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Förord 
Trafikverket överlämnar härmed inriktningsunderlag inför den långsiktiga infrastrukturpla-
neringen för planperioden 2018–2029. Trafikverket har tidigare genomfört en översyn av 
metodbeskrivning för regionala systemanalyser. Detta deluppdrag redovisades till regerings-
kansliet den 31 augusti 2015. 

Samtidigt remitteras inriktningsunderlaget till berörda remissinstanser. Remissvar lämnas 
till Regeringskansliet (Näringsdepartementet) senast den 29 februari 2016.  

Samråd har skett med Sverigeförhandlingen och Utredningen om järnvägens organisation. 
Samråd med länsplaneupprättarna och andra berörda aktörer har skett under arbetets gång 
genom hearingar och medverkan i olika möten. 

Den korta tiden för uppdraget har inneburit begränsat utrymme för fördjupade analyser av 
en del av de frågor som ställs, och det kan krävas ytterligare arbete för att tillräckligt belysa 
dessa. Trafikverket bedömer dock att de strategiskt avgörande frågeställningarna har belysts 
på ett tillfredsställande sätt.  

 

 

Lena Erixon 

Generaldirektör 
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Läsanvisning 
Denna rapport utgör ett svar på regeringens uppdrag till Trafikverket om att ta fram ett in-
riktningsunderlag för transportinfrastrukturen för perioden 2018–2029. Uppdraget 
innehåller en rad mer eller mindre detaljerade frågor som ska besvaras. Rapportstrukturen 
och innehållet speglar i stor utsträckning hur uppdraget är strukturerat och formulerat. 

Sammanfattningen syftar till att lyfta fram de allra viktigaste frågorna och budskapen. För 
läsaren är den därmed en mycket viktig utgångspunkt för att läsa rapporten i sin helhet. 

De enskilda kapitlen ska till stor del kunna läsas som självständiga texter. Därför kommer 
läsaren att upptäcka att viss information återkommer i mer än ett kapitel. Till flera av frå-
gorna finns också särskilda underlag som fördjupar och ytterligare förklarar Trafikverkets 
slutsatser och ställningstaganden. 
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Sammanfattning 
Trafikverket har på regeringens uppdrag tagit fram ett inriktningsunderlag inför infrastruk-
turplaneringen för perioden 2018–2029. 

Den grundläggande styrningen för utvecklingen av transportsystemet är det transportpoli-
tiska målet om samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 
medborgarna och näringslivet i hela landet. Transportsystemet ska vara robust, tillförlitligt, 
säkert och fungera för alla. Nollvisionen är en ledstjärna – ingen ska omkomma eller skadas 
allvarligt i trafiken. Miljöpåverkan måste minska, vilket kräver långsiktiga åtgärder bland 
annat för att utveckla ett mer klimatvänligt transportsystem.  

Tillgänglighet är grundläggande för den långsiktiga utvecklingen av samhället. Den fysiska 
infrastrukturen måste finnas på plats, men den räcker inte för att åstadkomma resurseffek-
tiv hållbar utveckling. En utveckling mot de transportpolitiska målen kräver inte bara 
åtgärder inom själva transportsystemet. Transportsystemet måste förvaltas och utvecklas i 
samverkan med övrig samhällsplanering, det vill säga hur städer och landsbygd utvecklas 
och hur mark används för exempelvis bostäder, skolor, kontor, sjukvård, handel och indu-
strier. Det måste ske med utgångspunkt från resenärers och transportköpares behov samt 
ett aktivt arbete med att utveckla incitament som stöder hållbar utveckling. Det krävs åtgär-
der inom en mängd områden, det krävs samverkan mellan aktörer och sektorer och det 
krävs utveckling av de institutionella förutsättningarna för långsiktigt hållbar utveckling.  

För att valet av åtgärder ska bli kostnadseffektivt ska fyrstegsprincipen tillämpas. Principen 
bygger på fyra enkla steg: tänk om, optimera, bygg om, bygg nytt. Alla trafikslag är viktiga 
var för sig och tillsammans för att vi ska uppnå ett väl fungerade transportsystem. Sverige är 
beroende av internationella resor och transporter, och det geografiska läget gör att sjöfarten 
och flygtrafiken spelar en central roll. För en positiv utveckling krävs ett gemensamt engage-
mang från alla aktörer som påverkar hur transportsystemet utvecklas. Trafikverket har som 
stor aktör ett ansvar att planera tillsammans med regionala planupprättare och att upp-
handla och genomföra åtgärder i transportsystemet på ett effektivt, hållbart och socialt 
ansvarsfullt sätt.  

För att utveckla ett effektivt och långsiktigt hållbart transportsystem har Trafikverket identi-
fierat ett antal övergripande utmaningar och vilka insatser som krävs för att möta dem: 

• Urbaniseringen innebär skilda förutsättningar i storstad, mellanstora städer och 
landsbygd, vilket måste beaktas. 

o Förutsättningar för gång, cykel och kollektivtrafik i större städer med omnejd 
och mellan viktiga målpunkter ska förbättras. 

o Tillgänglighet och robusthet ska säkerställas i mindre orter och på landsbygd 
där vägen är det enda alternativet. 

o Inrikes flygtrafik ska säkerställa tillgänglighet över långa avstånd, medan järn-
vägen har stor betydelse för medellånga avstånd. 

o Begränsade anslag innebär tuffa prioriteringar – vilket kan drabba olika delar 
av landet på olika sätt.  
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• Att åstadkomma ett robust system kräver åtgärder och prioriteringar. 

o Att upprätthålla funktionaliteten på dagens nivå kräver ökade resurser för drift 
och underhåll och det bör prioriteras i förhållande till större investeringar.  

o Trimningsåtgärder kan minska störningskänsligheten och stärka kapaciteten i 
flaskhalsar. 

o Effektiva och pålitliga logistiska flöden är en viktig förutsättning för näringsli-
vets konkurrenskraft. Åtgärder krävs för att stärka alla trafikslag, inte minst 
sjöfartens möjligheter för inrikes transporter. 

o Infrastrukturen måste klimatsäkras, för att effekten av extrema vädersituat-
ioner, starka vindar och stora vattenflöden ska minska. 
 

• Ny teknik kan ändra behov och krav och skapa nya möjligheter.  

o Effektivare användning av befintlig infrastruktur kan öka kapaciteten eller fri-
göra ytor till andra ändamål. 

o Ny teknik kräver flexibilitet i planering, styrning och användning – kraven  
på och behovet av infrastruktur kan snabbt förändras. 

o Nya lösningar ska testas genom utvecklingsinsatser och demoprojekt. 
 

• Utsläppen av växthusgaser från transportsystemet måste minska. 

o Styrmedel krävs för att driva på utvecklingen mot energieffektivare fordon och 
logistik (val av trafikslag och fyllnadsgrad) samt övergång till förnybar energi. 

o Det är svårt att identifiera infrastrukturåtgärder som har betydande effekter 
på utsläppen av växthusgaser. Stora infrastrukturinvesteringar löser inte kli-
matproblemet. 

o Inriktning på drift, underhåll och trimningsåtgärder som stödjer en hållbar 
transportförsörjning. 

 
Uppdraget i korthet 
Inriktningsunderlaget ska enligt regeringens direktiv omfatta analyser av tre inriktningar 
som visar hur inriktningen för transportinfrastrukturen bör se ut om trafiken utvecklas en-
ligt Trafikverkets prognos 

• med utgångspunkt från hittills beslutad politik 

• med hittills beslutade och aviserade åtgärder 

• med antagande om ytterligare styrmedel och åtgärder för att kostnadseffektivt 
minska transportsystemets utsläpp av växthusgaser. 

 
Trafikverket ska också  

• redovisa vilken ekonomisk ram som krävs för att vidmakthålla transportsystemets 
funktionalitet på dagens nivå 

• bedöma underhållskostnader för föreslagna nyinvesteringar 

• bedöma hur mycket ramen behöver utökas för att även eliminera eftersläpande un-
derhåll. 
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Efterfrågan på transporter ökar 
Trafikverkets prognoser indikerar att efterfrågan på transporter i alla trafikslag ökar betyd-
ligt under planperioden. Den fortsatta urbaniseringen medför att stora delar av ökningen av 
persontransporterna sker i storstadsområdena. Trots detta förväntas bilen även i framtiden 
dominera persontransporterna om man ser till transportarbetet på totalnivå. Väg och sjöfart 
fortsätter att dominera de inrikes godstransporterna uttryckt i tonkilometer medan järnvä-
gens andel förväntas sjunka något. De ökande transporterna är ett uttryck för en efterfrågan 
på förbättrad tillgänglighet i stora delar av samhället, samtidigt som det försvårar en ut-
veckling mot målen för bättre säkerhet, miljö och hälsa. Det innebär också ett ökat 
resursbehov för vidmakthållande och utveckling av infrastrukturen. 

Vidmakthållen funktionalitet kräver ökade resurser för underhåll 
Transportsystemet är mycket omfattande och stora resurser krävs för att det ska fungera. 
Trender som ökande trafik, urbanisering, teknikutveckling och internationalisering samt 
ökat fokus på klimat och energi förändrar användandet och får effekt på framtida förutsätt-
ningar och på de krav som ställs. Att det befintliga systemet och fordonen fungerar väl 
tillsammans är en förutsättning för att åtgärder för utveckling ska få önskad effekt. 

För att vidmakthålla transportsystemets funktionalitet på dagens nivå krävs en ökning av 
tilldelade medel. Behovet för både väg- och järnvägssystemet är väsentligt högre än ramarna 
i gällande nationell plan. Detta beror framför allt på att det eftersläpande underhållet i den 
befintliga infrastrukturen har ökat ytterligare, att behovet nu avser hela systemet utan prio-
riteringar, att anläggningar tillkommit och att trafiken förväntas öka. För att vidmakthålla 
funktionaliteten på dagens nivå är det årliga behovet 6–7 miljarder kronor högre än nuva-
rande anslagsnivå inklusive banavgifter (cirka 22 miljarder kronor). 

Om man under planperioden helt skulle eliminera det eftersläpande underhållsbehovet, 
uppnås en förbättrad funktionalitet liksom en lägre livscykelkostnad. Detta kräver ytterli-
gare resurser i storleksordningen 4–5 miljarder kronor per år, men ger positiva effekter 
både i form av minskade störningar och långsiktigt lägre underhållskostnader. Det är järn-
vägen som står för huvuddelen av de högre anspråken. 

Trafikverket anser att det finns goda motiv att öka insatserna för underhållet. En elimine-
ring av det eftersläpande underhållet bedöms ge mycket positiva effekter på robusthet och 
punktlighet. Om anslag inte kan beviljas för eliminering av det eftersläpande underhållet, 
eller för att vidmakthålla dagens funktionalitet, så menar Trafikverket att en prioritering bör 
övervägas som framför allt innebär att vidmakthålla och förbättra trafikstarka stråk, men 
också att sänka standarden för vägar och järnvägar med ringa trafik och låg samhällsnytta. 
För lågtrafikerade järnvägar kan även avveckling vara en aktuell åtgärd. Det är viktigt att 
vägunderhållet hålls på en acceptabel nivå även på det lågtrafikerade nätet, där vägen ofta är 
det enda alternativet.  

Trafikverket behöver stabila förutsättningar för att kunna bedriva en effektiv verksamhet. 
Detta skulle ge Trafikverket bättre affärsmässiga förutsättningar vid upphandling och ge-
nomförande av entreprenader. Det ger också ökade möjligheter att hantera trafikstörningar, 
vilket är särskilt viktigt för större åtgärder på järnväg. Trafikverket har också ett ansvar för 
att ge en samlad bild över tillståndet i anläggningarna, ta fram en transparent, långsiktig 
plan för underhåll och redovisa effekter av genomförda åtgärder. 
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Stora anspråk på investeringar men utrymmet är begränsat 
Utrymmet för nya satsningar är begränsat, förutsatt att nuvarande planeringsram för ut-
veckling ska gälla för planperioden och att Trafikverket ska fullfölja alla de åtgärder i 
gällande nationell plan som bedömts som bundna1 till och med år 2018 när den nya planpe-
rioden inleds. Åtgärder i gällande länsplaner förutsätts kunna genomföras.  

Regeringen har aviserat att nya stambanor för höga hastigheter2 samt Norrbotniabanan ska 
byggas. Som förutsättning för arbetet med inriktningsunderlaget har antagits att höghastig-
hetsbanorna, förutom de medel som i gällande nationell plan avsatts till Ostlänken3 och 
Mölnlycke–Bollebygd4, finansieras på annat sätt än inom i direktivet angivna utvecklingsra-
mar, t.ex. genom lån. Lånefinansiering av banorna skulle då möjliggöra att de kan 
färdigställas till 2035, men innebär i stället stora kostnader för räntor och amorteringar i ef-
terföljande decennier. De senaste prognoserna indikerar att de totala kostnaderna är 
betydligt högre än vad som tidigare presenterats till följd av förändrat innehåll och omfatt-
ning samt att kunskapen om tekniska förutsättningar ökat. Det finns även indikationer på 
att de samhällsekonomiska nyttorna är högre än de som tidigare redovisats. För närvarande 
sker kvalitetssäkring och fördjupning av allt material som hänförs till de nya höghastighets-
banorna. Norrbotniabanan förutsätts påbörjas sent under planperioden. Ytterligare analyser 
krävs också för att bedöma anläggningskostnaderna för de följdinvesteringar på det befint-
liga järnvägsnätet som diskuteras för att öka tillgängligheten till de nya stationerna längs de 
nya banorna. 

Trafikverket konstaterar att det även i övrigt finns mycket stora anspråk på infrastrukturin-
vesteringar, speciellt om man jämför med de medel som kommer att finnas tillgängliga. Det 
innebär att de tidiga stegen i fyrstegsprincipen bör prioriteras för att vi ska kunna möta 
transportsystemets framtida utmaningar. I stället för nya kostsamma åtgärder blir trim-
ningsåtgärder viktiga för att förbättra tillgänglighet, säkerhet, miljö och hälsa i befintlig 
infrastruktur. Samtliga trafikslag behövs för att åstadkomma så kostnadseffektiva lösningar 
som möjligt. Exempelvis kan flyg erbjuda kostnadseffektiva lösningar för långväga resor på 
sträckor där flödena är små. Sjöfart, inklusive kustsjöfart, har förutsättningar att kunna 
spela en ännu större roll för godstransporter och vara ett reellt alternativ till långa och om-
fattande godstransporter på land. För att åstadkomma detta kan både styrmedel och vissa 
infrastrukturåtgärder i anslutning till hamnarna behövas, men det behövs ökad kunskap om 
sådana åtgärders potential. 

Ny teknik skapar möjligheter men kräver flexibel infrastruktur 
Digitaliseringen innebär nya möjligheter och utmaningar för såväl transportsystemet som 
samhället. Det handlar om helt nya sätt att använda transportsystemet, men också om nya 
sätt att lösa dagens uppgifter. Ny teknik förändrar resmönster och varutransporter. Inform-
ation om trafik och infrastruktur kommer att kunna hämtas in på nya sätt och ge bättre 
förutsättningar för exempelvis trafikinformation och underhållsplanering. Mer omfattande 
och kvalitativ information kan användas för att planera och styra transportsystemet. Digita-
liseringen kan medverka till att skapa nya affärsmodeller för transporttjänster. 

1 Innehåller slutförande av namngivna objekt i gällande nationell plan som pågår och objekt som har en beslutad byggstart 
före år 2019 samt avtalsbundna objekt, trimningsåtgärder i nivå med gällande nationell plan, ramar för länsplaner i nivå 
med gällande nationell plan samt räntor och amorteringar 
2 Järna-Almedal, Jönköping-Malmö 
3 Ostlänken nytt dubbelspår Järna-Linköping 
4 Göteborg-Borås, nytt dubbelspår via Landvetter flygplats (deletapp Mölnlycke-Bollebygd) 
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Ökad automatisering av vägfordon kan förbättra trafiksäkerheten, minska miljöbelastningen 
och höja kapaciteten, men det ställer nya krav på fordon, informationssystem och infra-
struktur. Trafikverket bedömer att denna utveckling är en aspekt som väsentligt kan ändra 
planeringsförutsättningarna. Ett argument för automatiska fordon är att de möjliggör att ga-
tuutrymmet kan användas betydligt mera effektivt, vilket kan utnyttjas på två sätt: 
möjliggöra fler bilar eller frigöra gatuutrymme för andra ändamål.  

Utveckling av nya sätt att energiförsörja och driva fram fordon pågår i hela världen. Det 
handlar till exempel om elektrifiering, vätgas eller andra former av förnybar energi som 
också kan användas i mer konventionella fordon.  

Det är ofta svårt att bedöma i vilken takt och i vilken grad ny teknik kommer att utvecklas 
och införas under perioden. Hur framgångsrika olika tekniker blir påverkar de framtida va-
len av transportlösningar. Det är därför viktigt att ha en flexibilitet i planeringen och inte 
cementera lösningar där vi redan i dag ser att ny teknik kan ge oss bättre förutsättningar i 
framtiden. Trafikverket har en viktig roll i att driva på och medverka i att utveckla, testa och 
införa ny teknik och smarta lösningar. 

Trafikverkets bedömning av de tre alternativa inriktningarna 
Trafikverket redovisar i enlighet med direktivet tre alternativa inriktningar för framtidens 
transportsystem. För samtliga inriktningar gäller det att möta de övergripande utmaning-
arna och skapa möjligheter att möta en urbaniserad värld – både i stad och på landsbygd – 
och en värld i snabb förändring med flera väntade tekniksprång. Det gäller också att kunna 
åstadkomma en robust infrastruktur och möta klimatutmaningen. Den förväntade trafikök-
ningen på totalnivå skiljer sig inte nämnvärt mellan de tre inriktningarna. Likheten mellan 
inriktningarna blir därför stor, även om den tredje inriktningen har större fokus på effektiva 
styrmedel för minskade utsläpp av växthusgaser. Det är snarare olika ekonomiska ramar 
som gör skillnad i vad som kan åstadkommas. 

För alla tre inriktningar föreslås vilka prioriteringar som bör göras, förutsatt att anslagen för 
utveckling (investering) ligger på dagens nivå +/-15 procent (motsvarar +/- 42 miljarder 
kronor). En nivå på ramen för utveckling som motsvarar -15 procent i förhållande till dagens 
nivå innebär i princip att endast det som är bundet i gällande nationell plan kan genomfö-
ras. 

Den första inriktningen (beslutad politik) innebär att förutsättningarna i stort sett är de-
samma som när gällande nationell plan togs fram, och att de övergripande prioriteringar 
som gjordes då är relevanta även nu. Om totalramen (utveckling plus vidmakthållande) ska 
hållas konstant anser dock Trafikverket att anslagen för utveckling bör minskas till förmån 
för ökade anslag för vidmakthållande. Trafikverket förordar också ökade resurser för trim-
ningsåtgärder. Substantiellt utrymme för att genomföra åtgärder som inte är bundna i 
gällande nationell plan uppstår då endast om ramen för utveckling ökas till 15 procent utö-
ver dagens nivå. 

Den andra inriktningen (aviserad politik) utgår från att aviserade åtgärder som vägslita-
geskatt och ökad bränsleskatt införs samt att åtgärder för att möjliggöra trafik med längre 
och tyngre tåg och lastbilar genomförs. Vidare ska ett bonus–malus-system för nya vägfor-
don införas. I aviserade åtgärder ingår även att bygga nya höghastighetsjärnvägar 
Stockholm–Göteborg/Malmö samt Norrbotniabanan.  
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Vägslitage- och bränsleskatt har, för de nivåer som analyserats5, en marginell inverkan på 
transportefterfrågan på väg och på fördelningen mellan trafikslagen. Höghastighetsjärnvä-
garna och Norrbotniabanan antas inte nämnvärt (förutom Ostlänken och Mölnlycke–
Bollebygd) belasta utvecklingsanslagen i kommande plan, men medför anspråk på komplet-
terande investeringar i form av vägar och järnvägar som ansluter till de nya bytespunkterna. 
Även för att möjliggöra trafik med längre och tyngre fordon krävs infrastrukturåtgärder i 
både väg- och järnvägssystemet.  

Satsningar på underhåll och trimningsåtgärder kommer inte att kunna göras i samma ut-
sträckning som i inriktningen för ”beslutad politik”, förutsatt att totalramarna är desamma.  

Den tredje inriktningen (politik för ytterligare minskning av växthusgaser) utgår från att 
utsläppen av växthusgaser från transportsystemet ska minska genom användning av ytterli-
gare styrmedel och kostnadseffektiva åtgärder. Den helt dominerande delen av utsläppen 
kommer från vägtrafiken, och det finns en stor potential att med ekonomiska styrmedel och 
regleringar driva på utvecklingen och användningen av energieffektivare vägfordon och för-
nybar energi – utan stora samhällsekonomiska kostnader. Detta bedöms kunna ske utan att 
körkostnaderna ökar, vilket i så fall innebär att utvecklingen av trafikarbetet på väg inte på-
verkas.  

Hur trafikarbetet på väg utvecklas kan dock ha betydelse för hur snabbt utsläppen kan 
minska. I FFF-utredningen6 och Trafikverkets klimatscenario7 redovisas potentialer för att 
kraftigt minska trafikarbetet på väg i förhållande till prognoserna, framför allt genom förtät-
ning av stadskärnor, en kraftig ökning av resandet med lokal kollektivtrafik och en stor 
ökning av person- och godstransporter på järnväg. Trafikverket har inom ramen för uppdra-
get låtit ta fram en sammanställning8 som belyser olika styrmedels och åtgärders 
kostnadseffektivitet med avseende på hur de kan påverka utsläppen. Trafikverket konstate-
rar att det krävs ytterligare analyser för att närmare identifiera utformningen och kostnaden 
för sådana åtgärder, för att kvantifiera vilken effekt de tillsammans med ytterligare styrme-
del kan få på trafikarbetet och för att bedöma den samhällsekonomiska effekten. 
Trafikverkets uppfattning är dock att stora infrastrukturinvesteringar inte är kostnadseffek-
tiva åtgärder för att minska vägtrafiken och därmed utsläppen av växthusgaser. 

Åtgärder i tätorter för att underlätta för kollektivtrafik, gång och cykel kan minska efterfrå-
gan på biltransporter och på andra sätt bidra till långsiktig hållbarhet. Även om förtätning 
av stadskärnor och finansiering av kollektivtrafik inte ingår i Trafikverkets uppdrag, har 
Trafikverket en viktig roll i utvecklingen av de regionala och lokala transportsystemen. En 
ökad fokusering på åtgärder i tätorter för att underlätta för kollektivtrafik, gång och cykel 
bör inrymmas inom angivna ramar för planperioden. Sådana åtgärder kan ha stor betydelse 
där de genomförs.   

5 Analysen har gjorts med årlig höjning av bränsleskatten samt en vägslitageskatt för lastbilar. Bränsleskatten höjs i enlig-
het med förslaget 44 öre för bensin och 48 öre för diesel följt av en årlig uppräkning med 2 % utöver konsumentprisindex. 
6 Fossilfrihet på väg, SOU 2013:84 
7 Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario för Energieffektivisering och Begränsad klimatpåverkan, TRV 
2014:137 
8 Kostnadseffektiv styrmedelsanvändning, WSP 2015-10-30 
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Trafikverket bedömer att motiven för ökade resurser till underhåll och trimningsåtgärder 
kommer att vara lika stora för denna inriktning som för de två andra, och att sådana åtgär-
der bör prioriteras i förhållande till större investeringar. Stora ansträngningar bör göras för 
att driva på införandet av mer energieffektiva fordon och alternativa drivmedel.  

Följande diagram illustrerar några alternativ för transportinfrastrukturens ut-
veckling, där nivån på staplarna i diagrammet svarar mot de ekonomiska ramarna. 
Vidmakthållande och trimning prioriteras i alla inriktningar framför nya investeringar. Be-
hoven för vidmakthållande illustreras av den gröna stapeln. Den blå stapeln till höger 
indikerar behovet av medel för höghastighetsbanorna (utöver den kostnad som ligger som 
bundet i gällande plan). En förutsättning för bedömningarna av hur utvecklingsanslaget bör 
användas är att medel till vidmakthållande ges i nivå med gällande nationell plan och ett en 
eventuell utökning görs på bekostnad av medel till utveckling.  
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1. Beskrivning av uppdraget 
1.1 Syfte och utgångspunkter 
På uppdrag av regeringen9 har Trafikverket tagit fram ett inriktningsunderlag för infrastruk-
turplaneringen för perioden 2018–2029.  Syftet är att ge regeringen ett bra underlag inför 
kommande infrastrukturproposition som beslutas av riksdagen. Därefter följer åtgärdspla-
nering i syfte att ta fram nationell plan och länsplaner för transportinfrastrukturen. 
Regeringens fastställelse av planerna beräknas till våren 2018.  

Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en samhällsekonomiskt 
effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela 
landet. Därutöver har riksdagen beslutat om jämbördiga funktionsmål och hänsynsmål med 
ett antal prioriterade områden.  Infrastrukturen ska planeras, utvecklas och förvaltas så att 
det övergripande transportpolitiska målet och de jämbördiga funktions- och hänsynsmålen 
nås. Tillgängligheten ska på sikt utvecklas på ett sätt så att ingen ska dödas eller skadas all-
varligt till följd av trafikolyckor, så att den bidrar till att miljökvalitetsmålen nås och till ökad 
hälsa. Därutöver ska ett trafikslagsövergripande förhållningssätt, fyrstegsprincipen samt 
riksdagens fastställda transportpolitiska principer vara vägledande. 

En utgångspunkt som anges för uppdraget är att ett väl fungerande transportsystem gynnar 
sysselsättning och regional utveckling och har en avgörande betydelse för många samhälls-
funktioner. Det är också angeläget att samhällsplaneringen generellt och i ökad utsträckning 
främjar en hållbar och transportsnål samhällsstruktur. Regionala och kommunala aktörer är 
centrala för en sådan utveckling, bland annat genom att skapa goda möjligheter till cykling, 
gång och effektiv kollektivtrafik och därmed gynna hållbara städer. Riksdagens vision är att 
Sverige år 2050 inte ska ha några nettoutsläpp av växthusgaser och regeringens ambition är 
att miljöpåverkan från transportsektorn ska minskas. En robust transportinfrastruktur är 
också en viktig hörnsten för samhällets beredskap såväl vid krishantering i fred som under 
höjd beredskap. 

 
1.2 Olika inriktningar ska analyseras 
Trafikverkets underlag för beslut om hur utveckling och vidmakthållande av transportinfra-
strukturen under planperioden 2018–2029 inriktas på att, givet tillgängliga resurser, ge 
störst effekt för uppfyllelse av det övergripande transportpolitiska målet och de jämbördiga 
funktions- och hänsynsmålen.  

Inriktningsunderlaget omfattar enligt uppdraget bland annat analyser av tre inriktningar:  

• hur inriktningen för transportinfrastrukturen bör se ut om trafiken utvecklas enligt 
Trafikverkets prognos utifrån hittills beslutad politik (beslutad politik) 

• hur inriktningen för transportinfrastrukturen bör se ut om trafiken utvecklas enligt 
Trafikverkets prognos med hittills beslutade och aviserade åtgärder (aviserad poli-
tik) 
 

9 Uppdrag om att ta fram inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 2018-2029, 
N2015/4305/TIF. 
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• hur inriktningen för transportinfrastrukturen bör se ut om trafiken utvecklas enligt 
Trafikverkets prognos med antaganden om ytterligare styrmedel och åtgärder för att 
kostnadseffektivt minska transportsystemets utsläpp av växthusgaser (politik för yt-
terligare minskning av växthusgaser). 

 

1.3 Ekonomiska ramar 
I enlighet med direktivet utgår Trafikverket från en total ram motsvarande 522 miljarder 
kronor. Av dessa fördelas 281 miljarder kronor till Utveckling och 241 miljarder till Vid-
makthållande. Därutöver beräknas 81 miljarder kronor tillkomma genom banavgifter, 
intäkter och lån kopplat till trängselskatter, brukaravgifter och medfinansiering. Trafik- 
verket redovisar hur åtgärder påverkas vid en 15 procent högre respektive lägre planerings-
ram för anslaget för utveckling av transportsystemet. Trafikverket bedömer också vilken 
ekonomisk ram som krävs för att vidmakthålla infrastrukturens funktionalitet på dagens 
nivå samt kostnaden för att eliminera eftersläpande underhåll på 6, 12 och 18 års sikt.  
Trafikverket har i underlaget antagit att de aviserade nya stambanorna finansieras utanför 
ramen på annat sätt till exempel genom lån (förutom Ostlänken10 och Mölnlycke–Bolle-
bygd11), se vidare kapitel 6.1 samt 9.4. 

 

  

10 Ostlänken nytt dubbelspår Järna-Linköping 
11 Göteborg-Borås, nytt dubbelspår via Landvetter flygplats (deletapp Mölnlycke-Bollebygd) 
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2. Transportsystemets strategiska utmaningar 
Urbaniseringen och globaliseringen har omfördelat transportbehov och transportströmmar. 
Trängsel och kapacitetsbrist har blivit följden i de stora befolkningskoncentrationerna, sär-
skilt i storstadsregionerna, men även i mellanstora städer och i delar av järnvägsnätet. 
Arbetsmarknadsregionerna har blivit större och i dag växer stadsregioner ihop. Tidigare 
tämligen självständiga städer utgör i dag kompletterande noder i större regioner, samman-
bundna av kommunikationsstråk. Globaliseringen har också ökat koncentrationen av 
godstransporter i stråk som förbinder marknader och produktion i världen med produktion 
i svensk industri och konsumtion i svenska storstadsregioner.  

Sverige är en liten och öppen ekonomi och således beroende av såväl export som import av 
varor och tjänster. EU:s regelverk påverkar transportsystemets utveckling, och den gemen-
samma marknaden är fortsatt under utveckling. Behovet av samordnade och enhetliga 
internationella transportlösningar ökar som ett led i utökade marknader och effektivise-
ringar.  

De investeringar som görs i utveckling av transportsystemet är mycket långsiktiga. Det är 
inte bara infrastrukturen i sig (vägen, spåret, hamnen, flygplatsen eller bron) som är långli-
vad. Dess läge och påverkan på markanvändningsstrukturen sträcker sig bortom själva 
transportinfrastrukturens livslängd. På det sättet påverkar beslut, som fattats sekler tillbaka, 
markvärden och förutsättningar för åtgärder i dag och i framtiden. Befintlig bebyggelse och 
verksamhet är utvecklad i samspel med den befintliga infrastrukturen och är i sig idag förut-
sättningar för våra möjligheter att under kommande decennier utveckla den fysiska 
strukturen. De investeringar vi kan göra på en 12-årsperiod påverkar dock bara på margina-
len det svenska samhället och transportsystemets struktur. 

Den infrastruktur vi bygger i dag ska så långt möjligt ska vara en del i den framtida stadens, 
stadsregionens och landsbygdens väv av bebyggelse, verksamhetsområden och förflytt-
ningar. Vi är inne i en snabb utveckling av transportmedlen. Klimat, hållbarhets- och 
miljökrav sätter gränser och dessa gränser blir alltmer accepterade som grundläggande för-
utsättningar för all mänsklig verksamhet. Även de ekonomiska resurserna är begränsade.  

Att vårda det vi har och använda transportsystemet smartare och mer effektivt är en klok 
strategi. Det kan ändå bli nödvändigt att samtidigt våga prioritera och avveckla framför allt 
lågtrafikerade järnvägar där samhällsutvecklingen och bristande underhåll under årtionden 
gör den samhällsekonomiska effektiviteten i vidmakthållande och upprustning låg. 

Strävan efter det långsiktigt hållbara transportsystemet inkluderar dimensioner av såväl 
miljömässig som social och ekonomisk hållbarhet. Aspekter som är relevanta för det svenska 
transportsystemet inom ramen för miljömässig hållbarhet är till exempel klimatföränd-
ringar, förlust av ekosystem och biologisk mångfald samt förorening av mark och vatten. Till 
den sociala ramen hör trafiksäkerhet, trygghet, hälsopåverkan från exempelvis buller och 
luftföroreningar, jämställdhet, god tillgänglighet och användbarhet för alla grupper i sam-
hället. Den ekonomiska dimensionen kan ses som maskineriet som driver och möjliggör det 
goda samhället så länge utvecklingen sker inom de miljömässiga och sociala ramverken. 

För att utveckla transportsystemet mot de transportpolitiska målen har Trafikverket identi-
fierat ett antal övergripande utmaningar som på längre sikt kan få betydande påverkan på 
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samhället i stort och därmed även på resande och transporter. Det handlar om kritiska ut-
vecklingsfrågor för transportsystemets långsiktiga inriktning och som inbegriper perspektiv 
som inte fullt ut fångas i befintliga planer eller prognoser. Det finns många andra mer speci-
fika utmaningar än de som nämns här, till exempel kopplat till trafiksäkerhet och miljö, som 
tas om hand i kommande steg i planeringsprocessen, från ny nationell plan till genomfö-
rande.  

2.1 Möta en urbaniserad värld – både i stad och på landsbygd  
Storstäder, förortskommuner och de större orterna växer samtidigt som många små kom-
muner, främst glesbygdskommuner men även mindre kommuner, långsiktigt tappar 
befolkning. Den pågående urbaniseringen riskerar därför att leda till ökade obalanser mel-
lan olika delar av landet, inte minst mellan stad och glesbygd. Obalans uppstår också mellan 
olika områden inom städerna, där de mest omfattande problemen med utanförskap finns.  

Städerna präglas av en högre andel högutbildade och ett mer varierat utbud av arbetstill-
fällen. Här finns också en växande arbetsmarknad som blir alltmer serviceorienterad. 
Invandringen och nativiteten är hög. Fler invånare, fler jobb och ett mer rörligt näringsliv 
innebär, allt annat lika, fler resor och godstransporter. Den växande trafiken i Sveriges stor-
stadsregioner medför bland annat trängsel, tidsförluster, miljöstörningar och därmed behov 
av ökad kapacitet i transportsystemet. Där finns också ett större underlag för satsningar på 
kollektivtrafik, cykel- och gångtrafik. Det är också i de större städerna som de största utsläp-
pen av klimatgaser sker. Städerna blir därför centrala för en omställning till ett mer hållbart 
samhälle.  

Landsbygden består av en mängd olika miljöer och bilden är långt mer mångfacetterad än 
att Sverige är uppdelat i stad och landsbygd. Här finns allt från små avfolkningsbyar till vi-
tala orter, centrala jordbruksbygder samt glest befolkade jord- och skogsbruksbygder, och 
här lever i dag 34 procent av Sveriges befolkning12. Det är sannolikt att en del områden kom-
mer att uppleva en renässans medan andra områden kommer att avfolkas och 
tillgängligheten försämras. Det är i hög utsträckning unga och kvinnor som flyttar, och i de 
områden där befolkningen minskar blir andelen äldre invånare allt större. Mindre tätorter 
och omgivande landsbygd med god tillgänglighet genom effektiva anknytande system växer, 
om de kan erbjuda attraktiv livsmiljö och samtidigt ge tillträde till en större arbetsmark-
nadsregion. Om även det omvända gäller, innebär det att skillnaden mellan olika 
landsbygder troligen kommer att bli större.  

En fortsatt urbanisering med en mer urban livsstil, liksom befolkningskoncentrationer till 
färre och större regioner – där den avlägsna landsbygden avfolkas – innebär att resurser i 
ännu större utsträckning koncentreras till större orter och tätortsnära landsbygd med funge-
rande arbetsmarknader och redan god tillgänglighet. Prioriterade funktionella väg- och 
järnvägsstråk och knutpunkter bildar starka samhällsstrukturer vars betydelse tenderar att 
öka. De delar av transportsystemet som hanterar stora flöden av gods- och personresor prio-
riteras och det finns risk för att en mindre del av kakan då går till den mer avlägsna 
landsbygden och de mindre tätorterna, vilka får försämrade villkor och tillgänglighet, vilket 

12 Tillväxtanalys har tagit fram en indelning med sex kommunkategorier som gör en distinktion mellan landsbygd som är 
belägen nära en större befolkningsagglomeration och avlägset belägna landsbygder, TVA 2014:4 ”Bättre statistik för bättre 
regional- och landsbygdspolitik”. Jordbruksverket har en indelning i 4 regiontyper; storstad- och stadsområden, landsbygd 
och gles landsbygd. 
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driver på utvecklingen ytterligare. Samordning mellan aktörer, situationsanpassning och en 
hög grad av flexibilitet i hantering av åtgärder blir avgörande.  

När transportsystemet utvecklas i samspel med andra samhällsfunktioner skapas förutsätt-
ningar för tillgänglighet och effektiva resor och transporter samtidigt som våra livsmiljöer 
blir mer attraktiva. En sådan utveckling ger förutsättningar för att nyttja det transportsätt 
(gång, cykel, bil, buss, järnväg, flyg eller sjöfart) som är mest lämpligt i olika reserelationer 
och för olika ändamål. 

2.2 Åstadkomma ett robustare system  
Transportsystemet är mycket omfattande och den dagliga driften av systemet kräver alltmer 
resurser till följd av ökad trafik och utveckling och introduktion av nya anläggningar och 
tjänster till trafikanter.  

Verktyg för att styra och leda trafiken och användningen av systemet blir allt viktigare. Det 
kan handla om olika former av styrmedel, trafikledning och trafikinformation. Trafikled-
ning, inklusive trafikinformation, skapar förutsättningarna för medborgarnas resor och 
näringslivets transporter i vardagen – t ex pendeltågsresan till arbetsplatsen, bussresan till 
skolan eller stålpendelns transporter till SSAB. 

Robusthet i det befintliga systemet och hos fordonen som trafikerar är också en förutsätt-
ning för att åtgärder för utveckling ska få önskad effekt. På senare år har det statliga 
anslaget till järnvägsunderhåll ökat. Med dagens anslagsnivå är det ändå inte tillräckligt för 
att åtgärda det eftersläpande underhållet och höja järnvägen till den nivå på tillgänglighet 
och robusthet som kunderna efterfrågar och förväntar sig. Det är viktigt att uppmärksamma 
att det även inom vägsystemet finns behov av ökade resurser för underhåll, för att säker-
ställa en robust och tillförlitlig anläggning.  

För att möjliggöra ett mer robust och långsiktigt hållbart transportsystem är det också vik-
tigt att i ett trafikslagsövergripande perspektiv analysera om all nuvarande infrastruktur 
behövs. I vissa fall kan det vara god hushållning att avveckla viss infrastruktur om det finns 
fullgoda alternativ. Det kan till exempel prövas om vissa järnvägar med ringa trafik och låg 
samhällsnytta kan avvecklas om det finns väg, sjöfart eller flyg som kan tillgodose samma 
transportbehov effektivare. Med samma motiv kan även huvudmannaskapet för vissa vägar 
prövas.  

Något som också påverkar robustheten och behoven av underhållsinsatser är ambitionerna 
att höja kapacitetsutnyttjandet i befintligt system, till exempel genom längre och tyngre tåg 
och lastbilar eller nya trafikupplägg för personresande med fler tåglägen. Sådana föränd-
ringar innebär ökat slitage och ökade krav på bland annat bärighet, mötesstationer och 
brokonstruktioner. Ökad automatisering av trafiken, till exempel genom automatiska väg-
fordon, kan öka mängden fordon och därför också medföra behov av ökade 
underhållsinsatser.  

En ofta återkommande fråga är hur sjöfarten skulle kunna bidra till att avlasta transportsy-
stemet på land från främst godstransporter. Detta gäller inte minst de tunga 
transportstråken mot hamnarna i södra och västra Sverige. Sjötransporter är exempelvis in-
tressanta för lågvärdigt gods som tillåter en lång transporttid och högvärdigt gods med 
stabila varuflöden.  
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En avgörande orsak till att en överflyttning inte sker, bedöms vara den större flexibiliteten 
och konkurrenskraftiga transportkostnaden för transporter på land, inte minst för lastbils-
transporter. Det behövs också en kritisk massa för att komma över den tröskel som det 
innebär att bygga nya sjökoncept. Den totala kostnaden som omfattar hela produktions- och 
distributionsprocessen avgör tillsammans med trögheter och inte minst beteenderelaterade 
aspekter, vilka transportlösningar som väljs. Kan den ekonomiska tröskeln sänkas kommer 
fler redare att vara intresserade av att anlöpa fler hamnar vilket kan ge miljö- och kostnads-
vinster. Även förbättrade farleder har betydelse, förutsatt att det finns en marknad som kan 
antas nyttja dem.  

Mer kunskap om sjöfartens förutsättningar att bidra till ett effektivt och robust transportsy-
stem behövs. Detta kräver fortsatt utredning och forskning inom flera sjöfartsrelaterade 
områden, till exempel för att ta reda på för vilka transportstråk sjöfarten kan ha störst bety-
delse och vilka roller staten och andra aktörer kan spela för ett bättre nyttjande av sjöfarten 
längs dessa. 

Klimatförändringar påverkar robustheten i transportsystemet. Med ett förändrat klimat 
ökar risken för översvämningar, ras, erosioner och stormar. Detta kommer att kräva mer re-
surser för att säkerställa tillgängligheten i framtiden för en stor del av den befintliga 
infrastrukturen, även om problematiken hanteras i de nybyggda anläggningarna. Effekterna 
av översvämningar på infrastrukturen är tydliga redan i dag. När nederbörden ökar finns 
risk att järnvägar och vägar spolas bort och brokonstruktioner skadas. Kraftiga vindar ökar 
också risken för stormfällning av skog, vilket ger konsekvenser för bland annat järnvägens 
elförsörjning.  

För ett långsiktigt robust system krävs att tillräckliga resurser avsätts för drift, underhåll, re-
investering och trimningsåtgärder och att alla berörda parter samverkar effektivt i alla 
skeden, från tidig planering till genomförande, trafikering och daglig drift. 

2.3 Möta en snabb och föränderlig värld  
Digitaliseringen, automatisering och elektrifiering innebär nya möjligheter och utmaningar 
för transportsystemet. Ny teknik förändrar resmönster och varutransporter.  

Digitalisering blir allt svårare att särskilja från någon del av verksamheten, omvärlden eller 
livet i stort. Det mesta påverkas. Bättre informationssystem kan underlätta för resenären el-
ler transportköparen att åstadkomma effektiva rese- eller transportkedjor. Användning av 
information från sensorer i fordon ger bättre förutsättningar för underhållsplanering och 
trafikinformation, och större datamängder och information kan nyttjas för att planera och 
styra transportsystemet. Efterfrågan på digital information, ofta i realtid, ökar efter hand 
som olika enheter kopplas upp. Ny teknik kan också påverka tillgänglighet och efterfrågan 
på resor och transporter genom nya möjligheter att handla och arbeta på distans. Det är vik-
tigt att också lagstiftningen och regelverk anpassas till den utveckling som sker. 

Digitaliseringens möjligheter att fånga data i större omfattning och på ”smartare” sätt inne-
bär att infrastrukturhållningen kan utföras effektivare. Det ger också nya möjligheter att 
styra och leda trafik inom järnväg och väg. Ökad tillgång till data i olika former ger ny och 
värdefull kunskap om bland annat trafikförhållanden och trafikantbeteenden som kan an-
vändas för att utveckla och förbättra modeller för planeringen av transportsystemet. Det 
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innebär också att resenärer och godstransportörer får tillgång till information som underlät-
tar planeringen i ett ”hela resan”-perspektiv. 

Ökad automatisering kan förbättra trafiksäkerheten, minska miljöbelastningen och höja ka-
paciteten, men ställer också nya krav på fordon, informationssystem och infrastruktur. 
Utvecklingen av självkörande bilar går fort och flera bilmärken väntas ha självkörande eller 
semi-automatiska modeller på marknaden redan år 2020. Att det kommer att få konsekven-
ser för bland annat trafikmiljö och regelverk är klart, men det är svårt att göra någon 
bedömning av hur omfattande påverkan det kommer att få på transportsystemet under 
planperioden. 

Alla dessa möjligheter för dock med sig utmaningar och risker som strategiskt och taktiskt 
måste hanteras. Det kan handla om att hantera och tolka stora mängder av data av varie-
rande kvalitet och där informationssäkerheten och den personliga integriteten kan vara svår 
att garantera. Vi måste också kunna hantera en värld där anläggningen själv, utan mänskliga 
beslut, börjar kunna agera på information som den fångar själv eller genom att kommuni-
cera med andra anläggningsobjekt.  

Det sker en utveckling mot elektrifiering av fordon och farkoster. Ett koncept är elvägar, där 
tunga fordon drivs med elektricitet som tillförs från infrastrukturen ungefär som för spårbu-
ren trafik. Tunga fordon kräver så mycket kraft att strömförsörjningen måste finnas inbyggd 
i vägens infrastruktur, till exempel genom att ström överförs till fordonen via system i väg-
kroppen eller genom luftledningar. Elvägar är en systeminnovation som kan bidra till en 
omställning mot ökad hållbarhet genom minskad energianvändning och minskade koldiox-
idutsläpp. Demonstrationsprojekt genomförs nu för att testa olika möjliga lösningar, och 
under 2016 kommer slutsatser att kunna dras om hur den tekniska lösningen kan vidareut-
vecklas och prövas i större skala.  

Det finns flera exempel i historien på robust och fungerande teknik som blivit förlegad när 
ny teknik och nya koncept utvecklats. Det är därför viktigt att ha en flexibilitet i planeringen 
och inte cementera lösningar där vi redan i dag ser att ny teknik kan ge oss bättre förutsätt-
ningar i framtiden. När ny teknik, som kan komplettera dagens system, utvecklas, behöver 
vi fundera på hur det går att underlätta för den att etablera sig. Trafikverket har en viktig 
roll i att driva på och medverka i att utveckla och införa ny teknik och smarta lösningar. 
Samverkan och ansvarsfördelning mellan aktörer kommer att vara en viktig förutsättning 
när nya digitala plattformar och system växer fram. 

2.4 Möta klimatutmaningen  
En av preciseringarna för hänsynsmålet i transportpolitiken innebär att transportsektorn 
bidrar till att miljökvalitetsmålet Begränsad klimatpåverkan nås genom en stegvis ökad 
energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila bränslen. Till 2030 
bör Sverige ha en fossiloberoende fordonsflotta. Till 2050 är visionen att Sverige inte ska ha 
några nettoutsläpp av växthusgaser.  

Utvecklingen av ett energieffektivt transportsystem för att minska transporternas negativa 
klimat- och miljöpåverkan är en av de största utmaningarna för världens transportsystem. 
Kunskap och verktyg, inklusive styrmedel, behöver utvecklas och införas för att samtidigt 
tillgodose klimat- och miljömål och det ökande behovet av transporter. Transportsektorn 
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består av ett stort antal aktörer, infrastrukturbyggare, transportföretag och enskilda indivi-
der. För att effektivt bidra till begränsad klimatpåverkan måste politiken utformas så att 
samtliga aktörer vidtar kostnadseffektiva och samordnade åtgärder. Detta kräver en klimat-
politik som likställer utsläpp från olika källor.  

Utveckling och demonstration av nya lösningar kan bidra till förnyelse av transportsystemet, 
miljöanpassade städer, stärkt svensk miljöteknik, transporter med låg energianvändning 
och klimat- och miljöpåverkan samt en energieffektiv infrastrukturhållning. Exempel på lös-
ningar som prövas är elvägar och HCT13, vilka relaterar till godstransporter på landsväg. En 
viktig förutsättning för minskad energianvändning är att infrastrukturplaneringen sker i 
samverkan med den bebyggelseplanering och annan samhällsplanering som har påverkan 
på energianvändning. 

Trafikslagen i sig måste vara energieffektiva i sitt transportarbete, något som ställer krav så-
väl på fordon och farkoster som på infrastruktur inklusive trafikledning och 
informationshantering. För att kunna planera, bygga, använda och underhålla infrastruktur 
energieffektivt krävs att energi- och klimatambitioner hanteras integrerat med övriga krav 
på transportsystemet. Det är därför angeläget att satsningen inom hållbarhetsområdet vid-
gas till att även omfatta planering, underhåll och användande av systemet samtidigt som de 
miljömässiga, sociala och ekonomiska dimensionerna också beaktas. 

För att så effektivt som möjligt möta klimatutmaningen är det viktigt att identifiera var och 
när byte till mer energi- och klimatvänliga alternativ ska genomföras. Sannolikt bör åtgär-
derna först riktas mot de största flödena och där kostnaden för att åstadkomma alternativ är 
samhällsekonomiskt motiverad.  

Det ska vara attraktivt och användarvänligt att göra klimatsmarta val för såväl resenärer 
som godstransportköpare. Det behövs därför ett bra utbud av konkurrenskraftiga, klima-
tefektiva och säkra transportalternativ. 

  

13 High Capacity Transport (HCT), större fordon inom både väg- och järnvägssidan utvecklas och demonstreras i verklig 

drift. 
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3. Trafikprognoser 
3.1 Om prognoser 
I den långsiktiga infrastrukturplaneringen försöker man ta fram så objektiva beslutsun-
derlag som möjligt och trafikprognoser utgör ett av dessa. Trafikprognoserna syftar till att 
spegla de effekter som kan tänkas uppstå i samhället, givet antaganden om infrastrukturåt-
gärder, ekonomisk utveckling, befolkningsutveckling med mera. För att ge en så heltäckande 
bild som möjligt av olika tänkbara framtida scenarier tas det oftast fram flera alternativa tra-
fikprognoser där vissa förutsättningar varieras dem emellan för att visa på 
prognosresultatens känslighet för de aktuella parametrarna. 

Prognoserna utgör bland annat underlag för samhällsekonomiska analyser av åtgärder som 
påverkar transportsystemet. De fungerar även som underlag för de nationella och regionala 
transportplanerna. På regional och lokal nivå används trafikprognoser för exempelvis kapa-
citetsanalyser och dimensionering av infrastrukturprojekt. 

Trafikverket har regeringens uppdrag att tillhandahålla trafikprognoser för alla trafikslag. 
Prognoserna görs i enlighet med Trafikverkets riktlinjer för framtagande av trafikprognoser 
och vad regeringen uttryckt i den transportpolitiska propositionen. Syftet med riktlinjerna 
är att kvalitetssäkra prognoserna när det gäller dokumentation, tydlighet, transparens och 
användbarhet. Trafikprognoserna uppdateras regelmässigt.  

I grunden finns godstransport- och persontrafikmodeller som är baserade på dagens resan-
demönster.  Det krävs uppgifter om framtida infrastruktur, trafikering och kostnader. 
Modellerna baseras också på officiella prognoser om ekonomisk och demografisk utveckling, 
sysselsättning med mera. Exempelvis är den kraftiga tillväxten av godstransporterna en di-
rekt följd av hur produktion, konsumtion, export och import av olika varor förväntas 
utvecklas till 2030, vilket i sin tur baseras på Långtidsutredningen och andra källor. Progno-
sen för persontransportarbetet är starkt beroende av förhållandet mellan disponibel inkomst 
och kostnaderna för att färdas med olika trafikslag. För järnväg, buss och flyg görs antagan-
den om det framtida utbudet i form av tidtabeller och taxor. Samtliga dessa 
prognosförutsättningar är förknippade med tämligen stora osäkerheter. 

Prognoserna innehåller inte heller de konjunkturella variationer som uppstår i verkligheten, 
vilket sin tur innebär att även om en långsiktig prognos är bra så kommer verkligheten att 
fluktuera kring den långsiktiga trenden. 

En trafikprognos innebär alltid en förenkling av verkligheten och det går inte att förvänta sig 
att framtiden blir exakt som prognosen. Prognoserna ska ses som en indikation på vilken ut-
veckling som kan förväntas, givet att de förutsättningar som antagits inträffar.  

3.2 Prognoser över transporternas långsiktiga utveckling 
Inriktningsunderlaget innefattar trafikprognoser för år 2030. Trafikverket har tagit fram en 
prognos baserad på nuvarande beslutad politik, samt prognoser som beskriver hur trafiken 
förväntas bli påverkad av aviserade styrmedel och åtgärder. Trafikverket har dock inte tagit 
fram modellbaserade prognoser som innehåller antaganden om ytterligare styrmedel och 
åtgärder för att genom ett så kallat transportsnålt samhälle minska utsläpp av klimatgaser, 
se kapitel 6. 
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Av figurerna i avsnitt 3.3 framgår att det totala persontransportarbetet förväntas öka med i 
storleksordningen 25 procent till 2030 och att godstransportarbetet förväntas öka med cirka 
55 procent. Dessa utvecklingsnivåer gäller i princip alla inriktningar, oavsett om den fram-
tida inriktningen omfattar beslutad politik, aviserad politik eller om den innehåller 
ytterligare styrmedel för att minska utsläppen av växthusgaser genom energieffektivisering 
och ökad användning av fossilfria drivmedel, se kapitel 6. I samtliga fall kommer vägtrafiken 
att fortsätta dominera persontransporterna, medan godstransporterna kommer att vara mer 
jämnt fördelade mellan trafikslagen, med en andel av cirka 40 procent för vardera väg- och 
sjöfart och cirka 20 procent för järnväg (malmtransporterna på Malmbanan utgör cirka 30 
procent av järnvägstransporterna). Även för godstransporter krävs mycket starka styrmedel 
för att väsentligt ändra den totala fördelningen. I inriktningen för aviserad politik blir det 
dock omflyttningar från lastbil till järnväg längs Södra stambanan och vidare till Danmark 
då en ny höghastighetsbana trafikeras. För att generera en påtaglig ökning av transporterna 
på andra delar av järnvägen krävs omfattande infrastrukturåtgärder eftersom de prognosti-
cerade volymerna medför ett mycket högt kapacitetsutnyttjande. 

Trafikverkets prognoser för persontransporter bygger på resvaneundersökningar gjorda 
mellan 1994 och 2001 samt mellan 2005 och 2006. Det innebär att i dag observerade och 
framtida livsstilsförändringar inte beaktas, till exempel att yngre människor i storstadsom-
rådena äger och kör bil i mindre utsträckning än tidigare. Eftersom det är i dessa områden 
som befolkningstillväxten sker kan sådana livsstilsförändringar påverka det verkliga utfallet 
i förhållande till prognoserna i form av minskat biltrafikarbete. 

I basscenariot ökar befolkningen till 2030 med 10 procent14, förvärvsarbetande med 5 pro-
cent och antalet bilar med 23 procent. 

Basprognosen visar att transportarbetet med bil växer med 25 procent från 2010 till 2030. 
Denna relativt kraftiga ökning beror till stor del på att körkostnaderna förväntas minska 
med 2,8 procent (till 2030 i förhållande till basåret 2010), att bilparken blir energieffekti-
vare och att den reala inkomsten samtidigt ökar med 46 procent. Känslighetsanalyser visar 
att tillväxten för bil i stället blir +16 procent om körkostnaderna antas öka med 19 procent 
till 2030.  

Prognoserna är också beroende av transportinfrastrukturens utformning. Men även om det 
görs stora investeringar under en planeringsperiod innebär de marginella förändringar i för-
hållande till det existerande nätet. Detta gäller inte just där en sådan investering görs, men 
effekterna på transportarbetet på den aggregerade nationella nivån av tillkommande inve-
steringar blir förhållandevis små, både i förhållande till de totala nivåerna och i förhållande 
till de prognosticerade förändringarna. Mycket stora investeringar, exempelvis höghastig-
hetsjärnväg, kan dock ge vissa systemeffekter. 

En viktig aspekt är därför att den framtida utvecklingen av efterfrågan på transporter till en 
övervägande del beror på externa nationella och internationella faktorer som påverkar 
transportsystemet. Politiskt beslutade faktorer som kan få påtaglig betydelse för utveckl-
ingen är styrmedel i form av skatter, avgifter och regleringar. Investeringar i ny 

14 Befolkningsökning med anledning av den just nu stora flyktinginvandringen har inte varit en förutsättning för prognosen.  
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infrastruktur kan ha stor betydelse lokalt och regionalt men har i sig själva marginell bety-
delse på nationell nivå, till exempel när det gäller att påverka de totala utsläppen av 
klimatgaser.  

3.3 Prognos med beslutad politik 
Prognosresultaten för beslutad politik på aggregerad nationell nivå redovisas i nedanstående 
diagram. 

    

 

Det totala godstransportarbetet ökar med cirka 55 procent mellan 2010 och 2030. Gods-
transportarbetet på väg och till sjöss ökar med cirka 60 procent och på järnväg med cirka 37 
procent.  
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Diagram 2. Persontransportarbete Nuläge 2010 och Basprognos 2030, miljarder personkilometer per år 
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Totalt för alla färdmedel ökar persontransportarbetet med cirka 25 procent mellan 2010 och 
2030. Tillväxten är störst för tåg (cirka 50 procent) följt av kollektivtrafiken på övriga spår 
(cirka 33 procent). Tillväxten för persontransportarbetet med bil är cirka 25 procent och den 
lägsta tillväxten ses för buss (cirka 10 procent). 

3.4 Utvecklingen till 2050 med beslutad politik 
Trafikverket redovisar också prognoser för 2050. Enligt nu gällande Basprognos växer 
transportarbetet med bil med cirka 50 procent och med lastbil med cirka 100 procent från 
2010 till 2050. Tillväxten i persontrafiken från 2030 till 2050 baseras på en förenklad pro-
gnos för 2050 som när det gäller infrastruktur och elasticiteter (hur efterfrågan påverkas av 
kostnader, restider med mera) har samma förutsättningar som prognosen för 2030. De mest 
betydelsefulla parametrarna som uppdaterats är befolkningsutveckling och urbanisering, re-
alinkomst (högre) och körkostnad för bil (lägre). För godstrafiken på väg görs antagandet att 
trafiktillväxten 2030–2050 är 75 procent av den prognosticerade trafiktillväxten för peri-
oden 2010–2030. För godstrafik på järnväg (exklusive malmtrafiken) antas samma tillväxt 
för 2030–2050 som prognosticerats för perioden 2010–2030. Indirekt innebär det att 
mängden varor (i ton) som ska transporteras antas öka med ungefär samma tillväxttal, ef-
tersom de så kallade OD-matriserna, som beskriver hur mycket gods som ska transporteras 
från en plats till en annan, inte görs om.  

Anledningen till att Trafikverket gör prognoser för 2050 är att man för de samhällsekono-
miska kalkylerna vill ha en något bättre uppfattning om tillväxten än om man bara går på en 
förväntad ekonomisk tillväxt. Prognoserna ska inte användas för exempelvis kapacitetsstu-
dier eller som underlag för kvantitativa studier av exempelvis färdmedelsfördelningar. 

Prognoserna till 2050 har en betydligt större osäkerhet än de till 2030. Exempelvis kan an-
taganden om körkostnader få ännu större betydelse i ett 2050-perspektiv än till 2030. 
Prognosresultaten bör användas med stor försiktighet, speciellt om man vill göra kvantita-
tiva analyser där den absoluta tillväxten och/eller fördelningen mellan trafikslagen har 
betydelse för slutsatserna.  
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3.5 Prognos med aviserad politik 
I inriktningen som baseras på beslutad och aviserad politik ingår km-baserad vägslitageskatt 
för tunga fordon, höjd bränsleskatt, bonus-malus-system15 för nya bilar, införande av 74-
tonslastbilar samt möjlighet att köra tyngre och längre tåg. Dessutom är byggandet av nya 
stambanor mellan Stockholm och Göteborg/Malmö samt Norrbotniabanan att betrakta som 
aviserad politik (se kapitel 6). Dessa nya banor kommer med stor säkerhet inte att vara fär-
digställda till 2030, varför det egentligen inte är relevant att dessa ska ingå i en prognos för 
detta år. Trafikverket har ändå gjort en prognos för att belysa effekterna av dessa banor. 

Prognoserna visar att aviserad bränsleskatt och vägslitageskatt kommer att påverka trafikut-
veckling och trafikens externa effekter marginellt. Bränsleskatten antas höjas med 44 öre för 
bensin och 48 öre för diesel, följt av en årlig uppräkning med 2 procent utöver konsument-
prisindex.  I dagsläget finns ingen beskrivning av hur vägslitageskatten för tunga fordon 
kommer att utformas. Därför används ASEK:s metod, som baseras på marginalkostnader för 
vägslitaget uppdelat på olika lastbilstyper.16 Det innebär att körkostnaderna ökar cirka 30 
öre per fordonskilometer för lastbilar som kan lasta mer än 40 ton och betydligt lägre för 
lastbilar med lägre totalvikt.  

Prognoser av effekterna och tyngre och längre tåg har inte kunnat göras inom ramen för ar-
betet med inriktningsunderlaget. Inom ramen för uppdraget 74-tonslastbilar17 görs 
bedömningen att om både längre och tyngre tåg och tyngre lastbilar införs så minskar kost-
naderna för både lastbils- och järnvägstransporter och därmed gynnar de transportköparna, 
men tillsammans påverkar de inte fördelningen mellan trafikslagen nämnvärt.  

Byggande och trafikering av nya stambanor och Norrbotniabanan medför enligt progno-
serna att det totala resandet med tåg med ökar med 14 procent. Huvuddelen av denna 
ökning är nyalstrat resande. Överflyttningar från bil och flyg till tåg är förhållandevis små. 
Nya höghastighetsjärnvägar kan även skapa förutsättningar för en ökning av godstågstrafi-
ken längs Södra stambanan. Det bör dock påpekas att dessa förändringar inte kommer att 
ske inom planperioden. 

3.6 Prognos för ytterligare åtgärder för minskade utsläpp av växthusga-
ser 
Som nämnts har inte några modellbaserade prognoser till 2030 gjorts för att studera effek-
terna av olika styrmedel och andra åtgärder för att ytterligare minska utsläppen av 
växthusgaser. Detta beror delvis på att de långtgående kapacitetsförstärkningar på järnväg 
eller stora utbudsförbättringar i kollektivtrafiken som diskuteras till exempel i FFF-utred-
ningen och Trafikverkets klimatscenario inte har varit tillräckligt väl definierade för att 
kunna inkluderas i modellerna, och delvis på att prognosmodellerna inte med tillräcklig pre-
cision klarar att hantera så stora förändringar i både ekonomiska och infrastrukturella 
förutsättningar. För att klara detta krävs ett omfattande utvecklingsarbete som inte har 
rymts inom uppdraget. 

15 Ett system där de miljömässigt sämsta bilarna subventionerar de miljömässigt bättre bilarna skattemässigt 
16 Se Trafikverkets rapport Samhällsekonomiska principer och kalkylvärden för transportsektorn: ASEK 5.2 - Kapitel 6 In-
vesteringskostnad samt drift- och underhållskostnader (version 2015-04-01) för mer information 
17 Uppdrag om fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det allmänna vägnätet, N2015/4204/MRT 

26 
 

                                                           



Samtidigt framgår av FFF-utredningen och Trafikverkets klimatscenario att styrmedel som 
driver på energieffektivisering hos vägfordon och användningen av fossilfria drivmedel inte 
behöver öka körkostnaderna. I ett sådant scenario blir inte trafiktillväxten väsentligt an-
norlunda än vad som ges av prognoserna för beslutad eller aviserad politik. Effekten av ökad 
körkostnad framgår av den i avsnitt 3.2  beskrivna känslighetsanalysen. 

Effekter av olika åtgärder för minskade utsläpp av klimatgaser har bedömts på annat sätt än 
genom prognoser och redovisas i kapitel 6.  

Regeringens vision är att det inte ska finnas några nettoutsläpp av växthusgaser år 2050. I 
Trafikverkets Basprognos redovisas enligt ovan även en trafikutveckling fram till 2050. En 
sådan prognos är av intresse eftersom den kan ge en uppfattning om vad som kan krävas för 
att uppnå nollutsläpp till 2050. Samtidigt är prognosen i enlighet med vad som sägs ovan 
förknippad med så pass stora osäkerheter att den inte bör användas för kvantitativa analyser 
i syfte att precisera vilka åtgärder som krävs för att nå nollutsläpp. 

3.7 Prognoser i tidigare planeringsomgångar 
Trafikverket ska redovisa utfallet av prognoser i tidigare planeringsomgångar, enligt direkti-
vet för inriktningsplaneringen. De prognoser som följs upp är de som togs fram inför 
planeringsomgången 2010–2021 med basår 2006 och prognosår 2020 samt för planerings-
omgången 2014–2025 med basår 2010 och prognosår 2030. 

Prognoser beskriver en bedömd utveckling på lång sikt, och en utvärdering under en delpe-
riod kan inte ge en fullständig bild av hur väl prognosen överensstämmer med det faktiska 
utfallet.  

Prognosen beror huvudsakligen på hur befolkningsförändring, sysselsättning, ekonomi, dis-
ponibla inkomster samt kostnaderna för att använda olika trafikslag utvecklas. Flera av 
dessa förutsättningar skiljer sig från de initialt antagna och gör att prognosen inte kan 
”träffa rätt”. De årliga konjunkturella svängningar fångas inte i modellerna, vilka anger till-
växten till prognosåren. Det medför att avvikelser på någon procent inte kan ses som 
resultat av en felaktig prognosbedömning. 

Sammanfattningsvis kan sägas att personbilsprognosernas utveckling visar på en högre till-
växt än utfallet hittills. För tågresor underskattas tillväxten, med undantag för den senare 
prognosen, som är högre än utfallet. För godstransporter på väg överskattas också tillväxten 
kraftigt jämfört med Trafikanalys statistik över svenska lastbilar, medan man ligger närmare 
Trafikverkets statistik från mätningar på det statliga vägnätet. Även för järnväg överskattas 
tillväxten. En del av avvikelserna kan förklaras av den kraftiga konjunkturnedgång som in-
träffade runt år 2009.  

Avslutningsvis kan vi konstatera att prognosmodellerna fungerar väl för den funktion de 
har, och att Sverige ligger i framkant internationellt när det gäller metodik för trafikprogno-
ser. De största osäkerheterna ligger snarare i de förutsättningar som används i prognoserna 
och deras prediktion, än i prognoserna i sig själva.  

3.8 Prognoser i våra nordiska grannländer  
Som en del i uppföljning och validering av prognoserna kan det vara intressant att jämföra 
Sveriges prognosarbete med andra länders. Vi har valt att fokusera på de nordiska länderna. 
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I Finland pågår en översyn av metoder och modeller, och det finns inga aktuella prognoser. I 
Danmark har man av tradition inte tagit fram nationella prognoser utan har hittills arbetat 
med prognoser för enstaka större projekt. Utveckling av en nationell trafikmodell pågår men 
det finns i nuläget inga officiella prognoser presenterade. De tester som gjorts av persontra-
fikmodellen ger resultat som påminner om de svenska. Från godsmodellen finns ännu inga 
prognosresultat. Island har väldigt speciella förutsättning och vi har valt att inte undersöka 
deras prognoser. Vi kan därför konstatera att det främst är Norge som i nuläget arbetar med 
prognoser på samma sätt som vi i Sverige och en jämförelse mellan Norge och Sverige görs 
nedan. 

Det finns stora skillnader mellan Sverige och Norge. Det gäller utbud av trafikslag, ekono-
misk tillväxt och befolkningstillväxt. Det är också skillnad på hur framtida investeringar i 
planer hanteras i prognoserna. För att kunna göra en mer ingående analys av skillnaderna i 
prognosresultat behövs en djupare analys av skillnader i förutsättningar, indata och mo-
deller. Redovisningen här ska enbart ses som en översiktlig jämförelse av de framtida 
prognoserna. 

Transportarbetets fördelning på trafikslag skiljer sig åt mellan länderna.  I Norge har buss-
trafik en högre andel av persontransportarbetet än i Sverige medan tåg har lägre. Andelen 
personbilstrafik är i stort sett lika. För godstransporter är skillnaderna större. Järnväg har i 
Norge en väldigt liten andel av godstransportarbetet, och på väg är andelen bara hälften så 
stor som i Sverige. Sjöfart dominerar stort i Norge med tre fjärdedelar av det totala trans-
portarbetet för gods. 

Några intressanta skillnader mellan Norges och Sveriges prognoser. 

• Den ekonomiska tillväxten och befolkningstillväxten i procent är större för Norge än 
för Sverige. 

• Persontransportarbetet väntas öka mer i Norge än i Sverige, medan det omvända 
gäller för godstransportarbetet. 

• För persontransportarbetet i Norge har bil störst procentuell tillväxt, medan det för 
Sverige är tåg. 

• För godstransportarbetet har järnväg den högsta procentuella tillväxten av trafiksla-
gen i Norge, medan järnväg har lägst tillväxt i Sverige. I Sverige är det sjöfart som 
ökar mest. 

 
Det är också intressant att notera att den högre tillväxten i Norge ger lägre tillväxt av gods-
transporterna totalt i jämförelse med Sverige. Någon djupare analys av detta har inte gjorts. 

3.9 Samhällsekonomi och kostnadseffektivitet  
I direktivet används begreppen kostnadseffektivitet, samhällsekonomisk effektivitet och 
samhällsekonomisk lönsamhet. I arbetet med inriktningsunderlaget har Trafikverket använt 
följande tolkning av begreppen. 

Begreppet kostnadseffektivitet används i underlaget för att beskriva om en specifik effekt av 
en åtgärd är stor eller liten i förhållande till kostnaden. Exempelvis menar Trafikverket att 
kostnadseffektiviteten är låg för höghastighetsbanorna när man betraktar anläggningskost-
naderna i förhållande till den minskning av koldioxidutsläpp som banorna medför. Den 
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stora effekten av banorna är ökad tillgänglighet och där är kostnadseffektiviteten högre. Det 
finns inga kvantitativa kriterier för att avgöra om kostnadseffektiviteten i denna mening är 
hög eller låg, men den relativa kostnadseffektiviteten mellan olika åtgärder kan bedömas. 

Det går att få ett mått på samhällsekonomisk lönsamhet genom att jämföra den samhällse-
konomiska nettonyttan för en åtgärd med kostnaden. Om dagens nuvärde av nettonyttan, 
det vill säga att summan av alla positiva och negativa effekter som åtgärden kommer att ge 
upphov till, är större än nuvärdet av nettokostnaden för att bekosta och underhålla åtgär-
den, så är åtgärden samhällsekonomiskt lönsam. Beräkningen kan liknas vid en 
företagsekonomisk analys av intäkt och kostnad men omfattar alla nyttor och kostnader nu 
och i framtiden som uppkommer i samhället för alla som på något sätt berörs och kommer 
att påverkas av åtgärden som analyseras. Exempel på nyttor och effekter som positivt bidrar 
till den samhällsekonomiska lönsamheten är ökad tillgänglighet, minskad miljöpåverkan 
och ökad säkerhet. Exempel på effekter som på ett motsvarande sätt ger ett negativt bidrag 
till samhällsekonomisk lönsamhet är ökad miljöpåverkan och ökade tillgänglighetsförluster. 
Det sistnämnda kan exempelvis uppstå om man sänker hastighetsgränser.  

För styrmedel kan kostnaden för att införa dem vara låga, men de kan ge stora effekter som 
kan leda till både betydande samhällsekonomiska nyttor och kostnader. Exempelvis kan 
skatter eller avgifter som syftar till minskad miljöpåverkan genom att begränsa trafiken 
också medföra tillgänglighetsförluster. Analysen av samhällsekonomisk lönsamhet innehål-
ler inte fördelningspolitiska hänsyn utan visar om nettoresultatet blir positivt eller negativt. 
Men alla åtgärder innehåller inslag av att nyttor och kostnader tillfaller och drabbar olika 
delar av samhället. För att undersöka detta och ge ett fullständigt beslutsunderlag behöver 
därför den samhällsekonomiska lönsamhetsberäkningen kompletteras med en fördelningsa-
nalys.  

Samhällsekonomiska lönsamhetsberäkningar brukar ibland kritiseras för att de är osäkra, 
bland annat för att de inte innefattar vissa effekter. Det finns effekter som är svåra att kvan-
tifiera och som därmed inte fullt ut kan hanteras i en samhällsekonomisk 
lönsamhetsberäkning, till exempel sociala nyttor, arbetsmarknadsnyttor eller intrång i na-
turområden nära bebyggelse. Sådana effekter beskrivs då i stället kvalitativt. I de flesta fall 
är det som kallas sociala nyttor och arbetsmarknadsnyttor huvudsakligen en beskrivning av 
den förändring av tidsbudget och kostnader för resenärer och företag som redan finns med i 
kalkylen. Att då ta med dessa i kalkylen en gång till skulle leda till dubbelräkning.  

Trafikverket menar att de nyttor som saknas eller bara delvis ingår vid analyser av investe-
ringsåtgärder i de allra flesta fall har marginell betydelse för lönsamhetskalkylerna. För 
några åtgärdstyper saknas dock kvantifierbara effektsamband, och de kan därför inte värde-
ras fullt ut, till exempel vissa underhållsåtgärder. Då kan man inte heller göra en 
samhällsekonomisk lönsamhetsanalys. Analyserna baseras på olika förutsägelser om fram-
tida utveckling som ekonomi, demografi och teknik som i sig innehåller olika mått av 
osäkerhet. Analysresultaten är därför i någon mening indikativa, men om de pekar på stora 
samhällsekonomiska överskott eller underskott är detta en mycket stark indikation på om 
åtgärderna bidrar till ett mer samhällsekonomiskt effektivt transportsystem eller inte. Ana-
lyser av samhällsekonomisk lönsamhet har sin största styrka när det gäller att jämföra den 
relativa lönsamheten för olika åtgärder eller alternativ.  

För att transportinfrastrukturen ska nyttjas på det mest samhällsekonomiskt effektiva sättet 
behöver man enligt teorin tillämpa så kallad marginalkostnadsprissättning, som handlar om 
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att kostnaderna för de externa effekter som trafiken ger upphov till internaliseras i resenä-
rers och transportörers val av om och på vilket sätt transporter ska ske. Genom att resenärer 
och transportörer på det sättet förväntas ta hänsyn till alla kostnader för transporten, inklu-
sive restiden, blir nyttjandet av transportsystemet samhällsekonomiskt effektivt.  

Det övergripande målet för transportpolitiken är att säkerställa en samhällsekonomiskt ef-
fektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela 
landet. Förutom nämnda princip om marginalkostnadsprissättning bidrar genomförandet 
av samhällsekonomiskt lönsamma åtgärder till att öka den samhällsekonomiska effektivite-
ten i transportsystemet. 

Trafikverket brukar understryka att analyser av samhällsekonomisk lönsamhet är en del av 
det beslutsunderlag som behövs för att fatta beslut om åtgärder i transportsystemet. Trafik-
verkets beslutsunderlag för specifika åtgärder redovisas oftast i en samlad effektbedömning. 
Det är ett sätt att strukturerat, sammanfattande och så opartiskt som möjligt beskriva en fö-
reslagen åtgärd inom transportsektorn, samt dess kostnader och de effekter som den 
förväntas få om den skulle genomföras. Effekterna beskrivs ur tre oviktade beslutsperspek-
tiv: en samhällsekonomisk analys, en fördelningsanalys och en transportpolitisk målanalys. 
Det fjärde beslutsperspektivet är det politiska, etiska och organisatoriska perspektivet som 
inte återfinns i den samlade effektbedömningen utan ska läggas till av beslutsfattarna själva 
i den demokratiska diskussionen om infrastruktur och andra transportpolitiska åtgärder. 
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4. Transportpolitisk måluppfyllelse – nuläge och 
förväntad utveckling   
I regeringens uppdrag till Trafikverket att ta fram inriktningsunderlag ingår att beskriva hur 
dagens transportsystem bidrar till de transportpolitiska målen med deras preciseringar och 
den förväntade utvecklingen fram till 2030. Bedömningen har gjorts med utgångspunkt i 
befintliga prognoser, gällande planer men också utifrån samhällsutvecklingen i stort. Områ-
den där måluppfyllelsen är låg och utvecklingstakten långsam har lyfts fram18. 

Förväntad utveckling, måluppfyllelse och brister beskrivs här på en mycket aggregerad nivå, 
men det förekommer naturligtvis variationer i olika delar av landet. Hur transportsystemet 
utvecklas framöver ger också effekt på måluppfyllelse och utvecklingstakt.  

4.1 Det övergripande transportpolitiska målet – ett hållbart transportsy-
stem  
Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och 
långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Den 
samhällsekonomiska effektiviteten bedöms med hjälp av analyser som väger kostnader mot 
nyttor av olika åtgärder. En hållbar utveckling inkluderar tre dimensioner: social, miljö-
mässig och ekonomisk hållbarhet. Det finns också ett tidsperspektiv att framtida 
generationer inte ska få sämre förutsättningar för välstånd genom att vi använder resurser 
eller skjuter problem till generationer efter vår. Med långsiktigt hållbart avses ekonomisk, 
miljömässig och social hållbarhet. Ett mer hållbart transportsystem är en förutsättning för 
att nå FN:s nya mål för hållbar utveckling till år 2030. Dessa nya mål kan påverka de trans-
portpolitiska funktions- och hänsynsmålen. 

Funktionsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska 
medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet 
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det vill 
säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov. Hänsynsmålet innebär 
att transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till att ingen ska 
dödas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljökvalitetsmålen nås och till ökad hälsa. 
Funktionsmålet och hänsynsmålet är jämbördiga. 

Regeringens funktionsmål och hänsynsmål har brutits ned i ett antal målpreciseringar19. För 
flera preciseringar saknas mål och etappmål för den kommande planperioden. Två av nuva-
rande målpreciseringar uttrycks som kvantifierade och tidsatta etappmål för år 2020 och 
upphör alltså att gälla under planperioden. Målpreciseringar blir styrande för de priorite-
ringar som görs, kanske särskilt som det för åtgärder inom vissa områden är svårt att mäta 
samhällsekonomisk nytta eller kostnadseffektivitet. De är därför viktiga verktyg för att på-
verka den framtida inriktningen för transportsystemet. 

18 I underlagsrapporten Transportpolitisk måluppfyllelse – nuläge och förväntad utveckling redogörs mer i detalj för mål, 
preciseringar och måluppfyllelse. 
19 Mål för framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:93 samt Investeringar för ett starkt och hållbart transportsystem, 
Prop. 2012/13:25 
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4.2 Utveckling mot funktionsmålet – tillgänglighet 
Funktionsmålet och dess preciseringar är inte kvantifierade, utan anger en riktning för ut-
vecklingen. Preciseringarna innebär att 

• medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlig-
het 

• kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internationella 
konkurrenskraften 

• tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra 
länder  

• transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med funktions-
nedsättning 

• barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet, och vistas i 
trafikmiljöer, ökar  

• arbetsformerna, genomförandet och resultatet av transportpolitiken medverkar till 
ett jämställt samhälle 

• förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras 

 
Regionala personresor har ökat när arbetsmarknadsregionerna utvidgats och pendlingsmöj-
ligheterna förbättrats. För medborgarnas resor går utvecklingen i rätt riktning med de 
investeringar som planeras. Det finns risk för att utvecklingen motverkas av bristande eko-
nomiska resurser för underhållet, särskilt på järnväg. På medellång och lång sikt riskerar 
skillnaderna att öka mellan tillväxtregioner och övriga delar av landet, eftersom åtgärder i 
tätbefolkade delar där många reser oftast ger större samhällsekonomisk nytta än i mer gles-
befolkade områden, och därmed prioriteras högre.  

Trafiken på järnväg har ökat kraftigt över åren, utan att infrastrukturen byggts ut eller un-
derhållits i motsvarande grad, vilket innebär högt kapacitetsutnyttjande och ökad 
störningskänslighet. Inom ramen för nu gällande planer kan en del av dessa brister åtgär-
das, men långt ifrån alla, och med en ökande efterfrågan på godstransporter riskerar 
problemen att öka på sikt. För övriga trafikslag kan måluppfyllelsen vara oförändrad eller 
öka något på kort sikt. På medellång och lång sikt krävs ytterligare åtgärder för såväl väg 
som järnväg och sjöfart med tanke på att godstransporterna förväntas öka och att tjänste-
sektorns, särskilt besöksnäringens, behov av personresor förväntas växa kraftigt. Flyget 
bedöms ha tillräcklig kapacitet inom överskådlig tid. 

Tillgängligheten inom och mellan tillväxtcentra samt mellan Sverige och omvärl-
den förbättras på kort sikt och kan förväntas bli bättre även på medellång och lång sikt. 
Resurser allokeras här eftersom den samhällsekonomiskt lönsamheten är högre än för öv-
riga delar av landet. Där finns i stället risk att det blir en försämring.  

Måluppfyllelsen för användbarhet för personer med funktionsnedsättningar förbätt-
ras både på kort sikt och längre sikt, även om takten är långsam.  

Det görs successivt anpassningar i den fysiska trafikmiljön för att barn på ett mer trafiksä-
kert sätt ska kunna använda transportsystemet.  
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Ett transportsystem som erbjuder lika möjlighet för kvinnor och män att få sina mobilitets-
behov tillgodosedda är viktigt för att nå ett jämställt samhälle. Åtgärder som ökar 
möjligheten att välja olika resealternativ och förbättrar tillgänglighet till olika funktioner i 
samhället, exempelvis vidgar arbetsmarknadsregioner, ger förutsättningar för detta. För ar-
betsformer, genomförande och resultat av transportpolitikens medverkan till ett jämställt 
samhälle går måluppfyllelsen i rätt riktning, om än sakta.  

Måluppfyllelsen för möjligheten att välja kollektivtrafik, gång och cykel varierar. I stä-
der och regioner med en växande befolkning går måluppfyllelsen i rätt riktning. Där ökar 
underlaget och satsningar för att förbättra kollektivtrafik, gång och cykling görs. I glesare 
befolkade delar av landet finns det risk att förutsättningarna försämras. Det blir allt svårare 
att motivera kostnaderna för ett vikande resandeunderlag, och utan nya typer av kostnadsef-
fektiva lösningar riskerar skillnaden mellan tillväxtregioner och övriga delar av landet att 
förstärkas på medellång och lång sikt.  

4.3 Utveckling mot hänsynsmålet – trafiksäkerhet  
Hänsynsmålet för trafiksäkerhet består av fyra målpreciseringar. De är uppdelade utifrån de 
olika trafikslagen – vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart och luftfart.  

• Målet för säkerhet inom vägtransportområdet preciseras i form av etappmålet att 
antalet omkomna halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en fjärdedel 
mellan 2007 och 2020.   

• Målet för säkerhet inom järnvägstransportområdet preciseras med att antalet om-
komna och allvarligt skadade inom järnvägstransportområdet fortlöpande minskar. 
Trafikverket har fattat beslut om ett internt etappmål: Trafikverket ska vidta nöd-
vändiga åtgärder för att minska det totala antalet omkomna i 
järnvägstransportsystemet med minst 50 procent fram till år 2020. Basåret för må-
let är 2010 då sammanlagt 110 personer omkom, inklusive suicid.  

• Målet för säkerhet inom sjötransportområdet preciseras i form av etappmålet att 
antalet omkomna inom yrkessjöfarten och fritidsbåtstrafiken fortlöpande minskar 
samt att antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 till 2020.  

• Målet för säkerhet inom luftfartsområdet preciseras i form av att antalet omkomna 
och allvarligt skadade inom luftfartsområdet minskar fortlöpande.  

 
Den positiva utvecklingen av antalet omkomna inom vägtransportområdet som skett un-
der senare år har bromsats upp. Trots detta bedöms antalet omkomna minska under 
kommande år i en takt som gör det möjligt att nå gällande etappmål om max 220 omkomna 
år 2020. Utvecklingen ligger dock inte i linje med EU:s eller FN:s mål om en halvering av 
antalet omkomna mellan år 2010 och 2020, vilket för Sveriges del motsvarar max 133 om-
komna år 2020. Etappmålet om max 4 00020 allvarligt skadade inom vägtransportområdet 
bedöms inte kunna nås, främst till följd av utvecklingen av allvarligt skadade cyklister. Med 
en ökad cykeltrafik riskerar utvecklingen att bli negativ bortom 2020, om inte riktade åtgär-
der vidtas. Allvarligt skadade fotgängare till följd av fallolyckor är redan i dag ett stort 

20 Enligt Trafikanalys rapport Uppföljning av de transportpolitiska målen (Rapport 2015:7) innebär målet om att antal allvar-
ligt skadade ska minska med 25 procent mellan 2007 och 2020 en målnivå om högst 4 122 allvarligt skadade år 2020. 
Målnivån är uträknad utifrån en teoretisk uppskrivning av antal allvarligt skadade år 2007, då flera akutsjukhus inte var an-
slutna till STRADA år 2007, varför vi valt att här redovisa en avrundad siffra för målnivån 2020. 
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säkerhetsproblem och med en åldrande befolkning riskerar problemet att öka om inte rik-
tade åtgärder vidtas. 

Med tanke på antalet döda i olyckor och det ökade antalet suicidfall är den övergripande be-
dömningen att utvecklingen för målet för säkerhet inom järnvägsområdet inte sker i fas 
med regeringens målprecisering och Trafikverkets interna etappmål för 2020. För att hal-
vera antalet personpåkörningar mellan 2010 och 2020 krävs att åtgärder vidtas för att rädda 
totalt 55 liv på årsbasis fram till år 2020. 

Målpreciseringen inom sjötrafiken bedöms kunna nås om utvecklingen fortsätter som de 
senaste tio åren.  

Antal dödade och skadade inom luftfarten består av små tal med stora variationer mellan 
åren, men utvecklingen de senaste åren har uppfyllt målet om fortlöpande minskning av dö-
dade och allvarligt skadade.  

4.4 Utveckling mot hänsynsmålet – miljö och hälsa 
Hänsynsmålets preciseringar för miljö och hälsa anger en riktning för utvecklingen av trans-
portsystemet. Regering och riksdag har sedan tidigare beslutat om visionen att Sverige ska 
ha nollutsläpp av klimatgaser 2050 och om prioriteringen av en fossiloberoende fordons-
flotta 2030. Det finns ännu inte några politiskt beslutade kvantifierade utsläppsmål på 
vägen dit. Preciseringen för övriga miljöområden och hälsa saknar målnivå och är inte 
tidsatt, utan anger endast att transportsystemets utveckling ska bidra till att uppnå generat-
ionsmål och miljökvalitetsmål samt bidra till ökad hälsa: 

• Transportsektorn bidrar till att miljökvalitetsmålet Begränsad klimatpåverkan nås 
genom en stegvis ökad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende 
av fossila bränslen. År 2030 bör Sverige ha en fordonsflotta som är oberoende av 
fossila bränslen. 

• Transportsektorn bidrar till att det övergripande generationsmålet för miljö och öv-
riga miljökvalitetsmål nås samt till ökad hälsa. Prioritet ges till de miljöpolitiska mål 
där transportsystemets utveckling har stor betydelse för möjligheterna att nå upp-
satta mål. 

 
Transportsektorns klimatpåverkan minskar, men i alltför låg takt för att klimatmålen ska 
kunna nås. Man kan notera att det senaste året återigen visar på ökade utsläpp av klimatga-
ser, men det är för tidigt att tala om ett trendbrott. Energieffektivisering av fordon och ökad 
andel av förnybara drivmedel inklusive el innebär att transportsystemets klimatpåverkan 
minskar. Ytterligare åtgärder och styrmedel krävs för att de långsiktiga målen ska nås. Byg-
gande, drift och underhåll av infrastruktur behöver minska sin klimatpåverkan.  

Transportsystemet och dess användning påverkar miljön och människors hälsa. Inom vissa 
områden, såsom utsläpp av luftföroreningar, minskar den negativa påverkan. Inom andra 
områden, som barriäreffekter och viltolyckor, ökar den negativa påverkan. För de miljökva-
litetsmål där transportsystemet har stor betydelse för att nå måluppfyllelse görs 
bedömningen att transportsystemets utveckling ger både positiva och negativa bidrag. 
Transportsystemets bidrag till att nå generationsmålet och ökad hälsa är inte heller entydigt 
positivt; det finns tydliga delar av negativt bidrag. Slutsatsen blir att transportsystemets inte 
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bidrar i tillräckligt stor utsträckning till måluppfyllelse av preciseringen. Aktivt resande21 ger 
ett stort positivt bidrag till folkhälsan. Den exakta omfattningen och hur utvecklingen ser ut 
är inte helt tydligt och bedömningarna skiljer sig åt. Det är dock klart att potentialen inte 
nyttjas i så stor utsträckning som är möjligt. 

När infrastrukturåtgärder genomförs görs insatser för att minimera intrång och störningar. 
Transportsystemet är trots detta i stora delar inte landskapsanpassat, utan är en starkt bi-
dragande orsak till att målet om ett rikt växt- och djurliv, men även sex andra 
miljökvalitetsmål, inte nås. Det beror på transportsystemets påverkan på bland annat bi-
ologisk mångfald, kulturvärden, dricksvattenförsörjning och en rad andra 
ekosystemtjänster. Trots en viss förbättring av transportsystemets negativa påverkan på 
ljudmiljö och luftkvalitet, bidrar transportsystemet i hög grad till att aktuella miljökvalitets-
mål inte nås. Problem med överskridande av miljökvalitetsnormer finns i delar av landet.  

4.5 Områden med låg måluppfyllelse och långsam utveckling 
Utvecklingstakten när det gäller måluppfyllelse av de transportpolitska målen och deras pre-
ciseringar är alltså inte entydig, men det finns några områden där måluppfyllelsen är 
särskilt låg och utvecklingstakten långsam och som bör ägnas extra uppmärksamhet. 

Områden där måluppfyllelsen för funktionsmålet tillgänglighet är låg och 
utvecklingstakten långsam 

• Bristande tillförlitlighet, bland annat till följd av eftersatt underhåll och bris-
ter i kapacitet i järnvägsnätet gör att måluppfyllelsen för såväl medborgarnas 
resor som näringslivets transporter utvecklas otillfredsställande. 

• Möjligheterna att välja kollektivtrafik, gång och cykel varierar över landet. 

• Det finns en risk att tillgängligheten försämras i de delar av landet där man är 
mer beroende av det lågtrafikerade väg- och järnvägsnätet. 

 

Områden där måluppfyllelsen för hänsynsmålet trafiksäkerhet är låg och 
utvecklingstakten långsam 

• Antalet dödsfall till följd av personpåkörningar inom järnvägstransportsyste-
met minskar inte i takt med gällande mål. 

• Antalet allvarligt skadade cyklister, främst vid singelolyckor, uppvisar en oro-
väckande utveckling. Även antalet allvarligt skadade fotgängare, främst vid 
fallolyckor, utgör ett tydligt säkerhetsproblem. 

• Hastighetsefterlevnaden inom vägtrafikområdet förbättras inte i önskvärd 
takt. 

21 Cykling och gång betecknas vanligtvis som aktivt resande. 
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Områden där måluppfyllelsen för hänsynsmålet miljö och hälsa är låg 
och utvecklingstakten långsam 

• Transportsektorns klimatpåverkan förväntas minska något över tid, men i 
alltför låg takt för att klimatmålen ska kunna nås. 

• Transportsystemet är till stora delar inte anpassat till omgivande landskap, 
utan påverkar natur- och kulturmiljö i sådan omfattning att transportsyste-
met är en starkt bidragande orsak till att flera miljökvalitetsmål inte nås. 

• Trots en viss förbättring av transportsystemets negativa inverkan på ljudmiljö 
och luftkvalitet, bidrar transportsystemets utformning och användning till 
ohälsa och till att berörda miljökvalitetsmål sannolikt inte nås.  

• Aktivt resande22 ger ett stort positivt bidrag till folkhälsan. Bidragets exakta 
omfattning och hur utvecklingen ser ut är inte helt tydligt men det är dock 
klart att potentialen inte nyttjas i så stor utsträckning som är möjligt.  

 

 

4.6 Konflikter mellan olika mål 
En generell utmaning är att finna inriktningar för transportsystemets utveckling som drar 
nytta av potentiella synergier och som undanröjer konflikter mellan målen. Att fokusera på 
varje enskild målprecisering eller att lösa ett specifikt problem, kan lätt leda till ett stuprörs-
tänkande som samtidigt skapar nya problem. Det gäller att ha ett brett perspektiv och så 
långt som möjligt samordna planeringen av transportinfrastrukturen med samhällsplane-
ringen i stort, i samverkan med planeringsansvariga på kommunal och regional nivå.   

Ofta är det möjligt att reducera eller undvika målkonflikter genom att vara omsorgsfull i pla-
nering och genomförande. Exempelvis byggande av en ny väg eller järnväg innebär självklart 
ett intrång i landskapet, men hur allvarliga målkonflikterna blir är beroende av vilken hän-
syn som tas i planeringen och hur det genomförs.  

Det är dock inte helt enkelt att hitta lösningar som helt undviker målkonflikter. Här ges 
några exempel att förhålla sig till. 

• Åtgärder som möjliggör högre hastigheter, som att mötesseparera vägar, minskar 
restiderna främst för lätta fordon. Sådana fysiska åtgärder ökar tillgängligheten med 
bibehållen trafiksäkerhet. Ökade hastigheter påverkar dock andra mål negativt, 
såsom klimat, buller och emissioner. Uppmärksamhet måste också riktas mot beho-
vet av cykling. Sänkta hastigheter är en kostnadseffektiv åtgärd som främjar både 
trafiksäkerhet och miljö, men som försämrar restiderna för biltrafiken.  

• Ökat bostadsbyggande nära trafikinfrastruktur kan öka tillgängligheten men orsakar 
framför allt problem med buller. 

• Ett samhälle där man kan använda gång och cykel i ökad utsträckning är positivt för 
tillgänglighet och hälsa, men riskerar att öka antalet allvarligt skadade. 

22 Cykling och gång betecknas vanligtvis som aktivt resande. 
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4.7 Transportpolitiska mål och leveranskvaliteter 
Som ett led i att förbättra styrning och uppföljning av bidrag till de transportpolitiska målen 
har Trafikverket på regeringens uppdrag formulerat sex leveranskvaliteter. Leveranskvali-
teterna beskriver viktiga aspekter på transportsystemets funktionalitet. 
Leveranskvaliteterna punktlighet, kapacitet, robusthet och användbarhet är kopplade till 
funktionsmålet, medan säkerhet samt miljö och hälsa är kopplade till hänsynsmålet. Effek-
terna av inriktningsalternativen kommer därför att redovisas med avseende på hur de 
påverkar respektive leveranskvalitet. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 1: Transportsystemets leveranskvaliteter 
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5. Brister i transportsystemets funktion 
I Trafikverkets förslag till Nationell plan för transportsystemet 2014–2025 redovisades en 
sammanställning av prioriterade brister i transportsystemets funktion i förhållande till de 
transportpolitiska målen samt ett urval av planerade åtgärder. Beskrivningen begränsades 
till den infrastruktur som omfattas av den nationella planen och kopplades till funktionella 
stråk och områden som utgör viktiga rese- och transportrelationer. Dessa omfattar i regel 
både vägar och järnvägar och ibland också hamnar och farleder.  

De brister som redovisades är de som bedömdes som mest prioriterade att åtgärda, men 
även de brister som bedömdes kvarstå efter 2025. Detta avsnitt syftar till att ge en uppdate-
rad och mer översiktlig bild av de mest prioriterade bristerna under perioden 2018–202923 
med fokus på brister inom funktionsmålet tillgänglighet.  

I samband med sammanställningen av remissyttrandena på förslaget till Nationell plan för 
transportsystemet 2014–2025 skattade Trafikverket kostnaden för de tillkommande åtgär-
derna i remissyttrandena utöver planförslagets till 800–900 miljarder kronor. Flertalet av 
de åtgärdsförslag som togs upp kan kopplas till de översiktligt beskriva bristerna nedan. 

5.1 Brister för näringslivets transporter 
De brister som lyfts rör generellt bristande kapacitet och tillförlitlighet. Exempel på detta är 
otillräcklig spårkapacitet i järnvägssystemet, brister i bärigheten på väg och järnväg, behov 
av bättre kapacitet i farleder samt låga hastigheter. Bristerna finns i hela landet och blir sär-
skilt uttalade i områden där järnvägen domineras av enkelspår. Som exempel kan nämnas 
Malmbanan mot Narvik, men även förbindelserna till och från tunga godsnoder i södra 
Skåne och Göteborg. I vägsystemet är det brister på enskilda väglänkar som medför pro-
blem. Det kan vara bristande framkomlighet och säkerhet, konflikter med andra 
trafikantgrupper i samband med tätortsgenomfarter samt trängsel i större städer. På det låg-
trafikerade vägnätet finns brister i bärighet, och sett i relation till anspråken på höjd 
bärighetsklassning till 74 ton finns brister på större delen av det statliga vägnätet. De brister 
som lyfts kopplat till sjöfarten rör säkerhet i farlederna men även önskemål om ökad kapa-
citet i farlederna i syfte att åstadkomma effektivare sjötransporter, främst för export och 
import. Även en del brister i landanslutningar förs fram. Inom flygområdet är det främst 
bristande kapacitet i landanslutningarna till Arlanda som förs fram. Inom besöksnäringen är 
det främst långa restider och bristande säkerhet som lyfts fram och då särskilt för de anlägg-
ningar som finns i de svenska fjällen. 

5.2 Brister för arbetspendling och andra personresor 
Många av de brister som lyfts i remissyttrandena fram hör ihop med behoven av att vidga 
arbetsmarknadsregionerna genom snabbare och säkrare personresor. I de glesare befolkade 
delarna av landet beror bristen ofta på de långa avstånden mellan alternativa arbetsmark-
nader, något som genererar krav på säkrare och snabbare transportstråk. I de mer 
tätbefolkade delarna av landet sammanfaller behovet av snabbare och säkrare personresor 
generellt med de trängsel- och kapacitetsproblem som finns i väg- och järnvägssystemen. 

23 I förslaget till Nationell plan för transportsystemet 2014-2025 finns en detaljerad beskrivning av respektive stråk. 
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Karta 1. Översiktlig karta över de dominerande transportflödena för personresor och godstransporter  

5.3 Norra Sverige 
I norra Sverige finns brister i transportsystemet när det gäller såväl hastighets- och säker-
hetsstandard som underhålls- och driftstandard, något som försämrar tillförlitligheten och 
ökar restiderna och då särskilt i områden med långa avstånd.  
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De ofta långa restiderna med bil eller kollektivtrafik mellan tätorterna innebär att dessa i 
flera fall förblir lokala arbetsmarknader med litet mellankommunalt utbyte i form av arbets-
pendling, utbildning, handel och service. Problemen accentueras även av besöksnäringens i 
många fall specifika behov av fungerande transporter av människor och varor. Den stora 
mängden transporter från norra Sverige genom mellersta och södra Norrland innebär kapa-
citetsbrister inom och mellan olika trafikslag. Malmtrafiken mot Narvik innebär särskilda 
utmaningar inom järnvägssystemet och här kan sjöfarten ha möjlighet att avlasta landinfra-
strukturen. Transittrafik i nordligaste Sverige från både Norge, med anslutande norska 
hamnar, och Finland är viktiga när man värderar bristernas betydelse.  

Järnvägen har brister som innebär att den har svårt att svara upp mot industrins behov av 
ett robust system med tillförlitliga stråk för de långväga transporterna. Särskilt efter Botten-
vikskusten sammanfaller behoven av robustare järnväg med anspråken på att överbrygga 
avstånden mellan de större tätorterna. Norr om Umeå saknar delar av E4 fortfarande mötes-
separering. 

Längre söderut gäller bristerna kapacitet, robusthet och säkerhet. Ostkustbanan är ett exem-
pel med en allt större konkurrens mellan person- och godstrafik.  

Utöver dessa utvecklingscentrum vid kusten finns viktiga regionala noder och större cent-
rum i inlandet, exempelvis Kiruna, Lycksele och Östersund. 

Demografin i inlandet med gles bebyggelsestruktur och vikande befolkningsunderlag skapar 
utmaningar relaterat till transportsystemet. Den försvårar möjligheterna att erbjuda en god 
samhällsservice i många delar av inlandet, samtidigt som samhällets utbud av service allt-
mer koncentreras till befolkningsstarka orter. 

De större vägarna med tung trafik och biltrafik med höga hastighetsanspråk går fortfarande 
i områden med randbyggelse och som genomfarter i mindre tätorter. Det påverkar trans-
portkvaliteten på vägen men framför allt närmiljön för de boende, bland annat 
möjligheterna till säker gång- och cykeltrafik. Även utmed det vägnät som utvecklas inom 
ramen för länstransportplanerna kvarstår motsvarande brister kopplat till restider, säkerhet 
och tillförlitlighet som behöver hanteras samordnat med angelägna bärighetsbehov på det 
lågtrafikerade vägnätet. 

Fram till 2025 finns ett antal åtgärder i den nationella planen och i länstransportplanerna, 
men efter planperioden förväntas flertalet av bristerna i systemet kvarstå, exempelvis i Bott-
niska korridoren och sträckan Luleå–Narvik, liksom delar av E4 i norra Västerbotten och i 
Norrbotten samt de mer trafikerade delarna av de öst-västliga europavägarna.  

I några större tätorter finns brister kopplat till luftkvalitet och buller, delvis till följd av ge-
nomfartstrafik, till exempel E4 Örnsköldsvik och E4 Skellefteå. 

5.4 Mellersta Sverige  
Förutsättningar och brister skiljer sig markant i landsdelen. Perifera, ofta nordliga, delar av 
området ansluter till problembilden för norra Sverige, medan Mälardalsregionens karaktär 
mer liknar storstadsregionernas situation med tydliga kapacitetsbrister i systemet. 
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Transportsystemet i mellersta Sverige karakteriseras dels av korta till medellånga avstånd 
mellan regionala centrum, dels av den snabbt växande Stockholmsregionen och övriga or-
ters samspel med denna. Stråken till Stockholm är viktiga, men även de till och mellan 
större regionala centrum som Gävle, Falun/Borlänge, Karlstad, Örebro, Väs-
terås/Eskilstuna, Uppsala, Södertälje, Nyköping och Norrköping/Linköping. Det finns även 
stora områden med glesbygd och små arbetsmarknadsregioner samt relativt stora avstånd 
där långa restider i kombination med bristande säkerhet och tillförlitlighet i transportsyste-
met begränsar möjligheterna till vidgade utbildnings- och arbetsmarknadsregioner. 

Samtidigt som tillgängligheten är god till både nationella och internationella målpunkter är 
det ett starkt fokus på att ytterligare förbättra tillgängligheten. Det gäller i första hand den 
spårbundna trafiken för både gods- och persontransporter och de kapacitets-, tillförlitlig-
hets- och trängselproblemen som är en följd av ett högt utnyttjat transportsystem. I 
Stockholmsregionen resulterar vägsystemets kapacitetsproblem i betydande trängsel och 
förlängda restider. Detta leder även till behov av att öka säkerheten och minska de luftkvali-
tets- och bullerproblem som de höga trafikvolymerna medför. Exempelvis finns en strävan 
av att öka andelen cykel- och kollektivtrafik, speciellt kring och i de större tätorterna. Där-
med hamnar även bristerna när det gäller möjligheterna att cykla eller åka kollektivt i fokus, 
till exempel i form av osammanhängande cykelstråk och de långa restiderna med busstrafik.  

På grund av den större befolkningskoncentrationen i delar av mellersta Sverige är det även 
stora volymer gods som har målpunkter i regionen. Trängseln i högtrafik drabbar distribut-
ionstrafiken och annan nyttotrafik och då särskilt i Stockholmsområdet. Även transittrafik 
av tungt gods tar kapacitet i anspråk när den antingen passerar genom regionen på väg mot 
exempelvis Göteborgs hamn eller Skåne för export eller passerar i motsatt riktning med 
konsumentprodukter och råvaror. 

De större vägarna med tung trafik och biltrafik med höga hastighetsanspråk går fortfarande 
i områden med randbyggelse och som genomfarter i mindre tätorter. Det påverkar trans-
portkvaliteten på vägen men framför allt närmiljön för de boende, bland annat 
möjligheterna till säker gång- och cykeltrafik. Även utmed viktiga regionala stråk och det 
vägnät som utvecklas inom ramen för länstransportplanerna kvarstår motsvarande brister 
kopplat till restider, säkerhet och tillförlitlighet. 

På samma sätt som i norra Sverige utreds i denna del av landet möjligheterna att förbättra 
transporterna för gruvnäringen, främst i Bergslagen. Befintliga järnvägars kapacitet och bä-
righet bedöms som otillräckliga, och en komplikation är att transporterna kan komma att 
behöva passera genom ett antal större tätorter, något som i sin tur kan kräva åtgärder för att 
minska störningarna. Möjligheterna att utnyttja de investeringar i farled och sluss som sta-
ten planerar för att förbättra förutsättningarna för sjöfart i Mälaren, ingår som en del i 
utredningen.  

Fram till år 2025 finns ett flertal, varav några mycket stora, åtgärder i den nationella planen 
och i länstransportplanerna, till exempel Ostlänken och Förbifart Stockholm. Stora sats-
ningar utreds även i form av förbättrade järnvägar och kollektivtrafiklösningar, till exempel 
nya höghastighetståg mellan Stockholm och Göteborg respektive Malmö samt nya tunnelba-
nelinjer i Stockholmsområdet. Efter planperioden bedöms ändå flera av bristerna kvarstå, 
bland annat till följd av den stora befolkningstillväxten i huvudstadsregionen.  
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Övriga delar av mellersta Sverige bedöms ha kvarvarande brister i form av restids- och kapa-
citetsbrister i järnvägsnätet samt vissa kapacitetsbrister på Europavägnätet och de större 
riksvägarna. På riksvägarna finns även restids- och säkerhetsbrister. 

Flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen ses över i det regeringsuppdrag som utreder be-
hovet av att ha två flygplatser i Stockholmsregionen: Bromma och Arlanda. Uppdraget 
redovisas i oktober 2016 och ska bedöma om ett utbyggt Arlanda, Sveriges största flygplats, 
kan klara både flygplatsens kommande tillväxtbehov och den kapacitet som finns på 
Bromma. Här finns en rad utmaningar: Hur ska luftrummet till och från Arlanda hanteras 
om Bromma läggs ned? Hur påverkar detta Arlandas rullbane- och terminalkapacitet? Hur 
ser förutsättningarna ut för goda anslutningar med marktransporter (väg och spårväg) till 
och från flygplatsen?  

5.5 Södra Sverige 
Transportsystemet i södra Sverige karakteriseras dels av korta till medellånga avstånd mel-
lan regionala centrum, dels av närheten till stora export- och importhamnar och de 
högtrafikerade transportstråk som leder till och från resten av Sverige, med kopplingar till 
kontinenten. De viktigaste stråken är de som leder till Öresundsregionen och till Göteborg 
från mellersta Sverige och de utmed kusten mot bland annat Oslo respektive Kalmar. Även 
de stråk som går mellan regionala centrum och i öst-västlig riktning mellan kuststäderna 
har stor betydelse, inte minst för personresor. Det finns även stora områden med glesbygd 
och små arbetsmarknadsregioner samt relativt långa avstånd där långa restider i kombinat-
ion med bristande säkerhet och tillförlitlighet i transportsystemet begränsar möjligheterna 
till vidgade utbildnings- och arbetsmarknadsregioner. 

Samtidigt som tillgängligheten generellt är god till de största nationella och internationella 
målpunkterna, är det ett starkt fokus på att ytterligare förbättra tillgängligheten för både 
gods- och persontransporter och på de kapacitets-, tillförlitlighets- och trängselproblem som 
är en följd av ett högt utnyttjat transportsystem. För hamnarna i Malmö och Trelleborg finns 
vissa brister i landinfrastrukturen och det gäller både väg och järnväg. Dessa behöver stude-
ras närmare. 

I likhet med mellersta Sverige finns en strävan att öka andelen cykel- och kollektivtrafik, 
speciellt kring och i de större tätorterna, för att minska trängseln i vägtransportsystemet 
men även för att öka säkerheten och minska de luftkvalitets- och bullerproblem som de höga 
trafikvolymerna medför. Därmed hamnar även bristerna när det gäller möjligheterna att 
cykla eller åka kollektivt i fokus, till exempel i form av osammanhängande cykelstråk och 
konflikter mellan olika typer av cyklister och även gångtrafikanter. 

På grund av den stora befolkningskoncentrationen i stora delar av södra Sverige är det även 
stora volymer gods som har målpunkter i regionen. Trängseln för distributionstrafiken kan 
vara omfattande, och då särskilt i Göteborgs- och Malmöregionerna, eftersom varuleveran-
ser ofta sammanfaller med högtrafiktider för arbetspendling. Även transittrafik av tungt 
gods tar kapacitet i anspråk när den antingen passerar genom regionen på väg från exempel-
vis mellersta Sverige för export eller passerar i motsatt riktning med konsumentprodukter 
och råvaror. Ökade handelsströmmar österut kan också innebära att nya brister uppstår, 
inte minst vad gäller kapacitet. 
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Fram till år 2025 finns det flera omfattande åtgärder i den nationella planen och i länstrans-
portplanerna. Några exempel är Västsvenska infrastrukturpaketet, mötesseparering på E20, 
dubbelspår genom Varberg och utbyggnad till fyrspår på järnvägen mellan Arlöv och Lund. 
Stora satsningar planeras i form av nya höghastighetståg mellan Stockholm och Göteborg 
respektive Malmö. 

Men trots detta bedöms ändå flera av bristerna kvarstå efter planperioden. För Göteborgs- 
och Malmöregionerna är det bland annat den stora befolkningstillväxten som bidrar till att 
brister kvarstår men också de prognosticerade ökade godsflödena via hamnarna. Övriga de-
lar av södra Sverige bedöms ha kvarvarande brister i form av restids- och kapacitetsbrister i 
järnvägsnätet samt vissa kapacitetsbrister på Europavägnätet och de större riksvägarna, på 
riksvägarna även restids- och säkerhetsbrister. 

De större vägarna med tung trafik och biltrafik med höga hastighetsanspråk går fortfarande 
i områden med randbyggelse och som genomfarter i mindre tätorter. Det påverkar trans-
portkvaliteten på vägen men framför allt närmiljön för de boende, bland annat 
möjligheterna till säker gång- och cykeltrafik. Även utmed viktiga regionala stråk och det 
mindre vägnät som utvecklas inom ramen för länstransportplanerna kvarstår motsvarande 
brister kopplat till restider, säkerhet och tillförlitlighet. 
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6. Analyser av olika inriktningar för transportinfra-
strukturens utveckling 
Trafikverket har analyserat hur inriktningen för transportinfrastrukturen bör se ut om trafi-
ken utvecklas enligt prognos utifrån hittills beslutad politik, aviserad politik samt med 
antagande om ytterligare styrmedel och åtgärder för att minska transportsystemets utsläpp 
av växthusgaser. Analyserna har också gjorts med utgångspunkt från tre nivåer på anslags-
ramen för utveckling: ett 0-alternativ som uppgår till 281 miljarder kronor (motsvarande 
ramen i gällande nationell plan), ett -15-procentsalternativ som innebär 239 miljarder kro-
nor samt ett +15-procentsalternativ som innebär 323 miljarder kronor. 

Kapitlet inleds med ett resonemang om det begränsade utrymmet och om antagande om al-
ternativ finansiering av höghastighetsbanor, ett resonemang om fyrstegsprincipen och 
förslag som inkluderas i alla inriktningar. Sedan görs en schematisk beskrivning av några 
alternativ för de tre inriktningarna och en översiktlig beskrivning av konsekvenser och effek-
ter. Mer ingående beskrivningar av åtgärdsinriktningar och måluppfyllelse finns i de 
särskilda kapitlen om vidmakthållande och utveckling.  

6.1 Begränsat utrymme 
Det ekonomiska utrymmet för utveckling av transportsystemet är begränsat. Bara att slut-
föra de namngivna objekten med byggstart före 2019 och trimningsåtgärder i nivå med 
gällande nationell plan kräver mer medel än vad som motsvaras i -15-procentsalternativet 
(se kapitel 9). Att genomföra de övriga objekten i gällande nationell plan fram till 2025 tar i 
anspråk resterande del av planeringsramen för åren 2026–2029. Orsaken till detta är att 
flera stora projekt förskjutits i tiden. Alla objekt i slutet av planperioden är inte heller fullt 
finansierade med den ekonomiska ramen i gällande nationell plan.  

Samtidigt är behovet av medel för att genomföra underhåll i transportsystemet för att upp-
rätthålla dagens funktionalitet betydligt större än den ram som finns i gällande nationell 
plan. Om det eftersläpande underhållet ska elimineras under planperioden behövs ytterli-
gare medel. 

Regeringen har aviserat att nya stambanor för höga hastigheter24 samt Norrbotniabanan ska 
byggas. Som förutsättning för arbetet med inriktningsunderlaget har antagits att höghastig-
hetsbanorna, förutom de medel som i gällande nationell plan avsatts till Ostlänken25 och 
Mölnlycke–Bollebygd26, finansieras på annat sätt än inom i direktivet angivna utvecklings-
ramar, t.ex. genom lån. En anledning till detta är att det skulle ta allt tillgängligt utrymme i 
anspråk och att inget utrymme skulle finnas utöver det som bedömts som bundet27. Lånefi-
nansiering av banorna skulle möjliggöra att de kan färdigställas till 2035, men innebär i 
stället stora kostnader för räntor och amorteringar i efterföljande decennier. Om höghastig-
hetsbanorna finansieras med lån faller räntor och amorteringar ut under kommande 

24 Järna-Almedal, Jönköping-Malmö 
25 Ostlänken nytt dubbelspår Järna-Linköping 
26 Göteborg-Borås, nytt dubbelspår via Landvetter flygplats (deletapp Mölnlycke-Bollebygd) 
27 Med bundet avses slutförande av namngivna objekt i gällande nationell plan som pågår och objekt som har en beslutad 
byggstart före år 2019 samt avtalsbundna objekt, trimningsåtgärder i nivå med gällande nationell plan, ramar för länsplaner 
i nivå med gällande nationell plan samt räntor och amorteringar 
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planperioder, vilket troligen till största delen kommer att belasta det statliga anslaget, se ka-
pitel 9. De senaste prognoserna indikerar att de totala kostnaderna är betydligt högre än vad 
som tidigare presenterats till följd av förändrat innehåll och omfattning samt att kunskapen 
om tekniska förutsättningar ökat. Det finns även indikationer på att de samhällsekonomiska 
nyttorna är högre än de som tidigare redovisats. För närvarande sker kvalitetssäkring och 
fördjupning av allt material som hänförs till de nya höghastighetsbanorna. Norrbotniabanan 
förutsätts påbörjas sent under planperioden. Ytterligare analyser krävs också för att bedöma 
anläggningskostnaderna för de följdinvesteringar på det befintliga järnvägsnätet som disku-
teras för att öka tillgängligheten till de nya stationerna längs de nya banorna.  

6.2 Fyrstegsprincipen
Fyrstegsprincipen är sedan lång tid ett förhållningssätt som ska användas vid analys av pro-
blem och brister i transportsystemet och vid val av åtgärder. Det kan avse frågor och 
problem som är aktuella att lösa i dag lika väl som i framtiden, till exempel med utgångs-
punkt i olika samhällsutvecklingsinsatser eller den allmänna trafiktillväxten.  

Sedan 2012 har Trafikverket i samverkan med Sveriges kommuner och landsting och Bover-
ket introducerat ett arbetssätt benämnt Åtgärdsvalsstudier enligt fyrstegsprincipen. I och 
med åtgärdsvalsstudierna och det nya arbetssättet finns en tydlig plats i planeringssystemet 
där fyrstegsprincipen kan tillämpas mer förutsättningslöst. En framgångsfaktor i åtgärds-
valsstudier är samverkan med andra aktörer. Genom åtgärdsvalsstudier engageras fler 
aktörer och dessa blir medvetna om att de har en roll i problemlösningen. Åtgärdsvalsstu-
dier bäddar för att man sedan klarar av att lösa fler problem än annars, genom mindre 
kostnadskrävande åtgärder än traditionellt. Antalet åtgärdsvalsstudier som genomförts un-
der 2015 är omkring 200, varav hälften avser relativt små problemfall och genomförs på 
kort tid.  

Fyrstegsprincipen innebär att möjliga förbättringar i transportsystemet ska prövas stegvis. 
En effektiv lösning på ett specifikt transportbehov kan innehålla åtgärder från flera av ste-
gen. Syftet är att lösningen ska säkerställa en god hushållning med resurser och bidra till en 
hållbar samhällsutveckling. De första stegen kan också ge effekt på mycket kort tid, jämfört 
med de senare stegen som ofta tar mer tid att planera och genomföra.  

Figur 2. Fyrstegsprincipen 

Det första steget, tänk om, avser åtgärder som kan påverka transportefterfrågan och valet av 
transportsätt. Det omfattar planering, styrning, reglering, påverkan och information för så-
väl transportsystemet som samhället i övrigt. Åtgärderna kan leda till att efterfrågan på 
transporter minskar eller att transporter förs över till mindre utrymmeskrävande, säkrare 
eller miljövänligare färdmedel för att uppnå en mer hållbar användning av transportsyste-
met. 
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Nästa steg, optimera, handlar om åtgärder som innebär att befintlig infrastruktur används 
effektivare genom styrning, reglering, påverkan och information. Det omfattar drift och un-
derhåll samt reinvesteringar för att bibehålla funktion, tillgänglighet och säkerhet i befintlig 
anläggning. Olika former av styrmedel är också viktiga verktyg när det gäller åtgärder för att 
optimera användningen av transportinfrastrukturen. Syftet är att möjliggöra en effektivare, 
säkrare, miljövänligare och mer hållbar användning av transportsystemet.  

Det tredje steget, bygg om, avser begränsade ombyggnadsåtgärder. Här omfattas förbätt-
ringsåtgärder och ombyggnader för trimning av infrastrukturen för ökad kapacitet, bärighet 
tillgänglighet och säkerhet och för bättre miljö. Här finns ett brett spektrum av åtgärder som 
i allmänhet är kostnadseffektiva och ger en bred och god måluppfyllelse. Sådana trimnings-
åtgärder är generellt efterfrågade av användarna och bidrar till att transportsystemet kan 
nyttjas effektivare.  

Det sista steget, bygg nytt, omfattar nyinvesteringar eller större ombyggnadsåtgärder som 
ofta tar ny mark i anspråk, till exempel nya väg- eller bansträckningar. Utöver vidmakthål-
lande och trimning av den befintliga transportinfrastrukturen behövs också nyinvesteringar 
för ökad tillgänglighet, miljö, hälsa och säkerhet. Transportsystemet behöver utvecklas för 
att möta förändringar i befolkningsstruktur och näringslivets behov, liksom andra samhälls-
förändringar.  

6.3 Inriktningar för ett långsiktigt hållbart transportsystem  
Transportpolitikens mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 
hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. En hållbar ut-
veckling inkluderar tre dimensioner: social, miljömässig och ekonomisk hållbarhet. 
Regeringens ambition är att miljöpåverkan från transportsektorn ska minska och tillgänglig-
heten på sikt ska utvecklas inom ramen för att ingen ska dödas eller skadas allvarligt till 
följd av trafikolyckor och på ett sätt som bidrar till att miljökvalitetsmålen nås och till ökad 
hälsa. Andra viktiga målsättningar för regeringen är att Sverige ska ha lägst arbetslöshet28 i 
EU år 2020 och att minst 250 000 nya bostäder ska byggas till år 2020. Trafikverket konsta-
terar att regeringen anser det angeläget att samhällsplaneringen generellt och i ökad 
utsträckning främjar en hållbar och transportsnål samhällsstruktur.  

Gemensamt för alla inriktningar 
För samtliga inriktningar gäller det att möta de strategiska utmaningarna och skapa möjlig-
heter att möta en urbaniserad värld – både i stad och på landsbygd – och en värld i snabb 
förändring med flera väntade tekniksprång samt att kunna åstadkomma en robust infra-
struktur och möta klimatutmaningen. Likheten mellan inriktningarna blir därför stor, även 
om den tredje inriktningen har större fokus på effektiva styrmedel för minskade utsläpp av 
växthusgaser. Det är snarare olika ekonomiska ramar som gör skillnad i vad som kan åstad-
kommas. 

Den förväntade trafikökningen skiljer sig inte nämnvärt på totalnivå mellan de tre inrikt-
ningarna, vilket framgår av kapitel 3. De ökande transporterna är ett uttryck för en 
efterfrågan på förbättrad tillgänglighet i stora delar av samhället samtidigt som det försvårar 

28 Trafikverket har på uppdrag av regeringen analyserat hur myndigheten genom sina upphandlingar kan bidra till att ar-
betslösa kommer in på arbetsmarknaden, TRV 2015/57193 
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en utveckling mot målen för bättre säkerhet, miljö och hälsa. Det innebär också ett ökat re-
sursbehov för vidmakthållande och utveckling av infrastrukturen. 

Utrymmet för nya satsningar inom de angivna ramarna för utveckling är begränsat. Samti-
digt är behoven av medel för vidmakthållande betydligt större än de ramar som finns i 
gällande nationell plan, om funktionaliteten inte ska försämras i förhållande till dagens situ-
ation. Större kapacitetshöjande åtgärder på de stora stråken utöver de som ingår i gällande 
nationell plan kommer i mycket liten utsträckning att kunna genomföras inom planperioden 
och det kan därför ta mycket lång tid innan sådana är på plats.  

Det är därför Trafikverkets uppfattning att åtgärder i de tidiga stegen i fyrstegsprincipen bör 
vara grunden i alla inriktningarna för att möta de framtida utmaningarna. Det innebär 
bland annat ökade insatser för att genomföra trimningsåtgärder för bättre tillgänglighet, sä-
kerhet, miljö och hälsa tillsammans med förstärkning av medel till vidmakthållande samt ett 
ökat inslag av styrmedel, även om det sker på bekostnad av att större investeringar måste 
skjutas på framtiden. Med trimningsåtgärder avses steg 1 till 3-åtgärder, till exempel trafik-
information, hastighetsanpassningar eller åtgärder för att underlätta för cykel och gång. 
Trafikverkets bedömning är också att den typen av åtgärder ger störst bidrag till ett mer 
hållbart transportsystem, som är en förutsättning för att nå FN:s nya mål för hållbar ut-
veckling till år 2030. En ökning av medel till trimningsåtgärder ger också en flexibilitet, med 
större möjligheter att nyttja ny teknik, inte minst genom digitalisering. 

Att upprätthålla en god tillgänglighet på landsbygd, i mellanstora städer och i storstäderna 
samt att upprätthålla eller öka robustheten i transportsystemet är i stor utsträckning för-
knippat med underhålls- och trimningsåtgärder. Trimningsåtgärder kan exempelvis 
användas i storstäderna, i mellanstora städer och på stadsnära landsbygd, för att förbättra 
förutsättningarna för både kollektivtrafik och cykel. Det kan handla om hur infrastrukturen 
stödjer kostnadseffektiv och kapacitetsstark kollektivtrafik (till exempel BRT, superbussar), 
eller att underlätta för ökad och säker cykling, genom utveckling av både nya snabbcykelvä-
gar och befintliga cykelvägar. Eftersom det ofta handlar om en kombination av statliga, 
regionala och kommunala åtgärder krävs god samordning. Stadsmiljöavtal och statlig medfi-
nansiering genom länstransportplaner kan vara effektiva instrument från statens sida för att 
åstadkomma detta. Trimningsåtgärder kan inte bara användas för att förbättra tillgänglig-
heten, utan även för att förbättra miljö och trafiksäkerhet. De är ofta möjliga att genomföra 
inom förhållandevis korta tidsrymder och kan därmed snabbare tillgodose användarnas be-
hov och lösa problem. Analyser av denna typ av åtgärder visar i de flesta fall på mycket god 
samhällsekonomisk lönsamhet. 

Samhällsplanering som främjar en hållbar och transportsnål samhällsstruktur innebär till 
exempel att nybyggnation i större utsträckning sker i stadskärnorna. Om nya bostäder och 
arbetsplatser byggs i täta städer nära samhällsservice och kollektivtrafik, blir den relativa 
ökningen av trafikarbetet mindre än om man bygger glesare. Det kan bidra till att minska 
påverkan på luftkvalitet och buller samt öka gång- och cykeltrafik. För att driva på en sådan 
utveckling krävs styrmedel för att påverka planeringen. Trafikverket bedömer att kostnads-
effektiviteten för sådana åtgärder kan vara god.  

Ett utökat utbud av lokal och regional kollektivtrafik kan, tillsammans med styrmedel, leda 
till minskad biltrafik. Det bidrar också till ökad tillgänglighet för grupper som inte har till-
gång till bil, till minskade luftföroreningar och minskat buller, givet att renare och tystare 
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bussar införs, till exempel elbussar. Samtidigt är det avgörande att sådana kollektivtrafik-
satsningar som är kostnadseffektiva genomförs. Kommunernas och landstingens kostnader 
för kollektivtrafik har ökat betydligt under senare år samtidigt som kostnadsökningen inte 
motsvaras av en lika stor ökning av resandet. Ett ökat trafikutbud tillsammans med stigande 
lönekostnader samt kostnader för fordon- och bränslepriser är den huvudsakliga förkla-
ringen. Kostnadsutvecklingen har även påverkats av att tågtrafiken har ökat betydligt mer 
än annan trafik. Resterande kostnadsökning beror på bättre fordon med avseende på miljö- 
och tillgänglighetsanpassning.  

Att flytta över godstransporter från ett trafikslag till ett annat kan vara god hushållning med 
resurser. Ökande godsströmmar till Europa och resten av världen kommer att innebära 
ökade påfrestningar på infrastrukturen genom landet till hamnarna på väst- och sydkusten 
samt över Öresundsbron. Möjligheten att styra över godsflöden till sjöfart via hamnar längre 
norrut i landet har diskuterats under lång tid, men i praktiken har inte så mycket hänt. Sjö-
fartens möjligheter att avlasta landinfrastrukturen bör därför belysas ytterligare. Det finns 
också förhoppningar om att ökad kapacitet på järnväg för godstrafik kan innebära en påtag-
lig minskning av godstransporter på väg. Det är dock osäkert hur kostnadseffektiva sådana 
åtgärder är. 

Mycket tyder på att det framtida hållbara transportsystemet inte kan nås med byggande av 
ny infrastruktur. Mer av dagens infrastruktur löser inte klimatproblemen och bidrar endast i 
begränsad omfattning till omställning mot ett mer hållbart transportsystem. Istället behövs 
nya tankar och nya idéer om vilken teknik som behövs och vilken infrastruktur som kan 
möta den tekniken. Trafikverket har en viktig roll i att driva på och medverka i att utveckla, 
testa och införa ny teknik och smarta lösningar. 

Energieffektivare infrastrukturhållning avseende såväl drift, underhåll som byggande av in-
frastruktur säkras genom förbättrade metoder. Redan idag pågår sådan effektivisering 
genom till exempel byte av belysning, energieffektivare metoder för spårväxelvärme och ef-
fektiviseringar i elanvändningen för tågdrift.  

6.3.1 Inriktning för transportsystemet med beslutad politik  
Beslutad politik innebär att inga nya styrmedel eller andra regleringar kommer att genomfö-
ras under planperioden utöver de som redan är beslutade. 

Trafikverkets prognos baserad på beslutad politik visar att det totala persontransportarbetet 
förväntas öka med i storleksordningen 25 procent till 2030 jämfört med 2010 och att gods-
transportarbetet förväntas öka med cirka 50 procent.  

Nedan beskrivs några alternativ för fördelning av medel, där nivån på staplarna i diagram-
met svarar mot de ekonomiska ramarna. Med trimning avses åtgärder som inte är 
namngivna och som syftar till att förbättra tillgänglighet, trafiksäkerhet, miljö och hälsa. 
Med bundet avses slutförande av namngivna och pågående inklusive avtalsbundna objekt i 
gällande nationell plan och objekt som har en beslutad byggstart före 2019, trimningsåtgär-
der i nivå med gällande nationell plan, ramar för länsplaner i nivå med gällande nationell 
plan samt räntor och amorteringar. 

I diagram 3 beskrivs också det behov som bedömts för att vidmakthålla väg- och järnvägsnä-
tets funktionalitet på dagens nivå samt eliminera eftersläpande underhåll. En förutsättning 
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för bedömningarna är att medel till vidmakthållande är i nivå med gällande nationell plan 
och ett en eventuell utökning görs på bekostnad av medel till utveckling.  
 

 

Diagram 3. Alternativ enligt inriktning med beslutad politik. 

 
Alternativ 1 (-15 procent29) innebär i princip endast slutförande av pågående, namn-
givna objekt i gällande nationell plan, objekt som har en beslutad byggstart före 2019 samt 
trimningsåtgärder i nivå med gällande nationell plan (bundet). Övriga namngivna objekt i 
gällande nationell plan ryms inte inom planperioden 2018–2029. 

Alternativ 2 (0) innebär att det utöver det som bedömts som bundet finns möjlighet att 
genomföra övriga namngivna objekt i gällande nationell plan eller prioritera om. 

Alternativ 3 (0) innebär att det utöver det som bedömts som bundet finns möjlighet att 
höja nivån på medel för vidmakthållande och trimningsåtgärder. Namngivna objekt i gäl-
lande nationell plan utöver bundet ryms inte inom planperioden 2018–2029.  

Alternativ 4 (+15 procent) innebär att det utöver det som bedömts som bundet finns 
möjlighet att ytterligare höja nivån på medel för vidmakthållande och trimningsåtgärder 
jämfört med alternativ 3. Dessutom finns möjlighet att genomföra några namngivna objekt i 
gällande nationell plan eller prioritera andra objekt.  

29 15 % motsvarar cirka 40 miljarder kronor. 
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Sammanfattningsvis är det Trafikverkets bedömning att inriktningen för infrastrukturen ut-
ifrån beslutad politik bör vara att prioritera vidmakthållande samt trimningsåtgärder i ett 
trafikslagsövergripande perspektiv. Alternativ 3 och 4 bedöms vara de mest samhällsekono-
miskt effektiva alternativen för att utveckla infrastrukturen utifrån beslutad politik. Båda 
alternativen innebär ökningar av medel för underhåll och trimningsåtgärder.  

Inget av alternativen medger dock att dagens funktionalitet kan upprätthållas i hela järn-
vägssystemet eller att det eftersläpande underhållet kan elimineras. Om det ska kunna 
åstadkommas behövs ytterligare medel. Alternativ 4 innebär emellertid en nivå som är 
ganska nära det som krävs för att genomföra prioriteringen i gällande nationell plan. Den 
innebär en funktionalitet på dagens nivå och en eliminering av det eftersläpande underhållet 
i storstadsområdena, en halvering av det eftersläpande underhållet på större stråk som sam-
manbinder storstadsområden samt Malmbanan. På övriga delar kommer inte dagens 
funktionalitet att kunna upprätthållas och det eftersläpande underhållet kommer därmed att 
öka. Vid en brist på medel för att vidmakthålla eller förbättra funktionaliteten på lågtrafike-
rade banor ser Trafikverket det som nödvändigt att i stället för tågtrafik överväga hur 
förutsättningar kan skapas för en snabb och effektiv busstrafik. Här kan det krävas infra-
strukturåtgärder som möjliggör bussprioriteringar, hållplatser med mera. På motsvarande 
sätt krävs att åtgärder genomförs för att hantera näringslivets behov.  

6.3.2 Inriktningen för transportsystemet med beslutad och aviserad politik  
I beslutad och aviserad politik ingår vägslitageskatt för tunga fordon, höjd bränsleskatt, 
bonus–malus-system för nya bilar, att upplåta en del av vägnätet för 74 tons fordon och att 
möjliggöra att köra längre och tyngre tåg på järnväg. Dessutom är byggande av nya stamba-
nor mellan Stockholm och Göteborg/Malmö samt Norrbotniabanan att betrakta som 
aviserad politik.  

Prognoserna över trafikutvecklingen visar att aviserad bränsleskatt och vägslitageskatt end-
ast kommer att påverka trafikutvecklingen marginellt jämfört med basprognosen.  
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Diagram 4. Alternativ enligt inriktning med beslutad och aviserad politik. 
 

Alternativ 1 (-15 procent) innebär i princip endast slutförande av pågående, namngivna 
objekt i gällande nationell plan och objekt som har en beslutad byggstart före 2019 samt 
trimningsåtgärder i nivå med gällande nationell plan (bundet). Övriga namngivna objekt i 
gällande nationell plan ryms inte inom planperioden 2018–2029. Åtgärder för att kunna 
upplåta del av vägnätet för 74-tonsfordon eller köra längre och tyngre tåg ryms inte. Inte 
heller en byggstart av Norrbotniabanan. 

Alternativ 2 (0) innebär att utöver det som bedömts som bundet finns möjlighet att ge-
nomföra åtgärder för att kunna upplåta del av vägnätet för 74-tonsfordon och köra längre 
och tyngre tåg samt en byggstart av Norrbotniabanan. Alternativet innebär också en höjning 
av medel till vidmakthållande och trimningsåtgärder jämfört med gällande nationell plan.  

Alternativ 3 (+15 procent) innebär att utöver det som bedömts som bundet finns möjlig-
het att genomföra åtgärder för att kunna upplåta del av vägnätet för 74-tonsfordon och köra 
längre och tyngre tåg samt en byggstart av Norrbotniabanan. Alternativet innebär ytterligare 
en ökning av medel till vidmakthållande och trimningsåtgärder jämfört alternativ 2, och att 
delar av de namngivna objekten i gällande nationell plan, eller andra större objekt, kan ge-
nomföras inom planperioden 2018–2029. 

Grundförutsättningarna när det gäller trafikutveckling för analysen av inriktning baserad på 
aviserad politik är likartade med de som gäller för beslutad politik. Däremot skiljer sig det 
ekonomiska utrymmet åt när det gäller möjligheter till prioriteringar, bland annat till följd 
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av anpassningar till längre och tyngre lastbilar och tåg. Dessutom innebär nya stambanor 
anspråk på kompletterande investeringar för att till exempel ansluta befintliga banor till nya 
stationer. Detta innebär att utrymmet för att genomföra en ökning av trimningsåtgärder och 
förstärka vidmakthållandet begränsas. 

Kostnaderna för att anpassa en del av vägnätet till 74 ton och möjliggöra längre och tyngre 
tåg är osäkra. Sannolikt behövs både större investeringar och en omprioritering av inrikt-
ningen för trimningsåtgärder.  I järnvägsnätet handlar det om exempelvis mötesspår, 
åtgärder för ökad bärighet och kraftförsörjning. På vägsidan är det främst bärigheten på 
vissa broar som måste förstärkas. Det innebär att inte lika mycket medel kan satsas på andra 
typer av trimningsåtgärder jämfört med alternativet beslutad politik. 

Trafikverket bedömer, liksom för beslutad politik, att det är viktigt att utöka medel för trim-
ningsåtgärder för att bättre kunna utnyttja befintlig kapacitet och att höja nivån på 
vidmakthållande jämfört med gällande nationell plan – även om det sker på bekostnad av 
att vissa namngivna objekt i gällande nationell plan inte kan genomföras inom nästa planpe-
riod.  

6.3.3 Inriktningen för transportinfrastrukturen med hittills beslutad och aviserad poli-
tik samt åtgärder för ytterligare minskning av växthusgaser 
Inriktningen har som utgångspunkt att utsläppen av klimatgaser från transportsystemet ska 
minska genom användning av ytterligare styrmedel och åtgärder, i förhållande till de tidi-
gare inriktningarna, för att kostnadseffektivt minska transportsystemets utsläpp. För denna 
inriktning, liksom för de andra två inriktningarna, ska Trafikverket ge regeringen ett un-
derlag om hur inriktningen av transportinfrastrukturen bör se ut.  

Möjliga vägar att kostnadseffektivt minska utsläppen av växthusgaser i linje med regering-
ens ambitioner 
Den helt dominerande delen av utsläppen av växthusgaser från inrikes transporter kommer 
från vägtrafiken, dels på grund av att det trafikslaget i dag släpper ut mest koldioxid per tra-
fikarbete, dels på grund av det är det dominerande trafikslaget. Den resterande delen (cirka 
5 procent) av utsläppen från inrikes transporter kommer i nämnd ordning från inrikes flyg, 
sjöfart och järnväg. Utsläpp från export och import av varor samt från det resande som 
svenskar gör utomlands är betydande, men har inte tagits med i analysen. Utsläpp från byg-
gande och underhåll av infrastruktur motsvarar i storleksordningen 10 procent av de 
samlade utsläppen från trafik och infrastruktur. 

Trafikverket konstaterar att regeringen har ambitionen att Sverige ska vara ett av de första 
fossilfria välfärdsländerna i världen och att Sverige ska ha en ledande roll i genomförandet 
av FN:s nya globala mål för hållbar utveckling30. Regering och riksdag har sedan tidigare be-
slutat om visionen att Sverige ska ha nollutsläpp av klimatgaser 2050 och prioriteringen om 
en fossiloberoende fordonsflotta 2030. Det finns ännu inte några politiskt kvantifierade ut-
släppsmål på vägen dit.  

I utredningen för fossilfri fordonstrafik (FFF) och Trafikverkets klimatscenario påvisas möj-
ligheter att minska vägtrafikens utsläpp av växthusgaser till noll år 2050 och med 80–90 
procent till 2030, jämfört med 201031. Detta kan enligt nämnda utredningar göras genom en 

30 Regeringsförklaringen 15 september 2015 
31 Trafikverkets Klimatscenario för Energieffektivisering TrV 2014:137; Fossilfrihet på väg SOU 2013:84  

52 
 

                                                           



kombination av kraftfulla styrmedel och åtgärder för ett mer transportsnålt samhälle, ener-
gieffektivisering i fordon och användning samt ökad andel förnybar energi genom 
elektrifiering och biodrivmedel. I utredningarna har en utgångspunkt varit att Sverige på 
sikt ska vara självförsörjande på biodrivmedel, vilket innebär en restriktion för hur mycket 
biodrivmedel som kan användas i transportsystemet. Detta i sin tur utgår ifrån att biodriv-
medel är en globalt begränsad resurs och att det finns argument för att Sverige genom sina 
naturresurser och kunnande inom biodrivmedelsproduktion snarare borde vara en biodriv-
medelsexportör. En nettoimport av biodrivmedel skulle då kunna äventyra Sveriges 
ambition som föregångsland och förebild i klimatarbetet. Ett mer transportsnålt samhälle 
innebär enligt utredningarna att utvecklingen av samhälle och transportsystem inriktas mot 
minskad biltrafik och oförändrad lastbilstrafik och att eventuellt underliggande ökat behov 
av transporter tillgodoses genom förbättring av logistik och kollektivtrafik samt godstrans-
porter med järnväg och sjöfart.  

Utgångspunkten för analysen enligt Trafikverkets klimatscenario har varit Trafikverkets 
Basprognos som innebär att trafikarbetet för personbilar ökar med 50 procent från 2010 till 
2050 och att transportarbetet för lastbilar ökar med 100 procent. Det bör påpekas att dessa 
tillväxttal är förknippade med stora osäkerheter, vilket redovisas i kapitel 3. De kvantitativa 
analysresultat som redovisas här ska därför betraktas som indikativa.  

Utvecklingen enligt Trafikverkets klimatscenario illustreras av den gröna kurvan i diagram 
5. Scenariot ger på sikt möjlighet till export av biodrivmedel. Även transportinfrastrukturen 
och fordonen behöver ha nollutsläpp ur livscykelperspektiv till 2050.  

I figuren illustreras genom den blå kurvan även en utveckling där enbart kraftfulla åtgärder 
och styrmedel genomförs för ett transportsnålt samhälle i kombination med i dag fattade be-
slut om åtgärder och styrmedel för energieffektivisering och förnybar energi.  

Den röda kurvan redovisar effekten av att enbart kraftfulla styrmedel för ökad energieffekti-
visering och förnybar energi genomförs i kombination med beslutad politik. Trafiken 
utvecklas här enligt Trafikverkets basprognos. Detta scenario innebär en möjlighet att 
minska utsläppen med 70 procent till 2030 och med drygt 80 procent till 2050. Till följd av 
energieffektiviseringen sjunker körkostnaderna trots att drivmedelskostnaderna ökar.  
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Diagram 5. Direkta utsläpp (enligt Trafikverkets klimatscenario) av växthusgaser från vägtrafiken givet beslutad po-
litik, minskning av vägtrafikarbetet med 10-20 procent i förhållande till dagens nivå (transportsnålt), 
energieffektivisering och förnybar energi (teknik). Utgångspunkten för trafiktillväxten med beslutad politik är att per-
sonbilstrafiken ökar med knappt 50 procent och lastbilstrafiken med knappt 100 procent till 2050 jämfört med 2010.  
 

För att minska utsläppen ytterligare i förhållande till den röda kurvan är en möjlighet att 
öka andelen förnybar energi genom en nettoimport av biodrivmedel. Det är då viktigt att 
även beakta behoven av biodrivmedel till arbetsmaskiner och andra delar av transportsek-
torn. Med en sådan utveckling kan nollutsläpp nås till 2050. Världsmarknadspriset på 
biodrivmedel kommer sannolikt inte att påverkas nämnvärt av import av den mängd som 
behövs för de svenska behoven. Detta innebär att körkostnaderna inte påverkas (i förhål-
lande till de antaganden som görs i Trafikverkets klimatscenario) och att trafiken 
huvudsakligen utvecklas i enlighet med Basprognosen, givet att förutsättningarna i övrigt 
inte ändras. I själva verket kan de lägre körkostnaderna utan ytterligare reglering innebära 
att biltrafiken ökar ytterligare. Nackdelar med import av biodrivmedel har tidigare berörts. 

Styrmedel 
Trafikverket har inom ramen för uppdraget låtit WSP32 analysera kostnadseffektiviteten i 
olika styrmedel och åtgärder som syftar till att minska utsläppen av växthusgaser. Analysen 
har delats in i åtgärder för ökad energieffektivitet hos fordonen, för minskad andel fossil 
energi och för ett transportsnålt samhälle. 

Slutsatserna från studien är mycket kortfattat följande: 

• Det går förmodligen att utforma styrmedel för ökad energieffektivisering hos fordo-
nen på ett kostnadseffektivt sätt utan stora samhällsekonomiska uppoffringar. 

32 Kostnadseffektiv styrmedelsanvändning, WSP 2015-10-30. 
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• Den samhällsekonomiska kostnaden för att, med befintliga biodrivmedel och el, öka 
andelen förnybar energi i transportsektorn uppgår till i storleksordningen 2–3,5 kr 
per kg CO2-reduktion (jämför med dagens CO2-skatt på 2,60 kr per liter bensin och 
1,12 kr per kg CO2). 

• Den samhällsekonomiska kostnaden för att försämra tillgängligheten för bilresenä-
rer genom höjda skatter behöver inte nödvändigtvis innebära en stor 
samhällsekonomisk förlust (mindre än 1 kr per kg CO2) så länge påverkan på bilre-
sandet kan betraktas som marginell. En påverkan på körkostnaden som påverkar 
trafikarbetet med 10 procent bedöms vara marginell. Om körkostnaderna ökar yt-
terligare så ökar den samhällsekonomiska förlusten per kg CO2. Förutsättningar 
saknas dock för att kvantifiera sambandet för stora förändringar.  

• Försämrad tillgänglighet för bilister genom åtgärder som minskar framkomlighet är 
betydligt dyrare ur samhällsekonomisk synpunkt än höjda skatter. Kostnaderna kan 
dock reduceras om åtgärderna medför ökad tillgänglighet för andra trafikanter eller 
andra nyttor, såsom lägre miljöpåverkan eller färre dödade och allvarligt skadade. 
Det finns inga generella samband som visar att de positiva effekterna väger upp 
kostnaderna för den försämrade tillgängligheten.  

• Åtgärder som höjer attraktiviteten hos färdmedelsalternativen, såsom kollektivtra-
fiksatsningar, ökad kapacitet i järnvägen eller satsningar på gång och cykel har 
oftast en liten effekt på biltrafikens omfattning och därmed på utsläppen. Eventuell 
samhällsekonomisk lönsamhet domineras av andra effekter, oftast restidsvinster. 

• Åtgärder för transportsnål markanvändning har inte kunnat bedömas ur ett sam-
hällsekonomiskt perspektiv. 

•  

Studien har inte undersökt kombinationer av olika styrmedel. Det kan förmodas att en kom-
bination av styrmedel som ökar kostnaden för att köra bil och en förbättring av alternativen 
till bilen ger större effekt än enbart en skattehöjning. Även den samlade samhällsekono-
miska effekten kan bli annorlunda än om man betraktar åtgärderna enskilt. 

Förutsättningar som påverkar inriktningen av infrastrukturen 
Det skulle vara teoretiskt möjligt att eliminera utsläppen från vägtrafiken till 2050 enbart 
med kraftfulla styrmedel för att åstadkomma en energieffektivisering och en ökad andel för-
nybar energi. I ett sådant scenario skulle utvecklingen av trafiken och transporterna bli 
relativt lik Basprognosen, eftersom påverkan på körkostnaderna inte bedöms bli så stor.  

Trafikverket vill dock poängtera att utvecklingen mot ett långsiktigt hållbart transportsy-
stem inte enbart handlar om att minska utsläppen av växthusgaser. Hållbarhetsbegreppet 
innefattar flera dimensioner och berör alla trafikslag, vilket behandlas inledningsvis i detta 
kapitel. 

Samtidigt innebär en utveckling mot ett mer transportsnålt samhälle bidrag till andra trans-
portpolitiska mål. I stadsmiljöer finns det ofta goda att motiv till att öka tillgängligheten 
med gång-, cykel- och kollektivtrafik för att minska den trängsel och andra negativa effekter 
som en omfattande biltrafik orsakar. Bebyggelseplanering kan bidra till detta, liksom olika 
åtgärder i befintlig infrastruktur. För godstransporter finns det potential att med förbättrad 
logistik minska trafikarbetet (samlastning med mera).  
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I FFF-utredningen och Trafikverkets klimatscenario har som tidigare nämnts att målsätt-
ningen varit kraftigt minskade utsläpp av växthusgaser (-80 procent) till 2030, med villkoret 
att Sverige inte ska importera några biodrivmedel. Utredningarnas analyser visar att Sverige 
inte kommer att kunna producera biodrivmedel i tillräcklig mängd för att räcka till all trafik 
enligt Trafikverkets basprognos, vilket innebär att fossila bränslen också måste användas. 
Med dessa förutsättningar krävs både teknikutveckling och transportsnål samhällsutveckl-
ing. De delar som påverkar inriktningen för infrastrukturen är framför allt de delar som 
handlar om ett mer transportsnålt samhälle. Till 2030 skulle då, jämfört med Basprognosen, 
godstransporterna på järnväg behöva öka med cirka 25 procent, lokal kollektivtrafik med 
cirka 100 procent och persontransporter på järnväg med cirka 40 procent, samtidigt som 
personbilstrafiken behöver minska med 30 procent och lastbilstrafiken med cirka 15 pro-
cent.  

För att klara så stora ökningar av kollektivtrafik och godstransporter på järnväg krävs ett 
kraftigt ökat utbud och för järnvägens del stora kapacitetsökningar i förhållande till befintlig 
och planerad infrastruktur enligt befintlig nationell plan. Effektiviteten i sådana åtgärder 
har berörts ovan. Finansiering av lokal kollektivtrafik ingår inte i Trafikverkets uppdrag. 

Samtidigt krävs olika styrmedel. Det är också högst sannolikt att en så kraftig minskning av 
vägtrafiken inte kommer att uppstå med mindre än att körkostnaderna ökar eller att det på 
annat sätt blir svårare att använda vägsystemet.  

Trafikverket har inte kunnat göra någon modellbaserad prognos för Trafikverkets klimatsce-
nario. Detta beror delvis på att investeringsbehoven i form av exempelvis 
kapacitetsförstärkningar på järnväg inte har varit tillräckligt väl definierade för att kunna 
inkluderas i modellerna. Det beror också delvis på att prognosmodellerna inte med tillräck-
lig precision klarar att hantera så stora förändringar i både ekonomiska och infrastrukturella 
förutsättningar. För att klara detta krävs ett omfattande utvecklingsarbete som inte har 
rymts inom uppdraget. 

Trafikverket bedömer att det till år 2030 inte är möjligt att åstadkomma väsentliga kapaci-
tetsökningar i järnvägssystemet, utöver gällande nationell plan, inom de angivna 
ekonomiska ramarna. Det betyder att även om man skulle inleda en sådan inriktning under 
planperioden så skulle det inte väsentlig ändra förutsättningarna för efterfrågan på trans-
porter till 2030. Samtidigt kan Trafikverket konstatera att de aviserade satsningarna på ny 
höghastighetsjärnväg och Norrbotniabanan har låg kostnadseffektivitet ur perspektivet 
minskade utsläpp av växthusgaser. Höghastighetsjärnvägar kan enligt tillgängliga analyser 
minska transportsystemets samlade utsläpp med i storleksordningen 2–3 procent per år. 

Åtgärder av dessa slag, utöver de som redan ingår i beslutad och aviserad politik och som 
kan rymmas inom angivna ramar, bedöms därför inte mer än marginellt påverka den totala 
efterfrågan och fördelningen mellan trafikslagen, och därmed inte heller inriktningen för in-
frastrukturen i stort. Detta utesluter dock inte att sådana åtgärder kan ha stor betydelse ur 
andra aspekter, framför allt regionalt och lokalt eller längs de stråk där åtgärderna genom-
förs. Ett ökat fokus på klimatpåverkan kan motivera höjd prioritet för åtgärder som lokalt 
och regionalt förbättrar förutsättningarna för kollektivtrafik, cykel och gång. 

Med dessa utgångspunkter bedömer Trafikverket att motiven för ökade resurser till under-
håll och trimningsåtgärder kommer att vara lika starka för denna inriktning som för de två 
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andra. I linje med vad om nämnts inledningsvis för alla inriktningar är det viktigt att på-
börja arbetet av hållbara transportlösningar som skapar hållbar tillgänglighet utan att hota 
vår omgivande livsmiljö. Det handlar om kostnadseffektiva åtgärder som kan bidra till att 
gods- och persontransporter sker så energieffektivt som möjligt och med minsta möjliga 
miljöpåverkan även i övrigt. Åtgärder som bidrar till att godstransporter i ännu högre grad 
sker på sjön bör identifieras och genomföras. En ökad statlig medfinansiering till kollektiv-
trafik, gång, cykel och samordnade varutransporter kan vara motiverad. Det skulle 
exempelvis kunna göras genom utökad satsning på så kallade stadsmiljöavtal.  

Det krävs ytterligare analyser för att närmare identifiera vilka styrmedel och infrastruktur-
satsningar som behöver genomföras för att uppnå det transportsnåla samhälle som beskrivs 
i FFF-utredningen och Trafikverkets klimatscenario, och för att bedöma deras kostnader och 
effekter samt samhällsekonomiska effektivitet. 

Det innebär att Trafikverkets förslag till fördelning av medel på en övergripande nivå är 
identisk med den som beskrivs för aviserad politik. 

 

 

Diagram 6. Alternativ enligt inriktning med beslutad och aviserad politik samt åtgärder för ytterligare minskning av 
växthusgaser. 
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6.4 Effekter och måluppfyllelse 
Nedan beskrivs översiktligt effekterna på de sex leveranskvaliteter som avser transportsyste-
mets förmåga ur olika aspekter, med utgångspunkt från de transportpolitiska målen. 
Beskrivningen relaterar till de tre inriktningarna och de alternativ som beskrivits tidigare. 

I de alternativ där ingen överflyttning av medel från utvecklingsramen föreslås, förutsätts 
medel för vidmakthållande här vara i nivå med de ramar som finns angivna i gällande nat-
ionell plan. 
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Punktlighet 
Beslutad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

Punktligheten i järnvägssystemet blir sämre 
än i dag på grund av att nivån på vidmakthål-
landet inte kommer att kunna upprätthållas 
på dagens nivå, vilket ytterligare poängterar 
behovet av förbättringar inom trafikinformat-
ion för att underlätta för resenärerna. 
Däremot kan andra åtgärder påverka punkt-
ligheten i en positiv riktning, exempelvis ett 
antal större objekt och trimningsåtgärder i 
gällande nationell plan som bedöms bli ge-
nomförda. På vägsidan bedöms flera större 
satsningar leda till minskad osäkerhet i resti-
der, framför allt i storstadsregionerna. 
Satsningarna på en modernisering av trafik-
ledningen, med bland annat ett nationellt 
tågledningssystem (NTL), successiv planering 
(MPK) och förbättrad trafikinformation kom-
mer också att ge positiva effekter. 

Beslutad politik 
Alternativ 2 (0) 

I stort sett som ovan. Ytterligare investeringar 
bedöms förbättra punktligheten i järnvägssy-
stemet och ge minskade restidsosäkerheter i 
vägtrafiken, främst i Stockholm. 

Beslutad politik 
Alternativ 3 (0) 

Punktligheten bedöms öka på de högtrafike-
rade delarna av järnvägssystemet som följd av 
en ökning av medel till vidmakthållande jäm-
fört med gällande nationell plan. Några 
ytterligare banor bedöms ha bibehållen 
punktlighet, men merparten av banorna riske-
rar att få försämrad punktlighet. Däremot kan 
andra åtgärder påverka punktligheten i positiv 
riktning, exempelvis ett antal större objekt 
och trimningsåtgärder i gällande nationell 
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plan som bedöms bli genomförda. På vägsidan 
bedöms flera större satsningar tillsammans 
med ytterligare trimningsåtgärder leda till 
minskad osäkerhet i restider, framför allt i 
storstadsregionerna. 

Beslutad politik 
Alternativ 4 (+15 %) 

Ytterligare förstärkning av medel till vidmakt-
hållande anslås så att de prioriteringar för 
järnvägssystemet som finns i gällande nation-
ell plan i princip kan realiseras. Banor inom 
storstadsområden bedöms få förbättrad 
punktlighet, och banor som bildar större sam-
manhängande stråk kommer att få viss 
förbättring av punktligheten. Ytterligare me-
del till trimningsåtgärder och namngivna 
objekt jämfört med alternativ 3 bedöms bidra 
ännu mer. 

Aviserad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Aviserad politik 
Alternativ 2 (0) 

Ungefär som alternativ 3, beslutad politik, 
men med något mindre medel till vidmakthål-
lande och trimningsåtgärder jämfört med 
alternativ 3, beslutad politik, vilket kan på-
verka punktligheten negativt. 

Aviserad politik 
Alternativ 3 (+15%) 

Som alternativ 4, beslutad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 2 (0) 

Som alternativ 2, aviserad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 3 (+15 %) 

Som alternativ 3, aviserad politik. 
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Kapacitet 
Beslutad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

Kapaciteten kommer i viss utsträckning att för-
bättras i järnvägssystemet genom de objekt som 
förväntas bli genomförda i gällande nationell 
plan. Även trimningsåtgärder kan till viss del bi-
dra till att öka kapaciteten. Många bandelar får 
dock sämre kapacitet på grund av att hastighet 
och tonnage måste begränsas i brist på medel för 
att göra nödvändiga reinvesteringar. Flera lågtra-
fikerade banor riskerar att behöva stängas. Även 
på vägsidan kan kapaciteten förbättras genom de 
objekt som förväntas bli genomförda i gällande 
nationell plan, särskilt i de större städerna.  

Sammantaget befaras åtgärderna inte räcka till 
för att möta den förväntade trafikökningen, var-
ken i järnvägs- eller vägsystemet, med ökad 
trängsel som följd.  

Enstaka kapacitetsförbättringar för sjöfarten 
kommer att genomföras. 

Beslutad politik 
Alternativ 2 (0) 

I stort sett som ovan. Ytterligare investeringar 
bedöms dock kunna bidra till att förbättra kapa-
citeten i järnvägssystemet och för vägtrafiken, 
främst i Stockholm. 

Beslutad politik 
Alternativ 3 (0) 

Kapaciteten kommer i viss utsträckning att för-
bättras i järnvägssystemet genom de objekt som 
förväntas bli genomförda i gällande nationell 
plan. Flera bandelar får dock sämre kapacitet på 
grund av att hastighet och tonnage måste be-
gränsas i brist på medel för att göra nödvändiga 
reinvesteringar. Flera lågtrafikerade banor riske-
rar att behöva stängas. Trimningsåtgärder kan 
genomföras i en omfattning som skapar förut-
sättningar för överflyttning mellan trafikslag, till 
exempel från bil till gång, cykel och kollektivtra-
fik. Denna överflyttning kan i viss mån förbättra 
kapaciteten i vägsystemet, framför allt i storstä-
der, och kan tillsammans med andra 
trimningsåtgärder reducera trängselproblemen. I 
övrigt som alternativ 1. 
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Beslutad politik 
Alternativ 4 (+15 %) 

Ytterligare förstärkning av medel till vidmakthål-
lande anslås så att de prioriteringar för 
järnvägssystemet som finns i gällande nationell 
plan i princip kan realiseras med förbättrad ka-
pacitet som följd i vissa delar av nätet. Dessutom 
tillkommer några större investeringar som be-
döms bidra positivt, för både väg- och 
järnvägssystemet. I övrigt enligt alternativ 3. 

Aviserad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Aviserad politik 
Alternativ 2 (0) 

I huvudsak som alternativ 3, beslutad politik, 
men med något mindre medel till vidmakthål-
lande, vilket påverkar kapaciteten negativt. 
Däremot finns utrymme för att upplåta en del av 
vägnätet för 74-tonsfordon och möjliggöra vissa 
transporter med längre och tyngre tåg. Dessa åt-
gärder medför bland annat förbättrad kapacitet. 

Aviserad politik 
Alternativ 3 (+15 %) 

I huvudsak som alternativ 4, beslutad politik, 
men med utrymme för att upplåta en del av väg-
nätet för 74-tonsfordon och möjliggöra vissa 
transporter med längre och tyngre tåg. 

Klimatinriktning 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 2 (0) 

Som alternativ 2, aviserad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 3 (+15 %) 

Som alternativ 3, aviserad politik. 
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Robusthet 
Beslutad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

 

 

Robustheten generellt i järnvägssystemet 
kommer att försämras och dagens robust-
hetsnivå kommer inte att kunna 
upprätthållas i anläggningen. Antalet förse-
ningstimmar ökar till följd av fel i 
anläggningen. På vägsidan kommer det att 
vara svårt att upprätthålla dagens nivå på de 
lågtrafikerade delarna. Små förbättringar 
kan åstadkommas genom åtgärder för att 
anpassa infrastrukturen så att den kan klara 
kommande klimatförändringar bättre än i 
dag. 

Beslutad politik 
Alternativ 2 (0) 

 

I stort sett som alternativ 1, beslutad politik. 
Ytterligare några större investeringar kom-
mer dock att påverka robustheten positivt, 
främst inom järnväg. Men på totalen har det 
en liten positiv inverkan. 

Beslutad politik 
Alternativ 3 (0) 

 

Robustheten i järnvägssystemet kommer att 
prioriteras på de högtrafikerade delarna av 
järnvägssystemet medan lågtrafikerade delar 
får en sämre robusthetsnivå. På vägsidan 
kommer det att vara svårt att upprätthålla 
dagens nivå på de lågtrafikerade delarna. Yt-
terligare förbättringar kan åstadkommas 
genom åtgärder för att anpassa infrastruk-
turen så att den kan klara kommande 
klimatförändringar bättre än i dag, jämfört 
med alternativ 1, beslutad politik. 

Beslutad politik 
Alternativ 4 (+15 %) 

 

Ytterligare förstärkning av medel till vid-
makthållande anslås så att de prioriteringar 
för järnvägssystemet som finns i gällande 
nationell plan i princip kan realiseras. Banor 
inom storstadsområden kommer att få ökad 
robusthet och banor som bildar större sam-
manhängande stråk kommer att få en viss 
förbättring av robustheten. Övriga banor 
kommer att få sämre robusthet än i dag. I 
övrigt enligt alternativ 3. 

Aviserad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 
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Aviserad politik 
Alternativ 2 (0) 

Som alternativ 3 beslutad politik, men med 
något mindre medel till vidmakthållande, 
vilket kan påverka robustheten negativt. 
Däremot finns utrymme för att upplåta en 
del av vägnätet för 74-tonsfordon och möj-
liggöra vissa transporter med längre och 
tyngre tåg. 

Aviserad politik 
Alternativ 3 (+15 %) 

Som alternativ 4, beslutad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 2 (0) 

Som alternativ 2, aviserad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 3 (+15 %) 

Som alternativ 3, aviserad politik. 
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Användbarhet 
Beslutad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

 

Tillgängligheten inom och mellan tillväxtreg-
ioner samt mellan Sverige och omvärlden 
förbättras något, som ett resultat av ett antal 
större objekt i gällande nationell plan som be-
döms bli genomförda. Användbarheten i 
systemet kommer också att förbättras genom 
trimningsåtgärder, exempelvis kommer re-
sandet för personer med 
funktionsnedsättning att förbättras, liksom 
för cyklister. För delar utanför tillväxtregion-
erna är farhågorna stora att det blir en 
försämring, genom att den begränsade me-
delsvolymen medför att åtgärder i trafiktäta 
storstadsområden måste prioriteras. Restider 
med tåg förlängs på vissa sträckor på grund 
av hastighetssänkningar. 

Beslutad politik 
Alternativ 2 (0) 

I stort sett som ovan. Ytterligare investeringar 
bedöms dock förbättra användbarheten. 

Beslutad politik 
Alternativ 3 (0) 

 

Tillgängligheten inom och mellan tillväxtreg-
ioner samt mellan Sverige och omvärlden 
förbättras något, som ett resultat av ett antal 
större objekt i gällande nationell plan som be-
döms bli genomförda. Attraktiviteten i 
kollektivtrafiken bedöms öka genom förbätt-
rad kvalitet i järnvägssystemet och mer 
ändamålsenliga bytespunkter. Möjligheterna 
att gå och cykla förbättras, särskilt i storstä-
derna. Detta bör samlat förbättra 
förutsättningarna för ett ökat bostadsbyg-
gande. För övriga delar av landet är 
farhågorna stora att det blir en försämring. 
Restider med tåg förlängs på vissa sträckor på 
grund av hastighetssänkningar även i detta al-
ternativ. 

Beslutad politik 
Alternativ 4 (+15 %) 

 

Jämfört med alternativ 3 bedöms användbar-
heten kunna bli förbättrad även i andra delar 
av landet än tillväxtregionerna. Risken för 
förlängda restider med tåg på grund av has-
tighetssänkningar minskar. 
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Aviserad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Aviserad politik 
Alternativ 2 (0) 

Ökade möjligheter att köra längre och tyngre 
fordon förbättrar användbarheten i delar av 
nätet. Medlen till vidmakthållande och trim-
ningsåtgärder minskar dock något, jämfört 
med alternativ 3, beslutad politik, vilket kan 
påverka användbarheten negativt. 

Aviserad politik 
Alternativ 3 (+15 %) 

Ökade möjligheter att köra längre och tyngre 
fordon förbättrar användbarheten i delar av 
nätet. I övrigt som alternativ 4, beslutad poli-
tik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 2 (0) 

Som alternativ 2, aviserad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 3 (+15 %) 

Som alternativ 3, aviserad politik. 
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Säkerhet 
Beslutad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

 

Säkerheten i järnvägssystemet kommer att 
vara fortsatt hög. Däremot bedöms utma-
ningen att reducera påkörandeolyckor (ofta 
självmord) bli fortsatt stor. Säkerheten i 
plankorsningar mellan väg och järnväg kom-
mer att förbättras. På vägsidan bedöms 
antalet olyckor med dödsfall fortsätta att 
minska. Däremot bedöms utmaningen att 
reducera antalet allvarligt skadade cyklister 
bli fortsatt svår. Behovet av trafiksäkerhets-
åtgärder är större än vad som ryms i detta 
alternativ. Exempelvis kommer inte mittse-
parering att kunna genomföras i nödvändig 
omfattning. 

Beslutad politik 
Alternativ 2 (0) 

Ett flertal objekt på vägsidan med säkerhets-
höjande effekter tillkommer jämfört med 
alternativ 1. 

Beslutad politik 
Alternativ 3 (0) 

 

Säkerheten i järnvägssystemet kommer att 
vara fortsatt hög. Däremot bedöms utma-
ningen att reducera påkörandeolyckor (ofta 
självmord) bli fortsatt stor, även om stora 
insatser kan göras i detta alternativ. Säker-
heten i plankorsningar mellan väg och 
järnväg kommer att förbättras. På vägsidan 
bedöms antalet olyckor med dödsfall fort-
sätta att minska, men i lägre utsträckning än 
i alternativ 2. Utmaningen att reducera anta-
let allvarligt skadade cyklister förväntas bli 
fortsatt svår, men ökade insatser för säker 
cykling bör ge en positiv effekt. 

Beslutad politik 
Alternativ 4 (+15 %) 

 

Några objekt på vägsidan med säkerhetshö-
jande effekter tillkommer jämfört med 
alternativ 1, beslutad politik. I övrigt som al-
ternativ 3, beslutad politik. 

Aviserad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 
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Aviserad politik 
Alternativ 2 (0) 

Ungefär som alternativ 3, beslutad politik, 
men med något färre säkerhetshöjande åt-
gärder. 

Aviserad politik 
Alternativ 3 (+15 %) 

Ungefär som alternativ 4, beslutad politik, 
men med något färre säkerhetshöjande åt-
gärder. 

Klimatinriktning 
Alternativ 1 (-15 %)  

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 2 (0) 

Som alternativ 2, aviserad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 3 (+15 %) 

Som alternativ 3, aviserad politik. 
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Miljö och hälsa 
Beslutad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

Trots kraftiga ökningar av vägtrafiken be-
döms utsläppen av växthusgaser minska 
något, bland annat tack vare energieffekti-
vare fordon och ökad användning av 
fossilfria drivmedel. Men minskningen är 
dock liten i förhållande till vad som bedöms 
behövas för att nå visionen att Sverige ska ha 
nollutsläpp av växthusgaser 2050. 

Den ökade användningen och utformningen 
av transportsystemet begränsar möjligheten 
att nå flera miljökvalitetsmål och ge ökad 
hälsa. Trafikens negativa påverkan på luft-
kvalitet minskar, men innebär att 
miljökvalitetsnormer och miljökvalitetsmål 
Frisk luft är svåra att nå.  

Nivåerna på trimningsåtgärder för landskap 
väger inte fullt upp pågående försämring av 
vägars och järnvägars landskapsanpassning, 
inklusive förfall av kulturmiljöer, vilket inne-
bär att landskapsanpassningen inte 
förbättras över tid. 

Det blir svårt att klara åtaganden som inne-
bär att EU:s ramdirektiv för vatten klaras 
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och att uppfylla lagstiftningen om förore-
nade områden. Bulleråtgärder innebär ett 
åtgärdande av höga nivåer, men samtidigt 
ökar antalet personer utsatt för trafikbuller 
till följd av inflyttning och ökad trafik. 

Beslutad politik 
Alternativ 2 (0) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Beslutad politik 
Alternativ 3 (0) 

Ökade medel till trimningsåtgärder bidrar 
till att transportsystemets negativa påverkan 
minskar påtagligt och ger ett ökat bidrag till 
att nå flera miljökvalitetsmål jämfört med 
beslutad politik alternativ 1.  Även ökade 
medel till vidmakthållande, jämfört med al-
ternativ 1, har en potential att bidra positivt. 
När det gäller utsläpp av växthusgaser och 
luftkvalitet, som alternativ 1, beslutad poli-
tik. Åtgärderna i transportsystemet bedöms 
ge ett rimligt bidrag till att nå miljökvalitets-
målen, förutom inom landskap där det finns 
en historisk brist som blir svår att åtgärda 
fullt ut. Transportsystemets negativa inver-
kan på ljudmiljö och luftkvalitet kommer att 
förbättras. I övrigt som alternativ 1, beslutad 
politik. 

Beslutad politik 
Alternativ 4 (+15 %) 

En ytterligare ökning av medel till åtgärder i 
transportsystemet bedöms också ge ett ytter-
ligare bidrag till att nå miljökvalitetsmålen, 
jämfört med alternativ 3 beslutad politik. 
Även ökade medel till vidmakthållande har 
en potential att bidra positivt. När det gäller 
utsläpp av växthusgaser och luftkvalitet, som 
alternativ 1, beslutad politik. 

Aviserad politik 
Alternativ 1 (-15 %) 

Som alternativ 1, beslutad politik. 

Aviserad politik 
Alternativ 2 (0) 

I stort sett som alternativ 3, beslutad politik, 
men med något lägre bidrag till miljökvali-
tetsmålen till följd av mindre 
trimningsåtgärder miljö. 
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Aviserad politik 
Alternativ 3 (+15 %) 

I stort sett som alternativ 4 beslutad politik, 
men med något lägre bidrag till miljökvali-
tetsmålen till följd av mindre 
trimningsåtgärder miljö. 

Klimatinriktning 
Alternativ 1 (-15 %) 

Förutsatt att styrmedel införs, som ökar an-
delen fossilfria drivmedel samt ökar 
energieffektiviteten hos fordonen, kan en be-
tydande minskning av växthusgaser uppnås. 

I övrig som alternativ 1, beslutad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 2 (0) 

Förutsatt att styrmedel införs, som ökar an-
delen fossilfria drivmedel samt ökar 
energieffektiviteten hos fordonen, kan en be-
tydande minskning av växthusgaser uppnås. 

I övrigt som alternativ 2 aviserad politik. 

Klimatinriktning 
Alternativ 3 (+15 %) 

Förutsatt att styrmedel införs, som ökar an-
delen fossilfria drivmedel samt ökar 
energieffektiviteten hos fordonen, kan en be-
tydande minskning av växthusgaser uppnås. 

 I övrigt som alternativ 3 aviserad politik. 
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7. Vidmakthållande av statens transportinfra- 
struktur 
Direktivet anger att Trafikverket ska redovisa vilken ekonomisk ram som krävs för att under 
planperioden 2018–2029 kostnadseffektivt vidmakthålla transportsystemets funktionalitet 
på dagens nivå. Om eftersatt underhållsbehov har ackumulerats i transportsystemet ska 
detta belysas. Bedömningar på detta område bör ange scenarier om avhjälpande av eventu-
ell eftersläpning på 6, 12 respektive 18 års sikt. Trafikverket ska redovisa hur 
transportsystemets bidrag till måluppfyllelse utvecklas för dessa nivåer (upprätta funktion-
aliteten och åtgärda eventuell eftersläpning) för den ekonomiska ramen för 
vidmakthållande. 

Vägsystemet omfattas här av det statliga vägnätet som omfattar 98 500 km väg med tillhö-
rande konstruktioner och utrustning. Grunden för underhållet av vägsystemet är att leverera 
en god funktion. De stora utmaningarna är att hantera den underhållspuckel som finns på 
vägar och konstruktioner från 1950-, 60- och 70-talen och att hantera nya högre tillåtna to-
tallaster på vägnätet. Vägsystemet ska också klara av en allt större trafikmängd i 
storstäderna, främst med avseende på störningar. Nya stora komplexa anläggningar i stor-
städerna förbättrar tillgängligheten och möjligheten att hantera störningar, men skapar 
samtidigt ett ökat underhållsbehov i framtiden.  

Det statliga järnvägssystemet omfattar cirka 14 000 kilometer spår. Järnvägssystemet är ett 
komplext system med många och starka beroenden mellan infrastrukturhållare, trafikled-
ning och järnvägsföretag. Järnvägssystemets största utmaningar ur underhållsperspektiv är 
anläggningens nuvarande tillstånd, behov av tid i spår, den ökade trafikeringen, slitage samt 
tiden det tar att återställa systemet till beslutad robusthetsnivå. I dag utnyttjas kapaciteten i 
så hög grad att det blivit ytterst känsligt för störningar. Det blir också svårare och dyrare att 
komma åt anläggningen för att arbeta förebyggande med underhåll och reinvesteringar. Det 
är därför nödvändigt med mer sammanhållen tid i spår för att genomföra långsiktigt håll-
bara underhållsinsatser, och en satsning på kapacitetshöjande investeringar i exempelvis 
dubbelspår på befintliga banor är ett sätt att möjliggöra detta. 

För att öka punktlighet, flexibilitet och kapacitet i järnvägssystemet genomförs i dag flera 
åtgärder, exempelvis införandet av NTL – ett gemensamt tågledningssystem för det statliga 
järnvägsnätet. Förutom att systemet bidrar till effektivisering och ökad flexibilitet, bidrar det 
också till ökad leveranssäkerhet. Kopplat till införandet av NTL och ERTMS (det nya euro-
peiska trafikstyrningssystemet) kommer fjärrstyrningen av järnvägen att utökas väsentligt. 
Detta medför både ökad kapacitet och flexibilitet där det införs.  Införandet av ERTMS kom-
mer samtidigt att innebära en stor modernisering av järnvägsanläggningen. På vissa 
sträckor är anläggningen över 50 år och tillgången på reservdelar börjar bli kritisk. Arbetet 
med att förbättra järnvägssystemets prestanda pågår inom ett antal områden, men för att 
genomgripande renovera systemet för att uppnå tillförlitlighet och robusthet för transport-
köpare och resenärer krävs ytterligare resurser under kommande planperiod.  
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Trafikverket har identifierat ett behov av drift- och underhållsinsatser som är väsentligt 
högre än ramarna i nationell plan, för att upprätthålla transportsystemets funktionalitet 
på dagens nivå. Detta beror framför allt på 
 
 att det eftersläpande underhållet i den befintliga infrastrukturen har ökat ytterligare 
 att behovet nu avser hela systemet utan prioriteringar  
 tillkommande anläggningar, exempelvis förbifart Stockholm 
 den förväntade trafikökningen.  
 
Bedömningen är att eftersläpningen för både väg- och järnvägssystemet bör åtgärdas 
under en 12-årsperiod. Genom att tillföra de resurser som identifierats för att åtgärda 
eftersläpning kan anläggningen bli mer funktionell och robust. Detta ger i sin tur ökad 
livslängd, effektiv resursanvändning och en positiv samhällsekonomisk effekt. 

 
 

7.1 Bedömning av underhållsinsatser  
För att kunna upprätthålla ett långsiktigt hållbart och tillförlitligt system som kan erbjuda 
person- och godstransporter inom Sverige behövs en robustare anläggning.  

Underhållsåtgärder delas in i förebyggande och avhjälpande underhåll. Förebyggande un-
derhåll genomförs vid förutbestämda intervall i avsikt att minska sannolikheten för fel. 
Avhjälpande underhåll genomförs efter det att fel upptäckts. 

Om en del av anläggningen är sliten ökar behovet av förebyggande och avhjälpande under-
håll, men det blir också svårt att undvika oförutsedda fel. Både underhållskostnader och 
trafikstörningar ökar, om inte underhållsåtgärden kan utföras i rätt tid. Vilken tidpunkt som 
är lämplig för en mer omfattande underhållsåtgärd bör avgöras av hur behovet av, eller kost-
naderna för, förebyggande och avhjälpande underhåll och trafikstörningar förväntas minska 
över tid och hur denna nytta förhåller sig till kostnaden för åtgärden. Eftersom livscyklerna 
kan vara väldigt långa, exempelvis mer än 60 år för broar, måste analyserna göras för så 
långa perioder. Sådana kostnads–nytto-analyser kräver att man för hela tidsperioden kan 
räkna ut livscykelkostnaden för anläggningen samt de samhällsekonomiska kostnaderna för 
trafikstörningar som föranleds av fel i den aktuella delen av anläggningen.  

7.2  Funktionalitet på dagens nivå och prognostiserad trafikutveckling 
på järnväg 
I dag är kapacitetsutnyttjandet mycket högt på delar av järnvägsanläggningen, och känslig-
heten för störningar är hög, medelhastigheten är låg och det är mycket svårt att få tid för att 
underhålla banan. Det finns därför mycket små möjligheter att på dessa banor möta den för-
väntade trafikutvecklingen.  

På banor med medelhögt kapacitetsutnyttjande kan prognostiserad trafikutveckling tillgo-
doses till viss del. Dagens situation innebär att även dessa banor är störningskänsliga och 
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det är svårt att hitta tid för att underhålla banan. Det finns även risk för att vissa banor 
uppnår mycket högt kapacitetsutnyttjande under perioden. 

De delar av anläggningen som har lågt kapacitetsutnyttjande har mer utrymme för under-
håll.  

När järnvägsunderhåll planeras behövs en avvägningen mellan trafikbehov och banarbeten 
utvecklas på ett sådant sätt att trafiken helst inte störs över längre tid. Detta gäller särskilt 
trafikstarka stråk för gods- och persontrafik samt storstadsregionerna. 

7.3 Ekonomiskt behov för planperioden 2018–2029 
Den ekonomiska ramen som krävs för att vidmakthålla transportsystemets funktionalitet på 
dagens nivå omfattar underhåll, reinvesteringar och drift samt åtgärder för bärighet i vägsy-
stemet och finansiering för enskilda vägar. Underlaget är baserat på befintlig och 
tillkommande anläggning för kommande planperiod. Behovet inkluderar inte funktionshö-
jande åtgärder, förutom bärighetsåtgärder i vägsystemet. 

Ett fungerande transportsystem på dagens nivå innebär att bibehålla dagens restider, kapa-
citet, säkerhet och störningsvolym (fel och förseningar) i förhållande till trafikering och 
standard. 

För att beräkna kostnaderna för att bibehålla dagens funktionalitet i det statliga vägsystemet 
under planperioden 2018–2029, har nuvarande brist mot beslutade underhållsstandarder 
använts som definition på dagens funktionalitet. I de fall underhållsstandarder finns, till ex-
empel för belagd väg och bro, bygger dessa på samhällsekonomiska beräkningar. I vissa 
andra fall, exempelvis för vägräcken, har bristen mot en säker trafikstandard använts. Efter-
släpande underhåll är de brister som måste åtgärdas för att höja nivån från dagens 
funktionalitet till beslutad underhållsstandard. De stora posterna i det eftersläpande under-
hållet är åtgärder i vägkropp och avvattningsanläggningar. 

För att beräkna kostnaderna för att behålla dagens funktionalitet i järnvägssystemet under 
planperioden har nuvarande kända brister ur ett livscykelperspektiv använts som definition. 
Eftersläpande underhåll är brister som måste åtgärdas för att återställa funktionaliteten till 
fastställd nivå. De stora posterna i det eftersläpande underhållet är åtgärder för att återställa 
funktionaliteten för bana, el och signal. Underlaget innehåller endast en sammanställning av 
det behov som har identifierats utifrån anläggningens tillstånd, och hanterar inte ett eventu-
ell forcerat behov av åtgärder, exempelvis tidigareläggning av reinvesteringar för anpassning 
till kommande funktionsändring vid införande av ERTMS. 

Förutom de generella osäkerheter som beskrivs nedan, finns faktorer som i dag kan komma 
att påverka den bakomliggande kalkylen för behovssammanställningen. En bedömning av 
osäkerheternas sammanvägda påverkan uppskattas till +/- 15 procent.  

Som en del i att verifiera de kostnader som beräknats för underhåll av järnvägsnätet har en 
”second opinion” utförts. Den genomfördes med samma metodik som används för att upp-
skatta kostnader och osäkerheter för investeringsobjekt – ”osäkerhetsanalys enligt 
successivprincipen”. Analysen gav ungefär samma resultat som de ursprungliga beräkning-
arna och gav också värdefulla bidrag till att identifiera och bedöma osäkerheter.  
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Diagram 7: Sammanställning av ekonomiskt behov för perioden, för att upprätthålla dagens funktionalitet samt eli-
minering av eftersläpande underhåll i förhållande till nationell plan.  
 

För att vidmakthålla transportsystemets funktionalitet på dagens nivå krävs en ökning av 
tilldelade medel. Behovet för både väg- och järnvägssystemet är väsentligt högre än ramarna 
i gällande nationell plan, och beror till viss del på den förväntade ökningen av transporter 
och på nya anläggningar som tillkommer under perioden, men framför allt på att dagens ra-
mar förutsätter att reinvesteringarna på delar av anläggningen prioriteras ned. Det största 
behovet utgörs av det eftersläpande underhållet i befintlig infrastruktur. För att vidmakt-
hålla funktionaliteten på dagens nivå är det årliga behovet cirka 6-7 miljarder kronor högre 
än dagens årliga anslagsnivå (inklusive banavgifter) på cirka 22 miljarder kronor. 

Om man under planperioden även skulle eliminera det eftersläpande underhållsbehovet, 
uppnås en förbättrad funktionalitet liksom en lägre livscykelkostnad. Detta kräver ytterli-
gare resurser i storleksordningen 4–5 miljarder kronor per år, men ger positiva effekter 
både i form av minskade störningar och långsiktigt lägre underhållskostnader. Det är järn-
vägen som står för huvuddelen av de högre anspråken33. 

Trafikverkets bedömning är att eftersläpningen för både väg- och järnvägssystemet bör åt-
gärdas under en 12-årsperiod. Anläggningen kan då uppnå en bättre funktionalitet och 
robusthet inom perioden, vilket ger en ökad livslängd och en positiv samhällsekonomisk ef-
fekt. Att åtgärda eftersläpningen under en 12-årsperiod är gynnsamt både för användarna 
och för förvaltningen av infrastrukturen mot slutet av perioden och därefter, genom att det 
medför färre störningar och minskade underhållskostnader. Den beräknade minskningen 
uppskattas till 1,5-2 procent av underhållskostnaden per år från och med 2022. Under förut-
sättning att reinvesteringar fortsatt sker ur ett livscykelperspektiv förväntas 
underhållskostnaden vara 6-10 miljarder lägre sett ur ett 12 årsperspektiv efter 2029. Hän-
syn är inte taget till trafikökningar samt tillkommande anläggning efter perioden. 

33 För utförligare redovisning av behovsnivåer se kapitel 9 
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Reinvesteringsbehovet bedöms vara högt även efter år 2029 då stor volym anläggnings-
massa som byggdes under 1990-talet uppnår sin livslängd. 

En kortare återhämtning än 12 år ger lägre underhållskostnader i slutet av perioden men an-
ses inte genomförbar. Effekten av en för snabb återhämtning under en 6-årsperiod kan bli 
ökade kostnader eftersom entreprenörsmarknaden inte är anpassad till den kraftigt ökade 
efterfrågan som det skulle medföra. En annan orsak är att tillgången till anläggningen är be-
gränsad om dagens funktionalitet samtidigt ska upprätthållas. En stor del av dessa 
underhållsåtgärder måste samordnas med varandra och med andra åtgärder för att ge 
största effekt och så små störningar som möjligt. Om eftersläpningen i stället åtgärdas under 
en 18-årsperiod medför det ökade underhållskostnader i slutet av perioden. Detta beror på 
en accelererande nedbrytning med fler störningar och kortare åtgärdsintervaller som följd. 
Dock ger detta alternativ en lägre totalkostnad i början av perioden. 

Diagram 8. Andel av kostnaden för eftersläpande underhåll fördelat på vägtyp 

 

Diagram 9. Andel av kostnaden för eftersläpande underhåll och reinvesteringar fördelat på bantyp 
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7.4 Beskrivning av behovet för vidmakthållande 
Kostnaderna34 omfattar förebyggande och avhjälpande underhållsåtgärder samt övrig sköt-
sel av anläggningen, exempelvis städning av rastplatser och bevakning. Reinvesteringar 
avser större utbyten eller ersättning av anläggningskomponenter där grundsyftet är att åter-
ställa anläggningens funktionalitet.  

Övrig verksamhet omfattar kostnader som är direkt hänförbara till att förvalta anläggningen 
men som inte är direkta underhållsåtgärder. Detta kan exempelvis handla om förvaltning av 
informationssystem, strategier och standardisering samt normering av underhåll. Drift om-
fattar framförallt kostnader för trafikledning, drift av IT-infrastruktur, eldrift och drift för 
färja.  

Bärighetsåtgärder är funktionalitetshöjande åtgärder i vägsystemet för att kunna upplåta 
vägnätet för tyngre transporter. Framför allt sker det i form av förstärkningsåtgärder på 
broar eller vägar, men det kan även inkludera sådant som riskreducerande åtgärder samt 
förbättringar i avvattningssystemet i syfte att öka bärigheten i vägkroppen. Kostnaden för 
enskilda vägar avser statsbidrag för drift och underhåll. Till enskilda vägar räknas även fär-
jeleder som drivs av enskilda väghållare. 

 

Diagram 10. Sammanställning av ekonomiskt behov för perioden, för att upprätthålla dagens funktionalitet samt 
eliminering av eftersläpande underhåll. 
 

7.5 Generella osäkerheter 
Generella osäkerheter omfattar faktorer som inte är fullt kända och/eller påverkbara för 
Trafikverkets sammanställning av behov. 

• Marknadens förmåga att utföra ett ökat underhåll. Under perioden 2018–
2029 behöver fler utländska aktörer vara etablerade på den svenska marknaden. 
Den svenska marknaden för väg kan troligtvis klara en ökning eftersom dessa aktö-
rer redan i dag arbetar på den nordiska marknaden. Den inhemska marknaden för 
järnväg är kritisk med få aktörer. Inom båda områdena är det mycket viktigt att  

34 Kostnaderna förklaras och beskrivs mer ingående i underlagsrapporten för vidmakthållande 
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aktörerna och Trafikverket fortsätter främja produktivitetsutveckling, teknikutveckl-
ing och kompetensutveckling. Genom att företagen arbetar systematiskt med 
innovation utvecklas effektivare metoder, vilket möjliggör att kontrakten genomförs 
mer kostnads- och tidseffektivt.  
Det finns ett antal kritiska faktorer som Trafikverket arbetar med för att säkerställa 
den framtida marknaden. Servicefönster kommer att införas och bättre samordning 
och planering av produktionssäsongen pågår. Dessutom ses Trafikverkets kravdoku-
ment över, för att kunna gå från detaljstyrning till funktionskrav. Kontrakt 
omarbetas för att stimulera förebyggande underhåll i stället för avhjälpande under-
håll. För att attrahera utländska aktörer genomförs olika aktiviteter, bland annat 
informationsbrev på engelska och ”practice meetings”, och engelska tillåts som ar-
betsspråk i vissa entreprenader. Det pågår även en översyn för att kunna förenkla 
processen vid godkännande av utländska fordon.  
För att i övrigt effektivisera järnvägsunderhållet pågår arbete med att ta fram ett sy-
stem för anläggningsinformation som kommer att ge Trafikverket stöd i att få en 
utvecklad bild av järnvägssystemets funktionalitet och status. Detta underlag kom-
mer sedan att vara en viktig del i att prioritera åtgärder till en nationell 
underhållsplan.  

• Förändringar i omvärlden. Tolv år är en lång period och omvärldens förvänt-
ningar på vad transportsystemet ska leverera kan förändras under tiden. Det kan 
handla om tekniksprång där helt nya krav ställs på exempelvis vägutrustning, att 
alltmer automatiserade fordon införs eller att helt andra samhällsmål tillkommer 
som påverkar den efterfrågade nivån i leveranserna. Inom några områden finns 
samhällsekonomiska analyser till grund för vilka nivåer eller standarder som ska 
tillhandahållas – det finns i dag ingen anledning att frångå det tillvägagångssättet, 
men under perioden kan naturligtvis andra allmänna intressen komma att ställas 
emot sådana prioriteringar, och ökade krav på exempelvis framkomlighet efterfrå-
gas där det i dag inte finns möjlighet till prioritering. 

• Trafikutvecklingen påverkar osäkerheterna i underhållskostnaderna, framför allt 
i slutet av perioden. 

• Tillgång till anläggningen för underhållsarbete påverkar kostnaderna. I framför 
allt högtrafikerade delar av väg- och järnvägsnätet måste en del av arbetet utföras 
nattetid eller delas upp i korta skift, vilket kan leda till ökade underhållskostnader. I 
dag utnyttjas kapaciteten i framför allt järnvägsnätet i så hög grad att det blivit yt-
terst känsligt för störningar. Det blir också svårare och dyrare att komma åt 
anläggningen för att arbeta förebyggande med underhåll och reinvesteringar. 

• Trafikverket utvecklar de modeller och metoder som finns framtagna för att värdera 
nyttor av tåg kontra banarbeten. Samtidigt ser vi även över hur banarbeten kan ge-
nomföras för att ge en så hög samhällsnytta som möjligt och samtidigt begränsa 
trafikpåverkan. 

• Ny teknik för material, utrustning och utförande kan påverka underhållskostnaden 
både positivt och negativt. Exempel är införandet av NTL (Nationell tågledning) och 
ERTMS (nytt signalsystem) samt ny mätteknik för tillståndsbedömning av både väg 
och järnväg. 

• Förändrade krav inom till exempel miljö eller säkerhet kan påverka underhålls-
kostnaderna både positivt och negativt. 
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• Hur nedbrytningen utvecklas på ett antal motorvägar om det eftersläpande un-
derhållet inte återtas. Kunskapen om tillståndet i vägkroppen hos många äldre vägar 
behöver också byggas upp, liksom kunskapen om hur detta påverkar nedbrytningen 
av vägytan. 

• Hur nedbrytningen av vägar och järnvägar påverkas av tyngre laster.  

• Förändrade råvarupriser. Kostnaden för belagd väg påverkas till stor del av ol-
jepriset, och hur det utvecklas fram till 2030 ger en osäkerhet i uppskattade 
kostnader. 
 

7.6 Konsekvenser av prioritering enligt nationell plan 
Prioritering av de mest högtrafikerade delarna av transportsystemet, där stora delar av per-
son- och godstrafiken återfinns, innebär att de något mindre trafikerade vägarnas och 
banornas standard successivt kommer att försämras. På de mindre trafikerade systemen blir 
det svårt att upprätthålla standarden och det blir en utmaning att underhålla det perifera 
vägnätet och de lågtrafikerade banorna, med risk för större reinvesteringsbehov i framtiden. 
Det kommer att krävas en högre grad av flexibilitet i hanteringen av åtgärder i infrastruk-
turen på landsbygden. Dessutom måste olika åtgärder samordnas. 

Konsekvenser för järnväg 
I den nationella planen för 2014–2025 görs val av åtgärder och prioritering utifrån att lyfta 
kvalitet och robusthet på de högtrafikerade delarna av järnvägsnätet. Planen innehåller där-
för åtgärder som beräknas leda till att det uppdämda behovet av åtgärder i 
storstadsområdena undanröjs, och det blir en halvering av behovet på större stråk som sam-
manbinder storstadsområden. På övriga delar beräknas dock behovet av underhållsåtgärder 
att öka. 

Om den gällande prioriteringen görs även i kommande inriktning, medför det ett behov av 
underhåll och reinvesteringar motsvarande cirka 100 miljarder kronor, att jämföra med 78 
miljarder kronor i nationell plan. Till detta tillkommer en ökning av underhåll på grund av 
uteblivna reinvesteringar som, utifrån försiktiga antaganden, medför en kostnad på cirka 10 
miljarder kronor. Denna prioritering kommer att få konsekvenser främst på de lågtrafike-
rade delarna av anläggningen, men den kommer även att påverka större stråk.  

Banor inom storstadsområden kommer successivt att bli robustare, och antalet fel kommer 
att minska. 

På banor som bildar större sammanhängande stråk kommer det fortfarande att finnas an-
läggningar med eftersatt underhåll och dessa kommer att ha funktionella brister.  

När det gäller banor för övrig, viktig gods- och persontrafik samt banor med mindre, ringa 
eller ingen trafik kommer eftersläpningen att öka. Det ger en försämrad funktionalitet fram-
för allt för de banor som redan i dag har ett mycket eftersläpande underhåll. Om det inte blir 
några medel till underhåll, innebär det begränsad hastighet, sänkt tonnage eller, som en 
sista åtgärd, att stänga banor. Ett antal banor körs i dag med lägsta hastighet och/eller ton-
nage, och ett uteblivet underhåll på dessa banor innebär stängning. 
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I järnvägsnätsbeskrivningen (JNB) för 2017 har ett antal försämringar i funktionaliteten 
flaggats upp. Som exempel kan nämnas Kinnekullebanan, Frykdalsbanan, Landeryd–Torup, 
Dannemora–Hallstavik och Mellerud–Billingsfors. För dessa sträckor reduceras hastig-
heten. I JNB 2017 belyses även risker för varaktiga nedsättningar på delar av ytterligare ett 
stort antal stråk. 

En ökad eftersläpning kommer att leda till att åtskilligt fler banor får nedsättningar under 
resterande period. Detta kommer att medföra svårigheter för transportköpare och resenärer 
att hantera förlängda res- och transporttider, och det blir svårt att konkurrera med buss, bil 
och lastbil.  

En nulägesbedömning är att de flesta banor med bantypen mindre trafik och ringa eller 
ingen trafik inte kommer att kunna trafikeras.  

Det finns ett stort reinvesteringsbehov på rangerbangårdarna. Bedömningen är att det inte 
är ekonomiskt rimligt att vidmakthålla alla dagens rangerbangårdar. En översyn av bangår-
darna pågår och strategin är att behålla rangeringen på tre till sex bangårdar mot nuvarande 
tolv. Även om bara de tre största bangårdarna skulle ha kvar rangeringen bedöms reinveste-
ringsbehovet uppgå till cirka 2 miljarder kr. Det största behovet finns på bangården i 
Göteborg (Sävenäs). 

Konsekvenser för väg 
Om det eftersläpande underhållet inte minskar kommer det avhjälpande underhållet att 
öka. Det sker på bekostnad av det mer effektiva förebyggande underhållet. De lågtrafikerade 
vägarna kommer på sikt att försämras eftersom prioriteringen av det högtrafikerade vägnä-
tet kräver mer omfattande åtgärder för att målen för framkomlighet och robusthet ska 
uppnås. Skillnaden i tillståndet mellan högtrafikerat och lågtrafikerat vägnät kommer att 
öka.  

En minskning av det förebyggande underhållet påverkar också möjligheterna att kunna välja 
åtgärder som innebär en lägsta livscykelkostnad. Mindre kostsamma, kortsiktiga åtgärder 
för att säkra framkomligheten prioriteras före mer kostsamma och mer långsiktiga alterna-
tiv. Detta leder till en ökad eftersläpning i framtiden. 

7.7 Hur påverkas resursbehovet för vidmakthållande i de olika inrikt-
ningarna 
Inriktning för transportsystemet med beslutad politik  
Den hittills beslutade politiken innebär att inga nya styrmedel eller andra regleringar kom-
mer att genomföras under planperioden än de som redan är beslutade. Behovet av att 
vidmakthålla väg- och järnvägsnätets funktionalitet på dagens nivå samt eliminera efterslä-
pande underhåll ligger till grund för denna inriktning. Vad detta innebär för behoven inom 
vidmakthållande är beskrivet i kapitel 7.3. 

Inriktningen för transportsystemet med beslutad och aviserad politik:  
Denna inriktning omfattar hittills beslutad politik samt aviserade styrmedel såsom vägslita-
geskatt, höjd bränsleskatt, införande av ett så kallat bonus-malus-system, 74-tonslastbilar 
på det allmänna vägnätet, längre och tyngre tåg, nya höghastighetsbanor samt Norrbotnia-
banan.  
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Underhållsbehovens utveckling och framtida dimensionering vid upplåtelse av vägnätet för 
74-tonsbilar beror framför allt på hur vägen ursprungligen har dimensionerats. Givet att nu-
varande axellast bibehålls kommer underhållskostnaderna på det högtrafikerade vägnätet i 
princip att vara kvar på nuvarande nivåer, men broar som inte är dimensionerade för total-
lasten 74 ton behöver bytas ut. Detta är då inte att betrakta som en underhållsåtgärd utan en 
investeringsåtgärd för att uppnå förbättrad funktionalitet. Det lågtrafikerade vägnätet med 
en större andel äldre och svaga vägkonstruktioner kommer sannolikt att utsättas för ökande 
slitage och underhållsbehov. Det är en komplex fråga och ett arbete pågår inom ramen för 
regeringsuppdraget ”Uppdrag om fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det all-
männa vägnätet”35, för att identifiera behoven.  

Längre och tyngre tåg hanteras i regeringsuppdraget om möjligheter att köra längre och/el-
ler tyngre godståg36. Rapporten innehåller en sammanställning över möjligheterna och 
några konkreta åtgärder och förslag till fortsatt arbete med fördjupade analyser. Eftersom 
detta behöver utredas ytterligare är det svårt att i nuläget bedöma hur detta påverkar under-
hållskostnaderna.  

Höghastighetsbanorna samt Norrbotniabanan bedöms inte bli färdigställda under perioden 
och belastar därför inte vidmakthållandeanslaget med underhållskostnader.  

Inriktningen för transportinfrastrukturen med hittills beslutad och aviserad politik samt åtgär-
der för ytterligare minskning av växthusgaser 
Denna inriktning bedöms inte mer än marginellt påverka den totala efterfrågan och fördel-
ningen mellan trafikslagen, och därmed inte heller inriktningen för infrastrukturen i stort. 
Utifrån detta bedömer Trafikverket att motiven för ökade resurser till vidmakthållande är 
lika starka för denna inriktning som för de två andra. 

7.8 Potential inom drift- och underhåll att motverka negativa klimat-, 
miljö- och hälsoeffekter  
Drift och underhåll av befintlig väg och järnväg har stor potential, både när det gäller att 
minska negativ påverkan och att skapa positiv påverkan på miljö, hälsa och klimat, och är 
därmed viktigt för att bidra till hänsynsmålet. Storleken på och fördelningen av medel till 
vidmakthållande är väsentlig, liksom på vilket sätt åtgärder inom vidmakthållande har effekt 
på miljöprestanda, det vill säga miljöfunktioner och miljövärden. 
 
Oavsett inriktning finns förbättringspotential i verksamheten. Det handlar om ökad frekvens 
på spårslipning, underhåll av bullerskydd, beläggningsåtgärder för minskat rullmotstånd, 
skötsel av natur- och kulturvärden (såsom artrika vägkanter, alléer och kulturbroar), åtgär-
der mot klimatpåverkande utsläpp både från underhållsverksamhet och från vägtrafik samt 
skötsel av trummor och faunapassager. Det är viktigt att funktionaliteten upprätthålls och 
att energikrävande teknik hos exempelvis belysning byts ut samt att upprätthålla cykel- och 
gångvägars tänkta funktionalitet. 

Underhållet är också eftersatt när det gäller de delar av anläggningen som ger miljönytta och 
minskar negativ miljöpåverkan, och ökade medel innebär att åtgärder där kan genomföras i 
större omfattning. Det kan handla om skötsel av bullerplank, underhåll av vägtrummor så 

35 Uppdrag om fördjupade analyser för att tillåta tyngre fordon på det allmänna vägnätet, N2015/4204/MRT 
36 Möjligheter att köra längre och/eller tyngre godståg, Trafikverket 2015:117 

79 
 

                                                           



att de inte utgör vandringshinder för vattenlevande djur, skötsel av artrika vägkanter med 
mera. Här kan skötselplaner och åtgärder genomföras för att bevara och upprätthålla 
skyddsåtgärdernas avsedda funktion. Det är som regel mer kostnadseffektivt att underhålla 
dessa, än att låta deras funktionalitet försämras till den grad att det senare krävs nyinveste-
ringar i form av riktade miljöåtgärder.  

Förbättrat underhåll av järnväg tillsammans med reinvesteringar och trimningsåtgärder 
skapar förutsättningar för överflyttningar av trafik från väg till järnväg. Om en sådan över-
flyttning sker, medför det att flera av vägtrafikens negativa effekter blir mindre än vad som 
annars skulle vara fallet. Dock kan detta innebära att vissa typer av negativa effekter på järn-
väg ökar, såsom buller, vibrationer och djurolyckor.  

För att bedriva ett effektivt underhåll behövs balans mellan tider i spår för underhållsåtgär-
der av större dignitet (reinvesteringar) och tåglägen. Dessutom behövs långsiktighet vid 
finansiering av reinvesteringar i infrastruktur med öronmärkta medel liknande bärighetsan-
slaget på vägsidan.  

För att begränsa transportsystemets klimatpåverkan och bidra till bättre hälsa och säkerhet 
ökar behoven av förbättrad tillgänglighet till främst gång- och cykelstråk. Att uppnå detta 
inom ramen för hänsynsmålet medför ökade underhållsbehov främst i form av intensifierad 
snöröjning, sopning och förnyade ytbeläggningar. 

7.9 Vidmakthållandes bidrag till måluppfyllelse och effekter 
Funktionalitet på dagens nivå innebär att bibehålla dagens restider, kapacitet och störnings-
volym i förhållande till trafikering och standard. Detta scenario förändrar därför inte 
måluppfyllelse och leveranskvaliteterna under perioden. Om eftersläpning undanröjs under 
perioden blir infrastrukturen robustare och detta ger positiva effekter på flertalet leverans-
kvaliteter men framför allt på punktlighet och kapacitet. 
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 Väg  
Funktionalitet 
på dagens nivå 

Väg 
Funktionalitet  
på dagens nivå  
inklusive elimi-
nering på 12 år 

Järnväg  
Funktionalitet 
på dagens nivå 

Järnväg  
Funktionalitet 
på dagens nivå 
inklusive eli-
minering på 12 
år  

Punktlighet     

Kapacitet     

Robusthet     

Användbarhet     

Säkerhet     

Miljö och hälsa     

Tabell 1. Vidmakthållandes bidrag till måluppfyllelse 

 

7.9.1 Väg  
Att ta igen eftersläpande underhåll innebär att de brister som finns i dag åtgärdas, i förhål-
lande till de krav som ställs enligt gällande underhållsstandarder. Ett stort eftersläpande 
underhållsbehov finns exempelvis för vägkroppen. Den är i många fall byggd för över 50 år 
sedan och är dimensionerad för lägre axellaster och totallaster än vad som nu gäller.  

Effekterna av och nyttan med att åtgärda det eftersläpande underhållet faller ut successivt 
under perioden, beroende på vilken takt som beslutas.  

Vid återtagande av eftersläpning under perioden uppnås en robust anläggning som i sin tur 
påverkar flertalet leveranskvaliteter. Trafikverket bedömer följande positiva utveckling för-
delat på leveranskvaliteterna:  

Punktlighet: Jämnare vägar ger ett robustare vägnät vilket bidrar till minskad restidsosä-
kerhet men på kort sikt en ökning genom att fler underhållsarbeten kommer att genomföras. 
En stärkt förmåga till aktiv trafikledning bidrar både till förebyggande insatser som motver-
kar uppkomsten av störningar och effektivare avveckling av störningar. 

Kapacitet: Ett återtagande av det eftersläpande underhållet kommer inte att bidra till 
några kapacitetshöjande effekter som får någon påverkan för trafikanterna.  

Robusthet: Det blir en minskning av vägslitaget, och vägkroppen klarar av att hantera nor-
mala och onormala påfrestningar bättre, vilket kan bidra till mindre störningar. Genom ett 
effektivt omledningsnät ökas också redundansen i nätet. 

Användbarhet: Ger effektivare resor för medborgarna och mindre risk för restidsföränd-
ringar samt en ökad körkomfort och minskade fordonskostnader. 
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Säkerhet: Trafikanterna får jämnare vägar (främst mindre spårdjup) vilket bidrar till ökad 
trafiksäkerhet. 

Miljö och hälsa: Jämnare vägar ger lägre rullmotstånd, vilket i sin tur ger positiva klima-
teffekter. Minskade bullernivåer skapas via bullerskydd. Det blir också positiva effekter på 
natur- och kulturvärden. 

7.9.2 Järnväg 
Att ta igen eftersläpningen ger effekter eftersom anläggningens tillstånd återställs och detta 
påverkar transportpolitiska mål och leveranskvaliteter positivt. Störst effekt nås på funkt-
ionsmålet tillgänglighet och leveranskvaliteten robusthet, vilket i sin tur ger bättre 
förutsättningar för kapacitet och punktlighet. Funktionalitet på dagens nivå innebär att da-
gens situation bibehålls och att leveranskvaliteterna inte påverkas i någon riktning. 

Trafikverket bedömer följande positiva utveckling om eftersläpningen tas igen under peri-
oden: 

Robusthet och punktlighet: Det ger mycket positiva effekter. Antalet brister i infrastruk-
turen kommer att minska, vilket resulterar i färre störningar för person- och 
godstransporter. Andelen tåg i rätt tid kommer att öka. 

Kapacitet och användbarhet: Brister i dagens infrastruktur påverkar kapacitet och an-
vändbarhet. Det finns i dag resenärer och transportköpare som inte vågar välja tåg som 
alternativ på grund av brister och oförutsägbarhet. Det finns mer eller mindre bestående 
nedsättningar av hastigheten där en förbättring även öppnar för möjligheten att kunna köra 
något fler och tyngre tåg, vilket indirekt påverkar användbarheten. 

Säkerheten: Säkerheten har alltid högsta prioritet och gäller för resenärer, lokförare, per-
sonal samt entreprenörer. För att skapa förutsättningar för säkerhet är det väsentligt att 
arbeta brett med områdena trafik-, samhälls-, informations- och elsäkerhet kring spåren. 
Säkerhetsstyrningssystemet ska larma och indikera om säkerhetsgränser är på väg att un-
derskridas. Om nödvändiga underhållsåtgärder inte kan genomföras med bibehållen 
säkerhet, medför det att hastigheten sänks eller att banan stängs. Olika anslagsnivåer ska 
inte påverka säkerheten.  

Miljö och hälsa: Omhändertagande av det eftersläpande underhållet får viss positiv och 
direkt påverkan på miljö och hälsa, exempelvis genom skötsel av bullervallar, plank, lågbull-
rande beläggningar och spårunderhåll, för att dämpa järnvägsbullret.  

Den samhällsekonomiska nyttan av att genomföra åtgärder i nivå med dagens funktion-
alitet, inklusive eliminering av eftersläpning på 12 år, har analyserats. De effekter som 
inkluderas i analysen är de förseningar i persontågstrafiken som orsakas av fel i infrastruk-
turen. Utgångspunkten för analysen var dagens infrastrukturrelaterade förseningar och ett 
antagande om att dessa skulle vara lika stora i framtiden om anläggningsstatusen inte för-
ändras.  Det vill säga att kalkylen värdesätter den ökade robustheten för persontrafiken. 
Förseningarna antas kunna påverkas av ökade eller minskade reinvesteringar, som i sin tur 
leder till ett förändrat tillstånd jämfört med dagsläget.  

Om åtgärder genomförs för att eliminera det uppdämda reinvesteringsbehovet och behålla 
anläggningen på dagens nivå på banor inom storstadsområden, banor som bildar större 
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sammanhängande stråk samt banor för övrig viktig gods- och resandetrafik, leder detta till 
att förseningarna minskar. Den samhällsekonomiska nyttan av de minskade förseningarna 
har uppskattas till 3,8 miljarder kronor under planperioden och 17,2 miljarder kronor om 
man antar att effekten kan upprätthållas under 40 år.  

Om medel inte kan avsättas för att avhjälpa hela det eftersläpande reinvesteringsbehovet, 
visar denna analys att de hårt trafikerade bantyperna bör prioriteras.  
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8. Utveckling av statens transportinfrastruktur 
Inom ramen för Trafikverkets anslag för utveckling av transportsystemet finansieras en rad 
olika kostnadsposter. I detta avsnitt beskrivs övergripande de åtgärder som enligt fyrstegs-
principen bidrar till att utveckla transportsystemets funktion. Andra kostnadsposter 
beskrivs i kapitel 9. 

8.1 Drivkrafter bakom utvecklingsbehoven 
Utvecklingsinsatser utgörs av åtgärder som syftar till att förbättra transportsystemets funkt-
ion, antingen genom att förbättra befintlig infrastruktur eller genom att skapa helt nya 
funktioner. Drivkrafterna bakom ett genomförande är huvudsakligen att det finns en bred 
samsyn om att dagens system har brister som behöver åtgärdas eller att man förutser nya 
eller utökade behov i framtiden, vilka behöver hanteras.  

Detta innebär inte nödvändigtvis att ny och omfattande infrastruktur behöver byggas. Med 
det förhållningssätt som fyrstegsprincipen innebär, kan även snabbare och billigare trim-
ningsåtgärder för att bättre utnyttja dagens transportsystem komma i fråga. Genom att med 
enkla medel skapa förutsättningar för ett förändrat beteende, till exempel byte av färdmedel, 
användande av andra trafikslag och justerade logistiklösningar, kan snabba och kostnadsef-
fektiva lösningar åstadkommas som bidrar till att möta dagens eller morgondagens behov. 

Den främsta drivkraften för att utveckla transportsystemet är att det inte upplevs svara mot 
dagens och framtidens behov av transporter. Det handlar ofta om behov av ökad kapacitet 
och snabbare och mer tillförlitliga transporter, men även säkrare och mer klimatanpassade 
transporter.  

Drivkrafter för att utveckla transportsystemet kan lokalt även vara frågan om ny markan-
vändning för att tillgodose behovet av nya bostäder eller för handel och industri. I ett 
nationellt och regionalt perspektiv kan ambitionen exempelvis vara att knyta ihop utbild-
ningsutbud eller arbetsmarknader för att skapa bättre förutsättningar för 
samhällsutveckling, men också att sörja för näringslivets behov av res- och transportvägar. 

Även samhällets strävan att förbättra transportsystemets prestanda inom områden som 
miljö, hälsa och säkerhet kan vara drivande bakom olika utvecklingsinsatser. Till exempel 
kan bullerskyddsåtgärder vara en förutsättning för bibehålla eller möjliggöra goda boende-
miljöer i områden med tät befolkning och stora transportflöden. Ett annat exempel är 
säkerhetshöjande åtgärder som inte enbart sparar liv och minskar lidande, utan även bidrar 
till ökad trygghet i den vardagliga arbetspendlingen, oavsett om det handlar om att gå, cykla, 
åka kollektivt eller att resa med eget motordrivet fordon.  

Samspelet mellan olika trafikslag och färdmedel är omfattande. Det kan handla om byte från 
cykel till buss och till tåg eller omvänt. 50 procent använder huvudsakligen egen bil för hela 
resan. Andelarna varierar över landet, bland annat beroende på hur utbudet av kollektivtra-
fik och möjligheterna att gå eller cykla ser ut. För långväga resor är bil eller kollektivtrafik 
det vanliga sättet att ta sig till tåget eller flyget. 

För godstrafiken är samspelet mellan olika lastbärare omfattande, och på grund av Sveriges 
geografiska läge är många gånger sjöfart en del av transportkedjan.  
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Spännvidden är alltså stor när det kommer till de åtgärder som kan bidra till att utveckla 
transportsystemet, och vi kommer i detta avsnitt att konkretisera de inriktningar som besk-
rivs i kapitel 6. 

8.2 Inriktningen för utvecklingsinsatser i gällande nationell plan 2014–
2025 
Den gällande nationella planen domineras ekonomiskt av åtgärder som generellt bidrar till 
förbättrad kapacitet och säkerhet samt minskade res- och transporttider i de mer trafikerade 
delarna av väg- och järnvägssystemet. Till exempel finns ett antal kostnadsintensiva väg- 
och järnvägssatsningar som i några fall även kräver finansiering efter 2025. Hit hör till ex-
empel ny höghastighetsjärnväg mellan Järna och Linköping och en dubbelspårssträcka på 
Ostkustbanan mellan Sundsvall och Dingersjö. Det är viktigt att notera att den plan som 
fastställts av regeringen konfirmeras av årliga beslut om vilka av den nationella planens 
namngivna projekt som ska få genomföras respektive förberedas för genomförande de påföl-
jande sex åren. Det innebär att regeringens fastställelsebeslut för den återstående delen av 
de namngivna projekten, ska ses som indikativt och möjligt att ompröva. 

Utöver den nationella planen finns 21 stycken länsplaner för regional transportinfrastruktur. 
De domineras av åtgärder på mindre riksvägar och länsvägar men kan även innehålla åtgär-
der inom exempelvis järnväg liksom medfinansiering av kollektivtrafikåtgärder. En god 
samordning mellan länsplaner och den nationella planen är i många fall avgörande för att 
den samlade nyttan av åtgärderna ska bli så stor som möjligt. Dialogen mellan de regionala 
planupprättarna och Trafikverket sker i huvudsak regionalt och har regeringens direktiv för 
framtagande av planerna som utgångspunkt. Till exempel för att faktorer som åtgärder på 
sammanhängande stråk och att nytillkommande infrastruktur ska anpassas till omgivande 
landskap och övriga miljökvalitetsmål, ska tillgodoses. 

De inriktningar vi beskriver i följande avsnitt utgår från följande: 

• de inriktningar och alternativ som beskrivs i kapitel 6 

• de namngivna objekt i gällande nationell plan för åren 2014–2025 som bedömts 
som byggstartade vid ingången av den nya perioden 2018–2029, se kapitel 9 för en 
närmare beskrivning 

• de gränsöverskridande aspekter i form av överenskommelser inom ramen för EU 
och utveckling i grannländer som tas upp i avsnitten 8.3. 

 

8.3 Gränsöverskridande stråk  
De internationella resorna och transporterna har betydelse för hur det svenska transportsy-
stemet behöver utvecklas. Samverkan inom ramen för EU och med Sveriges grannländer är 
viktigt för att kunna förutse vilka utvecklingsbehov som kan komma att uppstå i framtiden. I 
detta avsnitt beskrivs övergripande vad som händer inom ramen för Europeiska unionen 
och i Sveriges nordiska grannländer. 

Regeringen har i uppdraget särskilt pekat på att ”Trafikverket ska redovisa ett internation-
ellt perspektiv och bland annat beakta konsekvenser och möjligheter av EU:s regelverk, 
beskriva och inkludera behovet av gränsöverskridande transporter, beakta hur Östersjösam-
arbetet kan stödjas och beskriva hur genomförandet av EU:s transeuropeiska 
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transportnätverk, TEN-T, kan nyttjas för att skapa mervärden i det inhemska transportnä-
tet.” 

8.3.1 Utvecklingen av det transeuropeiska transportnätet 
I december 2013 fastställdes en ny transportpolitik för EU37. Syftet är att få medlemsstater-
nas transportsystem att hänga samman på ett bättre sätt, eliminera flaskhalsar och att 
minska tekniska barriärer, exempelvis skilda standarder för järnvägstrafik. Målen för det 
transeuropeiska transportnätet ligger väl i linje med de svenska transportpolitiska målen, 
men understryker ytterligare den europeiska och gränsöverskridande dimensionen. Det 
transeuropeiska transportnätet (TEN-T) omfattar alla trafikslag – väg, järnväg, sjöfart och 
flyg. Det multimodala TEN-nätet ska möjliggöra hållbara och säkra transporter med hög 
kvalitet för alla trafikslag samt bidra till minskade utsläpp av växthusgaser. Det utpekade 
TEN-nätet består av ett övergripande nät (Comprehensive Network) och som en del av detta 
definieras stomnätet (Core Network), med de viktigaste knutpunkterna och förbindelserna, 
se kartorna A–D i bilaga 1.  

Dessutom pekas nio multimodala stomnätskorridorer ut inom EU, där Sverige ingår i korri-
doren Skandinavien–Medelhavet (även Norge ingår i denna korridor genom sträckan Oslo–
Göteborg), se karta 2. För dessa korridorer har europeiska koordinatorer utsetts, liksom för 
ERTMS och Motorways of the Sea. Arbetet med korridorerna syftar till att stimulera och ko-
ordinera utvecklingen av TEN-näten samt att föra samman olika aktörer på olika 
planeringsnivåer för att uppnå gränsöverskridande samverkan och effektivitet. På detta sätt 
närmar man sig en samordnad och synkroniserad strategi för investeringar och andra åtgär-
der. 

För Sveriges del har detta inneburit fördjupad samverkan och kontakt mellan medlemssta-
terna, infrastrukturförvaltare för alla trafikslag, regioner och flera andra aktörer längs 
korridoren. Inom ramen för korridorarbetet skapas också ett heltäckande kunskapsunderlag 
genom arbetsplaner som ger en värdefull grund för den kommande planeringen.  

37 Europaparlamentets och Rådets förordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer för utbyggnad av det transeurope-
iska transportnätet (TEN-T) 
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Karta 2. Multimodala stomnätskorridorer i EU 

 

EU-förordningen om TEN-näten definierar målsättningar för infrastrukturen, med tydliga 
målår: år 2030 för stomnätet och år 2050 för hela TEN-nätet. Förordningens krav på infra-
struktur på stomnätet påverkar inriktningsunderlaget och nästa nationella plan på olika 
sätt. Exempel på krav för stomnätet (målår 2030): 

• järnväg: ERTMS, godsbanor (22,5 tons axellast, linjehastighet 100 km/h, möjlighet 
till trafik med 740 meter långa tåg)  

• inre vattenvägar med hamnar: djupgående och brohöjd, alternativa drivmedel 

• vägar: genomförande av direktiv för trafiksäkerhet, tunnelsäkerhet och ITS, alterna-
tiva drivmedel, motorväg eller motortrafikled, rastplatser på motorvägar (minst var 
tionde mil) 

• kusthamnar: utrustning för avfallshantering och lastrester enligt direktiv, e-tjänster 
för sjöfart, alternativa drivmedel  

• flyg: trafikledning enligt förordningar, alternativa drivmedel 

• multimodala informationssystem för både gods- och persontrafik. 

Kraven bidrar generellt till en förbättrad funktion i transportsystemet. Det är dock viktigt att 
notera att undantag kan medges om åtgärder inte kan motiveras samhällsekonomiskt. Det 
gäller exempelvis för lågtrafikerade delar av stomnätet för väg. Här har Sverige planerat att 
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begära undantag från kravet på motorväg eller motortrafikled med argumentet att det inte 
är samhällsekonomiskt motiverat. 

Områden som bör beaktas inom ramen för kommande nationell plan är bland annat åtgär-
der för att möjliggöra trafik med längre godståg med högre hastighet, åtgärder för 
alternativa drivmedel inom väg, sjöfart och flyg samt tillgång till säkra rastplatser på motor-
vägar. När det gäller nya banor finns såväl Norrbotniabanan som ny stambana Stockholm–
Göteborg/Malmö angiven som planerad infrastruktur i förordningen. Enligt principerna i 
förordningen är genomförandet av nätet dock beroende av finansiella beslut på nationell 
nivå. Det innebär att det inte är förordningen som styr tidpunkten för genomförandet av 
dessa nya banor, även om medlemsstaterna har åtagit sig att sträva efter att slutföra arbetet 
vid målåren. 

För att stötta utvecklingen av de delar av nätet som ingår i de transeuropeiska transportnä-
ten (TEN-T) har EU för perioden 2014-2020 avsatt 24,5 miljarder euro inom 
transportområdet i Fonden för ett sammanlänkat Europa (CEF). Merparten av dessa medel 
fördelades 2015. I Sverige tilldelades medel för planeringsinsatser för byggandet av Norrbot-
niabanan och utbyggnad till dubbelspår på delar av Malmbanan. Medel tilldelades också för 
utbyggnad av dubbelspår på sträckan Hallsberg-Motala. Kommande utlysningar nom ramen 
för CEF kommer att vara koncentrerade på bl.a. sjöfarten, ERTMS och ITS. 

År 2010 antogs en EU-förordning för etableringen av de nio järnvägs-
godskorridorer inom Europa, för att driva på utvecklingen mot mer 
effektiva och attraktiva järnvägstransporter inom EU:s inre marknad. 
Inom en järnvägsgodskorridor sker ett samarbete mellan medlemssta-
ter och infrastrukturförvaltare längs korridoren, vilket innebär att 
järnvägsföretag erbjuds  

• förplanerade tåglägen genom hela korridoren (”kanaler”) inför 
den årliga tidtabellen 

• möjlighet att snabbt få kapacitet i innevarande tidtabell 

• löpande on-line-information om var tåget är.  

Det sker också en koordinering av större arbeten för att minimera stör-
ningar samt årlig kvalitetsuppföljning och kundnöjdhetsundersökning. 
De sex första korridorerna togs i drift i november 2013 och i november 
2015 startade Scandinavian–Mediterranean Rail Freight Corridor, 
(ScanMed RFC) på sträckan Stockholm/Oslo–Köpenhamn–Hamburg–
Innsbruck–Palermo. 

                                                                                                          Karta 3. Järnvägsgodskorridoren ScanMed RFC 
 

ERTMS är ett gemensamt tågtrafikstyrningssystem för Europa. ERTMS ersätter nuvarande 
signalanläggning som är sliten och behöver bytas ut. Trafikverket driver införandet av 
ERTMS i Sverige i nära samarbete med branschen. Utbyggnaden av det nya signalsystemet 
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fortsätter mellan 2015 och 2025 på bland annat Malmbanan och Korridor B38, sträckan mel-
lan Stockholm och Malmö39.  

Vid införandet i Sverige prioriteras i tidsordning de anläggningar som är äldst och i störst 
behov av modernisering. Samtidigt tas hänsyn till behovet av reservdelar. Införandet på 
Korridor B frigör reservdelar som kan användas för underhåll på andra banor. På så sätt blir 
det möjligt att hålla äldre signalanläggningar i skick under en övergångsperiod, till dess att 
de skiftats till ERTMS. År 2035 ska enligt Trafikverkets planering hela Sveriges järnväg ha 
skiftat till det nya signalsystemet. Enligt TEN-förordningen ska ERTMS vara infört på hela 
stomnätet senast 2030. 

Riksdagen har beslutat att all reinvestering på järnväg ska följa EU:s krav redan i dag och 
enligt de tekniska specifikationerna för driftkompatibilitet (TSD) ska ERTMS införas.   

Trafikverket har varit en av finansiärerna av EU projektet Swiftly Green som nu levererar 
sitt slutresultat, en verktygslåda för att utveckla gröna transporter. Verktygen kommer att 
vara viktiga instrument för transportaktörerna att göra befintliga och framtida trafikflöden 
längs stomnätskorridoren Skandinavien – Medelhavet grönare utifrån sina individuella be-
hov. 

8.3.2 Östersjöstrategin 
Utvecklingen i Baltikum kan komma att påverka transportflödena över Östersjön på sikt. 
EU:s strategi för Östersjöregionen, den så kallade ”Östersjöstrategin”, har funnits sedan 
2009. Arbetet med strategin kan bidra till måluppfyllelse och till att genomföra relevant lag-
stiftning och politik såväl nationellt som inom EU. Exempel på åtgärder är att 

• förbättra interna och externa transportförbindelser och samordna dem mellan Ös-
tersjöländerna 

• öka samarbetet kring planering och genomförande av infrastrukturprojekt i reg-
ionen 

• utveckla smartare transportlösningar 

• hitta och samordna nya lösningar för ”intelligenta” transportsystem (ITS) och håll-
bara transportförbindelser (gröna transporter) 

• genom EU:s regelverk bidra till att fraktgods flyttas över från vägtransporter till 
järnvägs- och sjötransporter, och till att minimera miljöpåverkan av transporterna i 
regionen. 

Kontaktnätet mellan medlemsstater behöver stärkas, utökas och vidareutvecklas. Ett ökat 
och fördjupat samarbete med baltstaterna är angeläget. Trafikverket kan bidra till samord-
ning och samarbete i nationella och regionala utvecklingsstrategier genom att se till att 
Trafikverkets mål är anpassade efter målen i strategin. Strategin förväntas också bli alltmer 
integrerad i Trafikverkets arbete. Utmaningarna i Östersjöregionen kan mötas genom olika 
slags samverkan, bland annat för att sprida goda erfarenheter i regionen men också genom 
en samordnad prioritering av åtgärder inom transportområdet. Arbetet med strategin kan 

38 Del av ScanMed RFC 
39 Se Införandeplan för ERTMS 2015-2025, www.trafikverket.se  
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bidra till att uppfylla Trafikverkets interna mål och till att genomföra relevant lagstiftning 
och politik såväl nationellt som inom EU.   

8.3.3 Vad händer i våra grannländer? 
För de norra delarna av Skandinavien finns sedan 2013 Joint Barents Transport Plan40 
framtagen gemensamt av Finland, Norge, Ryssland och Sverige. Den har reviderats under 
2015. Planen pekar ut övergripande gränsöverskridande korridorer där gemensamma och 
samordnade insatser bör göras för att sammantaget förbättra transportsystemet i regionen. 
Dokumentet tar upp alla trafikslag och har tillämpat fyrstegsprincipen.  

I den norska transportplanen är klimat ett återkommande tema som är en av grunderna för 
de prioriteringar som föreslås i dokumentet. Större brister som kan påverka transportsyste-
met i Sverige är: 

• Järnväg Oslo–Göteborg: Sträckan ingår i stomnätskorridoren och järnvägsgodskor-
ridoren, ScanMed. På delsträckan Oslo–Halden planeras utbyggnad av kapacitet 
fram till 2030. I Sverige finns ett behov av ökad kapacitet för att effektivisera grän-
söverskridande trafik. Lastbilsandelen på E6 är hög, något som väckt frågor på 
politisk nivå i Norge kring möjligheten att flytta över långväga godstransporter från 
väg till järnväg för att reducera ett utsläpp av växthusgaser och minska trängsel i 
städerna. Åtgärder för godstrafiken på kort sikt är prioriterade.  

• Kongsvingerbanen och vidare: Ökat gods från östra Norge mot Nordnorge genom 
Sverige kan så småningom kräva ökad kapacitet på flera platser i Sverige. Antalet 
personer som reser med tåg Oslo–Stockholm ger kanske de största kapacitetsbeho-
ven på norsk sida, men möjligen även något i Sverige. 

• Meråkerbanan: Förbättrad bana i Norge som bland annat skapar behov av motsva-
rande åtgärder i Sverige, mellan Storlien och Riksgränsen.  

• Ofotbanen/Malmbanan: I en åtgärdsvalsstudie har det identifierats ett antal ut-
vecklingsbehov för banan, för att möta önskemål om förbättrad kapacitet, till 
exempel dubbelspårsutbyggnad. Ett samarbete mellan Norge och Sverige pågår. 

• E18: Utveckling och förbättring i Norge gör att standarden i stråket kommer att vara 
sämre i Sverige. Det finns önskemål om en likvärdig standard på bägge sidor grän-
sen. 

• E16: Stora förbättringar planeras väster om Kongsvinger i Norge, men trafiken över 
gränsen är liten i dag. 

Finland har infört 76 tons bruttovikt på hela sitt ”BK1”-vägnät redan 2013, dock med relativt 
omfattande undantag i vägnätet, bland annat på grund av broar som inte klarar den högre 
vikten.  

I Haparanda/Torneå finns den enda fasta järnvägsförbindelsen mellan Sverige och Finland. 
Förbindelsen är strategiskt viktig för transporter inom Barents och har en stor framtida pot-
ential i en region med stark tillväxt. Detta stärks också genom framtida ökad handel med 
öst. Svaveldirektivet har i dagsläget marginellt påverkat transportflödena. Om en extern 

40 http://www.beac.st/en/Working-Groups/BEAC-Working-Groups/Transport  
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kostnadsökning skulle tillkomma, såsom kraftigt ökat oljepris, kan man komma att se en nå-
got ökad efterfrågan på järnvägstransporter och i någon mån även transporter med lastbil 
eftersom sjöfrakterna blir dyrare i Bottenviken och Östersjöområdet.  

I gränspassagen mellan Sverige och Finland finns brister, bland annat på grund av avsaknad 
av elektrifiering mellan Haparanda/Torneå och Kemi (Laurila) och skillnader i spårvidd. 

Förbindelserna till och från Danmark kommer att påverkas av Fehmarn Belt-tunneln, en 
fast förbindelse för järnväg och väg mellan Danmark och Tyskland över Fehmarn Belt som 
planeras öppnas några år in på 2020-talet. Den påverkar möjligheterna för såväl gods- som 
persontransporter mellan Sverige, Danmark och Tyskland och söderut och kan komma att 
innebära ett ökat behov av kapacitet på järnväg och väg i Sverige. Danmark planerar också 
att uppgradera kapaciteten på Öresundsbanan, med särskilt fokus på godstrafikens trafike-
ring. Exempel på flaskhalsar som kommer att behöva åtgärdas är bland annat stationen på 
Kastrup, Hovedbangården i Köpenhamn och anslutningen Kastrup – godstågsförgreningen i 
Kalvebod/Köpenhamn H. 

I ett större geografiskt perspektiv planeras och förbereds omfattande åtgärder i den danska 
infrastrukturen och järnvägskorridoren mellan Sverige och Tyskland. För delen Köpenhamn 
– Ringsted förbereds för en ny sträckning för 250 km/h och ERTMS. Den befintliga sträckan 
Ringsted – Rödbyhavn förbereds för upprustning till 200 km/h och ERTMS.  

På svensk sida är exempel på effektiva trimningsåtgärder för att öka järnvägskapaciteten på 
Öresundsförbindelsen; 

• Kontinentalbanan – tillåtlighet för persontrafik och som avlastning till Citytunneln 
inklusive bullerskyddsåtgärder samt ombyggnad/nybyggnad av stationer utmed 
Kontinentalbanan  

• Citytunneln – signalåtgärder samt omfördelning av trafik till Kontinentalbanan 

• Öresundsbanan – planskilda korsningar vid Lockarp och Svågertorp samt 

• Malmö bangård 

De beskrivna åtgärderna på svensk och dansk sida befinner sig i olika faser från planering 
till genomförande. Var och en av dem kommer att skapa ytterligare utrymme för nya tåg och 
bidrar gradvis till ett allt mer högtrafikerat system med i sin tur krav på nya åtgärder. Hur 
länge de olika separata trimningsåtgärderna räcker är beroende av den trafikutveckling som 
kan förväntas. 

Danmark har inrättat en tågfond som kommer att finansiera ett antal stora 
järnvägsutbyggnader. Man har beslutat att dels bygga ut ERTMS på hela sitt bannät till 
2021, dels finansiera ett antal nya järnvägssträckningar som ska stärka kapaciteten runt 
Köpenhamn och söderöver mot Rödby. 

8.4 Prioriterade utvecklingsinsatser 2018–2029 
Som nämnts i kapitel 6 innebär de föreslagna ekonomiska ramarna i relation till de be-
dömda behoven att Trafikverket i huvudsak förordar att en ökad andel av anslagen ska 
användas för vidmakthållande och trimningsåtgärder. Det innebär att något utrymme för att 
föreslå nya stora, det vill säga namngivna, investeringsåtgärder utöver det som är bundet i 
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gällande nationell plan, endast finns i begränsad omfattning i några alternativ. I flera alter-
nativ ingår enbart de namngivna investeringar som bedömts som bundna41 och i några 
tillkommer satsningar som betraktas som aviserad politik42, till exempel möjlighet att köra 
längre och tyngre tåg. De föreslagna nya höghastighetsjärnvägarna, med undantag för Ost-
länken och Mölnlycke–Bollebygd, antas bli finansierade på annat sätt än inom 
planeringsramen, se avsnitt 9.4.  

De följande avsnitten handlar som en konsekvens av ovanstående om den delen av utveckl-
ingsanslaget som enligt Trafikverkets förslag bör användas till trimningsåtgärder under 100 
miljoner kronor i den kommande nationella planen. Utöver de namngivna investeringar 
som kvarstår i alternativen är en utökning av trimningsåtgärder nödvändig för att dels svara 
upp mot de behov som kvarstår på grund av uteblivna större investeringar, dels möjliggöra 
delar av de följdinvesteringar som de nya stora satsningarna medför. Undantagsvis kan även 
trimningsåtgärder med en kostnad över 100 miljoner kronor bli aktuella. Deras samman-
sättning och syfte bedöms i de fallen vara likartad med de under 100 miljoner kronor. De 
bör namnges i samband med att ett förslag till ny nationell plan tas fram. 

Åtgärder i länsplanerna berörs inte direkt av dessa förslag till inriktningar men bör lämpli-
gen anpassas till de inriktningar som regering och riksdag lägger fast i kommande 
proposition och direktiv. 

8.5 Vad innehåller trimningsåtgärder för bättre tillgänglighet, säkerhet, 
miljö och hälsa? 
Begreppet omfattar utvecklingsinsatser upp till en kostnad på 100 miljoner kronor43. Det är 
åtgärder som bidrar till att användningen av befintligt transportsystem blir mer effektiv, sä-
ker och hållbar. Dessa åtgärder har bred och god måluppfyllelse genom att de kan 
åstadkomma förbättringar i framför allt det befintliga transportsystemet, utan omfattande 
och kostsamma investeringar i ny infrastruktur.  

Trimningsåtgärder har också en viktig funktion genom att de bidrar till att skapa förutsätt-
ningar för överflyttning mellan trafikslag, till exempel från bil till gång, cykel eller 
kollektivtrafik. Åtgärderna ger viktiga bidrag till ökad tillgänglighet, till exempel vid bytes-
punkter mellan olika färdsätt, och gör därmed de kollektiva färdsätten mer attraktiva. 
Därmed förbättras möjligheterna för trafikanter och näringsliv att göra klimat- och energief-
fektiva val. Trimningsåtgärder innefattar också åtgärder för ökad säkerhet på både väg och 
järnväg, till exempel genom stängsling och kameraövervakning på järnväg och mitträcken 
på väg.  

Trimningsåtgärderna är ofta en förutsättning för att de större, namngivna projekten ska 
kunna få full effekt. Till exempel måste den satsning som planeras på utbyggnad av nya järn-
vägar kompletteras med andra åtgärder för att skapa tillgänglighet för resenärerna till de 
nya banorna. Det handlar om åtgärder för kollektivtrafik, gång och cykel med mera. Dessa 
åtgärder är också viktiga när det gäller att skapa förutsättningar för ett ökat bostadsbyg-
gande.  

41 Se definition i kapitel 9, Ekonomi 
42 Se definition i kapitel 6.5 
43 Tidigare har beloppsgränsen varit 50 miljoner kronor. Se kapitel 9 
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Genomförandet av större investeringar, trimningsåtgärder och underhållsåtgärder behöver 
samordnas i tiden. Exempelvis är det effektivt att genomföra åtgärder i signaler och plan-
korsningar innan det nya signalsystemet ERTMS införs på en järnvägssträcka.  

Inom trimningsåtgärder ryms även åtgärder som ofta är en förutsättning för att klara de 
krav som ställs på verksamheten, till exempel genom de förelägganden som finns inom mil-
jöområdet. Trimningsåtgärder innefattar också miljöåtgärder samt åtgärder vars syfte är att 
skapa förbättringar i befintlig infrastruktur utan större investeringar.  

En grov, översiktlig bedömning av behoven av trimningsåtgärder visar på ett behov i stor-
leksordningen 70 miljarder kronor under planperioden. Detta visar att behovet är avsevärt 
mycket större än den volym som ingår i den nu gällande nationella planen, som inrymmer 
ungefär hälften av det identifierade behovet. Trimningsåtgärderna behöver även i framtiden 
vara flexibla över planperioden för att svara upp mot behovet att sätta in rätt insatser när 
olika lösningar efterfrågas. För att få ut så mycket nytta som möjligt under planperioden är 
det därför inte lämpligt att göra en exakt fördelning av åtgärder i tid och omfattning. Under 
perioden kommer förutsättningarna att förändras genom exempelvis ny kunskap och teknik 
som ger nya möjligheter, förändrad efterfrågan på transporter och nya angelägna behov från 
medborgare och näringsliv. 

Nedan beskrivs kortfattat vad som ingår i respektive del. 

8.5.1 Miljöåtgärder 
Miljöåtgärder i befintlig infrastruktur, även kallade riktade miljöåtgärder, syftar till åtgärda 
bristande miljökvalitet i befintlig väg- och järnvägsinfrastruktur till en nivå som lever upp 
till externa krav och mål, eller är härledda från mål och åtaganden. Det är åtgärder som 
minskar trafikens och infrastrukturens negativa omgivningspåverkan på miljön och på män-
niskors hälsa, till exempel att minska exponering av buller och vibrationer, skydda 
dricksvattenförsörjning och andra vattenförekomster, bygga faunapassager, behandla föro-
renade områden samt skapa eller restaurera natur- och kulturvärden i väg- och 
järnvägsområdet såsom artrika vägkanter, alléer och utpekade kulturmiljöer. Det bedömda 
åtgärdsbehovet bygger på att miljöpåverkan vid nyinvesteringar, väsentlig ombyggnad och 
andra åtgärder som utförs på anläggningen, åtgärdas inom projektet, byggs och vidmakt-
hålls för att från början och långsiktigt uppnå avsedda miljöprestanda. 

8.5.2 Tillgänglighets- och säkerhetsåtgärder 
Under denna rubrik samlas de åtgärder som har till huvudsyfte att förbättra tillgängligheten 
för att få transporterna av personer och gods att fungera effektivare. Här ingår också åtgär-
der för att minska störningar och skapa ett mer tillförlitligt och säkert transportsystem. De 
tre huvuddragen inom åtgärdsområdet syftar till ökad trafiksäkerhet, åtgärder som syftar till 
ökad tillgänglighet för olika grupper samt de åtgärder som bidrar till att användningen av 
transportsystemet blir mer effektiv och ändamålsenlig. Det kan röra sig om trafikinformat-
ion, trafikledning, mötesseparering på väg, mötesstationer på järnväg och muddring av 
farleder. 

8.6 Prioriterade insatser för respektive inriktning 
Som det beskrivs i avsnitt 6.1 är det ekonomiska utrymmet begränsat för nya större sats-
ningar under den kommande planperioden. Den övergripande ansatsen i detta avsnitt är 
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därför att utveckla transportsystemet inom ramen för det befintliga systemet, genom trim-
ningsåtgärder för bättre tillgänglighet, säkerhet och miljö. För inriktningarna i kapitel 6 
beskrivs här hur trimningsåtgärder kan profileras på olika sätt. 

Ett antal större åtgärdspaket har identifierats som namngivna investeringsobjekt (bland an-
nat trimningsåtgärder utöver de som sker inom ramen för ERTMS-projektet för korridor B 
och Malmbanan). Dessa ingår följaktligen inte i trimningsåtgärderna. Hur och i vilken om-
fattning dessa behov tillgodoses föreslås bli löst under kommande åtgärdsplanering. När det 
gäller trimningsåtgärderna på Malmbanan och korridor B bör åtgärderna i sin helhet vara 
avslutade innan ERTMS-utrullningen startar, för att inte riskera avsevärda fördyringar. In-
vesteringsmedel för dessa åtgärder kommer därför att behövas tidigt under planperioden.  

De prioriteringar som gjorts utgår från dessa övergripande grunder: 

• Lagkraven ska uppfyllas. Exempel på detta är förelägganden från tillsynsmyndig-
heter, till exempel när det gäller förorenade områden. Det kan också avse direktiv 
och krav från EU eller mål satta av regering eller riksdag. Detta har ett tydligt inslag 
inom miljö och även tillgänglighet. 

• Åtgärdernas samhällsekonomiska lönsamhet och deras bidrag till uppfyllandet av de 
transportpolitiska målen ger indikation på åtgärdernas bidrag till samhällsekono-
misk effektivitet och långsiktig hållbarhet. I nuvarande nationell plan har det tagits 
fram samlade effektbedömningar på representativa typåtgärder inom respektive åt-
gärdsgrupp, vilka visar på i vilket spann nyttorna kan förväntas vara. 

• Trafikverkets interna beslutade mål, till exempel mål för trafiksäkerhet på järnväg.  

• Det krävs samordning mellan olika aktörer och olika åtgärder. Det kan vara kommu-
nal planering, åtgärder i signaler eller vid plankorsningar före införandet av ERTMS 
på en sträcka.  

• Kommande paradigmskiften ställer krav på åtgärder från Trafikverket. Det kan avse 
åtgärder till följd av den ökande digitaliseringen i samhället och införandet av auto-
noma fordon. De stora förändringar som kommer genom digitaliseringen, 
exempelvis kraven på möjlighet till kommunikation mellan fordon och mellan for-
don och vägmiljön samt kommande självkörande bilar, bedöms komma att ställa 
krav på Trafikverket att genomföra åtgärder. 

Förutsättningsskapande infrastruktur som stöttar samhällsutvecklingen ställer krav på 
nytänkande och omvärderingar av hur befintliga anläggningar svarar mot behoven. Trafik-
verkets underlag bygger på bedömningar av framtida behov där trender och förskjutningar 
inom transportsystemet genomsyrar redovisningen och får ett tydligt genomslag i föreslagna 
prioriteringar. 

8.6.1 Föreslagna alternativa inriktningar 
För att svara upp mot de behov som kommer att finnas under den kommande planperioden 
bedömer alltså Trafikverket att det finns behov av ökade medel för trimningsåtgärder jäm-
fört med gällande nationella plan. Detta gäller såväl storstadsområden som mellanstora 
städer och landsbygd. Utifrån de grunder som redovisas ovan har dessa områden priorite-
rats i samtliga inriktningar:  

• Åtgärder för ökad och säker cykling. 
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• Kapacitets- och säkerhetshöjande åtgärder på järnvägar och vägar inklusive en satsning 
på åtgärdande av plankorsningar för att upprätthålla säkerheten och förbättra tillförlit-
ligheten i systemet. Säkerheten förbättras för både väg och järnväg. 

• Åtgärder för en förbättrad kollektivtrafik. 

• Åtgärder för förbättrad tillgänglig för personer med funktionsnedsättning. 

• Förbättrade tätortsmiljöer. 

• Miljöåtgärder. 

• Åtgärder på farleder för en förbättrad sjöfart. 

• Nedläggning och borttagning av järnvägsanläggningar utan eller med mycket ringa tra-
fik eller som av andra skäl inte kan motiveras längre. Detta kan i vissa fall ge möjligheter 
till alternativ användning av mark i attraktiva lägen, till exempel för bostäder eller nä-
ringsverksamhet. Detta är ett nytt område jämfört med gällande nationell plan. 

• Ökat fokus på åtgärder för att anpassa befintlig infrastrukturen för kommande klimat-
förändringar jämfört med gällande nationell plan. 

Detta har fått till följd att insatserna föreslås bli omfördelade jämfört med gällande nationell 
plan.  

8.6.2 Större neddragningar jämfört med identifierade behov 
Åtgärder i samband med nedläggning och borttagning av anläggningar ligger i alla 
alternativa inriktningar på en lägre nivå än de uppskattade behoven. Det beror dels på att 
det finns en stor osäkerhet om storleksordningen på behoven, dels på att det, främst i stor-
stadsnära lägen, kan finnas eftertraktad mark som kan frigöras vid en avveckling och då 
bidra till att finansiera en del av åtgärderna.  

Dessa åtgärder handlar även i mångt och mycket om att anpassa anläggningen efter trans-
portsystemets behov och medför inte samma typ av nyttor som övriga trimningsåtgärder. 
Åtgärder kan ändå behöva genomföras på grund av hälso- och miljörisker. 

Åtgärder för att anpassa transportsystemet till kommande klimatförändringar lig-
ger i alla föreslagna alternativ på en lägre nivå än de i dag uppskattade behoven, eftersom 
det finns en viss osäkerhet om storleken på dessa. En tilldelning utöver vad som tagits upp i 
de alternativa inriktningarna nedan hade inneburit att stora delar av trimningsåtgärderna 
hade fått betydligt lägre måluppfyllelse. I nuläget har det under planperioden avsatts mellan 
2 och 3,5 miljarder kronor till denna fråga beroende på inriktning. 

Nedan redovisas en beskrivning av insatserna för de alternativ som beskrivs i kapitel 6. I be-
skrivningarna kommenteras de ytterligare områden som kan prioriteras i alternativen, 
utöver det som nämns ovan i avsnitt 8.6. 

8.7 Inriktningar för beslutad politik för utveckling 
Den hittills beslutade politiken innebär att inga nya styrmedel eller andra regleringar kom-
mer att genomföras under planperioden än de som redan är beslutade. 
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Alternativ 1 och 2  

Ekonomisk volym trimningsåtgärder  
31,5 miljarder kronor 

Alternativet innebär i princip endast slutförande av pågående namngivna objekt i gäl-
lande nationell plan, objekt som har en beslutad byggstart före 2019 samt 
trimningsåtgärder i nivå med gällande nationell plan. Övriga namngivna objekt i gäl-
lande nationell plan ryms inte inom planperioden 2018-2029 inom ramen för 
alternativ 1. I alternativ 2 kan även övriga namngivna åtgärder genomföras. I denna 
inriktning finns inte möjlighet till några ytterligare satsningar utöver de som nämns 
ovan. Insatserna blir betydligt lägre än de behov som har identifierats och är därmed 
en miniminivå.  

 
Omfördelningar görs jämfört med gällande nationell plan för att kunna inrymma de priori-
terade områden som nämns ovan under Föreslagna alternativa inriktningar i detta kapitel. 
Det har fått till följd att volymen trimningsåtgärder för person- och godstrafik på både väg 
och järnväg minskats avsevärt jämfört med nuvarande nationell plan. Därmed minskar möj-
ligheterna att effektivisera användandet av den befintliga infrastrukturen och skapa system 
som är robusta och har få störningar.  

Transportsystemet kommer att vara en bidragande orsak till att flera miljökvalitetsmål inte 
nås, det vill säga en utveckling som delvis inte är enligt hänsynsmålet. Det blir svårt att ge-
nomföra åtaganden för att nå EU:s ramdirektiv för vatten. Trafikverket kommer inte att 
klara att uppfylla lagstiftningen fullt ut när det gäller förorenade områden. Få åtgärder kan 
genomföras när det gäller till exempel kulturmiljö. 
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Alternativ 3 

Ekonomisk volym trimningsåtgärder  
49 miljarder kronor 

Alternativet innebär att det utöver slutförande av pågående namngivna objekt i gäl-
lande nationell plan, objekt som har en beslutad byggstart före 2019 samt 
trimningsåtgärder i nivå med gällande nationell plan, finns möjlighet att höja nivån 
på medel för vidmakthållande och trimningsåtgärder. Namngivna objekt i gällande 
nationell plan utöver det som är bundet ryms inte inom planperioden 2018-2029. 

 
Inom denna alternativa inriktning saknas medel inom de namngivna åtgärderna för en del 
tyngre kapacitetshöjande åtgärder som främst gynnar godstrafik på järnväg och åtgärder 
som knyter ihop nationellt vägnät med större tätorter, samt även med en geografisk fördel-
ning till mellersta och norra Sverige. Därför har extra stor fokus lagts på renodlade 
trimningsåtgärder som med stor flexibilitet under planperioden kan användas till att 
”smörja” befintligt transportsystem på väg och järnväg, där trånga sektorer kan uppstå. Åt-
gärderna bidrar då även med robusthet för att minska sårbarheten i de delar av 
järnvägssystemet som har ett högt kapacitetsutnyttjande. Även sjöfartens möjligheter att 
hantera överförda godsvolymer lyfts fram i denna inriktning med en indikativ tilldelning i 
linje med de behov som uppskattats. 

Den indikativa tilldelningen är även hög för tillgänglighetsskapande åtgärder inom kollek-
tivtrafik och stationsåtgärder samt inom åtgärder relaterade till att lösa tätortsproblematik. 
Dessa åtgärder svarar väl mot de behov som uppstår kring större tätorter, givet de förutsätt-
ningar som ramen för utveckling av transportsystemet medför i denna inriktning. 
Trafikverket når härmed långt inom tillgänglighetsanpassningen och bidrar till kollektivtra-
fikbranschens uppsatta mål inom fördubblingsarbetet och liknande. 

Transportsystemets utveckling ger ett positivt bidrag till de flesta miljökvalitetsmålen. Dock 
är satsningen på landskapsåtgärder för låg för att ge ett tydligt positivt bidrag till berörda 
miljökvalitetsmål. Trafikverket har härmed möjlighet att arbeta förebyggande inom buller 
och vibrationer och långsiktigt nå uppsatta riktvärden, liksom att skydda vatten och klara 
fastställda miljökvalitetsnormer med mera. En förutsättning för att nå uppsatta riktvärden 
längs statlig infrastruktur (järnväg) är att bromsblock på godsvagnar byts ut. 

När det gäller trafiksäkerhet finns kvarstående brister inom åtgärder för att höja plankors-
ningssäkerhet på järnväg. Medel för åtgärder för att åstadkomma rätt hastighet på statlig 
väg ligger också något under behoven, vilket medför hastighetssänkningar på vägnätet för 
att bibehålla trafiksäkerhet och bidra till klimatmål. 
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Alternativ 4 

Ekonomisk volym trimningsåtgärder  
57 miljarder kronor 

Alternativet innebär att det utöver det som är bundet i gällande nationell plan finns 
möjlighet att ytterligare höja nivån på medel för vidmakthållande och trimningsåtgär-
der jämfört med alternativ 3. Dessutom finns möjlighet att genomföra några 
namngivna objekt i gällande nationell plan eller prioritera andra objekt. 

 
I detta alternativ ges möjlighet att öka insatserna till en nivå som ligger nära det identifie-
rade behovet inom flera områden. Det gäller till exempel inom miljö, åtgärder för ökad 
cykling, trafiksäkerhetsåtgärder på både väg och järnväg, farledsåtgärder samt åtgärder i 
tätort. 

Alternativet gör det möjligt att genomföra hastighetshöjande åtgärder på vägnätet, till exem-
pel genom att sätta upp mitträcken på sträckor som annars skulle få sänkt hastighet och 
därmed en försämrad tillgänglighet till arbete, service med mera enligt bedömt behov. 

Transportsystemets utveckling bedöms ge ett positivt bidrag till de flesta miljökvalitetsmå-
len. 

8.8 Inriktningar för aviserad politik för utveckling 

Alternativ 2 
Ekonomisk volym trimningsåtgärder  
41,5 miljarder kronor   
Alternativet innebär att utöver det som är bundet i gällande nationell plan finns möj-
lighet att genomföra åtgärder för att kunna upplåta del av vägnätet för 74-tons fordon 
och köra längre och tyngre tåg samt en byggstart av Norrbotniabanan och ytterligare 
investeringar som blir en följd av nya stambanor.  Alternativet innebär också en höj-
ning av medel till vidmakthållande och trimningsåtgärder jämfört med gällande 
nationell plan. 

Till följd av den satsning som görs för att skapa möjligheter för större och tyngre for-
don på både väg- och järnvägsnäten prioriteras i detta alternativ åtgärder för att 
skapa ett ”hela–resan-perspektiv” på godstransporterna.  Med det menas att vissa åt-
gärder behöver genomföras även på prioriterade delar av de mindre trafikerade 
delarna av näten för att skapa förutsättningar för de effektiva godstransporter som ef-
tersträvas. Dessa insatser kommer även övriga transporter till godo. Alternativet ger 
därmed även positiva effekter för landsbygden. 

Åtgärder inom trimning på järnväg kan inte göras fullt ut för att motsvara de behov 
som uppstår genom de satsningar på längre, bredare och tyngre tåg som finns med 

98 
 



bland de namngivna åtgärderna. De tillkommande behoven beror på att de namn-
givna åtgärderna medför en ökad trafikering och belastning för stora delar av 
järnvägssystemet genom den ökade godstrafiken.  

Inom miljö ges ett visst positivt bidrag till de flesta miljökvalitetsmålen. När det gäller 
tillgänglighetshöjande åtgärder förbättras tillståndet till viss del. Inom trafiksäkerhet 
på järnväg finns kvarstående brister inom plankorsningssäkerhet. 

 

Alternativ 3  

Ekonomisk volym trimningsåtgärder  
57 miljarder kronor 
Alternativet innebär att utöver det som är bundet i gällande nationell plan finns möj-
lighet att genomföra åtgärder för att kunna upplåta del av vägnätet för 74-tons fordon 
och köra längre och tyngre tåg samt en byggstart av Norrbotniabanan och ytterligare 
investeringar som blir en följd av nya stambanor. Alternativet innebär en ytterligare 
ökning av medel till vidmakthållande och trimningsåtgärder jämfört alternativ 2, och 
delar av de namngivna objekten i gällande nationell plan kan genomföras inom plan-
perioden 2018-2029. 

 
Detta alternativ liknar alternativ 4 i beslutad politik. En skillnad är att i detta alternativ kan 
ytterligare smärre trimningsåtgärder i det mer perifera vägsystemet göras för att möjliggöra 
transporter med fordon avsedda för BK74-nätet som byggs ut i de namngivna åtgärderna. 
Syftet med detta är att säkerställa att transporterna kan ske dörr till dörr i så stor utsträck-
ning som möjligt utan behov av omlastning eller dylikt. 

 
8.9 Inriktning för beslutad och aviserad politik samt åtgärder för ytterli-
gare minskning av växthusgaser för utveckling 
Denna inriktning har generellt stora likheter med alternativen ovan, men det finns även 
skillnader. En central drivkraft i inriktningen är nya och kraftfulla styrmedel för att öka 
energieffektiviteten hos vägfordonen, att i ökad utsträckning välja fossilfria drivmedel samt 
intresset för att välja rese- och transportlösningar som är bättre ur ett klimatperspektiv. En 
skillnad när det gäller profilen på vilka satsningar som behöver göras blir då att de trim-
ningsåtgärder och eventuella större investeringar som prioriteras, i större utsträckning 
behöver väljas utifrån hur kostnadseffektiva de är ur klimatsynpunkt. 

Som framgått av kapitel 6 bedömer Trafikverket att motiven för ökade resurser till underhåll 
och trimningsåtgärder kommer att vara i samma storleksordning för denna inriktning som 
för de två andra. 

Satsningar på väsentliga kapacitetsförstärkningar i järnvägens infrastruktur utöver gällande 
nationell plan kommer inte att vara möjliga att genomföra under planperioden. Väsentliga 
omflyttningar av transporter från väg till järnväg utöver vad som beskrivs i prognoserna 
kommer därför av kapacitetsskäl inte att vara möjliga. 
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Som också nämnts i kapitel 6 behöver inte styrning mot ökad energieffektivitet hos fordonen 
och ökad andel fossilfria drivmedel innebära ökade körkostnader. I så fall kommer omfatt-
ningen av vägtrafiken att påverkas endast lite, i förhållande till den utveckling som annars 
skulle ske. Men om körkostnaderna kommer att öka så pass mycket att efterfrågan på väg-
transporter minskar väsentligt, till exempel genom ökade skatter, stärks motiven ytterligare 
för att öka attraktiviteten i andra färdmedel såsom kollektivtrafik, cykel och gång.  

En ökad statlig medfinansiering till kollektivtrafik, gång, cykel och samordnade varutrans-
porter kan då vara motiverad.  

En fortsatt breddad och utökad satsning på de så kallade stadsmiljöavtalen föreslås därför. 
Följande åtgärder föreslås kunna få statlig medfinansiering: 

• anläggningar för kollektivtrafik (busskörfält, hållplatser och bytespunkter, BRT-an-
läggningar) 

• anläggningar för samordnade varutransporter (godskollektivtrafikkörfält, omlast-
ningspunkter)  

• gång- och cykelvägar.  

De två sistnämnda innebär en utökning jämfört med nuvarande statlig medfinansiering för 
att främja hållbara stadsmiljöer. 

Eventuellt utrymme för större investeringar i +15-procentsnivån bör fokusera på åtgärder 
som ökar kapaciteten på järnväg och sjöfart. 
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9. Ekonomisk sammanställning 
I detta avsnitt sammanfattas Trafikverkets inriktningsförslag 2018–2029 i ekonomiska ter-
mer. Trafikverket har utgått från direktivet, vilket innebär en total ram motsvarande 522 
miljarder kronor44.  Av detta fördelar sig 281 miljarder kronor på utveckling och 241 miljar-
der på vidmakthållande. Beloppet för vidmakthållande betraktas mer som en referensnivå 
från vilken behov av medel för drift, underhåll och trafikledning jämförs. Därutöver beräk-
nas 81 miljarder kronor tillkomma genom banavgifter, intäkter och lån kopplat till 
trängselskatt i Stockholm och Göteborg, brukaravgifter och medfinansiering. Angivna be-
lopp uttrycks i 2015 års prisnivå. 

För vidmakthållande gäller att Trafikverket ska redovisa vilken ekonomisk ram som krävs 
för att under planperioden 2018–2029, på ett kostnadseffektivt sätt, vidmakthålla trans-
portsystemets funktionalitet på dagens nivå. Trafikverket ska även redovisa hur mycket 
planeringsramen behöver utökas för att kostnadseffektivt åtgärda det eftersläpande under-
hållet. För en mer ingående redovisning av de olika alternativen hänvisas till kapitel 
7 Vidmakthållande av statens transportinfrastruktur.  
 
För utveckling av statens transportinfrastruktur ska Trafikverket redovisa vilka åtgärder/åt-
gärdstyper som tillkommer eller faller bort vid en planeringsram som är 15 procent högre 
respektive 15 procent lägre än nu gällande planeringsram (281 miljarder). För en mer ingå-
ende redovisning av alternativen hänvisas till kapitel 6 Analyser av olika inriktningar för 
transportinfrastrukturens utveckling och kapitel 8 Utveckling av statens transportinfra-
struktur. 

Av nedanstående diagram framgår det totala utrymmet för utvecklingsramen enligt direkti-
vet för inriktningsplaneringen samt framräknade behov för drift, underhåll och 
trafikledning inom vidmakthållande.  

 

 
Diagram 11. Investeringsramar och behov av medel för drift, underhåll och trafikledning, period 2018-2029 

44 Tas hänsyn till den prisomräkning som gjort av regeringen 2014-2015  uppgår totalramen till knappt 522 miljarder kro-
nor. 
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9.1 Vidmakthållande – behov för drift och underhåll 2018–2029 
Inom vidmakthållande har det totala behovet för att bibehålla dagens funktionalitet för drift, 
underhåll och trafikledning skattats till 345 miljarder kronor. Om kostnaderna för att åter-
hämta eftersläpande underhåll adderas, tillkommer ytterligare 54 miljarder kronor, vilket 
ger ett totalt behov på knappt 400 miljarder kronor.  
 

Verksamhet: 
(miljarder kronor) 

Dagens funkt-
ionalitet 

Eftersläpande 
underhåll 

Eliminering av 
eftersläpande 

underhåll  
(12 år) 

Nationell plan 
2014-2025 
prioriterat 

behov 
Summa drift och un-
derhåll väg a) 

189 18 207 156 

Summa drift, underhåll 
och trafikledning järn-
väg 

156 36 192 109 

Summab) drift, under-
håll och trafikledning 

345 54 399 265 

Tabell 2. Ekonomiskt behov inom vidmakthållande för att upprätthålla dagens funktionalitet och eliminering av efterslä-
pande underhåll 

a) Inklusive kostnader för bärighet och enskilda vägar (15 respektive 14,4 miljarder).  
b) Exklusive den del av verksamheten för forskning och innovation som finansieras av anslaget för vidmakt-

hållande och som av Trafikverket föreslås uppgå till 3,8 miljarder kronor 2018-2029. Se nedan avsnitt om 
forskning och innovation. 

 
 

Den ekonomiska ramen för drift, underhåll och trafikledning inklusive reinvesteringar fi-
nansieras i huvudsak av anslag och en mindre del av lån i riksgälden (finansiering av 
reinvesteringar av el- och teleanläggningar). Ytterligare finansiering tillkommer i form av 
banavgifter, vilket för perioden 2018–2029 beräknas uppgå till 26,9 miljarder kronor. Räk-
nat utifrån de nivåer som i gällande nationell plan är avsatta för vidmakthållande och den 
nya prognostiserade nivån för banavgifter 2018–2029 uppgår det sammanlagda utrymmet 
till 269 miljarder kronor (varav 156 miljarder hänförs till väg och 113 miljarder till järnväg).  

9.1.2 Ökad styrning av reinvesteringar inom järnväg 
Inom Trafikverket har det under arbetet med inriktningsunderlaget förts diskussioner om 
att även större reinvesteringar (över 100 miljoner kronor) inom järnväg bör hanteras på lik-
nande sätt som namngivna investeringsobjekt inom utvecklingsanslaget. Det innebär i 
praktiken dels en ökad stabilitet i planeringen dels en förbättrad samordning av den ekono-
miska planeringen och den fysiska planeringen av reinvesteringar. För att utvärdera om 
förslaget verkligen leder till en ökad nytta och om Trafikverket i den kommande åtgärdspla-
neringen ska utgå från en sådan ansats kommer Trafikverket från 2016 tillämpa förslaget i 
den interna styrningen. 
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9.2 Utveckling av transportsystemet  
Trafikverkets förslag till inriktning för utveckling av transportsystemet samt ramar för läns-
planer för perioden 2018−2029 omfattar totalt 281 miljarder kronor +/- 15 procent och 
fördelas enligt nedanstående tabell: 

Verksamhet/åtgärder  
(miljarder kronor)  

Utvecklingsram 
239 mdr 

(-15 procent) 

Utvecklingsram 281 
mdr  

(0 procent) 

Utvecklingsram  
323 mdr 

(+15 procent) 
1 Räntor och amorteringar 36 36 36 
2 Bundna namngivna objekt a) b) c) 113 120 120 
3 Trimningsåtgärder d)   31 31 31 
4 Regional plan 35 35 35 
5 Övrig verksamhet e) 24 24 24 
6 Ej bundna namngivna objekt i 
gällande plan (kan omprioriteras) 

0 35 35 

7 Ledigt utrymme  0 0 42 
Summa 239 281 323 
Kostnader angivna i rad 1-5 har betraktats som bundet utrymme. Kostnader för trimning och regional 
plan motsvarar nivån enligt gällande nationell plan. 

Tabell 3. Specifikation av ekonomiskt utrymme inom utveckling 
 

a) Med bundna namngivna objekt avses nu pågående objekt, objekt som bedöms ha en byggstart senast 
2018 där bedömning bland annat gjorts med stöd av Trafikverkets underlag för byggstartsrapportering45 
samt objekt vars genomförande bedömts vara bundet av avtal. I alternativ Investeringsram 239 mdr har 
vissa bundna namngivna väg- och järnvägsobjekt lyfts ur den nationella planen för att kunna anpassa 
volymen till den lägre planeringsnivån.  

b) Utbyggnad av höghastighetsbanor ingår inte i tabellen förutom de delar som ingår i gällande nationell 
plan.  

c) Varav ERTMS ingår med 9 miljarder kronor och avser investeringar på stomnätet (utöver dessa finns 
drygt 10 miljarder avsatta för ERTMS inom Ej bundna namngivna objekt).  

d) Behov och förslag till inriktning trimningsåtgärder (tidigare benämt åtgärdsområden) specificeras mer in-
gående i kapitel 8 Utveckling av statens transportinfrastruktur 

e) Avser kostnader för planering och stöd, myndighetsutövning, forskning och innovation, driftbidrag luftfart, 
bidrag Inlandsbanan och Öresundsbrokonsortiet. Beloppet inkluderar den del av verksamheten för forsk-
ning och innovation som finansieras av anslaget för utveckling och som av Trafikverket föreslås uppgå till 
5,1 miljarder kronor 2018-2029. Se nedan avsnitt om forskning och innovation 

 
En reducering av utvecklingsramen med 15 procent medför att inga medel finns disponibla 
inom respektive inriktning för vare sig nystarter och/eller en ökning av trimningsåtgärder. 
Ett antal namngivna objekt som betraktats som bundna måste i detta alternativ senareläg-
gas eftersom utrymmet inte räcker för att fullfölja samtliga bundna namngivna objekt. 
Om dagens nivå på utvecklingsramen (+/- 0 procent, 281 miljarder) bibehålls, innebär det 
att namngivna objekt i gällande nationell plan kan fullföljas men att inga ytterligare medel 
är disponibla för nystarter. Ej bundna namngivna objekt (35 miljarder) kan dock användas 
för annan prioritering, exempelvis trimningsåtgärder, längre och tyngre tåg, start av Norr-
botniabanan och/eller överföra medel till vidmakthållande. Om utvecklingsramen utökas 
med 42 miljarder (+15 procent) till 323 miljarder, innebär det att det totalt finns 77 miljar-
der kronor som kan användas för annan prioritering och/eller överföring av medel till 
vidmakthållande. Se kapitel 6 för en mer ingående redovisning av olika inriktningar och al-
ternativ som valts ut. 

45 Trafikverket upprättar årligen en Byggstartsrapport vilken tillställs regeringen och innehåller förslag till byggstarter för 
namngivna investeringsåtgärder de kommande tre åren (år 1-3) och de objekt som ska förberedas för byggstart år 4-6. 
Regeringen beslutar årligen vilka objekt som får byggstartas de kommande tre åren och förberedas för byggstart år 4-6. 
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Utifrån det faktum att utrymmet för nya investeringar är begränsat har Trafikverket antagit 
att finansiering av höghastighetsbanor sker med lån. Dessutom bedöms byggstart av Norr-
botniabanan först kunna ske i slutet av planperioden. Investeringsutgiften Norrbotniabanan 
uppskattas till cirka 30 miljarder kronor. För höghastighetsbanorna kommer nya successiva 
anläggningskostnadskalkyler att tas fram.   

9.2.1 Trimningsåtgärder – för bättre tillgänglighet, säkerhet, miljö och hälsa 2018–
2029  
Trimningsåtgärder46 avser mindre åtgärder med en kostnad under 50 miljoner kronor. Tra-
fikverket föreslår i denna rapport att nivån för vad som ska hanteras som en trimnings-
åtgärd höjs till 100 miljoner i kommande nationella plan. Denna förändring skulle då gälla 
nytillkomna objekt med en investeringskostnad på mellan 50 och 100 miljoner kronor. För-
slaget motiveras bland annat av att många trimningsåtgärder kostar mer än 50 miljoner 
kronor, behovet att genomför åtgärderna kan vara brådskande och en större flexibilitet 
skapas för åtgärdsvalsstudier att genomföra identifierade åtgärder på 3-4 års sikt. Som 
framgår av kapitel 6 bedömer Trafikverket att trimningsåtgärder bör prioriteras i kom-
mande planperiod. Ett antal alternativ har därför identifieras som utöver nivån i gällande 
nationell plan innebär ökade satsningar på trimningsåtgärder i storleksordningen 10,0–25,5 
miljarder kronor. I avsnitt 8.7–8.9 redogörs mer ingående för dessa alternativ och priorite-
ringar inom respektive politisk inriktning. 

9.2.2 Forskning och innovation 
I september 2015 lämnade Trafikverket en analysrapport (TRV 2015:38874) till regeringen, 
som underlag till den forskning och utveckling (FoI) som regeringen avser ska bedrivas 
inom transportområdet 2016–2029. De medel som avsätts för FoI inom utgiftsområde 22 
belastar dels anslaget för utveckling, dels anslaget för vidmakthållande. Trafikverket föreslår 
i rapporten ett antal ambitionsnivåer för perioden 2016–2029 utan att där peka på i vilken 
omfattning respektive anslag ska belastas. Den ambitionsnivån som i rapporten utpekas 
som huvudförslag innebär en total ram för perioden 2016–2029 motsvarande 10,6 miljarder 
kronor. Av detta hänförs knappt 9,5 miljarder till perioden 2018–2029. Oavsett syfte med 
Trafikverkets FoI-verksamhet bör den totala finansieringen komma från anslaget för ut-
veckling i kommande nationell plan för transportsystemet 2018–2029. Detta skulle förenkla 
hanteringen och styrningen av FoI. Verksamheten avser i grunden någon typ av utveckling 
och styrs utifrån de transportpolitiska målen och de strategiska utmaningarna som trans-
portsystemet står inför.  

9.3 Tillkommande medel utöver planeringsramen  
Med tillkommande medel avses medel utöver den ekonomiska ramen. Huvudsakligen avser 
det trängselskatter, lån, brukaravgifter, banavgifter och olika former av medfinansiering. 
Observera att intäktskällor som trängselskatt och brukaravgifter helt och hållet är kopplade 
till några objekt som har en särskild finansieringslösning (exempelvis Förbifart Stockholm 
och övriga objekt inom Stockholmsöverenskommelsen, Västsvenska paketet och Skurubron) 
och kan därför inte intecknas för andra behov och brister i den nationella planen. På mot-
svarande sätt kan banavgifter endast användas för att finansiera järnvägsunderhåll. 

 

46 Tidigare Åtgärdsområden 
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Tillkommande finansiering utöver planeringsram 
   

Miljarder kronor 

Banavgifter   26,9 
Trängselskatteobjekt avgiftsintäkt (för produktion) 19,4 
Trängselskatteobjekt lånedel (för produktion) 24,6 
Lån som återbetalas med brukaravgifter (Skurubron) 0,6 
Medfinansiering 9,4 
 
Summa tillkommande medel 

 
80,9 

 
Tabell 4. Tillkommande finansiering utöver planeringsram. 
Medfinansiering tillkommer som finansiering utöver givna planeringsramar (avser namngivna objekt) 
 
Utöver ovanstående poster innebär beslutad politik plus aviserade åtgärder att vägslitage-
skatt kan komma att införas. Införande och uppbörd av vägslitageskatt har inte en direkt 
koppling till finansiering av vidmakthållande inom vägsidan då det just rör sig om särskild 
skatt. Mot den bakgrunden kan inte detta betraktas som en självskriven finansieringskälla 
för underhållet av väg till skillnad mot uttaget av banavgifter som direkt leder till ökade me-
del för underhåll av järnvägen. 

9.3.1 Banavgifter 
Enligt uppdraget ska Trafikverket redovisa prognosticerade intäkter för banavgifterna. Ban-
avgifterna förutsätts oavkortat gå till drift, underhåll och reinvestering i 
järnvägsinfrastrukturen. 

Tabellen visar en intäktsprognos över banavgifter 2018–2029 förutsatt att inriktningen är 
beslutad politik och att beslutad plan för avgiftsuttag ligger fast.  

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 Summa 

1,8 1,9 2,0 2,1 2,2 2,3 2,4 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 26,9 

Tabell 5. Intäkter från banavgifter per år (miljarder kronor)  

 
Som framgår av tabellen innebär denna inriktning att intäkterna planar ut efter 2025. En in-
täktsnivå på 2,5 miljarder kronor år 2029 beräknas täcka de samhällsekonomiska 
marginalkostnader som enligt nuvarande lagstiftning minst ska täckas.  

När hänsyn tas till aviserade vägslitageskatter och energiskatter, vilket i sig antas innebär en 
mindre ökning av godstransporter på järnväg, ökar banavgifterna ytterst marginellt för pro-
gnosåret 2029 (cirka 19 miljoner motsvarande 0,8 procent).  

9.2.2 Trängselskatt 
Trängselskatt har införts i Stockholm och Göteborg. Skatten ska bidra till att minska träng-
seln och förbättra miljön i de båda storstäderna. Efter avdrag för drift och administration av 
systemen får intäkterna användas i enlighet med de avtal som tecknats. Överenskommel-
serna omfattar åtgärdspaket där upplåning sker för att finansiera den del av genomförandet 
som inte direkt kan finansieras med trängselskatt. Därefter betalas amorteringar och räntor 
med intäkterna från trängselskattesystemen. 

9.2.3 Medfinansiering och medel från EU 
Medfinansiering innebär att till exempel kommuner men även företag kan vara med och fi-
nansiera en investering. Totalt beräknas 9 miljarder kronor medfinansiera genomförande av 
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åtgärder under planperioden. I det här sammanhanget räknas inte finansiering från läns-
plan som medfinansiering. 

Utöver medel i den ekonomiska ramen får Sverige medel från EU för projekt inom området 
transeuropeiska nätverk (TEN-T). Dessa medel betalas ut till Riksgälden och tillförs Trafik-
verket genom ett särskilt anslag. Under de senaste åren har denna medfinansiering uppgått 
till 200−300 miljoner kronor per år.  

9.4 Lånefinansiering av höghastighetsbanor  
Som redovisats ovan bedömer Trafikverket att det saknas utrymme för att inom vare sig or-
dinarie eller en utökad planeringsram finansiera byggande av höghastighetsbanor mellan 
Stockholm och Göteborg och mellan Stockholm och Malmö. Därför har Trafikverket räknat 
på ett scenario som innebär att utbyggnaden sker med lån för de delar av höghastighetsba-
norna som ligger utanför nuvarande nationell plan. Utveckling och omfattningen av de 
beräknade lånen ska främst ses som ett illustrativt exempel mot bakgrund av att nya succes-
siva kostnadsberäkningar kommer att tas fram. De senaste prognoserna indikerar att de 
totala kostnaderna är betydligt högre än vad nedanstående exempel visar och har sin grund i 
förändrat innehåll och omfattning samt att kunskapen om tekniska förutsättningar ökat. 

Utgångspunkten i exemplet är en investeringskostnad på 17047 miljarder kronor. Investe-
ringsbehovet för delar som ligger utanför nuvarande plan under perioden 2018–2029 är 
beräknat till 90 miljarder (2015 års prisnivå) under perioden 2018–2029. 100 procents upp-
låning av investeringen enligt kalkylräntan 4 procent ger knappt 17 miljarder i ackumulerad 
räntekostnad och 107 miljarder i ackumulerad låneskuld under perioden. I räkneexemplet 
har förutsatts att räntekostnaden för upptagna lån finansieras med nya lån fram till färdig-
ställandet. Om räntekostnaderna helt eller delvis ska finansieras med anslag under 
planperioden, påverkar det givetvis det utrymme som kan användas för övriga investeringar. 
Från år 2035 beräknas låneskulden börja amorteras. Utifrån antagandet om att låneskulden 
avbetalas under 40 år uppgår räntekostnaden och amorteringsdelen till cirka 12 miljarder år 
2035. Räntekostnaderna avtar successivt medan amorteringen ligger fast under perioden, 
med en årlig summa på drygt 4 miljarder. Dessa medel förutsätts bli finansierade av statliga 
anslag (utveckling av statens transportinfrastruktur).  

47 YTR001 Höghastighetsbanor US2B 150617 
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Diagram12. Lånefinansiering för höghastighetsbanor, objekt utanför nuvarande nationell plan 
 

Om samtliga objekt (inklusive Ostlänken och Mölnlycke-Bollebygd) som ingår i utbyggna-
den av höghastighetsbanor lånefinansieras, innebär detta en total upplåning på cirka 240 
miljarder kronor. Om låneskulden avbetalas under 40 år uppgår räntekostnaden och amor-
teringsdelen till cirka 16 miljarder kronor år 2035. Räntekostnaderna avtar successivt 
medan amorteringen ligger fast under perioden med en årlig summa på 6 miljarder kronor. 
Som ovan påpekats baseras detta exempel på tidigare gjorda kostnadsberäkningar vilka är 
betydligt lägre jämfört med vad de senaste prognoserna indikerar.  

I sammanhanget kan nämnas att behov av resursförstärkningar hos länsstyrelserna kan fin-
nas för att de ska kunna hantera stora komplicerade infrastrukturprojekt utan dröjsmål då 
detta kan ge en onormalt stor arbetsbelastning. Länsstyrelserna har idag möjlighet att söka 
extramedel i samband med att projekt tillåtlighetsprövas, men då den nuvarande planlägg-
ningsprocessen inte ställer krav på tillåtlighetsprövning för alla stora projekt bör denna 
hantering ses över. Kostnader för detta bör sannolikt belasta respektive investeringsprojekt i 
någon form.  
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10. Redovisning av övriga uppdrag  
10.1 Utvecklingsbehov för analysmetoder och kostnadsuppskattningar 
I direktivet till inriktningsunderlaget ges ett uppdrag att beskriva hur väl metoderna för att 
göra trafikprognoser för person- och godstransporter och samhällsekonomiska kalkyler för 
olika typer av åtgärder svarar mot behoven i uppdraget, och att redogöra för vilken utveckl-
ing av dessa metoder som behövs och vad som pågår och planeras. Trafikverket ska särskilt 
beakta de erfarenheter och synpunkter som framkommer med anledning av Sverigeförhand-
lingens (N 2014:04) analys av hur värdet av ett möjligt bostadsbyggande tas till vara vid 
beräkningen av de samhällsekonomiska kalkylerna. Behovet av ytterligare utveckling och 
förutsättningar för genomförandet beskrivs. Metoder för bedömning av såväl investeringar 
som drift och underhåll ska belysas. 

Trafikverket ska även redogöra för vilken metod- och kompetensutveckling som behövs och 
vad som pågår eller planeras för analys och dokumentation av åtgärdsval utifrån fyrstegs-
principen, inklusive analys av icke prissatta effekter. Trafikverket ska även redovisa hur man 
arbetar med att förbättra kostnadsuppskattningar i tidiga skeden. Dessa uppdrag redovisas i 
följande avsnitt. 

10.1.1 Trafikprognoser och samhällsekonomiska kalkyler  
I uppdraget har det efterfrågats analyser som inte kunnat genomföras fullt ut med nuva-
rande modeller. Samtidigt bedömer Trafikverket att modellerna hanterar de frågor som 
efterfrågats av Sverigeförhandlingen. 

När det gäller Sverigeförhandlingen kan det vid första anblicken verka som att Trafikverkets 
samhällsekonomiska kalkyler bara innehåller en liten del av de nyttoeffekter som Sverige-
förhandlingen ansett vara relevanta att mäta och värdera. Dessa efterfrågade nytto-
beräkningar avser restidsvinster, arbetsmarknadsnyttor, miljönyttor, näringslivsnyttor, soci-
ala nyttor samt bostadsnyttor. Till detta kommer även infrastrukturinvesteringarnas effekter 
på markvärden och ”wider economic impacts”, som huvudsakligen behandlar värdet av 
större arbetsmarknader och ökad arbetspendling.  

Det finns många svårvärderade nyttor som inte ingår i Trafikverkets samhällsekonomiska 
kalkyler i dag, men som egentligen borde ingå. Sådana svårvärderade nyttor är till exempel 
miljöeffekter och kulturella värden. Dessa nyttor inkluderas dock i den samhällsekonomiska 
analysen genom verbala beskrivningar. Man kan däremot inte säga att de samhällsekono-
miska kalkylerna bör kompletteras med arbetsmarknadsnyttor, näringslivsnyttor med mera 
som Sverigeförhandlingen efterfrågar. Den typen av nyttor är redan inbakade i nuvarande 
kalkyl. Exempel på detta är att de tidsvärden för arbetspendling som används i Trafikverkets 
kalkyler är skattade medelvärden av resenärers marginella betalningsvilja för kortare restid 
vid arbetsresor och därmed en viktad värdering av ökad fritid och större tillgänglig arbets-
marknad. Det betyder att arbetsmarknadsnyttor och sociala nyttor ingår i de restidsnyttor 
som värderas i Trafikverkets kalkyler. Detta innebär i sin tur att om man kompletterar en 
värdering av restidsvinster med en separat värdering av arbetsmarknadseffekter och sociala 
nyttor får man problem med dubbelräkning av vissa effekter. På samma sätt är det med res-
tidsvinster för tjänsteresor eftersom dessa är inräknade i det producentöverskott som 
värderas i analyserna och som motsvarar det man ibland kallar näringslivsnyttor på grund 
av förändrad tillgänglighet. 
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Detta beskrivs mer utförligt i promemorian Utvecklingsbehov för analysmetoder.  

På sikt behöver vi utveckla modeller och metoder som kan analysera effekterna av stora för-
ändringar i samhällsstrukturen och stora kostnadsförändringar för transporter, till exempel 
kraftiga styrmedel.  

Det är också viktigt att satsa på att utveckla metoder och effektsamband där de saknas eller 
där verifierade samband inte finns. Exempel på sådana områden är drift och underhåll, med 
särskilt tyngdpunkt på järnväg, ett antal trimningsåtgärder, beteendepåverkande åtgärder 
samt en del myndighetsåtgärder. 

Det är också av största vikt att problematiken kring tillgång till bra dataunderlag kan hante-
ras.  

Analys- och prognosverksamheterna är i stort behov av indata, många gånger på mycket de-
taljerad nivå. Det finns stora mängder användbara grunddata lagrade hos olika myndigheter 
– data som inte går att använda för analys och prognosändamål eftersom de samlas in för 
statistikändamål och skyddas av den så kallade statistiksekretessen (statistiksekretessen re-
gleras i offentlighets- och sekretesslagen [2009:400] 24 kap. 8 §). 

Det är viktigt att utreda vilka underlag som är nödvändiga och hur tillgängligheten till dessa 
kan ökas och säkerställas för samtliga myndigheter inom transportområdet. 

Inriktningen för Trafikverkets utvecklingsbehov inom analysområdet kan översiktlig beskri-
vas med punkterna nedan. 

• Ta fram fler effektsamband, till exempel för drift och underhåll järnväg. 

• Utveckla befintliga effektsamband för beteendepåverkande åtgärder och för en 
del myndighetsåtgärder. 

• Bättre beskrivning av godsnyttor i kalkylerna.  

• Utveckla internationellt resande i prognoserna.  

• Utveckla funktion och precision i prognos- och kalkylverktygen. 

• Utveckla pedagogiken i redovisningarna av prognos- och kalkylresultaten. 

• Utveckla effektsamband och beräkningsmetoder för sjöfart. 

• Utveckla förutsättningarna för analyser av olika styrmedel (också utanför be-
gränsningarna i nuvarande modeller). 

• Utveckla analyser av drift och underhåll.  

• Utveckla metoder och verktyg för analys av kapacitet på järnväg. 

• Utveckla analyser för effekter som i dag inte är kvantifierbara, exempelvis in-
trångseffekter eller landskapseffekter. 

• Utveckla användningen och tillgången till statistik i arbetet med prognoser, 
modeller och metoder.  
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10.1.2 Metod- och kompetensutveckling för åtgärdsval 
Här redovisas utvecklingsaktiviteter och utvecklingsbehov som rör metoden för åtgärdsvals-
studier48 (ÅVS) som tillämpats sedan 2012.   

Åtgärdsvalsstudier utgör underlag för val av åtgärder. Det finns ett stort intresse för åtgärds-
valsstudier också från kommuner och andra aktörer, och de initierar själva studier i de fall 
som statens intresse saknas eller är litet. Genom åtgärdsvalsstudier är det fler aktörer som 
tar ansvar för problemlösningar. Ofta kan problem lösas med mindre kostnadskrävande lös-
ningar än tidigare, men studierna leder också att till att fler problem kan identifieras och 
lösas än annars, ofta med mindre kostnadskrävande åtgärder än vad som tidigare bedömts.  

Åtgärdsvalsstudier bör inte göras mer detaljerade än vad som behövs för den principiella 
problemlösningen. En åtgärdsvalsstudie för ett stort multimodalt stråk är översiktlig och ut-
mynnar i rekommendationer om inriktning. Inom samma stråk kan det därefter behövas 
ytterligare åtgärdsvalsstudier, vilka då konkretiserar närmare vilka typer av åtgärder och 
kombinationer av synergistiska åtgärder som kan vara lämpliga, inom ramen för den inrikt-
ning som valts för stråket. Många åtgärdsvalsstudier handlar om ganska små, avgränsade 
problem i transportsystemet. 

Från att ha varit en helt ny metod då en stor osäkerhet fanns är nu denna processoriente-
rade och flexibla metod för att samverka kring problemlösning väl känd, även utanför 
Trafikverket, och successivt har erfarenheterna och kunskapen ökat och flera typer av stöd 
och verktyg finns att tillgå. Under 2015 har Trafikverket infört en ÅVS-portal, där alla som 
arbetar med en åtgärdsvalsstudie (inklusive konsulter) kan ha en gemensam arbetsyta. Por-
talen gör det lättare att se och lära av andras studier i andra delar av Sverige, och ska så 
småningom även möjliggöra uppföljande sammanställningar. Genom ÅVS-portalen läggs 
rekommenderade åtgärder i en åtgärdsbank där man senare markerar vilka åtgärder som 
har omsatts i en fortsatt hantering. Åtgärdsbanken stöder även en fortsatt samordning mel-
lan åtgärder som faller inom Trafikverkets ansvarsområde och även med åtgärder som faller 
inom andras ansvarsområden. 

De allra första åtgärdsvalsstudierna utvärderades i en första studie 2011–2012 av KTH49. 

Vad som pågår eller görs återkommande 
För närvarande pågår en översyn av handledningen för åtgärdsvalsstudier, som ska slutföras 
under 2015. Den görs i samarbete med Sveriges kommuner och landsting, Boverket och 
länsplaneupprättarna. 

Redovisningsmallar, checklista för kvalitetsgranskning och en idélista med åtgärdstyper en-
ligt fyrstegsprincipen har nyligen setts över. 

Övningar i kvalitetsgranskning av åtgärdsvalsstudier har genomförts och kvalitetsgransk-
ning sker numera systematiskt i de åtgärdsvalsstudier som Trafikverket ansvarar för. 
Seminarier med olika teman av relevans för åtgärdsvalsstudier arrangeras återkommande, 

48 Se Åtgärdsvalsstudier – nytt steg i planering av transportlösningar (handledning, publikation 2012:206) samt engelsk 
version i publikation 2013:176. 
49 Odhage J. 2012 
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liksom erfarenhetsåterföring på olika sätt. En utbildning för projektledare för åtgärdsvals-
studier planeras inom Trafikverket. 

För att effektivisera arbetssätt och förbättra träffsäkerheten i tidsplanering för varje åtgärds-
valsstudie har en grov kartläggning gjorts, med en uppskattning av tid för olika moment i en 
åtgärdsvalsstudie. Det är dock viktigt att en åtgärdsvalsstudie kan vara flexibel och situat-
ionsanpassad. 

Forsknings- och innovationsprojekt pågår och förväntas bidra till kommande utveckling av 
hela metoden för åtgärdsvalsstudier. Projekten omfattar såväl kompetensfrågor som förut-
sättningarna för att hantera resultat av åtgärdsvalsstudier. 

Exempel på vad som behövs ytterligare 
Ett viktigt behov som identifierats handlar om att komplettera och utveckla Trafikverkets 
effektkataloger där kunskap kan sammanställas om ett stort antal åtgärdstyper i och kring 
transportsystemet för såväl landsbygd som tätort. Där kan till exempel ingå: 

• metod- och faktastöd för skattning av kostnader för åtgärder 

• utveckling av kunskap om analys- och bedömningsmetoder för tidiga skeden. 

Dessutom kan ytterligare vägledande exempel på vanliga typer av åtgärdsvalsstudier behöva 
tas fram och spridas. Arbetssätt vid olika planeringssituationer kan behöva utvecklas, till ex-
empel där typen av deltagare eller inriktning varierar, och därmed också behovet av olika 
dialogformer. 

Det finns även en potential i att engagera kompetenser vid sidan av gängse planerarprofiler. 
Det kan gälla både internt i Trafikverket och hos andra aktörer där exempelvis kompetens 
inom allt från ”traditionell” väg- och banhållning till kunskap om dem som använder trans-
portsystemet kan komma till nytta. 

Ytterligare forskning om punkterna ovan kan behövas, liksom fördjupad kunskap om nyttan 
med åtgärdsvalsstudier. 

10.1.3 Förbättring av kostnadsuppskattning i tidiga skeden 
Under de senaste åren har Trafikverket tagit fram och infört rutiner som beskriver hur an-
läggningskostnadskalkyler och samlade effektbedömningar ska tas fram och kvalitetssäkras 
under planläggningsarbetet. Parallellt med detta arbete har arbete även pågått med syfte att 
beskriva och införa ett mer strukturerat arbetssätt för framtagning av åtgärdsvalsstudier. 
Under det arbetet har det vuxit fram behov av förbättrat stöd för att bedöma kostnader och 
effekter av även andra åtgärder. 

Byggnadsåtgärder 
När det gäller arbetet med att bedöma anläggningskostnader för byggnadsåtgärder i tidiga 
skeden är ett av de största problemen osäkerheten i beskrivningen av den tänkta åtgärdens 
innehåll och utförande.  Även om förmågan att sätta rimliga kostnader på ett givet utförande 
är relativt god, är det i de flesta åtgärdsvalsstudier inte möjligt att beskriva åtgärdens inne-
håll med en sådan precision att mer traditionella kalkylmetoder kan tillämpas. Det handlar i 
stället om att göra grova rimlighetsbedömningar kopplat till en eller flera antagna lösningar. 
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Kvaliteten på kostnadsbedömningarna beror alltså på förmågan att förutse ”rätt” utform-
ning av åtgärden när det fortfarande saknas grundläggande kunskaper om hur den ska 
utformas. 

Trafikverkets fortsatta utveckling kommer att fokusera på framtagande av metod och hjälp-
medel för att strukturerat och enhetligt kunna göra grova kostnadsuppskattningar baserade 
på erfarenheter (nyckeltal) från tidigare genomförda åtgärder. Den mall för grov kostnadsin-
dikation som används i olika sammanhang kommer att vara en utgångspunkt.  

Kostnadsbedömning av andra åtgärder än byggnadsåtgärder:  
Många problemlösningar som i åtgärdsvalsstudier bedöms som kostnadseffektiva och bidra-
gande till måluppfyllelse handlar om en kombination av olika typer av åtgärder, ofta mindre 
byggnadsåtgärder eller förbättringsåtgärder tillsammans med åtgärder som handlar om ef-
fektivare användning av infrastrukturen och påverkan på efterfrågan (ev. under viss del av 
dygnet) och val av resesätt. Det kan alltså räcka med en liten bygg- eller förbättringsåtgärd (i 
stället för en större) om den kombineras med en effektivitetsåtgärd eller en påverkansåt-
gärd. För att kunna jämföra alternativ är det väsentligt att alla alternativ, ofta paket av 
åtgärder, bedömt åtgärdskostnader liksom effekter, konsekvenser och bidrag till mål på ett 
likartat sätt. Det är lämpligt att alla alternativ och åtgärdstyper har samma grova (icke detal-
jerade) bedömningsnivå. 

Trafikverket har sedan 1980-talet producerat kunskapsdokument (”effektkataloger”) om 
vanliga åtgärder och deras effekter, så kallade effektsamband. Under senare år har doku-
menten getts namn med anknytning till fyrstegsprincipen. Ett av dokumenten heter Tänk 
om och optimera. Detta handlar om att påverka behovet av resor och transporter, påverka 
val av transportsätt samt effektivisera genomförandet av resor och transporter50. Publikat-
ionerna innehåller i några fall grova kostnadsschabloner för denna typ av åtgärder. 
Trafikverket kommer fortsätta att successivt publicera ny kunskap om dessa åtgärders kost-
nader och effekter.  

För att öka kvaliteten i kostnadsbedömningarna krävs utvecklingsinsatser på både kort och 
lång sikt. Under det närmaste året handlar det främst om verksamhetsutveckling för att sys-
tematisera och sprida befintlig kunskap och arbetssätt. Ett likartat angreppssätt för att 
skatta åtgärdskostnader och osäkerheter behövs för alla typer av åtgärder, även för paket av 
åtgärder. Dessutom kan en exempelsamling sammanställas utifrån genomförda åtgärder, 
där bedömd och faktisk åtgärdskostnad redovisas tillsammans med relevanta bakgrunds-
fakta kring fallet. 

På sikt bör utvecklingen inriktas på att Trafikverket tillsammans med övriga aktörer bygger 
upp en gemensam erfarenhetsbank med både kostnader och effekter utifrån genomförda åt-
gärder. Kunskapsinsamlingen behöver struktureras med definierade termer, kategorier med 
mera. Särskilt kostnadsdrivande faktorer samt genomföranderisker behöver också succes-
sivt identifieras. Det är mycket viktigt att indirekta kostnader såsom planering och 
administration ingår i uppföljningarna, liksom löpande kostnader för att upprätthålla en åt-
gärd (till exempel drift och underhåll). Inom vissa kategorier (ITS-baserade åtgärder) kan 
även internationellt material vara användbart, vilket tidigare forskning visat. 

50 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-
analys-och-trafikanalys/Gallande-forutsattningar-och-indata/ 
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10.2 Landskapsanalyser i tidiga skeden 
Trafikverket har tagit ett stort ansvar och genomfört flera forskningsprojekt för utveckling 
av landskapsanalyser i regional skala, med huvudsaklig inriktning på strategisk, eller mycket 
tidig, planering. Den metod som används är landskapskaraktärsanalys (LKA). Med LKA me-
nas här arbetet med att beskriva ett landskap, så som det uppfattas i dag, dess funktion, 
känslighet och potential. Resultatet blir ett landskapsunderlag i regional skala med analyser 
som kan användas i processinriktad och platsförankrad planering.  Metoden förhåller sig till 
landskapet som en arena där olika aktörer kan mötas som likvärdiga för att bidra med sin 
kunskap för att förstå innehåll, sammanhang och förändringsprocesser. Metoden har tilläm-
pats i Västra Götalands län i samarbete med region och länsstyrelse, i Västmanland i 
samarbete med länsstyrelsen samt i Västernorrlands län. Metoden används också av Trafik-
verket vid framtagande av landskapsunderlag i åtgärdsvalsstudierna för höghastighetsbanor 
(Linköping–Borås, Jönköping–Malmö). Motsvarande utvecklingssatsning har inte gjorts 
inom andra sektorer i Sverige. Liknande arbetssätt används vid planering av vindkraft, men 
Trafikverkets erfarenhet visar att infrastrukturens behov av landskapsunderlag är något vi-
dare.  

Trafikverkets verksamhet påverkar hela landskapets funktionalitet och karaktär, och då 
krävs ett underlag som tar fasta på och beskriver detta. Exempel på nyttor är: 

• dialog och kommunikation med andra aktörer: överblick över utvecklingstendenser 
i landskapet, förslag till åtgärder som stärker potential och hanterar känslighet 

• följa utveckling av mål: möjlighet att nå högre andel landskapsanpassad infrastruk-
tur, miljömål samt hållbar utveckling  

• förutsättningar vid planering av anläggning: kunskap om landskapet som arena, un-
derlag för ekosystemtjänster och andra landskapliga funktioner, underlag för höga 
värden i relation till landskapet 

• sortera ut centrala frågeställningar från detaljfrågor och säkerställa att rätt frågor 
ställs vid rätt planeringsskede. 

Landskapskaraktärsanalys är en process vars resultat är en nödvändig del av beslutsun-
derlaget inför strategisk/tidig planering. Processen att ta fram LKA måste inbegripa flera 
parter. Trafikverkets utvecklingsarbete kan därför tas till vara i ett vidare sektorsövergri-
pande sammanhang. Ett framtidsorienterat och dynamiskt planeringsunderlag som handlar 
mer om möjligheter än om restriktioner och försiktigheter skulle kunna tillhandahållas och 
användas i Sverige på ett kostnadseffektivt sätt:  

• för sektorövergripande sammanhang i nya former av regional planering (förslag om 
ansvar för regional fysisk planering från parlamentarisk kommitté om regional pla-
nering och bostadsförsörjning) 

• vid strategisk samhällsplanering på kommunal nivå, vid planering i tidigt skede 
inom olika sektorer (inklusive systemanalyser inom transportsektorn) 

• som underlag för mer detaljerade landskapsanalyser vid planering av olika sam-
hällsbyggnadsprojekt och utvecklingsprojekt. 

Det finns en tydlig koppling mellan det pågående arbetet med grön infrastruktur och vida-
reutveckling samt tillämpning av en metod för redovisning av LKA som ökar förståelsen av 
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hela natur- och kulturlandskapet och dess samlade känslighet och utvecklingspotential. Tra-
fikverket har länge arbetat för att minska fragmentiseringen i beslutsunderlag genom 
gruppering av aspekter i ”miljö–hälsa–landskap”. 

Trafikverket kan konstatera att det finns ett behov av att utveckla och införa landskaps-
karaktärsanalyser. De kan även användas av andra myndigheter och bidra till samsyn kring 
ett hållbart nyttjande av landskapets resurser mellan olika aktörer inom skilda sektorer.  

10.3 Grön infrastruktur, ekosystemtjänster och biologisk mångfald 
Grön infrastruktur innebär att landskapet som helhet bär upp ett funktionellt nätverk av 
livsmiljöer och strukturer, naturområden samt anlagda element som utformas, brukas och 
förvaltas så, att biologisk mångfald bevaras och att ekosystemtjänster som är viktiga för 
samhället främjas. Regeringen har beslutat att handlingsplaner för att återskapa en grön in-
frastruktur ska finnas i samtliga län före 2018.  

Handlingsplanerna ska  

• ge ett underlag för planering av all markanvändning  

• ha ett helhetsperspektiv på landskapets ekologiska funktioner  

• möjliggöra samordning och effektivisering av åtgärder sett i ett landskapssamman-
hang 

Trafikverket har med sitt ansvar för transportinfrastruktur som finns utspridd över hela lan-
det också stor påverkan på resultatet.  

Ekosystemtjänster är ett sätt att från samhällets perspektiv beskriva ekosystemens betydelse 
för samhällets utvecklingsmöjligheter och fortlevnad. Regeringen har beslutat att ekosyste-
mens betydelse för samhället och den påverkan på ekosystemens funktioner som samhällets 
åtgärder innebär ska vara kända, värderas och integreras i ställningstaganden och beslut i 
samband med exempelvis infrastruktursatsningar senast från och med 2018. 

Trafikverket medverkar i den samverkan som sker på nationell och regional nivå i arbetet 
med handlingsplaner för grön infrastruktur. Handlingsplanerna kommer att ge ett väsent-
ligt underlag för landskapsanalyser och planering av infrastruktur. Trafikverket medverkar 
också i arbetet med att utveckla kunskap och information om ekosystemtjänster. Arbetet 
leds av Naturvårdsverket. 

Trafikverket har sedan länge drivit ett arbete med att identifiera och kvantifiera åtgärder för 
att anpassa infrastrukturen så att den gröna infrastrukturen och nödvändiga ekosystem-
tjänster bevaras, utvecklas och stärks, det vill säga att anpassa infrastrukturen till 
landskapet. De viktigaste och prioriterade insatserna innebär att vårda och säkra dricksvat-
tenförekomster, att åstadkomma säkra passagemöjligheter för djur, minska bullerpåverkan i 
viktiga naturmiljöer, att sköta, utveckla och tillföra artrika infrastrukturmiljöer och att 
sköta, utveckla och stärka infrastrukturens kulturmiljövärden. Funktionella krav för land-
skapsanpassning och rutiner för förvaltning har utvecklats i Trafikverkets riktlinje 
Landskap. Det aktuella tillståndet i befintlig infrastruktur har beskrivits och åtgärdsbehov 
har till delar kvantifierats och ingår i underlaget för behov av trimningsåtgärder miljö. Den 
föreslagna lanskapsanpassningen ska redovisas i ”leveranskvalitet landskap”, ett delmått i 
leveranskvaliteten Miljö och hälsa, som årligen redovisas till regeringen. 
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10.4 Energieffektiv infrastrukturhållning  
Genom förbättrade metoder för planering, projektering, upphandling och utförande ska en 
energieffektivare infrastrukturhållning säkras. Metoderna ska även bidra till bra underlag 
vid utformning av nya vägar och järnvägar.  

Trafikverket har sedan april 2015 krav på att klimatkalkyler ska göras i alla projekt med 
kostnad över 50 miljoner kronor. Klimatkalkyler anger energianvändningen och klimatbe-
lastningen från infrastrukturen sett ur ett livscykelperspektiv, vilket även innefattar 
kommande drift och underhåll av anläggningen under dess livslängd. Klimatkalkyler är en 
del av beslutsunderlaget och görs i ett antal steg från åtgärdsvalsstudie till färdig anläggning. 
Det pågår utveckling av klimatkalkyl för underhåll av befintlig infrastruktur och inköp av 
järnvägsspecifikt material. 

Trafikverket håller även på att ta fram långsiktiga och funktionella klimatkrav för byggande, 
drift och underhåll av infrastruktur, från planering till utförande. Kraven avser minskad kli-
matpåverkan, vilket i de flesta fall också innebär minskad energianvändning. Områden där 
minskad klimatpåverkan och minskad energianvändning kan skilja är användning av bioba-
serad energi eller biobaserade material, vilket inte automatiskt innebär en energibesparing. 
Kraven avser klimatpåverkan under hela livscykeln av infrastrukturen och de material som 
används, från utvinning av råvaror fram till nedläggning av infrastrukturen och återvinning 
av material. Funktionella krav innebär att man inte ställer krav på hur utsläppen av växthus-
gaser ska minskas, utan i stället ställer krav på reduktionsnivå av klimatpåverkan. Detta, 
tillsammans med framförhållningen, gör att branschen får långsiktiga spelregler och frihets-
grader att utveckla lösningar som kostnadseffektivt bidrar till minskad klimatpåverkan och 
på lång sikt leder till klimatneutral infrastruktur. Kraven utvecklas nu vidare internt inom 
Trafikverket. Planen är att fasa in kraven från 2016 så att de är helt införda 2020. I ett paral-
lellt forskningsprojekt under 2015 har samma målnivåer som för infrastrukturen använts för 
att ta fram åtgärdsstrategi för färjeverksamheten. 

Energieffektivisering i befintliga väg- och järnvägssystemet pågår ständigt. Exempel på detta 
är byte av belysning, energieffektivare metoder för spårväxelvärme samt effektiviseringar i 
elanvändningen för tågdrift.  

10.5 Anpassning av infrastrukturen till klimatförändringar 
Om infrastrukturen inte anpassas till dagens och framtidens klimat kan konsekvenserna bli 
mycket stora. Järnvägar och vägar kan behöva stängas av vid intensiv nederbörd, stormar 
eller höga flöden. Färjelägen blir obrukbara när havsnivån stiger. De samhällsekonomiska 
konsekvenserna kan bli mycket omfattande för individer, näringsliv och samhällsfunktioner.  

Även om skredet i Småröd i Bohuslän 2006 inte var en klimatrelaterad händelse, ger det 
ändå en bra uppfattning om vilka konsekvenserna kan bli av naturolyckor. E6 var avstängd i 
cirka två månader, Bohusbanan i nästan tre månader och trafiken fick mycket långa omled-
ningsvägar. Enligt MSB uppgick de totala samhällsekonomiska kostnaderna för skredet till 
drygt en halv miljard kronor. Skyfallet i Malmö 2014 lamslog trafiken totalt eftersom både 
järnvägen och motorvägen var stängda för all trafik i ett dygn. Även det utpekade omled-
ningsvägnätet var oframkomligt, vilket gjorde att trafiken på E6 inte kunde ta sig vidare.  
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Även mindre händelser, till exempel på det lågtrafikerade vägnätet, kan bli kostsamma. Att 
återställa vägarna efter intensiv nederbörd i Värmland 2004 kostade cirka 35 miljoner kro-
nor i dåtidens penningvärde. I flera fall drabbades vägar med höga vägbankar och de var 
stängda i flera veckor. 

Klimatrelaterade händelser kan även påverka andra delar av infrastrukturen och samhället. 
När E6 utanför Uddevalla översvämmades i augusti 2014 leddes motorvägstrafiken, framför 
allt den tunga trafiken, om till det lågtrafikerade vägnätet och via en färjeled. Trafiken pas-
serade då på vägar och genom samhällen som ur trafiksäkerhetsperspektiv inte är byggda 
för en så stor trafikmängd, varav många tunga fordon. 

Behovet för planperioden uppgår till 10-12 mdr. Trafikverket föreslår i nuläget att mellan 2 
och 3,5 miljarder kronor avsätt till dessa åtgärder under planperioden, se avsnitt 8.6. Meto-
der för samhällsekonomisk bedömning av denna typ av åtgärder behöver utvecklas. Detta 
bör ske tillsammans med andra berörda myndigheter. 
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11. Deluppdrag och underlagsmaterial 
Som underlag för inriktningsplaneringen har ett deluppdrag, en metodbeskrivning för reg-
ionala systemanalyser, levererats. Underlagsmaterial i form av rapporter, kunskapsunderlag 
och PM har också tagits fram. 

Deluppdrag 

• Regionala systemanalyser – en vägledning 

Underlagsrapporter och PM 

• Omvärldsanalys och internationellt perspektiv  

• Trafikprognoser och samhällsekonomi  

• Transportpolitisk måluppfyllelse – nuläge och förväntad utveckling 

• Vidmakthållande 

• Trimningsåtgärder – för bättre tillgänglighet, säkerhet, miljö och hälsa 

• Utvecklingsbehov trafikprognoser och samhällsekonomiska kalkyler  

• Ekonomi  

• Sjöfart  

• Luftfart  

Övrigt kunskapsunderlag 

• Kostnadseffektiv styrmedelsanvändning, WSP 

 

 
Deluppdrag och underlagsmaterial redovisas på Trafikverkets hemsida.  

 

Bilagor 
Bilaga 1. Kartor över TEN-T, Comprehensive and Core Network 
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