
Prognos över framtida  
kompetens- och resursbehov 

knutet till svensk infrastruktur 
för spårburen trafik

Delrapport 3 av 3 i projektet ”Prognosmodell för 
framtida kompetens- och resursbehov knutet till 

svensk infrastruktur för spårburen trafik” 

Fo
to

: F
ot

og
ra

f S
at

u 
AB

, V
TI

VTI rapport 1035
Utgivningsår 2020

vti.se/publikationer

Peter. T. Torstensson
Ragnar Hedström

Lisa Svanberg
Noor Sedehi Zadeh

https://www.vti.se/sv/Publikationer/




 

VTI rapport 1035 

Prognos över framtida kompetens- och 
resursbehov knutet till svensk infrastruktur 

för spårburen trafik 

Delrapport 3 av 3 i projektet ”Prognosmodell för 
framtida kompetens- och resursbehov knutet till 

svensk infrastruktur för spårburen trafik” 
 

Peter T. Torstensson 

Ragnar Hedström 

Lisa Svanberg 

Noor Sedehi Zadeh 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Författare: Peter Torstensson (VTI), Ragnar Hedström (VTI), Lisa Svanberg (VTI),  
Noor Sedehi Zadeh (VTI),  
Diarienummer: 2019/0139-8.1 
Publikation: VTI rapport 1035 
Utgiven av VTI, 2020



VTI rapport 1035 

Referat 
Denna rapport är den tredje från ett forskningsprojekt med syftet att utveckla en praktiskt användbar 
modell för prognostisering av framtida kompetens- och resursbehov knutet till svensk infrastruktur för 
spårburen trafik. Projektet har utförts av Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) med 
finansiering från Trafikverket.  

Prognosens utgångspunkt är infrastrukturförvaltarnas långsiktiga budget bestående av tusentals 
budgetsatta åtgärder med planerat år för utförande. Denna har samlats in från Trafikverket, Region 
Stockholm och Trafikkontoret i Göteborg. Med hjälp av så kallade åtgärdsmodeller föreskrivs hur 
åtgärdens kostnad fördelar sig över branschsegmenten; infrastrukturförvaltare, teknikkonsultbolag och 
spårentreprenörer. I (Svanberg et al. 2020) presenteras en kartläggning av branschens kompetens- och 
ålderssammansättning inom yrkesroller med järnvägsspecifik kompetens. Insamlingen av data 
inkluderar 16 branschaktörer och 58 yrkesroller. Personalantalet med järnvägsspecifik kompetens 
uppskattas till 5 865 personer fördelade över branschsegmenten på följande sätt; 3 654 st hos 
spårentreprenörer, 1 377 st hos teknikkonsultbolag och 834 st hos infrastrukturförvaltare. 

Prognoser över framtida behov och brist på personal med järnvägsspecifik kompetens har tagits fram 
för tidsperioden 2019–2025. Det prognostiserade totala behovet av personal med denna kompetens vid 
år 2025 är 7 032 personer vilket är en ökning med 20 % jämfört med dagens antal. Det är främst 
teknikkonsultbolagens och infrastrukturförvaltarnas personal som beräknas påverkas av detta ökade 
behov. Den största personalbristen under den studerade perioden predikteras att drabba 
spårentreprenörerna vid år 2021 och då uppgå till 870 personer.  
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Abstract 
This report is the third delivery from a research project with the purpose to develop a practical and 
useful model, to predict the future need of resources and competence for Swedish railbound 
infrastructure. The project has been conducted by the Swedish National Road and Transport Research 
Institute (VTI) with funding from the Swedish Transport Administration (Trafikverket). 

The starting point of prognosis is the infrastructure managers’ long-term budgets, composed of 
thousands of budgeted measures with planned execution dates. The budgets have been collected from 
the Swedish Transport Administration, Region Stockholm and Gothenburg office of traffic. By using 
so-called action category models, each action’s cost is distributed across different segments of the 
railway industry: infrastructure managers, consultant companies and railway contractors. In (Svanberg 
et al. 2020) a mapping of personnel with railway specific competence is presented. The data includes 
16 railway agents and 58 different professions. The number of persons with railway specific 
competence amounts to 5 865 persons distributed accordingly: 3 654 persons from railway contractors, 
1 377 persons from consultant companies and 834 persons from infrastructure managers. 

The prognosis of future personnel need with railway specific competence is presented for the time 
period 2019‒2025. The total predicted need for personnel with this competence by 2025 is 7 032 
persons, which is an increase by 20 % compared to today’s number of personnel. Primarily, personnel 
at the consultant companies and infrastructure managers are affected by the increased need. The 
largest gap of personnel during the studied period will affect the railway contractors in year 2021 and 
amount to 870 persons. 
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Förord 
Detta är slutrapporten från projektet betitlat ”Prognosmodell för framtida kompetens- och resursbehov 
knutet till svensk infrastruktur för spårburen trafik”. Projektet är beställt och finansierat av 
Trafikverket och har utförts av Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) i samarbete med 
Trafikverket. Föreliggande rapport har föregåtts av två notat levererade från samma projekt. Ragnar 
Hedström (VTI) har bistått i projektets samtliga arbetsmoment inklusive insamling, sammanställning 
och analys av data, samt författande av slutrapporten. Förutom medverkan i arbetet med tidigare notat 
har Noor Sedehi Zadeh (VTI) även hjälpt till med författandet av denna slutrapport. Huvudförfattaren 
till det andra notatet producerat i projektet, Lisa Svanberg (VTI), har samlat in, sammanställt och 
analyserat information angående branschen kompetens- och resurstillgång. Denna information är en 
förutsättning för de prognosresultat som presenteras i denna rapport. Linda Åhlberg (Trafikverket) har 
kontinuerligt bistått projektet med viktiga synpunkter och förmedlat kontaktuppgifter framför allt 
inom, men även utanför, Trafikverkets organisation. Ett varmt tack riktas till Veronika Martini, Anna 
Willershausen och Petra Fluor på Trafikverket för all värdefull information ni kunnat bistå projektet 
med. Ett stort tack riktas även till Niklas Sundel (NRC Group), Gölin Forsberg (Strukton Rail) och 
Mikael Åstrand (Infranord). 

Göteborg, januari 2020 

 

Peter Torstensson 
Projektledare 
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Beteckningar 
Nedan ges förklaringar till begrepp som förekommer i rapporten. 

Aktör En organisation som agerar i branschen kopplad till infrastruktur för 
spårburen trafik.  

Branschsegment Del av branschen kopplad till infrastruktur för spårburen trafik. Mer 
specifikt menas de tre branschsegmenten infrastrukturförvaltare, 
spårentreprenörer och teknikkonsultbolag. 

Järnvägsspecifik 
kompetens 

Kompetens knuten till banöverbyggnaden inklusive exempelvis ballast, 
sliprar, räler, växlar, signalanläggning, kontaktledningsanläggning, osv.  

Kompetenskategori Motsvarar en delmängd av branschens personal i yrkesroller med 
järnvägsspecifik kompetens. Överensstämmer med begreppet 
”branschsegment” för infrastrukturförvaltare och teknikkonsultbolag, men 
motsvarar för spårentreprenörer en finare indelning på ban-, el-, signal- och 
teleteknik. 

Mörkertal Personal med järnvägsspecifik kompetens anställd av de teknikkonsultbolag 
och spårentreprenörer som inte medverkade i den kompetenskartläggning 
som utförts som del i det aktuella arbetet. 

Yrkesroll  Används som synonym för ”befattning”. En persons anställning i en 
organisation är oftast kopplad till en yrkesroll. Denna är associerad med 
specifika arbetsuppgifter som i sin tur kräver en viss kompetens. 

Åtgärd Insats som ska utföras på infrastrukturförvaltarnas anläggningar för 
spårburen trafik. Kräver oftast resurser från samtliga branschsegment att 
utföra.    

Åtgärdskategori Gruppering av åtgärder ärvd från Trafikverkets interna arbetssätt. Åtgärder i 
samma åtgärdskategori ska motsvara ett liknande resursbehov från 
branschsegmenten.  

Åtgärdsmodell Modell som föreskriver hur kostnaden förknippad med att utföra en åtgärd 
fördelar sig över kompetenskategorierna. En åtgärdsmodell har anpassats till 
varje åtgärdskategori.  
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Sammanfattning 

Prognos över framtida kompetens- och resursbehov knutet till svensk infrastruktur för 
spårburen trafik. Delrapport 3 av 3 i projektet ”Prognosmodell för framtida kompetens- och 
resursbehov knutet till svensk infrastruktur för spårburen trafik” 

av Peter T. Torstensson (VTI), Ragnar Hedström (VTI), Lisa Svanberg (VTI) och Noor Sedehi Zadeh 
(VTI) 

 

Denna rapport är den tredje från ett forskningsprojekt med syftet att utveckla en praktiskt användbar 
modell för prognostisering av framtida kompetens- och resursbehov knutet till svensk infrastruktur för 
spårburen trafik. Projektet har utförts av Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) med 
finansiering från, och i samarbete med Trafikverket. I referensgruppen till projektet har andra 
infrastrukturförvaltare (Region Stockholm, Trafikkontoret i Göteborg och Norrköpings kommun) så 
väl som spårentreprenörer (Strukton Rail, Infranord och NRC Group) ingått. Tyngdpunkten hos den 
aktuella rapporten är på presentationen av prognosresultat för framtida resurs- och kompetensbehov. 
De tidigare leveranserna i projektet har introducerat den metod som tillämpas (Torstensson & 
Hedström 2019) och beskrivit insamlingen av de indata som prognosen är baserad på (Svanberg et al. 
2020).  

Den föreslagna prognosmetodens utgångspunkt är infrastrukturförvaltarnas långsiktiga budget-
planering. Denna har samlats in från Trafikverket, Region Stockholm och Trafikkontoret i Göteborg 
för tidsperioden 2018–2029. Trafikverkets planerade åtgärder på järnvägsanläggningen för den 
aktuella perioden har en totalt kostnadsvolym på ca 280 miljarder kronor och innehåller fler än 3 000 
enskilda åtgärder. För att bli praktiskt användbar har prognosmetoden behövt aggregera dessa i större 
grupper. Detta har gjorts genom att ärva så kallade åtgärdskategorier från Trafikverkets interna 
arbetssätt. Genom att inkludera 16 åtgärdskategorier kan prognosmetoden ta hänsyn till mer än 90 % 
av den totala kostnaden relaterad till åtgärder på Trafikverkets järnvägsanläggning. I prognosmetoden 
representeras varje åtgärdskategori av en så kallat åtgärdsmodell. Denna beskriver hur den 
budgeterade kostnaden fördelar sig över branschsegmenten; infrastrukturförvaltare, teknikkonsult-
bolag och spårentreprenörer. För den senare görs en vidare indelning på områdena ban-, el-, signal- 
och teleteknik. Åtgärdsmodellerna har utformats baserat på det ekonomiska resultatet från historiskt 
utförda åtgärder beställda av Trafikverket under perioden 2010–2018.      

Endast yrkesroller med så kallad järnvägsspecifik kompetens ingår i studien. Med denna term avses 
yrkesroller med särskild kunskap om banöverbyggnadens fysiska utformning (ballast, sliprar, räler, 
växlar, signalanläggning, kontaktledningsanläggning, osv.). I (Svanberg et al. 2020) presenteras en 
kartläggning av branschens kompetens- och ålderssammansättning inom yrkesroller med järnvägs-
specifik kompetens. Insamlingen av data inkluderade 16 branschaktörer och 58 yrkesroller. Personal-
antalet med järnvägsspecifik kompetens uppskattades till 5 865 personer fördelade över bransch-
segmenten på följande sätt; 3 654 st hos spårentreprenörer, 1 377 st hos teknikkonsultbolag och 834 st 
hos infrastrukturförvaltare. 

Prognoser över framtida behov och brist på personal med järnvägsspecifik kompetens har tagits fram 
för tidsperioden 2019–2025. Det prognostiserade totala behovet av personal med denna kompetens vid 
år 2025 är 7 032 personer vilket är en ökning med 20 % jämfört med dagens antal. Det är främst 
teknikkonsultbolagens och infrastrukturförvaltarnas personal som beräknas påverkas av detta ökade 
behov. Den största personalbristen under den studerade perioden predikteras att drabba spårentre-
prenörerna vid år 2021 och då uppgå till 870 personer. Detta förhöjda personalbehov är relaterat till 
stora kostnadsvolymer inom åtgärdskategorierna spår och enkelspår. Den största prognostiserade 
personalbristen för yrkesroller hos infrastrukturförvaltare och teknikkonsultbolag rör 124 projektledare 
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respektive 90 signalprojektörer vid år 2025. Prognosen för spårentreprenörernas personal indikerar en 
brist på 189 bantekniker år 2021, 263 eltekniker år 2023 och 102 signaltekniker år 2025.  
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Summary 

Prognosis of future competence and resource needs for Swedish railway infrastructure. From 
the project “Prognosis of future needs for competence and resources associated with Swedish 
railbound infrastructure” part 3 of 3.  

by Peter T. Torstensson (VTI), Ragnar Hedström (VTI), Lisa Svanberg (VTI) and Noor Sedehi Zadeh 
(VTI) 

 

This report is the third delivery from a research project with the purpose to develop a practical and 
useful model, to predict the future need of resources and competence for Swedish railbound 
infrastructure. The research project has been conducted by the Swedish National Road and Transport 
Research Institute (VTI), in collaboration and through funding from the Swedish Transport 
Administration (Trafikverket). Infrastructure managers (Trafikverket, Region Stockholm, Gothenburg 
office of traffic and Norrkoping municipality), as well as railway contractors (Strukton Rail, Infranord 
and Nordic Railway Construction Group) have been a part of the reference group for this project. The 
focus of this report are the results of future competence and resource needs. The earlier deliveries of 
the project introduced the method of prognosis (Torstensson & Hedström 2019) and described the data 
collection and mapping of railway specific competence (Svanberg et al. 2020). 

The starting point of the model of prognosis is the infrastructure managers’ long-term budgets, which 
are collected from the Swedish Transport Administration, Region Stockholm and Gothenburg Office 
of Traffic for the time period 2018‒2029. The Swedish Transport Administration has planned railway 
projects for the stated time period, that amounts to a total cost of 280 billion Swedish kronor, and 
includes more than 3 000 individual measures. For the method of prognosis to be practical and useful, 
these individual measures have been aggregated into larger categories. This has been done using so 
called action categories which originate from the Swedish Transport Administration’s internal 
operation processes. By including 16 action categories the method of prognosis incorporates more than 
90% of the cost volume related to the railway infrastructure in the Swedish Transport Administration’s 
long-term budget. In the model of prognosis, each action category is represented by a so-called action 
category model. The action category model depicts how the budgeted cost is distributed across railway 
industry segments, which are infrastructure managers, consultant companies and railway contractors. 
Additionally, a subdivision of the railway contractors’ cost is done, based on technical area; track 
technology, electric technology, signaling technology and teleoperations. The action category model 
has been designed based on the economic result of previously completed railway related projects, 
ordered by the Swedish Transport Administration during the time period 2010-2018. 

This study includes competences required for the construction and maintenance of the superstructure 
(ballast, sleepers, fasteners, rails, switches, signalling system, interlocking system etc.) referred to as 
railway specific competence. In (Svanberg et al. 2020) a complete mapping of railway specific 
competence and age distribution of personnel related to infrastructure of rail bound traffic in Sweden 
is presented. The data collection includes 16 railway agents and 58 professions. The amount of 
personnel with railway specific competence is 5 865 persons distributed accordingly: 3 654 railway 
contractor workers, 1 377 consultant company workers and 834 infrastructure manager workers. 

The predicted future need of resources and personnel with railway specific competence is estimated 
for the time period 2019‒2025. The total predicted need of personnel with this competence by 2025 is 
7 032 persons, which implies a 20% increase compared to today’s amount. It is primarily consultant 
companies and infrastructure managers personnel that are affected by the increased need of 
competence. The largest gap of personnel for the studied period is predicted to occur in year 2021 and 
amount to 870 persons. The increased need for personnel is related to the large volumes of future costs 
for track and single-track action categories. The largest predicted personnel gap for infrastructure 
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mangers and consultant companies is 124 project leaders and 90 signalling planners, respectively, year 
2025. The prognosis indicates a lack of 189 track technicians by year 2021, 263 electrical technicians 
by year 2023, and 102 signalling technicians by year 2025 for the railway contractors’ personnel. 
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 
I Nationell plan för transportsystemet 2018–2029 beskrivs den största järnvägssatsningen i modern tid 
(Trafikverket 2017a). Trafikverket föreslår där att spendera 125 miljarder kronor på drift, underhåll 
och reinvesteringar av sin järnvägsanläggning vilket är en ökning med 47 % jämfört med föregående 
planperiod. Denna ökade kostnadsvolym leder till en större efterfrågan på resurser och kompetenser 
inom branschen. Omfattningen på detta ökade behov är okänt eftersom det i dagsläget inte har 
presenterats relevanta branschomfattande prognoser.  

Sverige saknar ett nationellt övergripande ansvarstagande för kompetensförsörjningen inom järnvägen 
(Sveriges Byggindustrier 2018). Trafikverket är den myndighet som ansvarar för den långsiktiga 
infrastrukturplaneringen av transportsystemet (Trafikverket 2019). För att möjliggöra för privata 
aktörer, så som exempelvis spårentreprenörer, att ställa om för att möta en framtida ökande efterfrågan 
krävs långsiktighet och samverkan mellan branschsegmenten. Sveriges Byggindustrier (Sveriges 
Byggindustrier 2018) menar att Trafikverket som ägare av majoriteten av infrastruktur för spårburen 
trafik i Sverige bör ta ansvar för kompetensförsörjningen inom järnvägssektorn. 

Spårentreprenadföretagen har varskott om en förestående kompetens- och resursbrist. Sveriges 
Byggindustrier har prognostiserat personalbehovet utgående från Trafikverkets Nationell plan för 
transportsystemet (Redtzer 2018). Fokus har varit på tillgång och efterfrågan av produktionspersonal 
inom yrkeskategorierna bantekniker, spårsvetsare, el-, signal- och teletekniker. Utredningen bedömde 
att det inom några år kommer att råda brist på 1 700 nyckelpersoner. I Tyskland har infrastruktur-
förvaltaren och spårentreprenören Deutsche Bahn (DB) varnat för en förestående resursbrist orsakad 
av stora pensionsavgångar (Deutsche Bahn 2018). Network rail arbetar med ett kompetensbedöm-
ningssystem för att säkerställa att de bibehåller och förnyar sin kompetens (Network Rail 2019). The 
National Skills Academy for Rail (NSAR) har utvecklat en prognosmodell kallad Skill Intelligence 
Model för prognostisering av framtida resurs- och kompetensbehov inom järnvägsbranschen. NSAR är 
en organisation som främst verkar i Storbritannien med syftet att stödja järnvägsbranschen med 
utbildning och kvalitetssäkring av densamma.  

Digitaliseringen av infrastruktur för spårburen trafik innebär ett omvälvande och branschövergripande 
teknikskifte. Infrastrukturen instrumenteras och kopplas upp mot framtidens självkörande fordon och 
intelligenta system för trafik- och underhållsplanering vilket för med sig nya kompetensbehov i 
branschen. En studie genomförd som del av aktiviteterna i det EU-finansierade projektet Shift2Rail 
har visat hur yrkesroller inom järnvägsbranschen i Europa med tiden kräver allt högre kompetens och 
utbildning. Detta beror främst på den hastiga digitalisering som branschen genomgår (Dhondt et al. 
2018). Teknikskiftet i branschen medför ett behov av att öka personalens kompetensnivå. 

Det finns idag ingen sammanhållen prognos över framtida behov av resurser och kompetens knutet till 
infrastruktur för spårburen trafik i Sverige. Detta vid en tidsperiod då en historisk stor insats görs både 
för att upprusta befintlig, och bygga ny, infrastruktur. För att realisera kommande års ökande 
investeringar i infrastrukturen för spårburen trafik behövs dialog mellan samtliga aktörer i branschen 
inklusive beslutsfattare, infrastrukturförvaltare, utbildningsanordnare och näringslivet. Förutom att 
utgöra ett betydelsefullt underlag i dessa diskussioner, möjliggör prognosmodellen att redan i 
planeringsprocessen proaktivt anpassa insatser för att undvika eventuella resursbristsituationer.   

1.2. Syfte och avgränsningar 
Det övergripande syftet med forskningsprojektet är att utveckla en praktiskt användbar metod för 
prognostisering av framtida resurs- och kompetensbrist knutet till svensk infrastruktur för spårburen 
trafik. Metoden ska ta hänsyn till Sveriges samlade infrastruktur för spårburen trafik (både regional- 
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och lokaltrafik) med målsättningen att kunna hantera samma tidsperiod som i Nationell plan för 
transportsystemet 2018–2029 (Trafikverket 2017a). 

Denna slutrapport har föregåtts av de två delrapporterna (Torstensson & Hedström 2019) och 
(Svanberg et al. 2020) där den förstnämnda presenterar den metod som föreslås för att prognostisera 
framtida resurs- och kompetensbrist, och den sistnämnda redovisar resultatet av den informations-
inhämtning som har genomförts för att förse prognosmetoden med nödvändiga indata. Fokus för denna 
slutrapport är prognoser över framtida resurs- och kompetensbrist. I tillägg ges en övergripande och 
sammanfattande beskrivning av nödvändiga delar ur de förgående delrapporterna.   

Projektets fokus är på personal med kompetens inom infrastruktur för spårburen trafik. För att kunna 
särskilja relevanta kompetenser och yrkesroller har infrastrukturens fysiska utformning använts. En 
järnvägsbankropp delas ur byggnadshänseende in i banunderbyggnad (terrassering, broar, tunnlar, 
bergskärningar, osv.) och banöverbyggnad (ballast, sliprar, räler, växlar, signalanläggning, kontakt-
ledningsanläggning, osv.). Det aktuella projektet har avgränsats till att inkludera personal med 
kompetens knuten till banöverbyggnaden. Fortsättningsvis refereras detta till som järnvägsspecifik 
kompetens. Notera att detta arbete i begreppet banöverbyggnad också inkluderar signalsäkerhets- och 
kontaktledningsanläggningen. Bland yrkesroller med järnvägsspecifik kompetens ingår exempelvis 
ban-, el-, signal- och teletekniker hos spårentreprenörerna som bygger och underhåller infrastrukturen, 
samt tjänstemän hos teknikkonsultbolagen som arbetar med den fysiska utformningen/projekteringen 
av exempelvis banan, kontaktledningsanläggningen, signalsäkerhetssystemet, telekommunikations-
infrastrukturen och kanalisationen. Vidare ingår motsvarande kompetenser hos infrastrukturför-
valtarna. Urvalet av vilka kompetenser som ska anses vara järnvägsspecifika har gjorts i samråd med 
representanter från ett flertal olika teknikkonsultbolag, spårentreprenörer och Trafikverket. 

1.3. Rapportens disposition 
Kapitel 2 ger en övergripande presentation av den prognosmetod som har utvecklats i det aktuella 
projektet.  

Kompetenssammansättningen och åldersstrukturen hos personal med järnvägsspecifik kompetens 
verksam inom svensk infrastruktur för spårburen trafik beskrivs i Kapitel 3. I prognosmetoden 
representerar denna information personaltillgången. Personalbehovet tar prognosmetoden hänsyn till 
via den långsiktiga budgetplaneringen hos infrastrukturförvaltarna, se Kapitel 4.  

Prognoser över framtida resurs- och kompetensbehov knutet till svensk infrastruktur för spårburen 
trafik presenteras i Kapitel 5. Resultatet redovisas både branschgemensamt och individuellt per 
branschsegment. Inverkan från typ av åtgärd beställd av infrastrukturförvaltarna på kompetens- och 
resursbehovet i branschen diskuteras. Avslutningsvis redovisas i Kapitel 6 och Kapitel 7 slutsatser 
respektive rekommendationer baserat på den aktuella studien.  
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2. Prognosmetod 
Den metod som använts i den aktuella rapporten introducerades i (Torstensson & Hedström 2019). 
Metoden bygger i sin tur vidare på den struktur som togs fram i en föregående studie (Hedström et al. 
2019). Nedan ges en övergripande beskrivning av utformningen av den föreslagna prognosmetoden. 

Som visas schematiskt i Figur 1 utförs prognosberäkningar i fyra steg; Åtgärdsplanering, 
Kompetenskategorisering, Yrkesgruppskategorisering och Resultatredovisning. De två förstnämnda 
metodstegen beskrivs i Kapitel 2.1 och Kapitel 2.2, och syftar till att aggregera kostnaden av den totala 
produktionsvolymen på svensk infrastruktur för spårburen trafik och fördela denna över bransch-
segmenten infrastrukturägare, teknikkonsultbolag och spårentreprenörer. En matematisk beskrivning 
av prognosmetoden ges i Kapitel 2.3. Avslutningsvis sammanfattar Kapitel 2.4 de grundläggande 
antaganden som prognosmetoden vilar på. Det tredje metodsteget, Yrkesgruppskategorisering, 
relaterar kostnaden associerad med respektive branschsegment med de yrkesroller som valts ut att 
representera järnvägsspecifik kompetens i det aktuella branschsegmentet, se Figur 1. Tillgången på 
personal och urvalet av yrkesroller beskrivs närmare i Kapitel 3. 

 
Figur 1. Illustration av prognosmetodens struktur. 

2.1. Åtgärdsplanering 
I Nationell plan för transportsystemet föreslår Trafikverket järnvägsspecifika insatser till en 
omfattning på ca 280 miljarder kronor (Trafikverket 2017a). Nedbruten på myndighetens 
verksamhetsplanering motsvarar detta flera tusentals enskilda åtgärder som planeras att utföras på 
anläggningen. Exempel på åtgärder är ommålning av plattformstak i Kumla, rälsbyte Skövde – 
Falköping, bangårdsförlängning i Koskivaara, byggnation av plankorsningar i Trelleborg och 
utredning ny stambana Göteborg–Borås. Detta axplock i åtgärdsplaneringen visar den stora 
variationen i insatsernas arbetsinnehåll och omfattning.  
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För att prognosmetoden ska bli praktiskt användbar kan den inte anpassas till enskilda åtgärder utan 
behöver utgå från en grövre indelning av åtgärdstyper. Detta görs i metodsteget Åtgärdsplanering, se 
Figur 1. De åtgärdskategorier som inkluderats i prognosmetoden har hämtats från Trafikverkets 
interna åtgärdsplaneringsarbete. Därmed är prognosmetoden i detta avseende anpassad till 
Trafikverkets interna arbetssätt. Totalt tillämpar Trafikverket 35 åtgärdskategorier i sitt arbete med 
järnvägsspecifika insatser. Till den föreslagna prognosmetoden har de 16 åtgärdskategorierna med 
störst associerad kostnad identifierats och integrerats. Tillsammans utgör dessa mer än 90 % av den 
totala kostnadsvolymen för järnvägsspecifika åtgärder i Trafikverkets verksamhetsplanering. Åtgärder 
i samma åtgärdskategori medför en liknande kostnadsfördelning över branschsegmenten; infra-
strukturförvaltare, teknikkonsultbolag och spårentreprenörer. Följande åtgärdskategorier ingår i 
prognosmetoden; Dubbelspår, Tele- och radioanläggningar, Underhållsåtgärder, Spår, 
Trafikstyrning, Signal, Enkelspår, Drift, Mötesspår, Kraftförsörjning, Elåtgärder, Kontaktledning, 
Stationer, Åtgärder för ändring av hastighet, Spårväxel samt Korsningar.  

2.2. Kompetenskategorisering 
I metodsteget Kompetenskategorisering införs till varje åtgärdskategori en så kallat åtgärdsmodell. 
Detta föreskriver hur kostnaden för åtgärder inom varje åtgärdskategori ska fördelas över bransch-
segmenten. Framtagandet av dessa åtgärdsmodeller och deras utseende presenteras närmare i 
Kapitel 2.2.1 nedan. 

Förutom gruppering av åtgärder i åtgärdskategorier görs av Trafikverket en mer detaljerad indelning 
av kostnaden relaterad till varje åtgärd med hjälp av så kallade kostnadsblock. Inkommande fakturor 
till Trafikverket (både från externa aktörer och internt arbete inom myndigheten) redovisas på olika 
kostnadsblock baserat på arbetsinnehåll. Totalt används i Trafikverkets ekonomiredovisningssystem 
13 olika kostnadsblock. Benämning och beskrivning av dessa presenteras i (Torstensson & Hedström 
2019). Givet den avgränsning till järnvägsspecifik kompetens som gjorts i projektet så har följande 
kostnadsblock bedömts vara av särskilt intresse:  

• Block 1: Administration (infrastrukturförvaltare) 
Innehåller kostnader för interna resurser hos Trafikverket så som exempelvis projektledare och 
byggledare. 

• Block 3: Projektering (teknikkonsultbolag) 
Motsvarar kostnaden fakturerad av teknikkonsultbolagen för att projektera banöverbyggnaden. 

• Block 7.1: Banteknik (spårentreprenörer) 
Motsvarar kostnaden fakturerad av spårentreprenörerna inom banteknik. 

• Block 7.2: Elteknik (spårentreprenörer) 
Motsvarar kostnaden fakturerad av spårentreprenörerna inom elteknik. 

• Block 7.3: Signalteknik (spårentreprenörer) 
Motsvarar kostnaden fakturerad av spårentreprenörerna inom signalteknik. 

• Block 7.4: Teleteknik (spårentreprenörer) 
Motsvarar kostnaden fakturerad av spårentreprenörerna inom teleteknik. 

Hädanefter hänvisas kostnadsblocken i listan ovan som Kompetenskategorier, se Figur 1.    

Uppdelningen av åtgärdskostnader på kompetenskategorier enligt beskrivningen ovan motsvaras enligt 
prognosmetoden av en personaltillgång med en yrkesrollssammansättning som varierar mellan 
kompetenskategorier. Detta görs i metodsteg Yrkesgruppskategorisering som beskrivs närmare i 
Kapitel 3.  
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2.2.1. Åtgärdsmodell 
Åtgärdsmodellerna har utformats baserat på historisk information i Trafikverkets ekonomiredovis-
ningssystem. Faktureringen av samtliga åtgärder i de utvalda åtgärdskategorierna under åren 2010–
2018 har tagits hänsyn till. En mer detaljerad beskrivning finns i (Torstensson & Hedström 2019). 
Åtgärdsmodellerna används i prognosmetoden för att föreskriva hur den totala kostnadsvolymen i 
respektive åtgärdskategori fördelas över kompetenskategorierna. Kostnadsandelen per kompetens-
kategori är beräknad som medelvärdet över samtliga åtgärder i den aktuella åtgärdskategorin. Samtliga 
åtgärdsmodeller integrerade i prognosmetoden presenteras i Bilaga 1.  

Figur 2(a) och Figur 2(b) visar åtgärdsmodellerna för åtgärdskategorierna dubbelspår respektive 
enkelspår. Ostlänken och Västlänken de två största åtgärderna i kategori dubbelspår. I båda fallen rör 
det sig om byggnation av ny infrastruktur för vilken en betydande andel av den totala kostnaden är 
relaterad till kostnadsblock som ligger utanför intresset i den aktuella studien (exempelvis mark och 
fastighetsinlösen, miljöåtgärder och markarbeten). Därav den generellt låga kostnadsandelen inom 
samtliga kompetenskategorier i den aktuella åtgärdsmodellen, se Figur 2(a). I åtgärdskategori 
enkelspår ingår främst uppgraderingar och utvecklingsarbeten i befintliga spår för vilka nyprojektering 
inte är nödvändig. Som visas i Figur 2(b) har majoriteten av kostnaderna i denna åtgärdskategori 
historiskt fördelats till banteknikområdet hos spårentreprenörerna.     

 
(a) 

 
(b) 

Figur 2. Historisk fördelning av kostnaden inom åtgärdskategorierna (a) Dubbelspår och 
(b) Enkelspår. Medelvärde av samtliga åtgärder beställda av Trafikverket och som utförts under 
perioden 2010–2018. Samtliga åtgärdsmodeller hittas i Bilaga 1.  

2.3. Matematisk beskrivning 
Beräkningen av framtida kompetens- och resursbehov utgår från situationen vid ett referensår (i denna 
studie 2019). Tillgången på personal och dess åldersstruktur behöver vara kända vid detta år. Den 
spenderade kostnaden på infrastruktur för spårburen trafik vid samma år utgör också indata. Med hjälp 
av åtgärdsmodellerna fördelas den senare informationsmängden över kompetenskategorierna. 
Resultatet från beräkningen utförd för referensåret är proportionalitetskonstanter, 𝑃𝑃𝑖𝑖𝑖𝑖, för yrkesroll j i 
kompetenskategori i. Låt 𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖 representera antalet personer i respektive yrkesroll och kompetens-
kategori. Beräkningen av proportionalitetskonstanten inleds med att ta fram personalandelen, 𝐻𝐻𝑖𝑖𝑖𝑖, för 
respektive yrkesroll:  

𝐻𝐻𝑖𝑖𝑖𝑖 =
𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖

∑ 𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑗𝑗=1

 (1) 

Därefter beräknas proportionalitetskonstanten enligt: 
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𝑃𝑃𝑖𝑖𝑖𝑖 =
𝐾𝐾𝑖𝑖 ∙ 𝐻𝐻𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖

 (2) 

där 𝐾𝐾𝑖𝑖 är kostnaden spenderad inom kompetenskategori i vid referensåret. Proportionalitetskonstanten 
anger kostnaden för ett manår inom varje yrkesroll och kompetenskategori. Denna representerar 
sambandet mellan budgeterad kostnad och resursbehov. Detta medför att branschens personalsamman-
sättning inom varje kompetenskategori antas vara konstant under hela den prognostiserade 
tidsperioden.  

Framtida resurs- och kompetensbehov prognostiseras enligt följande: 

𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖𝑚𝑚 =
𝐾𝐾𝑖𝑖𝑚𝑚

𝑃𝑃𝑖𝑖𝑖𝑖
 (3) 

där 𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖𝑚𝑚 och 𝐾𝐾𝑖𝑖𝑚𝑚 är det prognostiserade personalantalet med yrkesroll j respektive den budgeterade 
kostnaden för kompetenskategori i vid år m.  

2.4. Grundläggande antaganden 
Det framtida resurs- och kompetensbehovet framtaget med den föreslagna metoden vilar på följande 
grundläggande antaganden: 

• Endast yrkesroller i branschen med så kallad järnvägsspecifik kompetens inkluderas i 
prognosen. Dessa är yrkesroller med särskild kunskap om banöverbyggnadens fysiska 
utformning. Se Kapitel 1.2 för en mer utförlig beskrivning.  

• Prognosen görs med dagens situation som referens. Den eventuellt redan rådande kompetens- 
och resursbristen tas inte hänsyn till.  

• Personalsammansättningen med järnvägsspecifik kompetens inom varje kompetenskategori 
antas vara konstant inom den prognostiserade tidsperioden. Det innebär att förhållandet 
mellan personalantalet i olika yrkesroller inom samma kompetenskategori inte ändras. 

• Åtgärdsmodellernas utformning hålls konstant. Detta innebär att kostnaden för åtgärder 
beställda av infrastrukturförvaltarna inom en given åtgärdskategori fördelar sig på samma sätt 
över kompetenskategorierna under hela den prognostiserade tidsperioden.   
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3. Tillgång – branschens personalsammansättning 
Tillgången på personal med järnvägsspecifik kompetens kartlades under år 2019. Resultatet av detta 
arbete redovisas i (Svanberg et al. 2020), men beskrivs även övergripande nedan. I Kapitel 3.1 och 
Kapitel 3.2 presenteras den metod som har använts vid kartläggningen respektive de yrkesroller som 
har identifierats som järnvägsspecifika hos infrastrukturförvaltare, teknikkonsultbolag och 
spårentreprenörer. Sedan följer i Kapitel 3.3–Kapitel 3.5 antal och åldersstruktur hos personal med 
dessa yrkesroller presenterat separat per branschsegment. Nedan sammanfattas endast de kvantitativa 
uppgifterna i (Svanberg et al. 2020). Det kvalitativa innehållet i den aktuella rapporten rörande 
exempelvis utbildningsbakgrund hos personal i branschen utelämnas här.  

Figur 3 illustrerar hur prognosmetoden kombinerar information rörande tillgång beskriven nedan (se 
”Yrkesgruppskategorisering” längst till höger) med den för behov som presenteras i Kapitel 4 (se 
”Kompetenskategorisering” längst till vänster). Denna information delas sedan upp per bransch-
segment; spårentreprenörer, teknikkonsultbolag och infrastrukturförvaltare. Notera särskilt hur 
personaltillgången hos spårentreprenörerna är uppdelad ytterligare i ban-, el-, signal- och 
teleteknikområdena.    

Branschens totala personalantal med järnvägsspecifik kompetens har funnits vara 5 865 personer 
fördelade på 58 yrkesroller. Personalen är fördelad enligt; 834 personer hos infrastrukturförvaltarna, 
3 654 personer hos spårentreprenörer och 1 377 personer hos teknikkonsultbolagen. Personalantalet 
hos spårentreprenörerna och teknikkonsultbolagen inkluderar även ett mörkertal bestående av 
anställda hos företag som inte har ingått i kartläggningen. Mörkertalets andel av det totala personal-
antalet hos har beräknats till 23 % och 16 % för spårentreprenörer respektive teknikkonsultbolag.  

 
Figur 3. Schematisk illustration av prognosmetoden och hur den använder indata för den långsiktiga 
budgeten från infrastrukturförvaltarna (Kompetenskategorisering) respektive tillgången på personal 
uppdelat på spårentreprenörer, teknikkonsultbolag och infrastrukturförvaltare 
(Yrkesgruppskategorisering). Jämför mot Figur 1. 

3.1. Metod för datainsamling 
Information har samlats in från 16 branschaktörer, varav 4 infrastrukturförvaltare, 4 spårentreprenörer 
och 8 teknikkonsultbolag. Kvalitativa uppgifter om bland annat personalens utbildningsbakgrund 
inhämtades genom företrädelsevis telefonintervjuer med representanter från 16 av de aktörer som 
ingick i kartläggningen. För att ta del av denna kvalitativa information hänvisas till (Svanberg et al. 
2020). Kontakt med aktörerna som delat information till studien har tagits via e-post och/eller telefon. 
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Exempel på e-postmeddelande för den inledande kontakten finns i Bilaga 2. Samtliga 16 aktörer har 
uppgett kvantitativa uppgifter på antal anställda. Alla aktörer har angett de anställdas ålder per 
yrkesroll förutom en aktör som meddelade åldersfördelningen för alla anställda. Ålder efterfrågades i 
åldersspann om 10 år.   

Personal med järnvägsspecifik kompetens anställd av de teknikkonsultbolag och spårentreprenörer 
som inte ingick i kartläggningen har uppskattats. Fortsättningsvis refereras detta till som mörkertal. En 
detaljerad beskrivning av hur mörkertalet uppskattades finns i (Svanberg et al. 2020). I korthet kunde 
näringsindelning ”anläggning av järnvägar eller tunnelbanor” på www.allabolag.se utnyttjas för spår-
entreprenörerna. Andelen personal med järnvägsspecifik kompetens hos de företag som identifierats 
via www.allabolag.se antogs vara densamma som för de företag som deltagit i kartläggningen 
nämligen 81 %. Mörkertalet hos spårentreprenörerna uppskattades till 835 personer. För teknik-
konsultbolagen användes en liknande procedur för att uppskatta mörkertalet. Dock utgjorde andelen 
personal med järnvägsspecifik kompetens endast 8,9 % av det totala personalantalet hos de företag 
som ingick i kartläggningen. Mörkertalet för teknikkonsultbolagen beräknades till 225 personer. 

3.2. Yrkesroller  
Valet av yrkesroller med järnvägsspecifik kompetens inom respektive branschsegment gjordes i 
samarbete med branschen. En detaljerad beskrivning av detta arbete finns i (Svanberg et al. 2020). Det 
slutgiltiga urvalet av yrkesroller presenteras i Tabell 1. För yrkesrollerna hos spårentreprenörerna visas 
även en vidare indelning på ban-, el-, signal-, teleteknik samt arbetsledare.  

Sättet att välja och gruppera yrkesroller har varierat mellan branschsegmenten. För Trafikverket utgick 
arbetet från ett underlag delat av myndigheten. Detta innehöll 4 380 anställda med anknytning till 
järnvägsinfrastrukturen. Sortering gjordes bland annat baserad på den anställdes tillhörighet i 
Trafikverkets egen organisation, befattningsbeskrivningar och i vilken utsträckning den anställde 
ägnar arbetstid åt järnvägsrelaterade frågor. Inklusive övriga infrastrukturförvaltare uppskattades 
antalet personal med järnvägsspecifik kompetens till 834 personer fördelade på 13 yrkesroller. 

För spårentreprenörerna utgick informationsinhämtningen från en mall med yrkesroller som delades 
vid den initiala kontakten. De yrkesroller som slutligen inkluderades i kartläggningen bestämdes i 
dialog med de företag som deltog i studien. För spårentreprenörerna inkluderades slutligen 25 yrkes-
roller. Den personalinformation som inledningsvis delades av teknikkonsultbolagen innehöll 
yrkesroller som sträckte sig utanför den valda avgränsningen i studien. Därför gjordes med hjälp av 
befattningsbeskrivningar en första utsortering av yrkesroller som inte var järnvägsspecifika. Slutgiltigt 
identifierades 20 yrkesroller som järnvägsspecifika hos teknikkonsultbolagen. Det aktuella urvalet har 
diskuterats med teknikkonsultbolagen som deltagit i studien.  

Tabell 1. Yrkesroller som inkluderats i den aktuella kompetenskartläggningen för att representera 
järnvägsspecifik kompetens hos infrastrukturförvaltare, spårentreprenörer och teknikkonsultbolag. 
Personalen hos spårentreprenörerna är även indelade på kompetenskategorier: α: Banteknik, 
 β: Elteknik, γ: Signalteknik, δ: Teleteknik och ε: Arbetsledare   

Infrastrukturförvaltare  Spårentreprenör Teknikkonsultbolag 

Byggledare Arbetsledareε Ban-/spårprojektör 

Förvaltare anläggning Auktoriserad Elinstallatörβ Besiktningsman 

Järnvägsingenjör Banteknikerα Byggledare 

Nationell samordnare Besiktningsmanα BIM/Datasamordnare 

Projektchef Driftteknikerα Drift & underhållskonsult 

http://www.allabolag.se/
http://www.allabolag.se/
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Infrastrukturförvaltare  Spårentreprenör Teknikkonsultbolag 

Projekteringsledare Elteknikerβ Elprojektör 

Projektingenjör Entreprenadingenjörα Handläggare/godkännande process 

Projektledare senior Förare tågα Ibruktagandebesiktningsman signal 

Projektledare Kraftförsörjningsteknikerβ Kanalisationsprojektör 

Senior specialist teknik Lokalt Svetsansvarigα Kontaktledningsprojektör 

Specialist teknik Maskinförareα Mätingenjör/mättekniker 

Teknikingenjör Maskinoperatörα Projekteringsledare 

Underhållsingenjör Maskinteknikerα Projektledare 

 Mätdatabearbetareα Projektör 

 Mätingenjör/mätteknikerα Säkerhetsgranskare signal 

 OFP-teknikerα Signalprojektör 

 Operatör mätvagnα Signaltekniker 

 Platschefε Systemingenjör 

 Projektadministratörε Tekniksamordnare 

 Projektledareε Teleprojektör 

 Signalteknikerγ  

 Spårsvetsareα  

 Säkerhetshandläggareγ  

 Teleteknikerδ  

 Verkstadsteknikerα  

3.3. Infrastrukturförvaltare 
Trafikverket är Sveriges största infrastrukturförvaltare med totalt närmare 10 000 anställda. Av dessa 
bedömer myndigheten själv att ungefär 4 400 personer jobbar med järnväg. Förutom Trafikverket 
ingår även följande infrastrukturförvaltare i kartläggningen; Region Stockholm (Trafikförvaltningen 
och Förvaltningen för utbyggd tunnelbana), Trafikkontoret i Göteborg och Norrköpings kommun. 
Trafikverkets personal med järnvägsspecifik kompetens befanns uppgå till 811 personer. I 
motsvarande yrkesroller hos Trafikkontoret i Göteborg, Norrköpings kommun, Trafikförvaltningen 
och Förvaltningen för utbyggd tunnelbana hos Region Stockholm identifieras totalt 23 medarbetare 
med järnvägsspecifik kompetens.   

Figur 4 visar hur antalet anställda med järnvägsspecifik kompetens hos samtliga infrastrukturförvaltare 
är fördelade över de identifierade relevanta yrkesrollerna. Den yrkesroll med flest anställda är 
projektledare. I ordning om minskande antal anställda följer sedan yrkesrollerna specialist teknik och 
projektingenjör. 
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I Figur 5 presenteras den procentuella fördelningen av personalens ålder inom varje yrkesroll med 
järnvägsspecifik kompetens hos infrastrukturförvaltarna. Generellt för samtliga yrkesroller noteras att 
flest antal anställda är i åldersspannet 50–59 år. Variationen i åldersfördelning mellan olika yrkesroller 
är dock stor. För projekt- och teknikingenjörer är andelen yngre personer mellan 20–29 år stor medan 
det motsatta gäller för andelen över 60 år. Notera att antalet teknikingenjörer endast är 12 personer 
vilket gör resultatet känsligt för personalförändringar, se Figur 4. 

 

0 50 100 150 200 250 300

Projektledare

Specialist teknik

Projektingenjör

Underhållsingenjör

Järnvägsingenjör

Projektledare senior

Senior specialist teknik

Projektchef

Projekteringsledare

Teknikingenjör

Nationell samordnare

Förvaltare anläggning

Byggledare

Antal personer

Figur 4. Personalantal uppdelat på utvalda yrkesroller med järnvägsspecifik kompetens.  
Sammanslagning av samtliga i studien ingående infrastrukturförvaltare (Svanberg et al. 2020). 
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Figur 5. Procentuell fördelning av ålder per utvald yrkesroll med järnvägsspecifik kompetens. 
Resultat visas för varje yrkesroll separat i ordning efter fallande personalantal. Sammanslagning av 
alla i studien ingående infrastrukturförvaltare (Svanberg et al. 2020).  

3.4. Spårentreprenörer 
Spårentreprenörbolagen inkluderade i kartläggningen är det statligt ägda Infranord AB, Strukton Rail 
AB och Nordic Railway Construction (NRC) Group Sverige AB. Dessa bolag har valts eftersom de är 
störst både till omsättning och antal anställda bland entreprenörer som specialiserar sig på anläggning 
av järnväg/spårväg. Därutöver ingår Göteborgs spårvägar AB i kartläggningen. Detta bolag arbetar 
med spårvägar i alla skeden från planering och projektering av ny infrastruktur till drift och underhåll 
av befintlig anläggning. Av de totalt ca 1 100 anställda hos Göteborgs spårvägar AB har den delmängd 
som arbetar med projektering och byggnation/underhåll fördelats mellan teknikkonsultbolagen och 
spårentreprenörerna. Totalt uppgår personalen med järnvägsspecifik kompetens hos spårentreprenör-
erna till 3 654 personer. Detta inkluderar samtliga ovan nämnda bolag samt ett uppskattat mörkertal. 
För en mer detaljerad beskrivning se (Svanberg et al. 2020).      

Den järnvägsspecifika kompetensen hos spårentreprenörerna är fördelad över 25 yrkesroller, se Figur 
6. Yrkesrollerna med störst personalantal är bantekniker, signaltekniker, eltekniker och arbetsledare. 
Dessa utgör tillsammans 60 % av spårentreprenörernas totala personal med järnvägsspecifik 
kompetens.  

I Figur 7 visas åldersstrukturen för varje yrkesroll hos spårentreprenörerna. Generellt för spårentre-
prenörernas personal ses att antalet personer i åldersspannet 40–49 år är relativt lågt. För teletekniker 
noteras en relativt stor andel personal över 60 år. Arbetsledare, platschefer, besiktningsmän, maskin-
operatörer, teletekniker, maskintekniker, projektledare och säkerhetshandläggare uppvisar en liten 
andel yngre personer mellan 20–29 år. För några av dessa yrkesroller förklaras detta av befattningens 
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krav på erfarenhet. Notera även att för maskintekniker, projektledare och säkerhetshandläggare är 
antalet personer i branschen lågt vilket gör resultaten känsliga för ändringar in- och utflöde av 
personal, se Figur 7. För oförstörande provningstekniker (OFP-tekniker), lokalt svetsansvariga och 
auktoriserade elinstallatörer noteras en avsaknad av personal i åldrarna 20–29 år.  
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Figur 6. Personalantal per yrkesroll hos spårentreprenörer (Svanberg et al. 2020). 
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Figur 7. Procentuell fördelning av ålder per yrkesroll med järnvägsspecifik kompetens hos 
spårentreprenörer. Resultat visas för varje yrkesroll separat i ordning efter fallande personalantal. 
För yrkesroller nedanför det röda horisontella strecket understiger antalet anställda 40 personer 
vilket innebär att resultaten är känsliga för personaländringar (Svanberg et al. 2020). 

Tabell 1 presenterar indelningar av spårentreprenörernas personal på kompetenskategorierna; ban-, el-, 
signal- och teleteknik. Därutöver har personal med arbetsledande yrkesroller fördelats över BEST-
kompetenskategorierna baserat på storleksförhållandet med avseende på personalantal. Banteknik är 
den kompetenskategori med flest anställda, totalt 2 097 personer. Signalteknik och elteknik rymmer 
789 personer respektive 691 personer. Teleteknik inkluderar endast yrkesrollen teletekniker i vilken 68 
personer är anställda. Figur 8 visar åldersfördelningen separat för varje kompetenskategori. Igen 
noteras den låga andelen anställda i åldersspannet 40‒49 år.  
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Figur 8. Personalantal och åldersfördelning per kompetenskategori hos spårentreprenörer (Svanberg 
et al. 2020). 

3.5. Teknikkonsultbolag 
De teknikkonsultbolag som ingår i kartläggningen är följande; Atkins Sverige AB, Bombardier 
Transportation Sweden AB, Crabat Bygg & Projektledning AB, Ramboll Sweden AB, Sweco Rail 
AB, Tyréns AB, WSP Sverige AB och ÅF-Infrastructure AB. Den personal hos Göteborgs spårvägar 
med kompetens som matchar den hos teknikkonsultbolagen har också inkluderats. Urvalet av bolag 
har gjorts baserat på storlek sett till omsättning och antal anställda. I tillägg till personalen från de 
nämnda företagen har ett mörkertal uppskattats med metoden som kortfattat beskrevs i Kapitel 3.1. För 
en mer detaljerad beskrivning av teknikkonsultbolagens personal med järnvägsspecifik kompetens 
hänvisas till (Svanberg et al. 2020).   

Personalantalet hos teknikkonsultbolagen uppgår till totalt 1 377 st fördelade på 20 yrkesroller, se 
Figur 9. Personalen inom yrkesrollerna signalprojektör, projektledare, systemingenjör, elprojektör och 
ban-/spårprojektör noteras utgöra ca 60 % av den totala tillgången på personal med järnvägsspecifik 
kompetens hos teknikkonsultbolagen. Figur 10 presenterar personalens åldersstruktur. Endast 
yrkesroller för vilka åldersuppgifter inhämtats för minst 50 % av personalantalet och där personal-
antalet per yrkesroll överstiger 20 personer visas. Jämfört med infrastrukturförvaltarna och 
spårentreprenörerna innehåller teknikkonsultbolagens personal en relativt högre andel i de yngre 
åldersspannen 20–29 år och 30–39 år. För kanalisationsprojektörer observeras en särskilt liten 
personalandel i åldersspannen 50–59 år och 60+ år. Elprojektörer och teleprojektörer har en mycket 
liten andel personer i åldersgruppen 40–49 år 
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Figur 9. Personalantal per yrkesroll hos teknikkonsultbolag (Svanberg et al. 2020). 
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Figur 10. Procentuell fördelning av ålder per yrkesroll med järnvägsspecifik kompetens hos 
teknikkonsultbolag. Resultat visas för varje yrkesroll separat i ordning efter fallande personalantal. 
Yrkesroller där åldersuppgifter har samlats in för minst 50 % av personalen och där personalantalet 
överstiger 20 personer är inkluderade (Svanberg et al. 2020).  
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4. Efterfrågan – budget för planerade infrastrukturåtgärder 
Trafikverket förvaltar 14 186 km järnväg (Trafikverket u.å.). Region Stockholms infrastruktur för 
spårburen trafik inkluderar ungefär 108 km tunnelbana och 37 km spårväg (AB Storstockholms 
lokaltrafik 2016). Till det kommer Saltsjöbanan och Roslagsbanan med en total banlängd på 83 km 
(AB Storstockholms lokaltrafik 2016). Trafikkontoret i Göteborg förvaltar en spårvagnsinfrastruktur 
med banlängden 161 km (Svenska spårvagnssällskapet u.å). Det innebär att Trafikverkets anläggning 
för spårburen trafik är ungefär 36 gånger längre än summan av övriga infrastrukturförvaltares 
banlängder. Storleksskillnaden med avseende på budgeten 2018–2029 är mindre. För Trafikverket är 
den totala kostnadsvolymen för planerade järnvägsspecifika åtgärder som har tagits hänsyn till i den 
aktuella studien ca 255 miljarder kronor. För Region Stockholm och Trafikkontoret i Göteborg uppgår 
motsvarande budget till totalt ca 16 miljarder kronor respektive nästan 2 miljard kronor. Detta innebär 
att kostnadsomfattningen i Trafikverkets långsiktiga budget överstiger summan av de övriga 
infrastrukturförvaltarnas med ungefär 15 gånger.   

Prognosen av framtida kompetens- och resursbrist behöver två typer av indata; kompetens- och 
resurstillgången vid ett referensår och en budgetsatt långsiktig åtgärdsplanering från förvaltarna av 
svensk infrastruktur för spårburen trafik, se Figur 3. Kapitel 3 beskrev den kompetenskartläggning 
som har utförts med anledning av det förstnämnda. Detta kapitel fokuserar på den sistnämnda 
informationsmängden. I Kapitel 4.1–Kapitel 4.3 nedan ges separata presentationer av planerade 
åtgärder på infrastrukturen förvaltad av Trafikverket, Region Stockholm och Trafikkontoret i 
Göteborg. Avslutningsvis visar Kapitel 4.4 den sammanslagna budgeten för planerade åtgärder på 
svensk infrastruktur för spårburen trafik. 

4.1. Trafikverket 
Trafikverkets budgeterade kostnad inom de 16 åtgärdskategorierna som redovisas i Figur 11 motsvarar 
ca 90 % av den totala budgeterade kostnaden för alla planerade åtgärder på järnvägsinfrastrukturen 
enligt Nationell plan för transportsystemet 2018–2029 (Trafikverket 2017a). För flertalet av de 
presenterade åtgärdskategorierna gäller att den totala budgeten är kopplad till ett eller ett fåtal enstaka 
åtgärder. Inom åtgärdskategorin dubbelspår står projekten Ostlänken och Västlänken för ca 45 % 
respektive 20 % av den totala budgeterade kostnaden för åtgärdskategorin. Det kontinuerliga 
underhållet av Trafikverkets infrastruktur, de så kallade basunderhållskontrakten, utgör den största 
kostnadsposten (ca 65 %) inom åtgärdskategorin underhållsåtgärder. Reinvesteringar i infrastrukturen 
ingår inte i denna åtgärdskategori. Utvecklingen och införandet av ERTMS står för knappt 60 % av 
den totala budgeterade kostnaden inom åtgärdskategorin trafikstyrning. Det nationella utbytes-
programmet av vägskyddsanläggningar (ALEX) upptar ca 18 % av den totala budgeterade kostnaden 
inom åtgärdskategorin signalanläggning. Figur 11 presenterar Trafikverkets långsiktiga budget över 
planerade åtgärder summerad över perioden 2018–2029 och uppdelad på åtgärdskategorier. De tre 
mest kostsamma åtgärderna i varje åtgärdskategori är namngivna i Tabell 2.  
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Figur 11. Summa av kostnaden för Trafikverkets budgeterade åtgärder på infrastruktur för spårburen 
trafik under perioden 2018–2029 uppdelad på åtgärdskategorier. De tre enskilt största åtgärderna i 
varje åtgärdskategori namnges i Tabell 2. Notera att y-axeln har logaritmisk skala. Fältet markerat 
med lila färg motsvarar kostnaden för övriga åtgärder. Budgetuppgifterna från Trafikverket 
inkluderar 2 % inflation per år.  

 

Tabell 2. Förteckning tillhörande Figur 11. Benämning på de tre enskilda åtgärder med störst kostnad 
i varje åtgärdskategori baserat på Trafikverkets budgetplanering för perioden 2018–2029. 
Utvärderingen har gjorts med avseende på åtgärdernas summerade kostnad för denna period.  

 
   

Dubbelspår Ostlänken Västlänken Tomteboda-Kallhäll 

Underhållsåtgärder Basunderhåll Underhållsplan  Skador 

Spår Förarbete spårbyte 2023–2026 Sävenäs bangård DEF-slipersbyten 

Trafikstyrning ERTMS Underhållsplan el och 
signal 

Nationellt 
tågledningssystem 

Signalanläggning Nationellt utbytesprogram 
vägskyddsanläggningar 

Trafikantinformation, 
löpande investeringar 

Utbyte av kameror 

Mötesspår Västra stambanan, 
förbigångsspår 

Laxå-Arvika, ökad 
kapacitet 

Åstorp-Teckomatorp III, 
pågatågstrafik 

Enkelspår Norrbotniabanan Sundsvalls hamn Bergsåker 

Kraftförsörjning Malmö omformarstation Tölle omformarstation Nässjö omformarstation 

Elåtgärder Upprustning Järna-Sköldinge Nationell upprustning 
bangårdsbelysning 

Upprustning Hallsberg-
Frövi 

Kontaktledning Upprusning Alingsås-Olskroken Upprustning Älmhult-
Hässleholm 

Upprustning Eldsberga-
Hässleholm 
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Stationer Omloppsnära uppställningsspår Sundsvalls resecentrum Bangårdsombyggnad 
Halmstad 

Drift Getingmidjan Infra el  

Tele och radio Teletransmissionsutrustning IP/MPLS Införande av FRMCS 

Ändrad hastighet Ostkustbanan Sandhem-Nässjö Uppsala-Myrbacken 

Spårväxel Växelbyten Stockholm C Storvik-Frövi 

Korsningar Smedgata-Norra stambanan Gårdsjö-Håkantorp Strömstad-Uddevalla 

4.2. Trafikkontoret i Göteborg 
Den indelning i åtgärdskategorier som Trafikverket använder är inte direkt överförbar till 
Trafikkontorets verksamhet. Anledningen är att det är helt olika typer av anläggningar och stor 
skillnad i verksamhetsvolymen räknat i kronor.  

Figur 12 visar den långsiktiga budgeten för spårinfrastrukturen förvaltad av Trafikkontoret i Göteborg 
indelad i åtgärdskategorier. Kostnaden avseende underhållsåtgärder är i huvudsak planerat underhåll 
av spårvägsanläggningen och utgör ca 20 % av den totala budgeten på 1,8 miljarder kronor. Åtgärds-
kategorin spår innehåller ospecificerade investeringsmedel i spårvägsbanan samt byte av spårkomplex 
på olika platser i Göteborg vilka sammanlagt motsvarar ca 65 % av den totala budgeten. Ny signal och 
växelstyrning är den största posten inom åtgärdskategorin signalanläggning. Elåtgärder avser 
strömmatning till spårvägen. Ändrad hastighet avser budgeterad kostnad för anpassning av 
spårvagnshållplatser för högre fordonskapacitet. 

 
Figur 12. Summan av kostnaden för planerade åtgärder på infrastruktur för spårburen trafik förvaltad 
av Trafikkontoret i Göteborg under perioden 2018–2029 uppdelad på åtgärdskategorier. 

4.3. Region Stockholm  
På samma sätt som för Trafikkontoret i Göteborg är underlaget för planerade åtgärder på 
infrastrukturen för spårburen trafik förvaltad av Region Stockholm inte direkt överförbar till de 
åtgärdskategorier som definierats av Trafikverket. De åtgärder som är planerade i budgeten som 
omfattar 16 miljarder kronor har sorterats in under åtgärdskategorierna spår, trafikstyrning samt 
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stationer, se Figur 13. Åtgärdskategorin stationer utgörs i huvudsak av ”Program Röda Linjens 
uppgradering.” Åtgärderna ”Anpassning Trafiksystem” samt ”Framtida trafikstyrsystem” är de 
huvudsakliga projekten inom åtgärdskategorin trafikstyrning. 

 
Figur 13. Summa av kostnaden för Region Stockholms budgeterade åtgärder på infrastruktur för 
spårburen trafik under perioden 2018–2029 uppdelad på åtgärdskategorier.  

4.4. Sammanslagen budget för infrastrukturförvaltarna  
Den sammanslagna budgeten över planerade åtgärder under tidsperioden 2018–2025 indelad i 
åtgärdskategorier visas i Figur 14. Den totala kostnaden från samtliga åtgärdskategorier uppgår till ca 
271 miljarder kronor. Den åtgärdskategori som enskilt motsvarar störst budget är dubbelspår. Detta 
beror på dess innehåll av flera stora projekt som rör byggnation av ny järnvägsinfrastruktur så som 
exempelvis Ostlänken (ca 60 miljarder kronor), Västlänken i Göteborg (ca 25 miljarder kronor) samt 
Olskroken planskildhet och hamnbanan i Göteborg (sammanlagt ca 4 miljarder kronor). Näst störst 
budget med en omfattning på 34,1 miljarder kronor tillhör åtgärdskategorin underhållsåtgärder, se 
Figur 14. Av denna kostnad är ca 22 miljarder kronor associerade med basunderhållskontrakt.  

 
 

Figur 14. Budget över infrastrukturförvaltarnas planerade åtgärder under perioden 2019–2025. I 
underlaget till figuren ingår uppgifter inhämtade från Trafikverket, Region Stockholm, Trafikkontoret 
i Göteborg och Norrköpings kommun. Budgetuppgifterna från Trafikverket inkluderar 2 % inflation 
per år. 
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5. Prognosresultat 
Nedan presenteras prognoser för framtida behov och brist på personal med järnvägsspecifik 
kompetens. Resultaten utgår från branschens personalsammansättning och åldersstruktur, se Kapitel 3, 
respektive den totala kostnadsvolymen på planerade investeringar på infrastruktur för spårburen trafik 
beskriven i Kapitel 4. 

Efter en presentation av övergripande branschgemensamma prognoser visas i Kapitel 5.1–Kapitel 5.2 
resultat för respektive branschsegment. Avslutningsvis presenterar Kapitel 5.4 en känslighetsanalys 
som undersöker påverkan från åtgärdsmetodens utformning på det prognostiserade resursbehovet.  

De grundläggande antaganden som prognosmetoden bygger på beskrivs i Kapitel 2.4. Effekter av 
teknikutveckling på branschens framtida produktivitet och kompetenssammansättning har inte 
undersökts som del av det aktuella projektet. Resurs- och kompetensbrist har prognostiserats med 
rationaliseringsfaktor 0,5 % per år och personalinflöde 2 % per år för samtliga branschsegment. Dessa 
antaganden är baserade på Sveriges Byggindustriers rapport om behovet av personal med järnvägs-
teknikeryrken fram till år 2025 (Sveriges Byggindustrier 2018). Pensionsåldern har satts till 65 år 
vilket är medelpensionsåldern i Sverige (Pensionsmyndigheten 2018). Som visades i Kapitel 3 har 
branschens åldersstruktur samlats in i åldersspann med en bredd om 10 år. För prognosen över 
framtida pensionsavgångar har personalantalet inom varje åldersspann antagits vara jämnt fördelat 
över det aktuella åldersintervallet. Prognoser för framtida behov och brist på personal presenteras fram 
till år 2025 på grund av bristande information i budgetunderlaget för tiden därefter. Den antagna 
inflationen på 2 % i Trafikverkets långsiktiga budgetplanering har kompenserats för.  

I branschen identifierades 58 yrkesroller med järnvägsspecifik kompetens, se Kapitel 3.2. Prognos 
över behov och tillgång på personal för samtliga dessa yrkesroller presenteras i Bilaga 3 (utan hänsyn 
till rationaliseringsfaktor, och in- och utflöde av personal). Nedan redovisas istället resultaten på 
aggregerad form med förhoppningen att de på så sätt ska bli tydligare. Figur 15 visar det 
prognostiserade personalbehovet inom varje branschsegment för perioden 2019–2025. Dagens totala 
personalantal på 5 865 personer beräknas öka till 7 032 personer vid år 2025. Detta innebär en ökning 
motsvarande 20 %. Enligt prognosen kommer behovet av personal med järnvägsspecifik kompetens 
hos infrastrukturförvaltarna, teknikkonsulterna och spårentreprenörerna öka med 45 %, 42 % 
respektive 6 % under den aktuella perioden. Följaktligen förväntas det ökade personalbehovet beröra 
främst tjänstemän. För spårentreprenörerna indikerar Figur 15 ett hastigt ökande personalbehov för 
perioden 2019–2021.  

Figur 16 presenterar den prognostiserade bristen på personal inom de tre branschsegmenten. Vid år 
2025 indikerar resultaten att personalbristen är störst hos teknikkonsultbolagen. I detta 
branschsegment uppgår personalbristen till 578 personer varav 90 signalprojektörer. Den största 
bristen på personal under den studerade perioden noteras dock hos spårentreprenörerna år 2021 och 
uppgår då till 870 personer varav 189 bantekniker. Detta analyseras vidare i Kapitel 5.2.  
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Figur 15. Prognos över behov av personal med järnvägsspecifik kompetens för perioden 2019–2025 
redovisat per branschsegment; spårentreprenörer, teknikkonsultbolag och infrastrukturförvaltare. 
Röd streckad linje hör till höger y-axeln och redovisar total planerad budget hos 
infrastrukturförvaltarna.  
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Figur 16. Branschgemensam prognos över behov, tillgång och brist på personal med järnvägsspecifik 
kompetens för perioden 2019–2025. De streckade ytorna motsvarar prognostiserad personalbrist. 
Dessa är beräknade under antagande om 0,5 % rationaliseringsgrad per år samt ett personalinflöde 
på 2 % per år. De inkluderade yrkesrollerna presenteras i Tabell 1.   

Som beskrevs i samband med att prognosmetoden introducerades i Kapitel 2 fördelas kostnaderna 
associerade med insatser beställda av infrastrukturförvaltarna olika över branschsegmenten beroende 
på typ av åtgärd. Enligt metoden sorteras på detta sätt åtgärder in i 16 olika så kallade åtgärds-
kategorier. Figur 17 visar hur det branschgemensamma ökande personalbehovet för perioden 2019–
2025 relaterar till de olika åtgärdskategorierna. Detta kan ställas i relation till motsvarande budget-
information i Figur 14. Stora skillnader noteras mellan individuella åtgärdskategoriers inverkan på 
budgeten respektive personalbehovet. Notera exempelvis från Figur 14 hur åtgärdskategorin 
dubbelspår omfattar ca 56 % av den totala budgeterade kostnaden vid år 2025. För samma år indikerar 
Figur 17 att endast 35 % av personalbehovet är relaterad till denna åtgärdskategori. Detta orsakas av 
den förhållandevis lilla kostnadsandelen i åtgärdskategori dubbelspår som spenderas på 
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järnvägsspecifik kompetens i de branschsegment som ingår i den aktuella studien, se Figur 2(a) och 
tillhörande diskussion i Kapitel 2.2.1. 

 
 

Figur 17. Branschgemensam prognos över behov av personal med järnvägsspecifik kompetens för 
perioden 2019–2025. Personalbehovet redovisas separat för de i prognosmetoden ingående 
åtgärdskategorierna.   

5.1. Infrastrukturförvaltare 
Prognosresultat för infrastrukturförvaltarnas behov och brist av personal för perioden 2019–2025 
presenteras nedan. Resultatet är en summering av de 13 yrkesroller med järnvägsspecifik kompetens 
som identifierats hos infrastrukturförvaltarna, se Tabell 1. Figur 18 visar personalbristen beräknad med 
0,5 % årlig rationaliseringsgrad och ett personalinflöde på 2 % per år.  

Under den studerade tidsperioden är personalbristen störst för år 2025 och i yrkesrollerna projektledare 
(124 personer), specialist teknik (80 personer) och projektingenjör (58 personer), se Bilaga 3. I Figur 
19 visas hur typ av åtgärd påverkar infrastrukturförvaltarnas personalbehov. Den åtgärdskategori med 
största inverkan på personalbehovet i detta branschsegment är dubbelspår som ensamt ger upphov till 
57 % av det totala personalbehovet år 2025. 
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Figur 18. Prognos över behov, tillgång och brist på personal med järnvägsspecifik kompetens hos 
infrastrukturförvaltarna för perioden 2019–2025. Den streckade ytan motsvarar prognostiserad 
personalbrist. Denna är beräknad under antagande om 0,5 % rationaliseringsgrad per år samt ett 
inflöde av personal på 2 % per år. De yrkesroller som ingår presenteras i Tabell 1.   

  

Figur 19. Prognos över behov av personal med järnvägsspecifik kompetens hos 
infrastrukturförvaltarna för perioden 2019–2025. Personalbehovet redovisas separat för de i 
prognosmetoden ingående åtgärdskategorierna. De ingående yrkesrollerna presenteras i Tabell 1. 

5.2. Spårentreprenörer 
Figur 20 presenterar den prognostiserade bristen på personal hos spårentreprenörerna uppdelat per 
kompetenskategori; ban-, el-, signal- och teleteknik. De yrkesroller som identifierats som järnvägs-
specifika och deras uppdelning per kompetenskategori visas i Tabell 1. Prognosresultaten för de 25 
yrkesrollerna hos spårentreprenörerna hittas i Bilaga 3, i det följande diskuteras resultat på aggregerad 
nivå där behov och tillgång har summerats för samtliga yrkesroller i respektive kompetenskategori. 
Personalbristen är beräknad med 0,5 % årlig rationaliseringsfaktor och ett personalinflöde på 2 % per 
år.  

Inom banteknik visar Figur 20(a) att bristen på personal är störst år 2021 då den uppgår till 490 
personer. Av dessa är 189 bantekniker, 61 arbetsledare och 60 spårsvetsare. Figur 21 illustrerar hur det 
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prognostiserade behovet av personal med yrkesroller inom de fyra kompetenskategorierna relaterar till 
insatserna i de olika åtgärdskategorierna. Det lokala maximumet i behovet av personal inom banteknik 
vid år 2021 ses vara relaterat till den stora kostnadsvolymen i åtgärdskategorierna spår och enkelspår, 
se Figur 21(a). Behovet av personal inom kompetenskategorin elteknik uppvisar också ett lokalt 
maximum under den studerade tidsperioden, se Figur 20(b). Detta sker vid år 2023 då bristen är 
prognostiserad till 393 personer av vilka 263 är eltekniker, 52 är arbetsledare och 19 är kraftförsörj-
ningstekniker. 

Figur 20(c) visar en hastig ökning i behovet av personal inom kompetenskategorin signalteknik mellan 
2019–2020. Denna snabba behovsökning planar sedan ut under resterande delen av den studerade 
tidsperioden. Vid år 2025 är bristen på signaltekniker prognostiserad till 102 personer, se Bilaga 3. 
Som kan noteras från Figur 21(c) är behovet av signaltekniker främst relaterat till åtgärderna inom 
åtgärdskategorin signalanläggning. Personalen inom teleteknikområdet uppgår till totalt 69 personer, 
se Figur 8. Av dessa är 54 personer teletekniker. Figur 20(d) indikerar ett sjunkande behov av personal 
inom teleteknikområdet under den studerade perioden. Det sjunkande behovet kompenseras delvis av 
stora pensionsavgångar. Enligt Figur 21(d) domineras behovet av denna personal av kostnadsvolymen 
inom åtgärdskategorierna trafikstyrning och ”tele och radio”.  
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Figur 20. Prognos över behov, tillgång och brist av personal med järnvägsspecifik kompetens hos 
spårentreprenörerna för perioden 2019–2025 redovisat per kompetenskategori; (a) Teleteknik, (b) 
Elteknik, (c) Signalteknik och (d) Teleteknik. De streckade ytorna motsvarar prognostiserad 
personalbrist. Denna är beräknad under antagande om 0,5 % rationaliseringsgrad per år samt ett 
personalinflöde på 2 % per år. De yrkesroller som ingår i respektive kompetenskategori presenteras i 
Tabell 1. 
 : Personalbrist, : Personaltillgång inklusive pensionsavgångar, : Personaltillgång 
inklusive pensionsavgångar och 2 % personalinflöde, : Prognos personalbehov, : Prognos 
personalbehov inklusive 0,5 % rationalisering per år. 
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Figur 21. Prognos över behov av personal med järnvägsspecifik kompetens hos spårentreprenörerna 
för perioden 2019–2025. Personalbehovet redovisas separat för de i prognosmetoden ingående 
åtgärdskategorierna och uppdelat per kompetenskategori; (a) Banteknik, (b) Elteknik, (c) Signalteknik 
och (d) Teleteknik. De yrkesroller som ingår i respektive kompetenskategori presenteras i Tabell 1. 

5.3. Teknikkonsultbolag 
Nedan presenteras resultat prognostiserade för teknikkonsultbolagens behov och brist på personal 
under perioden 2019–2025. Resultatet är en summering av de 20 yrkesroller med järnvägsspecifik 
kompetens som identifierats hos teknikkonsultbolagen, se Tabell 1. Personalbristen beräknad med 
0,5 % årlig rationaliseringsfaktor och ett personalinflöde på 2 % per år visas i Figur 22.  

Utvecklingen över perioden påminner om den predikterad för infrastrukturförvaltarnas personal, se 
Figur 18. Den största personalbristen uppstår år 2025 i yrkesrollerna signalprojektörer (90 personer), 
projektledare (59 personer) och ban-/spårprojektör (50 personer), se Bilaga 3. Från Figur 23 visas hur 
typ av åtgärd påverkar teknikkonsultbolagens personalbehov. I likhet med resultaten för infrastruktur-
förvaltarna har åtgärdskategori dubbelspår största inverkan på personalbehovet hos teknikkonsult-
bolagen. En skillnad dessa båda branschsegment emellan, är att åtgärdskategorierna trafikstyrning och 
signalanläggning har en signifikant påverkan på personalbehovet hos teknikkonsultbolagen.  
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Figur 22. Prognos över behov, tillgång och brist på personal med järnvägsspecifik kompetens hos 
teknikkonsultbolagen för perioden 2019–2025. Den streckade ytan motsvarar prognostiserad 
personalbrist. Denna är beräknad under antagande om 0,5 % rationaliseringsgrad per år samt ett 
inflöde av personal på 2 % per år. De yrkesroller som ingår presenteras i Tabell 1. 

 

  

Figur 23. Prognos över behov av personal med järnvägsspecifik kompetens hos teknikkonsultbolagen 
för perioden 2019–2025. Personalbehovet redovisas separat för de i prognosmetoden ingående 
åtgärdskategorierna. De ingående yrkesrollerna presenteras i Tabell 1. 

5.4. Känslighetsanalys 
En känslighetsanalys görs för att undersöka den påverkan som utvalda osäkerhetsfaktorer i metod-
utformningen har på de slutgiltiga prognosresultaten. I (Torstensson & Hedström 2019) noterades en 
betydande variation i hur kostnaden associerad med åtgärder i samma åtgärdskategori fördelar sig över 
branschsegment. För metoden medför det en osäkerhet i utformningen av de så kallade åtgärds-
modellerna, se Kapitel 2.2. Nedan undersöks vilken effekt denna osäkerhet förväntas ha på 
prognosresultatet. 
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Figur 24 visar det branschgemensamma årliga personalbehovet associerat med de olika åtgärdskate-
gorierna för perioden 2019–2029. De fem åtgärdskategorier som är relaterade till störst personalbehov 
är; dubbelspår, underhållsåtgärder, spår, signalanläggning och stationer. Tillsammans motsvarar de 
mer än halva branschens totala personalbehov. Åtgärdsmodellerna för dessa fem åtgärdskategorier har 
varierats för att undersöka vilken påverkan blir på det prognostiserade personalbehovet. Den kostnads-
fördelning som föreskrivs i de aktuella åtgärdskategorierna har ökats med 20 % per branschsegment.  

Tabell 3 redovisar den procentuella ändringen i personalbehovet beräknat med de modifierade åtgärds-
modellerna jämfört med de ursprungliga resultaten. Den största påverkan noteras för personal inom 
kompetenskategori banteknik hos spårentreprenörerna där skillnaden jämfört med det ursprungliga 
prognosresultatet är 5 %. Detta indikerar att prognosmetoden är relativt okänslig för egenskaper hos 
individuella åtgärdsmodeller. 

Som beskrevs i Kapitel 2.4 hålls åtgärdsmodellerna konstanta under den prognostiserade tidsperioden. 
Särskilt för åtgärdskategorier där den budgeterade kostnaden är dominerad av någon eller några 
enskilda åtgärder är detta en potentiell felkälla. Det tydligaste exemplet på en sådan åtgärdskategori är 
dubbelspår för vilken åtgärderna Ost- och Västlänken tillsammans utgör över hälften av kostnads-
volymen, se Figur 11. För denna åtgärdskategori är det tänkbart att åtgärdsmodellens utformning 
kommer förändras beroende på projektskede i dessa enskilda åtgärder. Detta har undersökts genom att 
kostnadsfördelningen föreskriven i åtgärdsmodellen dubbelspår har tillåtits att linjärt öka med 0 % till 
20 % under tidsperioden 2019–2025 jämfört med ursprunglig åtgärdsmodell. Tabell 4 redovisar den 
procentuella ändringen i personalbehovet beräknat med denna modifierade åtgärdsmodell jämfört med 
de ursprungliga resultaten. En största påverkan på personalbehovet noteras hos infrastrukturförvaltarna 
och uppgår där till ca 14 %. Sammantaget indikerar detta att prognosmetoden är särskilt känslig för 
variation hos åtgärdsmodellerna som sker under den prognostiserade tidsperioden. 

 
Figur 24. Branschgemensam prognos över behov av personal med järnvägsspecifik kompetens. Medel 
av antal personer per åtgärdskategori för perioden 2019–2025. 
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Tabell 3. Procentuell förändring i personalbehov på grund av en ökning om 20 % i budgeterad 
kostnad i åtgärdskategorierna dubbelspår, underhållsåtgärder, spår, signalanläggning och stationer, 
se Figur 24. Denna budgetändring görs endast för perioden 2019–2025. Jämförelsen är gjord i 
förhållande till prognostiserat personalbehov utgående från ursprunglig budget inhämtad från 
infrastrukturförvaltarna, se Figur 14.   

 2020 2021 2022 2023 2024 2025 

Infrastrukturförvaltare 0.2 1 1 1 1 2 

Teknikkonsultbolag 0.2 1 1 1 1 2 

Spårentreprenörbolag       

 Banteknik 0.3 2 3 3 4 5 

 Elteknik 0.6 0.9 -0.8 -0.1 -0.4 0.5 

 Signalteknik 0.1 2 3 2 3 1 

 Teleteknik 0.3 0.7 0.8 0.9 2 1 

 

Tabell 4. Procentuell förändring i personalbehov på grund av en linjär ökning i budgeterad kostnad i 
åtgärdskategori dubbelspår med 0 % till 20 % under tidsperioden 2019–2025. Jämförelsen är gjord i 
förhållande till prognostiserat personalbehov utgående från ursprunglig budget inhämtad från 
infrastrukturförvaltarna, se Figur 14. 

 2020 2021 2022 2023 2024 2025 

Infrastrukturförvaltare 1.4 3.2 5.1 6.9 8.8 13.7 

Teknikkonsultbolag 1.2 2.8 4.5 6.1 7.7 12.1 

Spårentreprenörbolag       

 Banteknik 0.5 1.1 2.1 2.6 3.8 6.7 

 Elteknik 0.3 0.6 0.8 1.0 1.5 2.9 

 Signalteknik 0.2 0.5 0.7 0.9 1.2 2.1 

 Teleteknik 0.1 0.3 0.5 0.8 1.3 1.7 
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6. Slutsatser 
En praktiskt användbar metod för prognostisering av framtida kompetens- och resursbehov knutet till 
svensk infrastruktur för spårburen trafik har utvecklats och tillämpats. Den föreslagna prognosmetoden 
utgår från infrastrukturförvaltarnas långsiktiga budgetplanering. Denna sorteras in i så kallade 
åtgärdskategorier där åtgärder i samma kategori motsvarar en liknande fördelning av kostnad över 
branschsegmenten. Genom att inkludera 16 åtgärdskategorier kan prognosmetoden ta hänsyn till mer 
än 90 % av kostnaden relaterad till planerade åtgärder på Trafikverkets järnvägsanläggning. Varje 
åtgärdskategori representeras i prognosmetoden av en åtgärdsmodell vilken beskriver hur den 
budgeterade kostnaden fördelar sig över branschsegmenten; infrastrukturförvaltare, teknikkonsult-
bolag och spårentreprenörer. För den senare görs en vidare indelning på så kallade kompetenskate-
gorier ban-, el-, signal- och teleteknik. Åtgärdsmodellerna har utformats baserat på det ekonomiska 
resultatet från historiskt utförda åtgärder beställda av Trafikverket under perioden 2010–2018.  

Studien har tagit hänsyn till så kallad järnvägsspecifik kompetens vilket avser yrkesroller med särskild 
kunskap om banöverbyggnadens fysiska utformning (ballast, sliprar, räler, växlar, signalanläggning, 
kontaktledningsanläggning, osv.). I branschen har 58 yrkesroller med järnvägsspecifik kompetens 
identifierats. I (Svanberg et al. 2020) presenteras en kartläggning av branschens kompetens- och 
ålderssammansättning inom dessa yrkesroller. Det totala personalantalet beräknades till 5 865 personer 
fördelade över branschsegmenten på följande sätt; 3 654 st hos spårentreprenörer, 1 377 st hos 
teknikkonsultbolag och 834 st hos infrastrukturförvaltare. De största personalgrupperna i branschen 
hittades hos spårentreprenörerna och är bantekniker, eltekniker och signaltekniker.   

Prognosmetoden bygger på följande grundläggande antaganden; (1) prognoser görs med dagens 
situation som referens. Detta innebär att en eventuellt redan rådande brist inom någon yrkesroll inte tas 
hänsyn till, (2) personalsammansättningen med järnvägsspecifik kompetens inom varje kompetens-
kategori (infrastrukturägare, teknikkonsultbolag, och ban-, el-, signal- och teleteknik hos spårentre-
prenörerna) antas bevaras under den prognostiserade tidsperioden och (3) åtgärdsmodellerna som 
föreskriver hur den budgeterade kostnaden fördelar sig över branschaktörerna antas inte förändras 
under den prognostiserade tidsperioden. Analyser av hur åtgärdsmodellernas utformning påverkar 
prognosresultaten har visat att beräkningarna är känsliga för förändringar av åtgärdsmodellerna under 
prognosperioden. Detta har främst en påverkan på prognosresultatet relaterat till åtgärdskategorier 
dominerade av några enskilda åtgärder. 

Prognoser över framtida behov och brist på personal med järnvägsspecifik kompetens hos infra-
strukturförvaltare, teknikkonsultbolag och spårentreprenörer för perioden 2019–2025 har beräknats. 
Det prognostiserade totala behovet av personal med järnvägsspecifik kompetens vid år 2025 är 7 032 
personer vilket är en ökning med 20 % jämfört dagens antal. Resultaten indikerar att det är främst 
teknikkonsultbolagens och infrastrukturförvaltarnas personal som kommer påverkas av detta ökade 
behov. Den stora kostnadsvolymen på utbyggnation av ny järnvägsinfrastruktur (exempelvis Ost- och 
Västlänken) är dess främsta orsak. Den största personalbristen under den studerade perioden 
predikteras för spårentreprenörerna vid år 2021 och uppgår då till 870 personer. Detta förhöjda 
personalbehov är främst orsakat av stora kostnader inom åtgärdskategorierna spår och enkelspår. Den 
största prognostiserade personalbristen hos infrastrukturförvaltare och teknikkonsultbolag är 124 
projektledare respektive 90 signalprojektörer vid år 2025. Prognoserna för spårentreprenörernas 
personal indikerar en brist på 189 bantekniker år 2021, 263 eltekniker år 2023 och 102 signaltekniker 
år 2025. 
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7. Rekommendationer 
Nedan följer avslutande reflektioner/rekommendationer baserade på arbetet som redovisas i denna 
rapport.  

I utvecklingsarbetet med den föreslagna prognosmetoden har interna arbetssätt hos Trafikverket 
kunnat nyttjas. Ett exempel är de åtgärdskategorier som identifierats och utgjort underlag till 
utformningen av de så kallade åtgärdsmodellerna. Övriga i studien ingående infrastrukturförvaltare har 
åtgärdskategorier anpassade till deras verksamheter och som därför inte är direkt överensstämmande 
med Trafikverkets. Detta har krävt insatser för att sammanföra infrastrukturförvaltarnas planerade 
åtgärder i de gemensamma åtgärdskategorier som prognosmetoden bygger på. I en fortsatt utveckling 
vore det önskvärt att skapa en likartad indelning av åtgärdskategorier inom branschen. Vidare hade 
arbetet med prognosmetoden förenklats om åtgärderna i Trafikverkets årliga verksamhetsplan var 
direkt knutna till åtgärdskategorier.  

Trafikverkets verksamhetsplan med budgeterade kostnader för alla åtgärder som är planerade att 
genomföras inom respektive åtgärdskategori uppdateras kontinuerligt varje år. En förändring i 
budgeterad kostnad, både med avseende på volym och tidsperiod, kommer att påverka resursbehovet. 
Arbetet förknippat med att ta fram nya prognosresultat baserat på förnyad budgetinformation är litet. I 
jämförelse är insamlingen av kompetens- och resurstillgången mer omfattande. Därför föreslås att med 
täta intervaller presentera uppdaterade prognosresultat till vilka endast budgetinformationen förnyas 
(exempelvis varje eller vartannat år). Kartläggningar av branschens kompetenssammansättning och 
utbud av anpassade utbildningsprogram för att försörja metoden med uppdaterad information rörande 
resurstillgången kan genomföras med glesare intervaller.  

Spårburna transporter genomgår en hastig och omfattande teknikutvecklingsfas. Digitaliseringen 
kommer förbättra möjligheten för infrastrukturförvaltarna att övervaka infrastrukturens tillstånd och 
strategiskt planera förebyggande underhållsåtgärder. I kombination med nya verktyg och arbets-
metoder hos teknikkonsultbolag och spårentreprenörer kommer sannolikt branschens produktivitet 
öka. Parallellt med teknikutvecklingen har infrastrukturförvaltarna att hantera ett föränderligt klimat 
som förväntas leda till bland annat ökad frekvens av extremväder (kraftig nederbörd, torka och vind, 
etc.) (Andersson-Sköld, et. al. 2019). Detta är exempel på utveckling som kommer göra avtryck både i 
kompetenssammansättningen hos personal i branschen och i hur olika aktörer samverkar för att utföra 
åtgärder beställda av infrastrukturförvaltarna. Den senare utvecklingen kan följas genom att analysera 
kostnadsförändringar inom respektive åtgärdskategori i Trafikverkets ekonomiredovisningssystem. 
Regelbundna kompetenskartläggningar erbjuder ett sätt att bedöma hur, och med vilken hastighet, som 
effekter av dessa skeenden kan observeras i branschen.  

Ett potentiellt användningsområde för den föreslagna metoden är för planering av när i tiden olika 
typer av åtgärder lämpligast ska genomföras för att på så sätt proaktivt undvika resursbristsituationer. 
Ett sådant angreppssätt skulle ge bättre förutsättningar för en jämnare resursplanering hos branschens 
aktörer. Sannolikt skulle ett sådant arbetssätt också ha en påverkan på kostnaden förknippad med att 
utföra åtgärder.  

Den spårburna transportbranschen utgörs av ett stort antal aktörer från olika branschsegment 
(exempelvis infrastrukturförvaltare, teknikkonsultbolag och spårentreprenörer) i nära samverkan. Det 
gemensamma resultatet är i form av ett utfört spårburet transportarbete. I arbetet med den aktuella 
rapporten har noterats att branschsamverkan gällande det övergripande syftet att erbjuda transporter 
ännu inte har fört med sig en motsvarande koordination vad gäller benämningar och kompetensprofiler 
för yrkesroller. Framtida arbete med prognostisering av kompetens- och resursbehov hade underlättats 
av ökad samsyn gällande yrkesrollsbeskrivningar för personal i branschen.  

 



VTI rapport 1035  45 

Referenser 
AB Storstockholms lokaltrafik. (2016). Fakta om SL och länet 2016. Tillgänglig: 
https://sl.se/contentassets/9314f2e3ea1a4890b5e25d8fa5092c9a/sl_och_lanet_2016.compressed.pdf  

Andersson-Sköld, Y., Nordin, L., Rosén, L., Polukarova, M., Johannesson, M. Metod och 
effektsamband för identifiering, bedömning och prioritering av åtgärder för klimatanpassning av 
vägar och järnvägar. (VTI rapport 1023). Linköping: VTI. Tillgänglig: https://vti.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1378112/FULLTEXT01.pdf   

Deutsche Bahn. (2018). 2018 Integrated Report: On track towards a better railway. Tillgänglig: 
https://www.deutschebahn.com/resource/blob/4167402/e5c3e6c28ea002dfbdf5b59c7d503311/integrat
ed_report-data.pdf 

Dhondt, S., Kraan, K.O., Chen, T.M., van der Meulen, F.A., Islam, D., van der Zee, F.A. (2018). 
Socio-economic aspects of human capital: Assessment of the state of play in employment in the 
railway sector. Brussels. Tillgänglig: 
https://shift2rail.org/wp-content/uploads/2019/07/Human-Capital-Report-Series_Socio-economic-
aspects.pdf 

Hedström, R., Rosberg, T. & Wikberg, Å. (2019). Prognosmodell för framtida resurs- och 
kompetensbehov inom järnvägsbranschen. (VTI rapport 997). Linköping: VTI. Tillgänglig: 
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1287433/FULLTEXT01.pdf  

Network Rail. (2019). Network Rails Competence and Management System. Tillgänglig: 
https://www.networkrail-training.co.uk/skills-assessment-scheme/ 

Pensionsmyndigheten (2018), Korta pensionsfakta, https://www.pensionsmyndigheten.se/nyheter-och-
press/pressrum/kortapensionsfakta. (Hämtad 2020-01-16) 

Redtzer, L. (2018). Kompetensanalys järnväg i Sverige till 2025. Stockholm: Sveriges byggindustrier. 
Tillgänglig: https://www.seko.se/siteassets/pdf-seko.se/branschinformation-ejavtal/vag-
ochban/kompetensanalys_jarnvag_i_sverige_till_2025_20180220.pdf  

Svenska spårvagnssällskapet. Spårväg Göteborg. Tillgänglig: 
https://www.sparvagssallskapet.se/atlas/system.php?id=17  

Svanberg, L., Sedehi Zadeh, N., Hedström, R., Torstensson, P.T. (2020). Kartläggning av personal 
med järnvägsspecifik kompetens knuten till svensk infrastruktur för spårburen trafik. (VTI notat 28-
2019). Linköping: VTI.  

Sveriges Byggindustrier. (2018). Järnvägstekniska utbildningar och yrken 2018. Stockholm: Sveriges 
byggindustrier. Tillgänglig: https://www.jarnvagsentreprenorerna.se/wp-content/uploads/Rapport-
järnvägstekniska-yrken-och-utbildningar-2018-_.pdf 

The National Skill Academy. (2017).  The Skills Intelligence Model: Understanding the scale of the 
need for skilled people. Tillgänglig: 
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/627
256/skills-intelligence-model.pdf 

Trafikverket (2017a). Förslag till nationell plan för transportsystemet 2018–2029 – remissversion 
2017-08-31. Borlänge. Tillgänglig: 

https://sl.se/contentassets/9314f2e3ea1a4890b5e25d8fa5092c9a/sl_och_lanet_2016.compressed.pdf
https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1378112/FULLTEXT01.pdf
https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1378112/FULLTEXT01.pdf
https://www.deutschebahn.com/resource/blob/4167402/e5c3e6c28ea002dfbdf5b59c7d503311/integrated_report-data.pdf
https://www.deutschebahn.com/resource/blob/4167402/e5c3e6c28ea002dfbdf5b59c7d503311/integrated_report-data.pdf
https://shift2rail.org/wp-content/uploads/2019/07/Human-Capital-Report-Series_Socio-economic-aspects.pdf
https://shift2rail.org/wp-content/uploads/2019/07/Human-Capital-Report-Series_Socio-economic-aspects.pdf
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1287433/FULLTEXT01.pdf
https://www.networkrail-training.co.uk/skills-assessment-scheme/
https://www.pensionsmyndigheten.se/nyheter-och-press/pressrum/kortapensionsfakta
https://www.pensionsmyndigheten.se/nyheter-och-press/pressrum/kortapensionsfakta
https://www.seko.se/siteassets/pdf-seko.se/branschinformation-ejavtal/vag-ochban/kompetensanalys_jarnvag_i_sverige_till_2025_20180220.pdf
https://www.seko.se/siteassets/pdf-seko.se/branschinformation-ejavtal/vag-ochban/kompetensanalys_jarnvag_i_sverige_till_2025_20180220.pdf
https://www.sparvagssallskapet.se/atlas/system.php?id=17
https://www.jarnvagsentreprenorerna.se/wp-content/uploads/Rapport-j%C3%A4rnv%C3%A4gstekniska-yrken-och-utbildningar-2018-_.pdf
https://www.jarnvagsentreprenorerna.se/wp-content/uploads/Rapport-j%C3%A4rnv%C3%A4gstekniska-yrken-och-utbildningar-2018-_.pdf
https://eur01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fassets.publishing.service.gov.uk%2Fgovernment%2Fuploads%2Fsystem%2Fuploads%2Fattachment_data%2Ffile%2F627256%2Fskills-intelligence-model.pdf&data=02%7C01%7Cpeter.torstensson%40vti.se%7C51898a6496f248b0eedd08d79b5f693d%7C44f529522a66495880d4da9db72ad662%7C1%7C0%7C637148706405486225&sdata=Vpg3LhAs%2BZewzCsr%2F%2BJzMaEiJCh%2FjTsApCnK7vdboAY%3D&reserved=0
https://eur01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fassets.publishing.service.gov.uk%2Fgovernment%2Fuploads%2Fsystem%2Fuploads%2Fattachment_data%2Ffile%2F627256%2Fskills-intelligence-model.pdf&data=02%7C01%7Cpeter.torstensson%40vti.se%7C51898a6496f248b0eedd08d79b5f693d%7C44f529522a66495880d4da9db72ad662%7C1%7C0%7C637148706405486225&sdata=Vpg3LhAs%2BZewzCsr%2F%2BJzMaEiJCh%2FjTsApCnK7vdboAY%3D&reserved=0


46  VTI rapport 1035 

https://trafikverket.ineko.se/Files/svSE/42840/Ineko.Product.RelatedFiles/2018_058_forslag_till_natio
nell_plan_for_transportsystemet_20 18_2029.pdf 

Trafikverket (2019). Vår verksamhet. Tillgänglig: 
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/ 

Trafikverket u.å., Bandata, https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/Sveriges-
jarnvagsnat/Bandata/. (Hämtad 2020-01-15) 

Torstensson, P.T., Hedström, R. (2019). Prognosmetod för framtida kompetens- och resursbehov 
knutet till svensk infrastruktur för spårburen trafik. (VTI notat 12–2019). Linköping: VTI. Tillgänglig: 
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1348378/FULLTEXT01.pdf   

 

https://trafikverket.ineko.se/Files/svSE/42840/Ineko.Product.RelatedFiles/2018_058_forslag_till_nationell_plan_for_transportsystemet_20%2018_2029.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/svSE/42840/Ineko.Product.RelatedFiles/2018_058_forslag_till_nationell_plan_for_transportsystemet_20%2018_2029.pdf
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/Sveriges-jarnvagsnat/Bandata/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/Sveriges-jarnvagsnat/Bandata/
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1348378/FULLTEXT01.pdf


VTI rapport 1035  47 

Bilaga 1 - Åtgärdsmodeller 
Åtgärdsmodeller anpassade till samtliga åtgärdskategorier integrerade i prognosmetoden presenteras i 
Tabell 5.   

Tabell 5. Illustration av kostnadsfördelningen över branschsegmenten för de i prognosmetoden 
integrerade åtgärdskategorierna. I prognosmetoden refereras figurerna i tabellen till som 
åtgärdsmodeller. 
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Bilaga 2 – E-post till datainsamling 
Hej, 

Jag heter Lisa Svanberg och arbetar tillsammans med Peter Torstensson på VTI i ett projekt om 
kartläggning av kompetens- och resursbehov av järnvägsspecifik kompetens. Projektet är i samarbete 
med och på uppdrag av Trafikverket. Den innehåller en prognosmodell som kommer prognostisera 
resursbehovet av järnvägsspecifik kompetens i Sverige i framtiden utifrån planerade 
järnvägsinvesteringar. Vi förväntar oss att rapporten kommer vara värdefull för alla aktörer i 
branschen och hjälpa dessa att säkerställa sitt resursbehov i framtiden. Vi kommer också framföra 
branschens lösningar för utbildningar och andra åtgärder för att säkra kompetensbehovet. 

 

 

 

  

Vi är intresserade av att ta del av följande uppgifter för studien: 

- Befintligt antal anställda med järnvägsspecifik kompetens 

- Ålder eller åldersspann på dessa anställda (om det finns) 

- Utbildningsbakgrund (om det finns) 

- Estimering av framtida resursbehov närmaste åren 

Vi kommer presentera resultaten i aggregerad form för spårentreprenörer, infrastrukturägare och 
teknikkonsultbolag. Ingen enskild aktör kommer pekas ut. Har ni möjlighet att dela med er av dessa 
uppgifter? Är du rätt person att prata med? Hör gärna av dig om du har någon fråga? 

A. Intervjufrågor 

 Vilken utbildningsbakgrund har era anställda idag? 
 Vilket rekryteringsbehov av järnvägsspecifik kompetens har ni idag och i framtiden? 
 Hur ni ser på situationen med järnvägsspecifik kompetens idag och i framtiden? 
 Behöver ni bredare kompetens, spetskompetens, högre utbildade eller något annat? Skiljer det 

sig i olika delar av landet? 
 Vad gör ni för att täcka behovet, håller ni internutbildningar, kompetensutveckling, mentorskap, 

kompetensnätverk, annat? 
 Efterfrågar ni något speciellt av utbildningsinstitutionerna? 
 Tar ni in underkonsulter eller anlitar utländska bolag? I hur stor utsträckning? 
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Bilaga 3 – Prognosresultat per yrkesroll  
Det prognostiserade behovet av personal med järnvägsspecifik kompetens för perioden 2019–2025 
presenteras i Tabell 6. Resultatet är beräknat baserat på den sammanslagna budgetplaneringen från 
samtliga i studien ingående infrastrukturförvaltare och utan hänsyn till framtida rationalisering av 
branschaktörernas verksamhet eller personalinflöde.  

Tabell 6. Prognostiserat personalbehov för perioden 2019–2025. Resultaten är baserade på den 
sammanslagna budgetplaneringen från Trafikverket, Region Stockholm, Trafikkontoret i Göteborg och 
Norrköpings kommun och utan hänsyn till framtida rationalisering. Tillgången på personal är 
beräknat som prognos över pensionsavgångar subtraherat från personalantalet vid år 2019. Ingen 
hänsyn har tagits till in- och utflöde av personal.  

Yrkesroll\År 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 

Infrastrukturförvaltare         

 Byggledare        

  Behov 4 5 5 5 5 5 6 

  Tillgång 4 4 4 4 4 4 4 

  Differens 0 1 1 1 1 1 2 

 Förvaltare anläggning        

  Behov 8 10 11 11 10 11 12 

  Tillgång 8 8 7 7 7 6 6 

  Differens 0 2 4 4 3 5 6 

 Järnvägsingenjör        

  Behov 25 31 34 33 32 33 36 

  Tillgång 25 24 22 21 19 18 16 

  Differens 0 7 12 12 13 15 20 

 Nationell samordnare        

  Behov 10 12 14 13 13 13 15 

  Tillgång 10 10 9 9 8 8 7 

  Differens 0 2 5 4 5 5 8 

 Projektchef        

  Behov 13 16 18 17 17 17 19 

  Tillgång 13 13 12 12 12 11 11 

  Differens 0 3 6 5 5 6 8 

 Projekteringsledare        
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  Behov 12 15 16 16 15 16 17 

  Tillgång 12 12 11 11 11 10 10 

  Differens 0 3 5 5 4 6 7 

 Projektingenjör        

  Behov 144 176 196 192 184 193 210 

  Tillgång 144 144 143 143 142 142 141 

  Differens 0 32 53 49 42 51 69 

 Projektledare senior        

  Behov 21 26 29 28 27 28 31 

  Tillgång 21 20 18 17 15 14 12 

  Differens 0 6 11 11 12 14 19 

 Projektledare        

  Behov 308 377 420 412 394 413 448 

  Tillgång 308 302 296 290 284 278 272 

  Differens 0 75 124 122 110 135 176 

 Senior specialist teknik        

  Behov 20 25 27 27 26 27 29 

  Tillgång 20 19 18 17 16 15 14 

  Differens 0 6 9 10 10 12 15 

 Specialist teknik        

  Behov 198 243 270 265 253 265 288 

  Tillgång 198 194 191 187 183 180 176 

  Differens 0 49 79 78 70 85 112 

 Teknikingenjör        

  Behov 12 15 16 16 15 16 17 

  Tillgång 12 12 12 12 11 11 11 

  Differens 0 3 4 4 4 5 6 

 Underhållsingenjör        

  Behov 59 72 80 79 75 79 86 

  Tillgång 59 57 55 53 50 48 46 
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  Differens 0 15 25 26 25 31 40 

 Totalt        

  Behov 834 1023 1136 1114 1066 1116 1214 

  Tillgång 834 819 798 783 762 745 726 

  Differens 0 204 338 331 304 371 488 

Spårentreprenörer        

 Arbetsledare        

  Behov 462 543 571 551 559 521 488 

  Tillgång 462 450 439 429 417 407 395 

  Differens 0 93 132 122 142 114 93 

 Auktoriserad Elinstallatör        

  Behov 9 10 11 14 15 13 11 

  Tillgång 9 9 8 8 7 7 7 

  Differens 0 1 3 6 8 6 4 

 Bantekniker        

  Behov 806 947 1003 861 859 808 764 

  Tillgång 806 786 767 748 729 710 690 

  Differens 0 161 236 113 130 98 74 

 Besiktningsman        

  Behov 124 146 155 133 133 125 118 

  Tillgång 124 119 114 109 104 99 94 

  Differens 0 27 41 24 29 26 24 

 Drifttekniker        

  Behov 22 25 28 34 36 32 28 

  Tillgång 22 21 21 20 19 18 17 

  Differens 0 4 7 14 17 14 11 

 Eltekniker        

  Behov 499 568 624 762 797 715 619 

  Tillgång 499 493 486 480 474 467 461 

  Differens 0 75 138 282 323 248 158 
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 Entreprenadingenjör        

  Behov 114 134 140 136 139 129 121 

  Tillgång 114 111 106 102 99 96 92 

  Differens 0 23 34 34 40 33 29 

 Förare tåg        

  Behov 94 111 117 101 101 95 89 

  Tillgång 94 92 90 87 85 82 80 

  Differens 0 19 27 14 16 13 9 

 Kraftförsörjningstekniker        

  Behov 34 39 43 52 54 49 42 

  Tillgång 34 33 33 32 31 31 30 

  Differens 0 6 10 20 23 18 12 

 Lokalt Svetsansvarig        

  Behov 10 12 13 11 11 11 10 

  Tillgång 10 10 10 10 10 9 9 

  Differens 0 2 3 1 1 2 1 

 Maskinförare        

  Behov 56 66 70 60 60 56 53 

  Tillgång 56 55 54 53 52 51 50 

  Differens 0 11 16 7 8 5 3 

 Maskinoperatör        

  Behov 118 139 147 126 126 118 112 

  Tillgång 118 114 111 107 104 100 97 

  Differens 0 25 36 19 22 18 15 

 Maskintekniker        

  Behov 35 42 44 38 38 35 34 

  Tillgång 35 35 34 34 34 33 33 

  Differens 0 7 10 4 4 2 1 

 Mätdatabearbetare        

  Behov 8 9 10 8 8 8 7 



VTI rapport 1035  57 

  Tillgång 8 8 8 8 8 8 8 

  Differens 0 1 2 0 0 0 -1 

 Mätingenjör/mättekniker        

  Behov 58 68 72 62 61 58 55 

  Tillgång 58 57 55 54 53 52 51 

  Differens 0 11 17 8 8 6 4 

 OFP-tekniker        

  Behov 14 17 18 15 15 14 14 

  Tillgång 14 13 12 10 9 8 7 

  Differens 0 4 6 5 6 6 7 

 Operatör mätvagn        

  Behov 10 12 13 11 11 11 10 

  Tillgång 10 10 9 8 7 6 5 

  Differens 0 2 4 3 4 5 5 

 Platschef        

  Behov 144 169 179 172 174 164 153 

  Tillgång 144 141 138 134 130 126 123 

  Differens 0 28 41 38 44 38 30 

 Projektadministratör        

  Behov 38 45 47 45 47 43 40 

  Tillgång 38 37 37 36 35 34 33 

  Differens 0 8 10 9 12 9 7 

 Projektledare        

  Behov 34 41 42 41 41 38 35 

  Tillgång 34 33 32 31 29 28 26 

  Differens 0 8 10 10 12 10 9 

 Signaltekniker        

  Behov 604 741 738 755 777 748 727 

  Tillgång 604 591 579 566 553 541 528 

  Differens 0 150 159 189 224 207 199 
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 Spårsvetsare        

  Behov 272 320 339 291 291 273 258 

  Tillgång 272 268 263 259 254 250 245 

  Differens 0 52 76 32 37 23 13 

 Säkerhetshandläggare        

  Behov 16 19 19 20 20 19 19 

  Tillgång 16 15 14 14 13 12 12 

  Differens 0 4 5 6 7 7 7 

 Teletekniker        

  Behov 54 62 59 50 41 34 42 

  Tillgång 54 51 49 47 44 42 39 

  Differens 0 11 10 3 -3 -8 3 

 Verkstadstekniker        

  Behov 16 18 20 17 17 16 15 

  Tillgång 16 15 15 14 14 14 13 

  Differens 0 3 5 3 3 2 2 

 Totalt        

  Behov 3651 4303 4522 4366 4431 4133 3864 

  Tillgång 3651 3567 3484 3400 3314 3231 3145 

  Differens 0 736 1038 966 1117 902 719 

Teknikkonsultbolag        

 Ban-/spårprojektör        

  Behov 129 158 173 169 161 170 183 

  Tillgång 129 126 123 120 118 115 112 

  Differens 0 32 50 49 43 55 71 

 Besiktningsman        

  Behov 8 10 11 11 10 11 12 

  Tillgång 8 8 8 8 8 7 7 

  Differens 0 2 3 3 2 4 5 

 Byggledare        
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  Behov 16 19 21 20 19 20 22 

  Tillgång 16 14 12 10 9 7 5 

  Differens 0 5 9 10 10 13 17 

 BIM/Datasamordnare        

  Behov 18 22 24 24 22 24 25 

  Tillgång 18 18 17 17 16 16 16 

  Differens 0 4 7 7 6 8 9 

 Drift & underhållskonsult        

  Behov 48 59 64 63 59 63 68 

  Tillgång 48 47 47 46 46 45 45 

  Differens 0 12 17 17 13 18 23 

 Elprojektör        

  Behov 129 158 173 169 161 170 183 

  Tillgång 129 127 126 124 122 120 118 

  Differens 0 31 47 45 39 50 65 

 Handläggare/godkännandeprocess        

  Behov 23 28 30 30 28 30 32 

  Tillgång 23 22 22 22 21 21 21 

  Differens 0 6 8 8 7 9 11 

 Ibruktagandebesiktningsman signal        

  Behov 30 37 40 39 37 39 42 

  Tillgång 30 30 29 29 29 28 28 

  Differens 0 7 11 10 8 11 14 

 Kanalisationsprojektör        

  Behov 60 73 80 78 74 79 85 

  Tillgång 60 59 59 58 58 57 57 

  Differens 0 14 21 20 16 22 28 

 Kontaktledningsprojektör        

  Behov 86 106 115 113 107 113 122 

  Tillgång 86 85 85 84 84 83 82 
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  Differens 0 21 30 29 23 30 40 

 Mätingenjör/mättekniker        

  Behov 4 4 5 5 4 5 5 

  Tillgång 4 4 4 4 4 4 4 

  Differens 0 0 1 1 0 1 1 

 Projekteringsledare        

  Behov 33 41 45 44 42 44 48 

  Tillgång 33 33 33 33 32 32 32 

  Differens 0 8 12 11 10 12 16 

 Projektledare        

  Behov 163 199 218 213 202 214 231 

  Tillgång 163 160 157 154 151 148 145 

  Differens 0 39 61 59 51 66 86 

 Projektör        

  Behov 85 104 114 111 106 112 121 

  Tillgång 85 83 81 80 78 76 74 

  Differens 0 21 33 31 28 36 47 

 Säkerhetsgranskare signal        

  Behov 61 75 82 80 76 80 87 

  Tillgång 61 60 59 58 57 56 55 

  Differens 0 15 23 22 19 24 32 

 Signalprojektör        

  Behov 263 323 352 345 327 347 374 

  Tillgång 263 259 255 251 247 243 239 

  Differens 0 64 97 94 80 104 135 

 Signaltekniker        

  Behov 10 12 13 13 12 13 14 

  Tillgång 10 9 9 9 9 9 8 

  Differens 0 3 4 4 3 4 6 

 Systemingenjör        
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  Behov 134 164 179 176 167 176 190 

  Tillgång 134 131 129 126 124 121 118 

  Differens 0 33 50 50 43 55 72 

 Tekniksamordnare        

  Behov 41 50 54 53 51 54 58 

  Tillgång 41 40 40 40 39 39 39 

  Differens 0 10 14 13 12 15 19 

 Teleprojektör        

  Behov 37 45 50 49 46 49 53 

  Tillgång 37 36 35 34 33 32 31 

  Differens 0 9 15 15 13 17 22 

 Totalt        

  Behov 1378 1687 1843 1805 1711 1813 1955 

  Tillgång 1378 1351 1330 1307 1285 1259 1236 

  Differens 0 336 513 498 426 554 719 

 



Statens väg- och transportforskningsinstitut • www.vti.se • vti@vti.se • +46 (0)13–20 40 00 

OM VTI

VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut, är ett oberoende och  
internationellt framstående forskningsinstitut inom transportsektorn. 
Vår huvuduppgift är att bedriva forskning och utveckling kring infra-

struktur, trafik och transporter. Vi arbetar för att kunskapen om transport- 
sektorn kontinuerligt ska förbättras och är på så sätt med och bidrar till att 
uppnå Sveriges transportpolitiska mål.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och områdena väg- och ban- 
teknik, drift och underhåll, fordonsteknik, trafiksäkerhet, trafikanalys, människan 
i transportsystemet, miljö, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi 
samt transportsystem. Kunskapen från institutet ger beslutsunderlag till aktörer 
inom transportsektorn och får i många fall direkta tillämpningar i såväl nationell 
som internationell transportpolitik.

VTI utför forskning på uppdrag i en tvärvetenskaplig organisation. Medarbetarna 
arbetar också med utredning, rådgivning och utför olika typer av tjänster inom 
mätning och provning. På institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning 
av olika slag och körsimulatorer i världsklass. Dessutom finns ett laboratorium för 
vägmaterial och ett krocksäkerhetslaboratorium.

I Sverige samverkar VTI med universitet och högskolor som bedriver närliggande 
forskning och utbildning. Vi medverkar även kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framförallt i Europa, och deltar aktivt i internationella nätverk  
och allianser.

VTI är en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hör tilI Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsområde. Vårt kvalitetsledningssystem 
är certifierat enligt ISO 9001 och vårt miljöledningssystem är certifierat enligt ISO 
14001. Vissa provningsmetoder vid våra laboratorier för krocksäkerhetsprovning 
och vägmaterialprovning är dessutom ackrediterade av Swedac.

http://www.vti.se
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