för att 

genomföra re- och nyinvesteringar och underhåll med 

hänsyn till de särskilda krav som ställs på ett järnvägs- 

respektive vägavsnitt? Bygger detta på en utvärdering av 

påverkan på kostnader för att genomföra arbetet 

respektive samhällsekonomisk kostnad? 

4 2 

6.Route Asset Plans  Planer stråk  

6.1.1 Do you have the history of work done on the 

route? 

Finns det historik avseende genomföra arbeten på 

stråket/trafikflödet?  
4 3 

6.1.2 Do you have data of asset condition? Finns det information om anläggningarnas tillstånd?  5 3 

6.1.3 Is information on unit costs available? Finns det information om kostnader för olika typer av 

arbeten? 
4 3 

6.1.4 Do you have information on future change of 

route requirements of service? 

Finns det information om framtida krav på 

leveranskvalitet för olika stråk/trafikflöden?  
3 2 

6.2.1. Do you have a procedure for managing 

activities related to investments and upgrades? 

Finns det arbetssätt för att hantera aktiviteter avseende 

investeringar och uppgraderingar? 
3 3 
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6.3.1 Do you apply system for clustering and 

optimisation of the works delivery of 

maintenance and renewals?  

Finns det ett arbetssätt för att samordna, koordinera och 

optimera genomförande av mindre och större 

underhållsåtgärder?  

 

4 4 

6.3.2 Do you assess the risks of the asset plan for 

maintenance & renewals delivering and 

objectives?  

 

Utvärderas riskerna för att stråk-/trafikflödesplanen för 

underhåll och reinvesteringar inte når uppsatta mål?  
4 3 

6.4.1 Do you apply system for clustering and 

optimisation of the works delivery for 

investments?  

Finns det ett arbetssätt för att samordna och optimera 

genomförande mellan underhålls- och 

nyinvesteringsåtgärder?  

 

4 4 

6.4.2 Do you assess the risks of the investments asset 

plan not delivering its objectives?  

Utvärderas riskerna för att nyinvesteringsplanen för 

tillgångar inte genomförs eller inte i enlighet med 

uppställda mål?  

 

4 5 

6.5.1. Do you have system for planning the needs of 

slow-downs and line possessions for 

maintenance & renewals and investments? 

Finns det ett arbetssätt för att planera tillfällig 

hastighetsnedsättning eller andra inskränkningar i 

framkomligheten för utförande av mindre och större 

underhållsåtgärder, reinvesteringar och 

nyinvesteringsåtgärder? 

  

5 4 

7.Route Delivery Plans  Utförandeplaner stråk  

7.1.1 Do you have a clear decisional process that help 

you to decide if works could be contracted? 

Finns det en tydlig process för att besluta om hur 

arbeten ska kontrakteras och med beaktande av att 

egenregiformen numera inte existerar?  

5 6 

7.2.1 Do you have a standardized process to plan the 

needs of material and machine? 

Är beställaren övertygad om att det finns ett effektivt 

och fastställt arbetssätt hos utföraren för att säkerställa 

tillgång till maskiner, utrustning, verktyg och material?  

4 4 

7.3.1 Do you apply procedures to verify the 

competence of contractors (including sub-

contractors) and suppliers? 

Tillämpas ett fastställt arbetssätt för att verifiera 

kompetensen (i de fall särskilda krav på kompetens 

krävs) hos leverantörer och entreprenörer (inkl. 

underentreprenörer)?  

4 3 
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7.4.1 Do you apply a medium-term (1-3 months) 

programming for maintenance & renewal works 

dedicated to their delivery optimisation?   

Finns det en planering som möjliggör att de åtgärder 

som långsiktigt har planerats kan samordnas i 

genomförandet med hänsyn till kostnadseffektivitet? 

(Tänk inte beläggning, spår, kontaktledning, broar och 

vägutrustning var för sig utan avvägningar mellan 

samtliga åtgärder.  

4 3 

7.4.2 Is there a procedure to define at medium term 

the supply of materials for each work package? 

Är beställaren övertygad om att utföraren på medellång 

och lång sikt kan säkerställa tillgång till material för alla 

arbeten som kan komma i fråga?  

3 5 

7.4.3 Do you apply procedure that manage at 

medium term stock levels and availability of the 

supply chain for asset spare parts and materials?  

Finns det arbetssätt för att på medellång sikt hantera 

lagernivåer och tillgänglighet i försörjning av reservdelar 

och material? 

3 5 

7.5.1 Have you structured a methodology / tool that 

optimises at medium-term the investments and 

work delivery? 

Finns det ett strukturerat angreppssätt för att optimera 

genomförande av nyinvesteringsåtgärder tillsammans 

med övriga åtgärder på medellång sikt?  

3 4 

7.6.1 Do you verify the deliver program with local 

track access and the delivery capability of 

suppliers? 

Väg: Säkerställs att ett vägprojekts utformning beaktar 

krav på underhållsmässighet? 

Järnväg: Säkerställs genomförandeplanen avseende 

tillgänglighet till kapacitet och säkerställs att det finns 

tillgång till entreprenörer?  

2 5 

7.7.1 Do you verify beforehand agreement of the 

delivery program with customers and 

stakeholders? 

Har beställaren i förväg förankrat genomförandeplanen 

med kunder och intressenter? 
4 5 

8.Timetabling and access planning  Tidtabellsplanering och kapacitet stilldelning  

8.1.1 Do you have information on M&R and 

enhancements activities possession needs on 

medium term compatible with timetabling 

planning? 

Väg: Finns det information om (mindre och) större 

underhållsåtgärder samt nyinvesteringar på medellång 

eller lång sikt och som kräver ett planerat behov av 

vägutnyttjande med hänsyn tagen till t.ex. trafikens 

fördelning under dygnet?  

Järnväg: Finns det information om underhålls- och 

reinvesteringars, och nyinvesteringsaktiviteternas behov 

av tid i spår på medellång sikt och är detta kompatibelt 

mot planeringen av tågplanen?   

5 5 
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8.1.2 Do you have a process for detailed planning of 

the capacity for M&R and enhancements 

activities on medium term compatible with 

timetabling planning? 

Väg: 

Finns det en process för att hantera (mindre och) större 

underhållsåtgärder samt nyinvesteringar på medellång 

eller lång sikt och som innebär ett planerat behov av 

vägutnyttjande med hänsyn tagen till t.ex. trafikens 

fördelning under dygnet?  

 

Järnväg: 

Finns det ett arbetssätt för detaljerade planering av det 

kapacitetsbehov som planerade underhålls- och 

reinvesterings- och nyinvesteringsaktiviteter har på 

medellångsikt och som är kompatibelt mot planeringen 

av tågplanen?  

5 6 

8.1.3 Do you have a process to support the detailed 

M&R capacity planning? 

Finns det ett arbetssätt som stödjer den detaljerade 

planeringen av banarbeten för underhåll och 

reinvesteringar?  

3 5 

8.2.1 Do you have all information on capability of 

each route section, necessary for timetabling 

calculations? 

Finns all information avseende varje linjedels förmåga, 

funktionalitet och som är nödvändig för att kunna 

beräkna tågplanen?  

3 6 

8.2.2 Do you have defined the rules to follow for 

timetabling calculations, e.g.:  

 - journey times; 

 - stopping times in stations; 

 - connection times; 

 - type and performance of rolling stock; 

 - buffer slots; 

 - apportionment of buffer times on the route; 

 - À 

Har infrastrukturförvaltaren definierat de regler som ska 

följas vid beräkning av tågplanen? Till exempel; Restider, 

stopptider på stationer, tider för anslutning, typer av 

fordon och deras prestanda, nödvändiga buffertar, 

fördelning av buffertar i ett trafikflöde. 

3 6 

8.2.3 Is there a legal frame which allows the IM to 

force the application of the rules 

Finns det en föreskrift som möjliggör för 

Infrastrukturförvaltaren att tvinga fram efterlevnad av 

angivna regler? 

3 6 
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8.2.4 Do you have defined the roles and 

responsibilities in the timetabling process: 

 - apportionment of tasks (IM vs TOC's); 

 - planning; 

 - tools; 

 - exchange of information; 

 - À 

Har infrastrukturförvaltaren definierat regler och ansvar I 

processen för framtagning av tågplanen? Exempelvis, 

fördelning av uppgifter mellan infrastrukturförvaltaren 

och operatören, planering, verktyg, informationsutbyten 

mm.   

3 6 

8.2.5 Do you have a process to support generation of 

the exception driven train services  

Finns det ett arbetssätt för specialtransporter?  3 5 

8.3.1 Do you have a documented process and clear 

rules to refine the content and make final 

decisions on the timetable content? 

Finns det ett dokumenterat arbetssätt och tydliga regler 

för att förfina och fatta slutligt beslut avseende 

innehållet i tågplanen?  

3 5 

8.3.2 Do you have defined targets related to the 

timetable resilience/robustness? 

Finns det mål angivna avseende tågplanens robusthet, 

motståndskraft mot störningar?  
3 2 

8.3.3 Do you have an arbitration process to set the 

priorities between M&R activities and train 

capacity allocation  

Finns det ett arbetssätt för att hantera de konflikter som 

uppstår i prioritering mellan underhålls- och 

reinvesteringsaktiviteter och fördelning av kapacitet till 

tåglägen? 

3 3 

8.3.4 Do you have a documented arbitration process 

to set the priorities in case of conflict between 

pn]ej oanre_a pulao¼ klan]pkno¼ nah]pekjo¼ ÀÃ 

Finns det ett dokumenterat arbetssätt för att hantera 

konflikter vid prioritering mellan olika tågtyper, 

operatörer med mera? 

3 4 

8.3.5 Do you have tools to simulate effects on 

lifecycle (costs) of assets, if planned possessions 

are not granted 

Finns det verktyg för att simulera effekter på 

livscykelkostnaden om planerade arbeten inte kan få 

behovet av tid i spår tillgodosett?  

3 2 

8.4.1 Do you have a system for testing the timetable 

robustness taking into account unplanned track 

access or weather condition exceptional? 

Väg: Beaktas helt oplanerade behov av vägkapacitet vid 

avhjälpande underhåll? T.ex. vid extraordinära 

väderförhållanden. (Men i huvudsak handlar det om 

mycket högtrafikerade vägar där belastningsgraden är 

hög under s.k. peak hours).  

Järnväg: Finns det ett system för att testa robustheten I 

tågplanen med hänsyn till oplanerad tillgång till spåret, 

extremt väder med mera?  

5 3 

8.4.2 Do you have alternative scenarios in case of 

unplanned degradation of the route capability, 

e.g. unplanned TSR or long term major failure? 

Finns det alternativa scenarier ("PlanB") vid en så kraftig 

minskning av väg- och järnvägskapaciteten? 
5 2 
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8.4.3 Do you have a documented process to derogate 

to the requested trains services and to arbitrate 

capacity reduction? 

Finns det ett dokumenterat arbetssätt för att hantera 

avvikelser I tågplanen och för att förhandla 

kapacitetsminskningar?  

3 6 

9.Execution of work  Utförande av åtgärder  

9.1.1 Do you do a briefing on the works   

documentation to establish role and field of 

responsibility? 

Genomförs en inledande orientering (t.ex. ett startmöte 

som dokumenteras/protokollförs) om arbetet som ska 

genomföras och där roller och ansvarsområden 

fastläggs?  

5 5 

9.1.2 Do you apply scheduling of works and track 

possession for short-range activities a (1 

day/week)? 

Genomför beställaren en kontroll av att utförarens 

planering av att de kortsiktiga åtgärder som ska vidtas - 

och som beställaren bedömer vara kritiska - säkerställer 

efterfrågad funktion/effekt? Kan t.ex. handla om kontroll 

av planeringen inför kommande 

vinterväghållningssäsong, vinterberedskap järnväg. I allt 

väsentligt är denna planering en uppgift för utföraren. 

Men dennes förmåga att utföra uppgifterna på 

ändamålsenligt sätt och med rätt resultat ska bedömas 

av beställaren.  

5 5 

9.1.3 Do you apply a procedure to define detailed 

steps of work? 

Finns det ett arbetssätt för att upprätta detaljerade 

arbetsbeskrivningar - i de fall då funktionella krav inte 

ansetts lämpliga att ställa? När funktionella krav ställs är 

detta en uppgift för utfö raren men beställaren ska i 

samband med upphandlingen säkerställa att denne har 

förmågan.  

5 6 
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9.2.1 Do you apply a procedure to manage yellow 

machines? 

Finns det en särskild rutin för att hantera 

tillhandahållande/säkra tillgång till (vissa) maskiner, 

utrustning och verktyg? 

 

Väg: I stort sett torde detta vara ovanligt numera, 

eftersom anlitad utförare svarar för att erforderlig 

materiel och erforderligt material finns tillgängligt. 

Tidigare har emellertid bitumen tillhandahållits från egen 

depå - ett exempel på att frågeställningen trots allt varit 

aktuell. 

 

Järnväg: Ökar i omfattningen inom järnväg. 

6 6 

9.3.1 Do you have a competence management 

system that includes at least the identification of 

the knowledge and skills required for safety-

related tasks? 

Väg: Finns det ett system som identifierar den kunskap 

och färdighet som krävs av Trafikverket-personal för 

aktuella arbetsuppgifter - i synnerhet de som relaterar till 

säkerhet?  

Järnväg: Finns det ett system för hantering av 

kompetenskrav som åtminstone inkluderar identifiering 

av kunskap och de färdigheter som krävs för att 

genomföra säkerhetsrelaterade uppgifter. 

4 4 

9.4.1 Have you defined a criteria of application of 

standard work? 

Väg: Finns det fastlagda standarder och rutiner för att 

beskriva efterfrågat resultat/effekt av vanligt 

förekommande arbeten?  

Järnväg: Har infrastrukturförvaltaren definierat kriterier 

som ska tillämpas och bedömas vid genomförande av 

ett standardarbete?  

4 6 

9.4.2 Do you apply standard works with optimized 

succession of activities, work force and time 

consumption, machines and time consumption, 

track possession time, costs? 

Har beställaren kontroll över att utförarens arbetssätt 

vad gäller kritiska arbetsmoment är resurssatta för ett 

tryggt genomförande av arbetet med hänsyn till 

säkerhetsaspekter - men även beträffande 

framkomlighet?  

3 3 



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida 75 

Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

9.5.1 Do you apply a systematic methodology for 

managing verification of execution of works and 

their certifications? 

Väg: Tillämpas en systematisk metod för att hantera 

kontroll av att återkommande arbetens utförande skett i 

enlighet med kraven som ställts vid upphandlingen?  

Järnväg: Tillämpar infrastrukturförvaltaren en systematisk 

metod för att regelbundet verifiera genomförandet av 

arbeten samt att de skett I enlighet med angivna krav?  

4 3 

9.5.2 Do you monitor the improvements achieved by 

the works done? 

Finns det resurser för att utföra leveranskontroll och 

kvalitetssäkring av arbetens utförande?  
4 2 

9.6.1 Do you apply a formalized process to rule the 

third part certifications of infrastructure 

subsystems? 

Tillämpas en formaliserad process för certifiering av 

tredje part? (T.ex. krav på prekvalifikation eller krav på 

"tredjepartskontrollanter").  

3 2 

9.7.1 Do you  have a system for managing the asset 

register update?   

Finns det en rutin för att hantera uppdatering av 

anläggningsregister (tillgångsregister)?  
5 4 

9.7.2 How do you manage costs as a result of the 

changes to infrastructure?   

Hur hanteras de kostnader som uppstår till följd av 

förändringar I infrastrukturen?  
3 2 

10. Network operation  Transportsystem i trafik  

10.1.1 Do you have the appropriate tools and 

processes to manage the traffic and set the 

trains' routes? 

Finns det lämpliga verktyg och rutiner för att hantera 

trafikledning på väg? Och för järnväg också att ställa 

tågvägarna. 

5 4 

10.1.2 Are the rules applicable to traffic management / 

train priorities sufficiently documented? 

Är de regler/rutiner som tillämpas för trafikledning 

inklusive prioriteringar tillräckligt väl dokumenterade?  
4 6 

10.1.3 Does the staff have the appropriate training to 

adopt the right attitude regarding discipline, 

alertness, proactivity? 

Väg: Har personalen genomgått lämplig utbildning för 

att ha rätt attityd när det gäller information till 

mottagaren och att i övrigt vara uppmärksam och 

proaktiv?  

Järnväg: Har personalen genomgått lämplig utbildning 

för att säkerställa rätt attityd avseende disciplin, 

uppmärksamhet och proaktivitet?  

4 5 
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10.2.1 Do you have a structured process for allocating 

the capacity and timetable in real time for 

unplanned journey, including the compatibility 

check with the planned paths? 

Väg: Finns det en strukturerad rutin för tilldelning av 

kapacitet och tid då oplanerade vägtransporter kan 

genomföras? (Måste bedömas vara aktuellt endast i 

undantagsfall på väg och då det förekommer i samband 

med inträffad oförutsedd händelse).  

Järnväg: Finns det ett strukturerat arbetssätt för 

fördelning av kapacitet och tidtabelläggning i realtid för 

oplanerade transporter, inklusive kompabilitetskontroll 

mot den planerade trafiken? 

3 5 

10..3.1 Do you have a structured process for managing 

track possessions for planned works? 

Väg: Finns det en strukturerad rutin för att hantera 

disposition av vägkapacitet för planerade 

underhållsarbeten?  

Järnväg: Finns det ett strukturerat arbetssätt för att 

hantera disposition av tillgång till spar för planerade 

arbeten?  

3 5 

10.4.1 Do you have a contingency management plan? Väg: Finns det en beredskapsplan för akuta och 

oförutsedda händelser? (T.ex. fastställda 

omledningsvägar).  

Järnväg: Finns det en kontinuitethanteringsplan?  

3 4 

10.4.2 Does the contingency plan contain pre-defined 

alternative scenarios to apply in case of traffic 

disruption on a given route? 

Väg: Innehåller beredskapsplanen för akuta och 

oförutsedda händelser alternativa scenarier ("Plan B") att 

tillämpa vid trafikstörningar?  

Järnväg: Innehåller kontinuitetshanteringsplanen 

fördefinierade alternative scenarier som ska tillämpas vid 

händelse av avbrott I trafiken för ett specifikt stråk?  

3 4 

10.4.3 Do the staff in charge of traffic management 

benefit the appropriate training to manage 

contingencies? 

Har personal med ansvar för trafikledning relevant 

utbildning och träning för att hantera akuta och 

oförutsedda händelser? 

4 5 
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9 Appendix 2 ð Lista över möten och deltagare  

,hku`Ño Register i samarbete med Trafikverket har hållet en serie av möten för att kunna möjliggöra en 

bedömning av Trafikverket:s förmåga att förvalta tillgångar som faller inom ramen för FUD-projekt. 

Ett par inledningsmöten hölls 3 jan 2017 och 21 mars 2017 för att komma överens om upplägget av 

mötesserien. En sammanfattning av planerade upplägget ges här: 

Tabell A2- 1:  Överblick av planerade diskussionstillfällen ð från andra projekt planeringsmötet 

2017.03.21  

Nr. Grupp (delas upp i mindre 

grupper eventuellt)  

Jvg/Vªg UIC fokus ISO fokus 

1 Chefer övergripande nivå Jvg + Väg tillsammans Byggsten 1 + 2 Kap 4 

2 

Process genomförandeplan, 

tillståndschefer Jvg + Väg tillsammans? Byggsten 4 + 6 Kap 8 

3 VO-planering Järnväg Byggsten 3 + 5 + 8 "Kap 8" 

4 VO-planering Väg Byggsten 3 + 5 + 8 "Kap 8" 

5 Trafikledning Järnväg Byggsten 10  

6 Trafikledning Väg Byggsten 10  

7 

UH-distrikt, investeringsdistrikt + 

samordnare Järnväg Byggsten 7 + 9  

8 UH-distrikt, investeringsdistrikt Väg Byggsten 7 + 9  

ISO 5-7, 9-10 ingår delvis i UIC, kompletteras på slutet 

 

Efter fullföljandet av planeringen, hölls följande faktiska möten bestående av gruppintervjuer av 

4n]begrangapo lanokj]h cajkib®n` ]r ,hku`Ño 2aceopan e o]i]n^apa ia` 4n]begrangap¾ 

¶ mars 2017 

¶ möte æ 1 æ Borlänge (IT) 

¶ april 2017 

¶ möte æ 2 æ Solna 

¶ möte æ 3 æ Borlänge 

¶ möte æ 4 æ Solna 

¶ möte æ 5 æ Borlänge 

¶ maj 2017 

¶ möte æ 6 æ Gävle 

¶ möte æ 7 æ Gävle 

¶ möte æ 8 æ Gävle 
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Nr. Grupp (delas upp i mindre 

grupper eventuellt)  

Jªrnvªg/Vªg UIC fokus ISO fokus 

1 Chefer övergripande nivå Jvg + Väg tillsammans Byggsten 1 + 2 Kap 4 

2 

Process genomförandeplan, 

tillståndschefer Jvg + Väg tillsammans? Byggsten 4 + 6 Kap 8 

3 VO-planering Järnväg Byggsten 3 + 5 + 8 "Kap 8" 

4 VO-planering Väg Byggsten 3 + 5 + 8 "Kap 8" 

5 Trafikledning Järnväg Byggsten 10  

6 Trafikledning Väg Byggsten 10  

7 

UH-distrikt, investeringsdistrikt + 

samordnare Järnväg Byggsten 7 + 9  

8 UH-distrikt, investeringsdistrikt Väg Byggsten 7 + 9  

ISO 5-7, 9-10 ingår delvis i UIC, kompletteras på slutet 

Efter fullföljandet av planeringen, hölls följande faktiska möten bestående av gruppintervjuer av 

4n]begrangapo lanokj]h cajkib®n` ]r ,hku`Ño 2aceopan e o]i]n^apa ia` 4n]begrangap enl. följande listor: 

9.1  Möte  med IT ð 2017.03.28  

Fokus  

Fokus på UIC-modell alla avsnitt (byggstenar) 1 till 10. 

 

Deltagare  

Deltagarna i mötet är företrädesvis från Trafikverket IT (Information Technology) 

 

Namn Organisation  Roll 

Magnus Melin ,hku`Ño 2aceopan ,hku`Ño 2aceopan¼ 0nkfagpha`]na 

Svante Lennartsson ,hku`Ño 2aceopan ,hku`Ño 2aceopan¼ Projektresurs 

Vivianne Karlsson Trafikverket Verksamhetsstyrning VO Underhåll 

Hanna Axelsson Trafikverket Trainee, Verksamhetsstyrning VO Underhåll 

Lars-Johan Lind Trafikverket  

Krille Ekström Trafikverket  

Patrik Hellström Trafikverket  

Peter Sjökvist Trafikverket  

Jonas Lind Trafikverket  

Monica Swingen Trafikverket  
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9.2  Möte Solna ð 2017.04.18  

Fokus  

Fokus på UIC-modell avsnitt (byggstenar) 4 och 6. 

 

Deltagare  

Deltagarna i mötet är företrädesvis enhetschefer inom Trafikverket Järnväg 

 

Namn Organisation  Roll 

Magnus Melin ,hku`Ño 2aceopan Projektledare 

Vivianne Karlsson Trafikverket Verksamhetsstyrning VO Underhåll 

Anna-Karin Salmi Trafikverket Trainee, Verksamhetsstyrning VO Underhåll 

Johan Olsson Trafikverket Tillstånd signal (istället för enhetschefen). Borlänge. 

Jonas Larsson Trafikverket Enhetschef spår 

Ensio Taivalkoski Trafikverket Spår 

Ibrahim Korids Trafikverket Järnvägssystem Enhetschef byggnadsverk 

Tomas Eriksson Trafikverket Projektledare VO planering 

Lars Brunsson Trafikverket Banarbetsplanering 

Margareta Husfelt Trafikverket Verksamhetsutvecklare VO planering 

Jonathan Lennartsson Trafikverket Underhållsstrateg höghastighetsprojektet 

Monika Knutsen Trafikverket Järnvägssystem, nationell samordnare 

Anders Eriksson Trafikverket Järnvägssystem, tillstånd Elkraft (istället för enhetschef) 

Robin Ritzén Trafikverket Strategi för spår (tillstånd spår). Borlänge. 

Emily Rennie Trafikverket Strategi för spår (tillstånd spår). Borlänge. 
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9.3  Möte Borlänge ð 2017.04.19  

Fokus  

Fokus på UIC-modell avsnitt (byggstenar) 3, 5 och 8. 

 

Deltagare  

Deltagarna i mötet är företrädesvis från Strategi, Planering och Affärsutveckling 

 

Namn Organisation  Roll 

Magnus Melin ,hku`Ño 2aceopan Projektledare 

Vivianne Karlsson Trafikverket Verksamhetsstyrning VO Underhåll 

Robin Ritzén Trafikverket Strategi för spår (tillstånd spår). Borlänge. 

Emily Rennie Trafikverket Strategi för spår (tillstånd spår). Borlänge. 

Tommy Jonsson Trafikverket Biträdande planeringschef, VO-chef planering 

Hans Wolf Trafikverket Affärsutveckling, planering 
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9.4  Möte Solna ð 2017.04.25  

Fokus  

Fokus på UIC-modell avsnitt (byggstenar) 4 och 6. 

 

Deltagare  

Deltagarna i mötet är företrädesvis från planering inom Trafikverket Väg 

 

Namn Organisation  Roll 

Magnus Melin ,hku`Ño 2aceopan Projektledare 

Svante Lennartsson ,hku`Ño 2aceopan  

Vivianne Karlsson Trafikverket Verksamhetsstyrning VO Underhåll 

Hanna Trafikverket  

Thomas Karlsson Trafikverket  

Dag Eriksson Trafikverket Väg, planering. 

Anders Siren Trafikverket Väg, underhåll, planering 

Margareta Husfelt Trafikverket Nationell planering 

Lars Schillström Trafikverket Byggnadsverk, väg 

Adriano Magglitska Trafikverket Broar, V 

Sandra Teglund Trafikverket Planering, strategier vägunderhåll 

Tina Törnqvist Trafikverket  
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9.5  Möte Borlänge ð 2017.04.28  

Fokus  

Fokus på UIC modell avsnitt (byggstenar) 1 och 2. 

 

Deltagare  

Deltagarna i mötet är företrädesvis Trafikverket Verksamhetsstyrning Underhåll, Strategi, och 

Åtgärdsplanering. 

 

Namn Organisation  Roll 

Magnus Melin ,hku`Ño 2aceopan Projektledare 

Vivianne Karlsson Trafikverket Verksamhetsstyrning VO Underhåll 

Anna-Karin Salmi Trafikverket Trainee, Verksamhetsstyrning VO Underhåll 

Per Hurtig Trafikverket Verksamhetsstyrning, UH (underhållsindex) 

Cathrine Kjellberg Trafikverket Verksamhetsstyrning, UH, åtgärdsplanering, rapportering 

Emily Rennie Trafikverket Strategi för spår 

Kenneth Nataelsson Trafikverket Projektledare åtgärdsplanering 

Åsa Selander Trafikverket Verksamhetsstyrning, UH, åtgärdsplanering, funktionella 

krav 
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9.6  Möte Gävle ð 2017.05.08  

Fokus  

Fokus på UIC-modell avsnitt 10 (byggsten 10). 

 

Deltagare  

Deltagarna i mötet är företrädesvis Trafikverket TL (Trafikledning). 

 

Namn Organisation  Roll 

Svante Lennartsson ,hku`Ño 2aceopan Projektledare 

Vivianne Karlsson Trafikverket Verksamhetsstyrning VO Underhåll UHvest 

Anna-Karin Salmi Trafikverket Trainee, Verksamhetsstyrning VO UHvest 

Robin Edlund Trafikverket Förvaltning TLfsj 

Maria Hermelin Trafikverket Trafikledning TLon 

Mona Hedlund Trafikverket Anläggningsövervakning TLona 

.]`f] -uhaÑqo Trafikverket Produkt TLong 

Roger Hallman Trafikverket Väg Trafikledning TLongv 
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9.7  Möte Gävle ð 2017.05.09  

Fokus  

Fokus på UIC-modell avsnitt (byggstenar) 1, 2, 5, och 6. 

 

Deltagare  

Deltagarna i mötet är företrädesvis Trafikverket Projektledning och samhällsplanering. 

 

Namn Organisation  Roll 

Svante Lennartsson ,hku`Ño 2aceopan Projektledare 

Vivianne Karlsson Trafikverket Verksamhetsstyrning VO Underhåll UHvest 

Anna-Karin Salmi Trafikverket Trainee, Verksamhetsstyrning VO UHvest 

Hans-Olof Åström Trafikverket PLms (samhällsplaneringschef region mitt) 

Keith Bergström Trafikverket IVmpg (projektledningschef IV distrikt mitt) 
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9.8  Möte Gävle ð 2017.05.16  

Fokus  

Fokus var diskussion kring och avrundning av mötesserien.  

 

Deltagare  

Deltagarna i mötet är företrädesvis från Trafikverket Underhåll. 

 

Namn Organisation  Roll 

Magnus Melin ,hku`Ño 2aceopan Projektledare 

Vivianne Karlsson Trafikverket Verksamhetsstyrning VO Underhåll UHvest 

Anna-Karin Salmi Trafikverket Trainee, Verksamhetsstyrning VO UHvest 
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11  Appendix 4 ð UIC byggstenar  

5)# 2]irangap |n qll^uccp ]r êé Ó^uccopaj]nÓ¼ `a heh] b|hpaj e ieppaj ]r Fel! Hittar inte referenskälla.. 

Byggstenarna är starkt kopplade till de olika avsnitten i ISO 55001 även om det inte finns epp opnegp Óapp 

pehh appÓ-samband. Figur 43 reo]n aj Ói]lljejcÓ ]r `ah]nj] e 5)# n]irang k_d g]lepah e )3/ îîééê¿ 

 

Figur 43 : UIC ramverk med motsvarande kapitel i ISO 55001:2014. Källa [4].  

Byggsten 1 óNetwork objectivesó 

På översta nivå sätts mål för väg- och järnvägssystemet för hela väg- och järnvägssystemet. Dessa 

definierar övergripande krav utifrån kunders, regeringens och andra intressenters perspektiv. 

Där framgår visionen för vilken typ av väg- och järnvägssystem som landet efterfrågar inklusive viljan 

att betala för densamma. 

Det ska tydligt framgå specifika mål för åtminstone trafiktillväxt för både person- och godstrafik, 

punktlighet, framkomlighet, säkerhet och långsiktig hållbarhet. 

Skarpa gemensamma mål för väg- och järnvägsnätet ger branschen, organisationerna och dess 

medarbetare en tydlighet i vad de tillsammans ska uppnå. 

Byggsten 2 óRoute objectivesó 

Byggsten 2 motsvarar Byggsten 1 men avser mål för väg- och järnvägssystemet i en specifik region eller 

ÓnqppÓ¿  

Byggsten 3 óOperational strategiesó 

Driftstrategin har två huvudsakliga komponenter: 
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¶ Drift och trafikledning  

¶ Principer för optimering av tilldelning 

En driftstrategi tydliggör framtida krav på konfiguration på infrastrukturen, exempelvis antal ställverk, 

variabla hastighetsskyltar inklusive grad av automatisering. 

Den definierar också den efterfrågade nivån på kapacitet avseende olika typer av trafik samt vilka krav 

som gäller för att ta fram en robust tågplan respektive flödesplanering på väg. 

Strategin innehåller också vad som krävs för att få tillträde till väg- och järnvägsnätet i syfte att 

genomföra arbeten. 

Byggsten 4 óAsset strategiesó 

Byggsten 4 sätter fokus på strategier för tillgångar, tex en strategi för hur räl ska hanteras för att uppnå 

de övergripande målen för en viss region/rutt. 

Det huvudsakliga syftet med strategier för tillgångar är att  

¶ optimera beslut avseende konstruktion, utveckling, byggande,  

¶ underhåll, drift och avveckling på ett sådant sätt att resultatmålen för trafikflöden kan nås till 

lägsta livscykelkostnad. 

Strategierna ska innehålla krav på resultat för olika tillgångstyper, specificerat utifrån hur de måste 

fungera för att nå resultatmålen som är satta för olika stråk och väg/ban-typer. 

Byggsten 5 óRoute operational planó 

Planering av drift per stråk och väg/ban-typer översätter de servicekrav som trafikanter, person- och 

godstransportörerna har på väg- respektive järnvägsnätet till detaljerade planer för att tillhandahålla ett 

både säkert och driftsäkert genomförande av trafik. 

Planering omfattar för järnväg en detaljering av kapaciteten på lång sikt. Planeringen omfattar för både 

väg och järnväg att få tillåtelse att genomföra arbeten i infrastrukturen. 

Byggsten 6 óRoute asset plansó 

Planer för tillgångar per stråk och väg/ban-typer specificerar åtgärder och åtgärdsintervaller, inkluderar 

inspektion, underhåll, reinvestering, nyinvestering, rationalisering och avveckling. 

Planen ska tillhandahålla underlag för att kunna genomföra de planerade åtgärderna. 

Byggsten 7 óRoute delivery plansó 

Produktionsplanering översätter de arbeten som återfinns i tillgångsplanen för stråk och väg/ban-typer 

till en detaljerad Produktionsplan; 

¶ Optimera genomförandet av åtgärderna 

¶ Tillhandahålla en detaljerad design för byggprojekt. 

¶ Säkerställa tillgång till finansiering. 

¶ Komma överens om produktionsplanen med kunder och intressenter. 

¶ Skapa överensstämmelse mellan produktionsplan och kapacitetstilldelningen. 

¶ Säkerställa tillgång till entreprenörer och material. 

Byggsten 8 óTimetabling and access planningó 

"uccopaj Ó4e`olh]janejc k_d g]l]_epapopehh`ahjejcÓ oubp]n pehh ]pp qllj} aj klpei]h lh]janejc k_d 

tilldelning med avseende på effektivitet, inverkan på resenärer och verksamheter som påverkas. 
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Byggsten 9 óExecution of workó 

Generellt ställs krav på att genomförande av arbeten bör omfatta: 

¶ Etablering av en projektgrupp, schemaläggning av resurser, bokning av banarbetstider 

¶ Tillhandahållande av verktyg, maskiner och annan utrustning. 

¶ Konstruktion, testverksamhet, avtala med extern part om genomförandet 

¶ Återrapportering av genomfört arbete 

¶ Uppdatering av tillgångsregister och kostnadsredovisning som ett resultat av förändringar i 

infrastrukturen. 

Byggsten 10 óNetwork operationó 

Denna del omfattar en säker och pålitlig trafikering. 
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12  Appendix 5 ð beskrivning av CEDR projektet ARISE  

ARISE är projektet hos CEDR som resulterade i vägledningsdokumentet referens [5]. I dokumentets 

egna ord: 

 

PREFACE ð THE ARISE PROJECT 

Following the publication of ISO 55000 in February 2014, the ARISE project (Application to Roads of ISO 

55000 using Exemplars) was initiated by the Conference of European Directors of Roads (CEDR) in its 

ëéêí 2aoa]n_d #]hh pdnkqcd pda pkle_ Ð7du ]j` (ks pk eilhaiajp )3/ îîéééÑ¿ #%$2 eo ]j knc]jeo]pekj 

which brings together the road directors of 25 European countries, and the funding partners of the 

current Joint Research Programme are the National Road Administrations (NRA) of Austria, Belgium-

Flanders, Finland, Germany, Ireland, the Netherlands, Norway, Sweden, and the United Kingdom.  

Road Administrations around Europe have been on an evolving journey towards more systematic and 

holistic management of their assets in recent years. Standardisation in the approach to establishing an 

Asset Management System (AMS) æ in its broadest sense æ started with the publication of the British 

PAS55 specification in 2008. This has now attained international standing through the development of 

the new ISO standard, built on the PAS55 foundation. CEDR has instigated and supported a number of 

research and development programmes with Asset Management (AM) as their theme, and in particular 

established a Task Group (N2) under TD Network Management. In addition, CEDR inherited the results 

kb pda %2!.%4 2k]` )) Åëéêé 2aoa]n_d #]hhÆ Ð%bba_pera !ooap -]j]caiajpÑ ej ëéêì¿ 

The ARISE project was awarded to an international team of experts from the UK and France, with access 

to resources in Portugal and Denmark. The team was led by WSP | Parsons Brinckerhoff, with partners 

EGIS Road Operation and Hyperion Infrastructure Consultancy. 

ARISE has focussed on producing advice and guidance for road sector organisations considering why 

and how to implement ISO 55000; more specifically, after adopting the approach of ISO 55000, 

delivering an AMS means using ISO 55001 which is the management System Requirements. This Guide 

represents its primary published output, based upon examples gleaned from case studies of 

organisations which are at various stages of their asset management system implementation, and which 

have specibe_ atlaneaj_a kb )3é îîééê kn epo Ðl]najpÑ¼ 0!3îî¿ 4da lnkfa_pÑo ]ei eo pk b]_ehep]pa klaj ]j` 

practical dissemination of the principles of asset management as defined in ISO 55000 to as wide an 

audience as possible, and this Guide performs a key role in that process. 

4da 'qe`a eo ejpaj`a` pk kbban klpekjo ]j` ]`re_a¼ n]pdan pd]j ] Ðkja-oeva bepo ]hhÑ okhqpekj pk 

establishing a formal Asset Management System that will help organisations to obtain value from their 

assets. It provides evidence and examples gained from the earlier stages of the ARISE research project, 

including priorities based on typical costs and benefits. The Guide does not contain a detailed way of 

]ooaooejc Ði]pqnepuÑ¼ ]o pdeo _]j ^a bkqj` ej kpdan hepan]pqna _nkoo-referenced in the document. It does 

atlh]ej pda Ðfkqnjau pk i]pqnepuÑ½ ]hkjc pda l]pd kb sde_d _anpebe_]pekj pk )3/ îîééê eo kja gau iehaopkja¿ 

The Guide does not primarily equip those tasked with performing asset management activities with new 

solutions, but rather explores the reasons for adopting a strategic approach to asset management 

against the main themes in the international standard, ISO 55001.  
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13  Appendix 6 -  Definitioner och begrepp  

Denna tabell har för mål att ta bort eventuell förvirring kring begrepp och definitioner i denna rapport. 

Rapportförfattarna har försökt i mögigaste mån att undvika så förkortningar. Även så har definitioner 

lämna kvar så att rapporten upplevs som tight och forskningsarbetet blir så tydligt som möjligt .  

 

Tabell A6 - 1:   Definitioner  i denna rapport            

Begrepp Fºrkortning Beskrivning 

Tillgångsförvaltning TiFö Koordinerade åtgärder för att realisera värde från 

tillgångar (från ISO 55000) 

Tillgång  Sak, enhet eller entitet med potentiellt värde eller 

faktiskt värde för en organisation 

Värde  Grad av nyttighet eller tendens till efterfrågan [Svenska 

Akademins ordlista] 

ISO 55000, 55001, och 55002  Standard för förvaltning av tillgångar æ referens [2, 3, 

och 4] 

PAS 55  Publik Òola_ebeg]pekjÓ Åejbkniahh op]j`]n`Æ b®n 

förvaltning av tillgångar æ referens [1] 

Institute of Asset 

Management 

IAM Organisation i Storbritannien för de som arbetar med 

tillgångsförvaltning (https://theiam.org/ ) 

Ledningssystem för 

tillgångar 

 Begrepp3 i ISO 55000, 55001, och 55002 æ 

referenser [2-4] 

Ledningssystem för 

tillgångsförvaltning 

TiFöLS Ett begrepp som används i denna rapport. 

TiFö Ledningssystem TRV är ett begrepp som bygger 

på den i ISO 55000, 55001 och 55002. 

Asset Management System AMS Ett begrepp motsvarande TiFöLS som används flitigt i 

CEDR:s dokument referens [5]. Detta kommer i sin tur 

från ISO standarden. Svenska versionen av standarden 

SS-ISO 55000:2014 (Sv) använder 

paniaj Ó,a`jejcoouopai b®n pehhc}jc]nÓ4 

Plan för förvaltning av 

tillgångar 

TiFö Plan Ett begrepp som används i denna rapport. 

Också känt som SAMP (se nedan) æ och i vissa andra 

referenser, t.ex. Amerikanska, som TAMP: Transport 

Asset Management Plan. 

Strategic Asset Management 

Plan 

SAMP En strategisk plan för förvaltning av tillgångar (SAMP).  

A SAMP is the documented information that specifies 

how organisational objectives are to be converted into 

asset management objectives, the approach for 

                                                      
3 3 Ett ledningssystem för tillgångar är en uppsättning samverkande element i en organisation, vars 

funktion är att etablera en policy för förvaltning av tillgångar och mål för förvaltning av tillgångar, samt 

de processer som behövs för att uppnå dessa mål. Citat ur SS-ISO 55000:2014 (Sv). 

 

https://theiam.org/
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Begrepp Fºrkortning Beskrivning 

developing asset management plans, and the role of 

the asset management system in supporting 

achievement of the asset management objectives.  

Från sida 19 i ref [4], UIC:s vägledning för 

tillämpning av ISO 55000. 

Prestanda på tillgångarna Tillgångs-

prestanda 

Ett begrepp som används i denna rapport som bygger 

på definitionstext i SS-ISO 55000:2014 (Sv).5 

¶ mätbar resultat 

¶ förmåga att uppfylla krav  eller mål 

Förslag till mer utförlig definition: Med 

tillgångsprestanda menas upplevt värde i 

förhållande till slutanvändarnas insats genom 

t.ex. tid, avgifter och anslag.6 

UIC-metoden UIC-metoden UIC:s ramverk inom referens [5] har använts i denna 

rapport för bedömning av Trafikverkets mognadsgrad 

för IT, Väg såväl Järnväg. I denna rapport benämns 

`ap Ó5)#-iapk`ajÓ¿ 

Forskning-, utveckling- och 

demonstrationsprojekt 

FUD Forskning-, utveckling- och demonstrationsprojekt 

Forskning och 

Innovationsprojekt 

FoI Forskning och Innovationsprojekt 

Periodic Review PRåå I Storbritannien sätter ORR de överordnad prestanda 

och effektivitets målen för trafik och tillgångarna 

genom en så kallade Periodic Review varje fem år. Just 

nu avslutas PR18 i Storbritannien för perioden 2019 æ 

2024. 

Control Period CPn Network Rail tillämpar femåriga Control Periods som 

klaffar samman med Periodic Review cykeln. CP6 

sammankopplas med PR18. 

Department for Transport DfT Storbritanniens motsvarighet till Näringsdepartementet 

                                                      
5 Organisationen bör utvärdera prestandan hos sina tillgångar, sin förvaltning av tillgångar och sitt 

ledningssystem för tillgångar. Mått på prestanda kan vara direkta eller indirekta, finansiella eller icke-

finansiella. Citat ur SS-ISO 55000:2014 (Sv). 

6 ) `app] b®noh]c oubp]n ÓupplevdÓ pehh ohqp]jr|j`]nj]o qllharahoa abpanoki p]jgaj |n ]pp `ajj] 

upplevelse (förväntningar och faktiska utfall) måste alltid stå i förhållande till vad slutanvändarnas insats 

|n b®n n|ppaj ]pp qpjuppf] pehhc}jc]nj]¿ $aj ]roegphec] gkjoagrajoaj ]r `ajj] `abejepekj |n ]pp Ó`a i}jc]Ó 

som tillsammans utnyttjar en gemensam infrastruktur (tillgångarna) måste ha och utveckla en dialog på 

gemensam nationell nivå om pris-prestanda förväntningar och utfall. Denna politiska dialog ska 

orkestreras å allmänhetens vägnar av en opartisk opolitisk organisation som rapportera till regeringen. 

Dess roll är att representera allmänhetens intressen i dessa frågor och hjälpa regeringen sätta rätt 

prestandamål osv för beslutade anslag. Detta är en viktig del av myndighetsutövning. 

Transportstyrelsen formellt har den rollen i Sverige idag. Men dialogen är för närvarande för utarmad i 

förhållande till vad som är nyttigt bedömt utifrån rapportförfattarens erfarenhet av dessa frågor i olika 

länder.  
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Begrepp Fºrkortning Beskrivning 

Office of Rail and Road ORR Storbritanniens motsvarighet till Transportstyrelsen 

Network Rail NR Storbritanniens motsvarighet till Trafikverket på 

järnvägssidan. 

Verksamhetsplan VP Verksamhetsplan 

Verksamhetsuppföljning VU Verksamhetsuppföljning 

Verksamhetsområde VO Verksamhetsområde inom Trafikverket 

Underhålls-distrikt UH-distrikt Organisatorisk enhet i Trafikverket med ansvar för 

underhåll inom ett visst (geografiskt) distrikt  

Investerings-distrikt IN-distrikt Organisatorisk enhet i Trafikverket med ansvar för 

investeringar inom ett visst (geografiskt) distrikt 

Investering IV Investering inom Trafikverket förkortas som IV 

,hku`Ño 2aceopan LR ,hku`Ño 2aceopan #kjoqhpejc - Energy AB 
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14  Appendix 7 ð En sammanfattning av styrande kapitel i 

ISO 55001 (referens [3])  

I denna appendix ges en kort sammanfattning av huvud kravområden för varje kapitel 4 till 10 där ISO 

55001 kraven beskrivs. 

Kapitel 4 óOrganisationen och dess sammanhangó ställer krav på att organisationen (högsta 

ledningen) ska förstå i vilken omvärld/kontext som organisationen verkar. Vilka intressenter finns? Vad 

vill de att organisationen uppnår? Utifrån det förväntas ledningen bestämma vilka tillgångar (fysiska, 

immateriella osv) som ska omfattas av ledningssystemet och hur ledningssystemet ska utformas och 

fungera. Ledningens inledande strategiska val är av största vikt då de lägger grunden för hela 

organisationens inställning och arbete med tillgångsförvaltning. 

Kapitel 5 óLedarskapó tar vid efter Kapitel 4 och ställer ytterligare krav på ledningen att göra ett 

tydligt åtagande att driva tillgångsförvaltningen. Detta bör beskrivas i en policy som beskriver de 

principer som organisationen ska tillämpa med hänsyn till tillgångsförvaltning. Slutligen ställer kapitel 5 

krav på att ledningen måste skapa en tydlighet kring vilka roller med tillhörande ansvar och befogenhet 

som ska finnas i organisationen för att de övergripande målen med tillgångsförvaltningen ska kunna 

uppnås. 

ISO 55000 sätter fokus på bedömning av risker (och möjligheter) för ledningssystemet (för tillgångar) 

enligt kapitel 6 , det vill säga en bedömning av risken att målen med tillgångsförvaltningen inte uppnås 

på grund av brister i ledningssystem eller organisation. Kapitel 6 ställer också krav på att konkreta och 

mätbara mål ska sättas för vad organisationens ledning vill uppnå med tillgångsförvaltningen. Här är 

det värt att notera att mål tolkas i ett vitt begrepp och inte inskränks till finansiella mål. Planer ska tas 

fram för målen ska realiseras. 

När väl den övergripande inriktningen är på plats, roller har tilldelats, risker har identifierats osv enligt 

kapitel 4-6 bör organisationens ges tillräckliga resurser (personal m.m.) för att kunna arbeta med 

tillgångsförvaltning på fler nivåer enligt kapitel 7.  Vidare ställs det krav på att resurserna har rätt 

kompetens, att lämplig kommunikation sker för att skapa medvetenhet. Organisationen bör överväga 

och implementera styrning av relevant dokumentation och information. 

Kapitel 8  ^ad]j`h]n Ólnk`qgpekjÓ e ian `ap]hf ia` bkgqo l} opunjejc ]r `]chec lnk`qgpekj ejghqoera 

förändringshantering. Sektion 8.3 sätter fokus på utkontraktering vilket är väldig aktuellt och relevant i 

många organisationer och företag idag. Hur ska en organisation säkerställa att dess mål, metoder och 

tillämpning av tillgångsförvaltning också används av underleverantörer? 

Kapitel 9  och kapitel 10  är snarlika motsvarande kapitel i ISO 9000 för kvalitetsarbete och beskriver 

en process för kontinuerligt förbättringsarbete enligt den Edwards Deming modellen PLAN-DO-

CHECK-ACT (också känt som Plan-Do-Study-Act som Demings själv föredrog). 

 

15  Appendix 8 ð Trafikverkets nya huvudprocesskarta  och 

andra övergripande bilder  

I avsnittet nedan återges ett antal bilder och diagram ur Trafikverkets egna offentliga dokument (alla 

bilder hittades från dokument lagrade på Trafikverkets egen webbsitewww.trafikverket.se förutom 

processkartan nedan som hämtades ur en presentation om tillgångsförvaltning gjord av Trafikverket 

ëéêï k_d oki ,hku`Ño 2aceopan be_g p] `ah ]r ëéêðÆ¿ 

http://www.trafikverket.se/
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Datum:  25 juli 2017 à,hku`Ño 2aceopan 2017 

Bilderna täcker Trafikverkets nya huvudprocesskarta och andra överordnade aspekter så som 

verksamhetsomfattning, verksamhetsriskhantering, och några för tillgångsförvaltning relevanta 

utvecklingsprojekt samt ett antal kartor. 

 

Trafikverkets nya huvudprocesskarta (ur en Trafikverkets intern presentation 2016) 

 

 

  



Rapport nr:  212542-001   Rev:  0,3 Sida 96 
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/ib]ppjejc ]r 4n]begrangapo rango]idap Åqn 4n]begrangapo ^nko_dun Ó%pp 4ehhc|jchecp 3ranecaÓÆ 

 

 

 

 

4n]begrangapo knc]jeo]pekj Åqn 4n]begrangapo ^nko_dun Ó%pp 4ehhc|jchecp 3ranecaÓÆ 
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4n]begrangapo nacekjan Åqn `kgqiajpap Ó&n}j 6|crangap k_d "]jrangap pehh 4n]begrangapÓÆ 
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Strategiskt styrramverk för drift och underhåll (läs tillgångsförvaltning!) æ bilden hämtad ur Trafikverkets 

n]llknp ia` pepahj ÓTrafikslagsövergripande plan för utveckling av metoder, modeller och verktyg æ för 

analys av samhällsekonomi, järnvägskapacitet, effektsamband och statistik samt för trafik och 

pn]jolknplnkcjkoanÓ 
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Om Trafikverkets risker finns följande bild från årsredovisning 2016  

 

 

 

 

 

 

Trafikverkets fyrstegsprincipen redovisas i bilden nedan (tagen från årsredovisning 2016) 
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Följande bild visar förhållanden mellan utvecklingsprojekt Anda, MPK och NTL inom digitaliserad 

järnvägstjänst hos Trafikverket 
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Trafikverkets egen analys av organisationsstrukturer för underhåll (remissvar 2017 till regeringsuppdrag): 

 

 

 

Trafikverkets överordnad processkarta för järnvägsunderhåll: 

 

  


