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Sammanfattning 

Trafikverket har fått i uppdrag av regeringen att ta fram ett inriktningsunderlag. I det 

ingår förutom huvudrapporten även ett antal underlagsrapporter. Denna 

underlagsrapport redovisar hur transportsystemet ska vidmakthållas utifrån dagens 

funktionalitet och vilka åtgärder som krävs för att avhjälpa det eftersläpande underhållet 

på väg och järnväg. 

För att upprätthålla transportsystemets funktionalitet på dagens nivå har Trafikverket 

identifierat ett behov av drift- och underhållsinsatser som är väsentligt högre än 

ramarna i nationell plan för väg- och järnvägssystemet. Det 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, till exempel Förbifart Stockholm 

 den förväntade trafikökningen 

Bedömningen är att eftersläpningen för både väg- och järnvägssystemet bör åtgärdas 

under en 12-årsperiod. Om de identifierade resurserna tillförs kan anläggningen bli 

funktionell och robust, vilket ger en ökad livslängd, en effektiv resursanvändning och en 

positiv samhällsekonomisk effekt. 

För vägsystemet innebär ett återtagande av det eftersläpande underhållet att systemet 

blir mera robust. En jämnare vägbana innebär mindre väg- och fordonsslitage samt 

ökad komfort och trafiksäkerhet. En rätt dimensionerad vägkropp innebär också 

möjlighet att hantera störningar i vägsystemet. Även leveranskvaliteterna punktlighet, 

säkerhet och miljö och hälsa påverkas positivt. 

För järnvägssystemet innebär ett återtagande av det eftersläpande underhållet också ett 

mera robust system. Det ger förutsättningar för högre kapacitet och bättre punktlighet. 

Leveranskvaliteterna användbarhet och miljö och hälsa påverkas också om 

järnvägssystemet är mer tillförlitligt. 

Under denna planeringsperiod kommer tekniken att utvecklas. Höghastighetståg, 

elvägar samt möjlighet till tyngre laster på väg och järnväg kan bli verklighet. En ökad 

digitalisering innebär möjlighet att styra och leda trafik mer effektivt. Fordon och 

infrastruktur kommer att kunna leverera data om tillståndet på infrastrukturen och om 

trafikflöden – data som kan bearbetas och användas till en mer förebyggande styrning 

och ledning av trafiken och till bättre trafikinformation och bättre ”koll på 

anläggningen”. 
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1. Inledning 

Uppdraget 

Trafikverket ska redovisa vilken ekonomisk ram som krävs för att under planperioden 

2018–2029, på ett kostnadseffektivt sätt, vidmakthålla transportsystemets 

funktionalitet på dagens nivå. Om funktionaliteten ska säkerställas över tid behöver 

underhållet vara i nivå med anläggningens nedbrytning. Trafikverket ska på ett 

samhällsekonomiskt effektivt sätt ta till vara den potential som finns inom drift- och 

underhållsområdena för att motverka negativa klimat-, miljö- och hälsoeffekter. 

Även vidmakthållande av statens infrastruktur ska analyseras utifrån tre inriktningar 

som beskrivs i kapitel 3. Om Trafikverket bedömer att inriktningarna föranleder olika 

nivåer på ramar ska det anges.  

Om eftersläpande underhållsbehov har ackumulerats i transportsystemet behöver detta 

belysas. Trafikverket ska redovisa hur mycket den ekonomiska ramen för att 

vidmakthålla funktionaliteten på dagens nivå skulle behöva utökas för att räcka till att 

även avhjälpa eventuell eftersläpning kostnadseffektivt. Bedömningar på detta område 

bör ange scenarier om avhjälpande av eventuell eftersläpning på 6, 12 respektive 18 års 

sikt. Underlagen bör också redovisa på vilka delar (exempelvis låg- och högtrafikerade 

sträckor) det finns en eventuell eftersläpning samt den samhällsekonomiska nyttan i att 

åtgärda eventuella brister. 

Trafikverket ska redovisa hur transportsystemets bidrag till måluppfyllelse utvecklas för 

dessa olika nivåer (upprätta funktionen och åtgärda eventuell eftersläpning) för den 

ekonomiska ramen för vidmakthållande.  

Trafikverket ska även jämföra effekterna av en eventuell utökning för att åtgärda 

eventuell eftersläpning av underhåll med motsvarande minskning av föreslagna 

ekonomiska ramar till utveckling av statens transportinfrastruktur utifrån uppfyllelse av 

de transportpolitiska målen.1  

Drift- och underhållskostnader ska redovisas för såväl befintlig infrastruktur som 

föreslagna nyinvesteringar. Nya identifierade behov av betydelse för måluppfyllelse och 

kostnader ska redovisas separat. 

Trafikverket ska redovisa hur osäkerheter i metoder och underlag för 

samhällsekonomisk analys av drift- och underhållsåtgärder skulle kunna påverka 

bedömningen av behov av anslagsmedel.  

Trafikverket ska redovisa hur potentialen som finns inom energieffektiv 

infrastrukturhållning kan tas till vara inom såväl planeringsprocesser som 

upphandlingar. 2 

  

                                                           
1 Behandlas i huvudrapporten, kap 6 Analyser av olika inriktningar för transportinfrastrukturens 
utveckling 
2 Behandlas i huvudrapporten, kap 10 Redovisning av övriga uppdrag 
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1.1 Tolkning av uppdraget 

Trafikverket tolkar dagens funktionalitet för väg utifrån 

 dagens krav på underhållsstandard (till exempel vägytans ojämnheter) 

 standardbeskrivning för basunderhåll väg (SBV) 

o belagd väg (vägytan) 

o broar och tunnlar 

 den andel som uppnår kraven i dag (olika på olika vägtyper), det vill säga att det 

eftersläpande underhållet inte ökar ytterligare 

 bärighet 

 trafiktillväxt enligt Trafikverkets prognoser. 

 

Trafikverket tolkar dagens funktionalitet för järnväg utifrån 

 dagens restider och kapacitet 

 dagens förseningstimmar per tåg-km och bantyp (orsakade av infrastrukturen) 

 trafiktillväxt enligt Trafikverkets prognoser 

 att det eftersläpande underhållet inte ökar ytterligare  

 

Utveckling av transportbehovet 

Behovet för vidmakthållande har tagit hänsyn till Trafikverkets basprognoser. Enligt 

Trafikverkets basprognos för år 2030 beräknas persontransportarbetet med bil i Sverige 

öka med 25 procent jämfört med år 2010. Godstransportarbetet för alla trafikslag 

beräknas öka med cirka 50 procent och det sammanlagda persontransportarbetet för 

alla färdsätt beräknas öka med 25 procent under perioden. 

En trafikökning påverkar underhållskostnaderna. En ökad trafikering kan bestå av fler, 

snabbare eller tyngre transporter. Detta påverkar och förkortar anläggningarnas 

tekniska och ekonomiska livslängd. En trafikökning utan nödvändiga 

underhållsåtgärder påverkar funktionaliteten. Detta innebär fler driftstörningar eller 

sänkning av hastighet och/eller tonnage.  
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1.2 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 

aktörer 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 

aktörerna och Trafikverket fortsätter främja produktivitetsutveckling, 

teknikutveckling 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 

kravdokument över, för att kunna gå från detaljstyrning till funktionskrav. Kontrakt 

omarbetas för att stimulera förebyggande underhåll i stället för avhjälpande 

underhåll. För att attrahera utländska aktörer genomförs olika aktiviteter, bland 

annat informationsbrev på engelska och ”practice meetings”, och engelska tillåts 

som arbetsspråk 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 

system för anläggningsinformation som kommer att ge Trafikverket stöd i att få en 

utvecklad bild av järnvägssystemets funktionalitet och status. Detta underlag 

kommer sedan att vara en viktig del i att prioritera åtgärder till en nationell 

underhållsplan. Trafikverket avvaktar även beslut som kan komma att fattas utifrån 

utredningen om järnvägens organisation. 

 Förändringar i omvärlden. Tolv år är en lång period och omvärldens 

förväntningar 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 efterfrågas 

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 
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ytterst 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 

genomföras 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 

underhållskostnaderna både positivt och negativt. 

 Hur nedbrytningen utvecklas på ett antal motorvägar om det eftersläpande 

underhållet 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 

oljepriset, och hur det utvecklas fram till 2030 ger en osäkerhet i uppskattade 

kostnader. 

 Svårighet i att uppskatta konsekvenser och synergier av flera samtidiga 

förändringar. Trafikledning är ett område där automatiseringar och 

digitaliseringar kommer att ske samtidigt som volymen av tåg, händelser på väg och 

anläggningar som behöver övervakas kommer att öka.  

1.3 Effektiviseringspotential 

Jämn medelstilldelning. Trafikverket kan med en jämn och stabil anslagstilldelning 

planera och synkronisera åtgärderna. En sådan medelstilldelning möjliggör bättre 

planeringsförutsättningar eftersom åtgärder kan samplaneras i större utsträckning än i 

dag. Vid stabilare planeringsförutsättningar möjliggörs bättre paketering av åtgärder, 

vilket kan leda till lägre kostnader men även till en minskning av behovet av 

banarbetstider och därmed mindre störningar och trafikpåverkan. 

Koll på anläggningen. Den självklara utgångspunkten är att resurserna ska satsas där 

de behövs bäst. Åtgärderna ska pekas ut i en nationell underhållsplan. En central fråga 

är anläggningsinformationen – alla de data som sammantaget ger bilden av järnvägens 

funktion och status. Med stöd av förbättrad anläggningsinformation kan Trafikverket 

göra mer träffsäkra analyser och fastställa så kallade effektsamband – det resultat som 

en viss åtgärd kan förväntas ge. Ett av de verktyg som Trafikverket nu utvecklar är ett 

heltäckande register över anläggningsdata för väg och järnväg: projektet Anda. Att ha 

”koll på anläggningen” är grunden för de flesta av utvecklingsprojekten. Därför är det 

viktigt att anläggningsregistret kan införas i planerad omfattning och takt. 
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Tid för underhållsarbete. Järnvägsanläggningen är eftersatt och arbetet med att höja 

standarden kommer att ta lång tid. Kapaciteten är högt utnyttjad samtidigt som 

prognoserna för trafikutvecklingen fortsätter att peka uppåt. Behovet av att få tillgång 

till spåren för underhåll står i ständig konflikt med kraven på ökad trafikering. En mer 

öppen och tidig dialog med järnvägsföretag och entreprenörer kan tillsammans med 

fasta servicefönster och förbättrad planering göra det möjligt att tilldela kapacitet mer 

effektivt. Exempel på samarbete som ska ge förbättringar är Tillsammans för tåg i tid, 

med ökad punktlighet, tydligare trafikinformation och ett ökat fokus på resenärer samt 

projektet Förbättrat kapacitetsutnyttjande som ska ge en pålitlig tågplan. 

Effektivare underhåll. Järnvägsmarknaden är i stort behov av utveckling, framför 

allt när det gäller arbetssätt och samarbete inom branschen. Trafikverket driver flera 

projekt som syftar till att öka produktiviteten i branschen, dels genom att stimulera 

innovativa lösningar, dels genom att skapa förutsättningar för entreprenörer, 

leverantörer och konsulter att kunna utföra arbeten mer effektivt så att man kan höja 

kvaliteten och/eller sänka kostnaderna. Inom projektet Renodlad och professionell 

beställare utvecklar Trafikverket sin kompetens som beställare, vilket innebär en 

successiv utveckling av baskontrakten och förbättrade affärsformer. 

Projektledningsverktyget PLS2 ska stödja ett enhetligt och gemensamt arbetssätt inom 

underhåll och därmed även ersätta sidosystem och andra lösningar som i dag används i 

projektstyrningen. PLS2 ska bidra till ett effektivare arbete i projektstyrningen, 

resultatuppföljningen och i prognosarbetet samt stödja den löpande 

avvikelsehanteringen och rapporteringen. Den rena effektivitetsvinsten i den 

administrativa hanteringen av projekten beräknas till 6–7 miljoner kronor årligen. Till 

detta kommer positiva effekter av en bättre projektstyrning och kontroll över att 

leveransen överensstämmer med beställningen.  

Ökad proaktivitet inom underhåll är den största effektiviseringspotentialen med ett 

enhetligt arbetssätt för kompetens- och resursförsörjning samt utformning av 

projektorganisation för basunderhåll järnväg och väg. I en anläggning där den tekniska 

livslängden har uppnåtts för många komponenter, krävs en hög grad av proaktivitet för 

att vidmakthålla en hög säkerhet i anläggningen, genom bättre kunskap om 

anläggningens tillstånd. En proaktiv verksamhet bidrar också till bättre nyttjande av 

resurser genom att välja rätt åtgärd på rätt plats vid rätt tillfälle. 
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2. Ekonomiskt behov för planperioden 2018–
2029 

Detta kapitel redovisar det ekonomiska behovet utifrån inriktningen för hittills beslutad 

politik, vilket innebär att inga nya styrmedel eller andra regleringar än de som redan är 

beslutade kommer att genomföras under planperioden. Denna inriktning innebär att 

vidmakthålla transportsystemets funktionalitet på dagens nivå. 

Den ekonomiska ramen som krävs för att vidmakthålla dagens funktionalitet omfattar 

underhåll, reinvesteringar och drift samt åtgärder för bärighet i vägsystemet och 

finansiering för enskilda vägar. Underlaget är baserat på befintlig och tillkommande 

anläggning för kommande planperiod. Behovet inkluderar inte funktionshöjande 

åtgärder, förutom bärighetsåtgärder i vägsystemet. 

I denna underlagsrapport redovisas ett totalbehov innan åtgärder är prioriterade. I den 

nationella planen som avser perioden 2014–2025, är åtgärder däremot prioriterade. Den 

högre nivån som redovisas nedan 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, såsom Förbifart Stockholm 

 den förväntade trafikökningen 

För att beräkna kostnaderna för att bibehålla dagens funktionalitet under planperioden 

har nuvarande kända brister ur ett livscykelperspektiv använts som definition. 

Underlaget innehåller endast en sammanställning av det behov som har identifierats 

utifrån anläggningens tillstånd och hanterar inte ett eventuell forcerat behov av 

åtgärder, exempelvis tidigareläggning av reinvesteringar för anpassning till kommande 

funktionsändring vid införande av ERTMS. 
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Diagram 1 Sammanställning av ekonomiskt behov för perioden, för att upprätthålla dagens funktionalitet 
och eliminering av eftersläpande underhåll.  

 
2.1 Indelning av väg- och järnvägsnätet samt definitioner 

Redovisningen av behovet bryts ner och redovisas utifrån en funktionell indelning av väg 

och järnväg, där så är möjligt.  

Indelning av väg: 

 Storstadsvägar består av utpekade vägar i Stockholm, Göteborg och Malmö 

och är ett begränsat vägnät med hög trafikvolym. Även den del av de nationella 

stamvägarna som passerar genom storstäderna räknas in i vägtypen. Dessa 

vägar ska kunna hantera en hög trafikbelastning och minimera störningar 

eftersom sådana kan orsaka stora konsekvenser för trafikflödena.  

 Övriga stamvägar består av de stamvägar som inte ingår i typen 

storstadsvägar. Generellt sett består stamvägnätet av vägar som bedöms vara 

betydelsefulla för riket som helhet. Det nationella stamvägnätet ska vara 

sammanhängande och ha en hög och jämn standard samt fylla en mångsidig 

funktion för landets ekonomi och välfärd.  

 Pendlings- och servicevägar är ett utpekat vägnät för arbetspendling, 

servicetransporter och kollektivtrafik kring och mellan större tätorter. 

Indelningen har tagit hänsyn till pendlingsströmmarnas storlek, men också 

anpassats för att täcka in viktiga målpunkter och större mängder resande i det 

befintliga kollektivtrafiksystemet.  

 Övriga för näringslivet viktiga vägar omfattar vägar som är viktiga för 

näringslivet samt vägar med höga krav på framkomlighet året om. Vägtypen 

delas in i två grupper: de vägar där näringslivet traditionellt har efterfrågat god 

bärighet och de vägar som är viktiga för näringslivet av andra anledningar, till 

exempel för turistnäring eller sammanflätning av arbetsmarknadsregioner.  

 Övriga lågtrafikerade vägar består främst av ett lokalt vägnät som till stor 

del består av anslutningsvägar och vägar för boende, fritid och rekreation. Även 
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de enskilda vägarna som får statsbidrag ingår som en betydande del i denna 

vägtyp och spelar en stor roll genom att vara ”kapillärer” till de statliga vägarna. 

Dessa vägar ger väsentliga bidrag till det transportpolitiska funktionsmålet om 

en ökad utvecklingskraft i hela landet. 

 

Indelning av järnväg: 

 Banor inom storstadsområden omfattar de banor som ligger närmast 

Stockholm, Göteborg och Malmö. Här dominerar persontrafiken stort och då 

främst pendeltågstrafiken som transporterar en stor mängd människor till och 

från arbetet. Även regional- och snabbtågstrafiken är betydande. Vissa banor 

inom storstadsområdena rymmer även viktiga godsflöden, exempelvis 

hamnbanan i Göteborgs som går till Sveriges största containerhamn som har 

stor betydelse för näringslivet i Sverige.  

 Banor som bildar större sammanhängande stråk binder samman viktiga 

regioner och transportcentrum och omfattar järnvägar mellan de större 

städerna samt Malmbanan från Riksgränsen till Luleå. Här ingår 

snabbtågstrafiken som är mycket viktig för tjänsteresandet samt viktiga 

regionaltågsstråk med omfattande arbetspendling över dagen. Dessa banor 

hanterar dessutom alla de stora godsflödena i Sverige.  

 Banor för övrig viktig gods- och resandetrafik är stråk som hanterar en 

stor del godstrafik, vilket innebär att kraven är höga på att banornas bärighet 

upprätthålls. Utöver detta bedrivs också en omfattande persontrafik med höga 

krav på punktlighet. 

 Banor med mindre trafik omfattar mindre godsstråk. Här finns också ett 

stort antal korta godsjärnvägar som matar till de större godsstråken.  

 Banor med ringa eller ingen trafik omfattar många banor som inte alls är 

trafikerade, men även ”timmerbanor” med förhållandevis stor godsvolym. En 

bana kan ha stor betydelse för transporterna till och från en industri, och är 

därför viktig ur ett lokalt perspektiv. 

 

Dessutom finns rangerbangårdar som en bantyp.  

Nedan förklaras några termer som återkommer i rapporten. 

Underhåll: en kombination av alla tekniska, administrativa och styrande åtgärder 

under en anläggnings livstid avsedda att vidmakthålla den i, eller återställa den till, ett 

sådant tillstånd att den kan utföra avsedd funktion 

Reinvestering: större förebyggande underhållsåtgärd som genomförs i syfte att 

återställa en anläggning till ursprungligt tillstånd 

Drift: kombination av alla tekniska, administrativa och styrande åtgärder som stödjer 

trafikeringen av en väg- eller järnvägssträcka och som inte är underhållsåtgärder 

Förebyggande underhåll: underhåll som genomförs vid förutbestämda intervall eller 

enligt förutbestämda kriterier och i avsikt att minska sannolikheten för fel eller 

nedbrytning av en enhets funktion. 
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Avhjälpande underhåll: underhåll som genomförs efter det att funktionsfel 

upptäckts och med avsikt att få enheten i ett sådant tillstånd att den kan utföra krävd 

funktion. 

2.2 Väg 

Vägsystemet är det statliga vägnätet med tillhörande konstruktioner och utrustning.  

Grunden för underhållet av vägsystemet är att leverera en god funktion för de 

transporter som använder vägsystemet. De stora utmaningarna är att hantera den 

underhållspuckel som finns på vägar och konstruktioner från 50-, 60- och 70-talen samt 

att hantera nya högre totallaster på vägnätet. Vägsystemet ska också klara av en allt 

större trafikmängd i storstäderna, främst med avseende på störningar. Nya stora 

komplexa anläggningar i storstäderna förbättrar möjligheten att hantera störningar men 

skapar samtidigt ett ökat underhållsbehov i framtiden.  

 

 

Miljoner kronor Funktionalitet på 
dagens nivå 

Funktionalitet på 
dagens nivå inklusive 
återtagande av 
eftersläpning på 12 år 

Underhåll          121 200                      139 400     

Övrig verksamhet 11 300 11 300 

Tillkommande anläggningar            11 100                        11 100     

Drift 16 300 16 300 

Bärighet            15 000                        15 000     

Enskilda vägar 14 400 14 400 

Summa    189 300 207 500 
Tabell 1: Kostnader för vidmakthållande väg enligt förordat scenario med återtagande av eftersläpande 
underhåll på 12 år. 

I behovsunderlaget finns vissa osäkerheter om faktorer som i dag inte är fullt kända eller 

påverkbara. Dessa osäkerheter kan komma att påverka den bakomliggande kalkylen för 

behovssammanställning. En bedömning av osäkerheternas sammanvägda påverkan 

uppskattas till ± 15 procent.  

2.2.1 Underhåll 

Underhållskostnader omfattar förebyggande och avhjälpande underhållsåtgärder samt 

övrig skötsel av anläggningen, exempelvis städning av rastplatser och bevakning. Till 

förebyggande underhållsåtgärder räknas också besiktningar och tillståndsbedömningar. 

I underhållsåtgärder ingår även den verksamhet som utförs i Trafikverkets roll som 

beställare av underhållsåtgärder, såsom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning 

och leveransuppföljning. 

För att beräkna kostnaderna för att bibehålla dagens funktionalitet i det statliga 

vägsystemet under planperioden 2018–2029, har nuvarande brist jämfört med 

beslutade underhållsstandarder använts som definition på dagens funktion. I de fall det 

finns underhållsstandarder, till exempel för belagd väg och bro, bygger dessa på 
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samhällsekonomiska beräkningar. I vissa andra fall, exempelvis för vägräcken, har 

bristen jämfört med en säker trafikstandard använts. 

Eftersläpande underhåll är de brister som måste åtgärdas för att höja nivån från 

dagens funktion till beslutad underhållsstandard. De stora posterna i det eftersläpande 

underhållet är åtgärder i vägkropp och avvattningsanläggningar. Dessa åtgärder ger en 

ökad livslängd och en positiv samhällsekonomisk effekt eftersom underhållet av belagd 

väg annars skulle öka dramatiskt på dessa sträckor. Utgångspunkten är att kunna 

åtgärda det eftersläpande underhållet under en 12-årsperiod. En kortare återhämtning 

ger lägre underhållskostnader i slutet av perioden men anses inte genomförbar. Effekten 

av en för snabb återhämtning kan bli ökade kostnader, eftersom entreprenörs-

marknaden inte är anpassad till den kraftigt ökade efterfrågan som det skulle medföra. 

En stor del av det eftersläpande underhållet berör vägkroppar på motorvägar, och dessa 

åtgärder måste genomföras innan det eftersläpande underhållet på vägbeläggningen 

åtgärdas på samma vägar. Om eftersläpningen i stället åtgärdas under en 18-årsperiod 

medför det ökade underhållskostnader i slutet av perioden, på grund av accelererande 

nedbrytning med kortare åtgärdsintervaller som följd. Detta alternativ ger dock en lägre 

totalkostnad i början av perioden. 

 

 Diagram 2: Andel av kostnaden för eftersläpande underhåll fördelat på vägtyp 

Det totala behovet för att bibehålla dagens funktion i vägsystemet (exklusive bärighet 

och enskilda vägar) under perioden 2018–2029 är cirka 132 miljarder kronor. Det 

eftersläpande underhållet uppskattas till cirka 18 miljarder kronor.  
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 Miljoner kronor Funktionalitet på 
dagens nivå 

Funktionalitet på dagens nivå 
inklusive återtagande av 
eftersläpning på 12 år 

Belagd väg            43 600                        58 250     

Broar 19 700 20 200 

Tunnlar                 800                             800     

Vintertjänster 23 600 23 600 

Skade- och försäkringskostnader              1 500                          1 500     

Infrasystem 12 400 12 400 

Grusvägar              4 800                          5 300     

Vägutrustning 8 000 10 000 

Sidoområden              6 200                          6 700     

IT och Trafikledning 620 620 

Tillkommande anläggningar 11 100 11 100 

Summa    132 320 150 470 
Tabell 2: Kostnader för underhåll väg enligt förordat scenario med återtagande av eftersläpande underhåll 
på 12 år. 

 

 

 

Miljoner 
kronor 

Funktionalitet på dagens nivå 
inklusive återtagande av 
eftersläpning på 6 år 

Funktionalitet på dagens nivå 
inklusive återtagande av 
eftersläpning på 18 år 

Summa 152 500 146 500 
Tabell 3: Kostnader för underhåll väg enligt alternativa scenarier med återtagande av eftersläpande 
underhåll på 6 respektive 18 år. För 18-årsalternativet kommer en del av kostnaderna för återtagandet 
efter periodens slut, vilket totalt ger större kostnader. 

Belagd väg 

I Sverige finns det i dag cirka 80 000 kilometer belagd väg, vilket utgör 79 procent av 

det statliga vägnätet. Belagd väg omfattar det vägnät som har en bunden beläggning med 

tillhörande avvattningssystem. Cirka 95 procent av det belagda vägnätet uppfyller 

kraven på körkomfort och användbarhet under normala vägförhållanden. 

Klassificeringen av tekniskt tillstånd på belagd väg är baserad på vägens jämnhet, 

spårdjup, kantdjup och textur, och kraven skiljer sig mellan de fem vägtyperna. På de 

mest trafikerade stråken och i storstäder ställs höga krav, medan det på de lägre 

trafikerade vägarna tillåts betydligt sämre standard. Under den senaste 10-årsperioden 

har jämnhet och spårdjup förbättrats över hela vägnätet med undantag för vägar med 

årsdygnstrafik under 2 000, där tillståndet för spårdjupet försämrats under perioden.  

Regelbundna åtgärder för att avleda dagvatten från vägyta och vägkropp förlänger 

beläggningarnas livslängd och är oftast kostnadseffektiva, vilket leder till besparingar i 

de årliga underhållskostnaderna. För att långsiktigt uppnå den uppsatta nivån för 

underhållsstandard måste det eftersläpande underhållet ställas i relation till en årlig 
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nivå där tillståndet inte försämras. Om man kommer under denna nivå innebär det 

större kostnader för det avhjälpande och förebyggande beläggningsunderhållet och att 

det eftersläpande underhållet ökar. 

De senaste årens tillståndsutveckling indikerar att nivån för avhjälpande och 

förebyggande beläggningsunderhåll måste ligga på minst 3,5 miljarder kronor. Eftersom 

andelen avhjälpande underhåll ökat finns en potential i att på sikt kunna minska den 

totala nivån genom ökat förebyggande underhåll. 

Inom det förebyggande beläggningsunderhållet finns en identifierad 

effektiviseringspotential på cirka 15 procent genom bland annat rätt val av åtgärd, 

förbättrad uppföljning samt utveckling av mer högpresterande beläggningar. 

Effektiviseringen kommer dock inte att kunna få full effekt förrän i slutet av 

planperioden, och den innebär dessutom ökade kostnader i början av perioden för 

utveckling och införande, för att kunna realiseras. 

För att bibehålla dagens standard ökar också kostnaderna från dagens situation 

beroende av en ökad anläggningsmassa (komplexa anläggningar, 2+1-vägar med mera). 

 

Diagram 3: Uppskattad fördelning av underhåll vägbeläggning, inklusive eftersläpande underhåll  

För att återta det eftersläpande underhållet på beläggningsytan uppskattas 

kostnaden till cirka 3 miljarder kronor. Ansatsen är att det kan ske under 12 år för att ett 

effektivt förebyggande underhåll därefter ska kunna planeras och genomföras.  
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Figur 1: Generell beskrivning av nedbrytningsförlopp för vägar 

Många motorvägar byggdes för att hålla i 40 år och för trafiklaster under 40 ton. I dag är 

trafiklasterna 64 ton och det finns förslag på att öka till 74 ton.  

På dessa vägar är möjliga underhållsåtgärder inte tillräckliga. På grund av att 

överbyggnadens konstruktion är uttjänt och behöver bytas på flera går det inte att 

upprätthålla höjd bärighetsklass med normala underhållscykler. Även ett stort antal 

vägtrummor under dessa vägar har visat sig vara i stort behov av utbyte eller renovering. 

Det är till mycket stor del plåttrummor som är sönderrostade, vilket är naturligt efter 40 

år. Kostnaderna för att åtgärda det eftersläpande underhållet av trummor under 

perioden beräknas vara cirka 1,5 miljarder kronor. 

Om åtgärderna inte kan genomföras kommer det att ge konsekvenser i form av kraftigt 

ökad frekvens av beläggningsunderhåll och i värsta fall avstängningar med stora 

samhällsekonomiska kostnader som följd. Kunskapen om vägkropparnas status behöver 

byggas upp under början av perioden för att det ska vara möjligt att utföra de mest 

samhällsekonomiskt effektiva åtgärderna. En uppskattad kostnad för att återta det 

eftersläpande underhållet för vägkropparna är cirka 11 miljarder kronor. 
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Längd motorväg byggd före 1976 (cirka 1/3 av den totala mängden motorväg i 

landet) 

  

Diagram 4:Fördelning av byggnadsår för motorvägar äldre än 40 år (2015) 

Broar och tunnlar 

Trafikverket har cirka 16 500 broar. De är relativt gamla ur ett europeiskt perspektiv 

eftersom cirka 15 procent är byggda före förstatligandet av vägväsendet år 1944 och 

dimensionerade för relativt små trafiklaster. Näringslivet har ett behov av att en stor del 

av dessa broar förstärks. 

Nästan 40 procent av broarna är byggda före år 1965 då krav på luftinblandning i 

betongen infördes, för att få en bättre saltfrostbeständighet. Broar byggda tidigare har 

ofta dålig beständighet, och för dessa är behovet av förebyggande underhållsåtgärder 

extra stort. Detta berör bland annat det relativt stora brobestånd som byggdes under 

1950- och 60-talet, till exempel broarna på Essingeleden. 

Tillståndsutvecklingen på nationell nivå följs bland annat med hjälp av indikatorn brist 

på kapitalvärde (BK), som är en standardiserad värdering av förekommande skador 

relativt återanskaffningsvärdet. Vid värderingen viktas varje konstruktion med hänsyn 

till dess storlek, och ett lågt värde innebär ett bättre tillstånd. Indikatorn tillkom år 1996 

och sedan dess har tillståndsutvecklingen för brobeståndet som helhet varit positiv, men 

på senare år tenderar den att ha avstannat något. 
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Diagram 5: Utveckling av BK-värdet för samtliga vägbroar 

Broarnas bärighetstillstånd anses vara mycket gott. Trots den positiva 

tillståndsutvecklingen för vägbroar finns det anledning att vara observant inför 

framtiden, främst med avseende på broarnas ökande ålder. 

För planering av åtgärder i såväl det kortsiktiga som långsiktiga tidsperspektivet 

upprättas minst två alternativa strategier. Därefter identifieras den samhällsekonomiskt 

mest lönsamma åtgärdsstrategin. Broars tillstånd beskrivs med såväl tekniska som 

funktionella tillstånd. För att åtgärda befintliga skador som bedöms påverka en 

konstruktionsdel till den grad att funktionen inte kan upprätthållas, uppgår 

åtgärdsbehovet till cirka 500 miljoner kronor.  

  



21 
 

 

Diagram 6: Fördelning av kostnader för bro och tunnel fördelat på vägtyp, inklusive eftersläpande 
underhåll  

Vintertjänster 

Genom att vidmakthålla dagens standardnivå, som är indelad i vinterstandardklasser 

som baserats på trafikintensitet, olycksrisk samt fordons- och väghållarkostnader, 

säkerställs också framtida funktion. Kostnaderna för tjänsten bygger på ovan nämnda 

samhällsekonomiska beräkningar i kombination med historiska väderdata och har sedan 

fördelats jämnt över planperioden. Det årliga utfallet av vädertillfällen under en 

vintersäsong har den senaste 10- årsperioden som mest varierat med cirka ± 20 procent 

mot ett medelvärde. Under kommande planperiod har inget ytterligare behov av 

förändring konstaterats. 

Infrasystem 

Teknikområdet infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar 

(intelligenta transportsystem) utmed vägnätet som är anslutna med el. De tekniska 

installationerna är i första hand till för att säkerställa personsäkerhet för trafikanter 

och/eller en funktion i vägsystemet. ITS-utrustningarna är dels till för att styra och leda 

trafikanter, antingen autonomt eller genom våra trafikledningscentraler, dels för att 

varna eller informera trafikanter. Exempel på tekniska installationer är styrsystem i 

tunnlar och öppningsbara broar, brandlarm, brand- och rökevakueringsfläktar, pumpar 

och belysning. Exempel på ITS-utrustningar är ATK-kameror (automatisk trafiksäker-

hetskontroll), MCS – system (motorvägskontroll), omställbara skyltar, bommar, 

trafikövervakningskameror och radar. 

Flertalet av ITS-anläggningarna finns i och kring storstäder, främst i tunnlar och på 

pendlingsstråk. De tekniska installationerna förekommer företrädesvis utmed 

trafikintensiva vägavsnitt, i tunnlar och på broar. 

Många nya vägprojekt utrustas med installationer och utrustningar som har en relativt 

kort livslängd, 5–20 år. ITS-anläggningar installeras allt oftare i syfte att förbättra 

trafiksäkerhet och framkomlighet, i synnerhet kring de större städerna, i avvaktan på 

ombyggnation. Många gånger är det inte det tekniska eller funktionella tillståndet som 
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kräver byte av anläggning, utan det kan bero på förändrade lag- eller miljökrav, 

uppgradering av system eller att det inte längre finns reservdelar. 

Exempel på åtgärder som planeras är i komplexa vägtunnlar i storstäderna; Södra 

länken, Norra länken, Götatunneln och Lundbytunneln är utrustade med omfattande 

installationer för att klara kravet på trafiksäkerhet och framkomlighet. Flertalet av dessa 

tunnlar är 10–15 år, och tekniska installationer och system kräver omfattande 

reinvesteringar. Främst omställbara skyltar (VDS), styrsystem, nödtelefoni, motorväg-

system (MCS) och brandlarmsystem måste bytas för att säkerställa en hög säkerhet i 

dessa tunnelsystem. 

Motorvägssystemet (MCS) i Stockholm och delvis i Göteborg ska byggas ut under 

planperioden och kommer att kräva mer resurser för att säkerställa avsedd funktion och 

klara önskvärda förbättringar. Dessutom är en stor mängd av skyltarna i behov att bytas 

ut på grund av åldersskäl.  

Inom området belysning fortsätter arbetet med energieffektivisering, till exempel utbyte 

till lågenergikrävande ljuskällor och LED-belysning samt installation av intelligenta 

styrsystem. Flertalet av belysningsanläggningarna är byggda under 60-talet och 

elkablarna i mark/luft behöver bytas under perioden.  

En kraftfull utbyggnad av ATK sker via investeringsanslaget under 2014–2017 vilket 

medför att anläggningsbeståndet fördubblas till cirka 2 000, och ytterligare kameror 

kommer att etableras före 2030. Syftet är att skapa en tryggare och säkrare resa för alla 

trafikanter genom att få ner hastigheten och därigenom minska antalet dödade och 

skadade, framför allt på de mest olycksdrabbade vägarna.  

Styrsystemen på många öppningsbara broar har passerat sin tekniska livslängd och/eller 

har utrustning där varken utbytesdelar eller support finns, vilket gör att systemen måste 

bytas ut under perioden.  

Det beslutsstödsystem Trafikverket använder för att säkerställa en effektiv och 

miljövänlig vinterväghållning – vägväderinformationssystemet VViS – kommer under 

perioden att passera sin tekniska livslängd och såväl mjukvara som de fysiska mät-

stationerna i fält (cirka 800 fördelat över hela landet) kommer att behöva bytas till nästa 

generation under perioden. 

Grusvägar 

Cirka 20 000 km av väglängden består av grusvägar. Det eftersläpande underhållet för 

grusvägar inklusive avvattning är cirka 500 miljoner kr. Åtgärder på grusvägar omfattar 

bland annat omgrusning för nytt slitlager och hyvling för att få en jämn vägyta med goda 

avvattningsegenskaper. 

Vägutrustning 

Bristen jämfört med en trafiksäker standard för vägräcken handlar mestadels om för 

korta räcken, felaktiga räckesavslut, räcken monterade på vinkeljärn och 

viltstängselstolpar i trä inom säkerhetszonen. För att uppnå målnivån uppskattas 

behovet till cirka 2 miljarder kronor. Det är i dag svårt att mäta standardnivån på 

anläggningsdelarna eftersom ett bra mått på tillståndet saknas. Kunskapen om 
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vägutrustningens status behöver byggas upp under början av perioden för att vi ska 

kunna utföra de mest samhällsekonomiskt effektiva åtgärderna. 

Sidoområden 

Vägens sidoområde ska avvattna vägbanan och dränera vägkroppen men också hjälpa 

bilföraren att läsa vägens sträckning samt fånga upp och bromsa avåkande fordon. 

Sidoområdet ska också hjälpa bilföraren med andra trafiksäkerhetsaspekter, till exempel 

att bedöma lämplig hastighet. Sidoområdet ska dessutom fungera som filter för föroren-

ingar, bidra till artrikedom och spridningsmöjligheter för växter och djur, och ge 

trafikanten möjlighet till rika upplevelser och bidra till en avstressande trafikmiljö. 

Underhållsåtgärder som utförs i sidoområden är till exempel slåtter, annan avverkning 

och dikning. 

It och trafikledning 

It- och trafikledningsbehov beskrivs i avsnitt 2.4. 

2.2.2 Underhåll, övrig verksamhet 

Övrig verksamhet omfattar kostnader som är direkt hänförbara till att förvalta 

väganläggningen men som inte är direkta underhållsåtgärder, exempelvis förvaltning av 

informationssystem, analyser och prioriteringar, strategier, miljöstöd, handläggning av 

ledningsärenden samt utveckling, standardisering och normering av underhåll och 

vägnät. 

Trafikverket ser en höjd ambitionsnivå för exempelvis tillståndsbeskrivningar, vilket 

förutsätter inventeringar, ajourhållning och utveckling av metodik för att kunna ta fram 

bra underlag för mer träffsäkra prognoser i kommande budgetarbeten. Detta avser 

framför allt vägkropp och vägutrustning. 

2.2.3 Tillkommande anläggning 

Ett antal stora väganläggningar kommer att tas i bruk under planperioden, såsom 

Förbifart Stockholm och delar av Västsvenska paketet. Det är komplexa anläggningar 

och de generar underhållskostnader på cirka 2,4 miljarder kronor. Utbyggnaden av 2+1-

vägar fortsätter, och det ökade slitaget på dessa vägar ger upphov till ökade underhålls-

kostnader på cirka 350 miljoner kronor. Den totala anläggningsmassan beräknas 

förutom detta också öka konstant under perioden, beroende på att nya anläggningar 

öppnas för trafik, vilket ger en ökad underhållskostnad med cirka 100 miljoner kronor 

per år (motsvarande cirka 1 procent av den årliga investeringskostnaden). 
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2.2.4 Drift väg 

Drift av väg omfattar kostnader för Trafikledning, drift av it-infrastruktur, eldrift, drift 

för färja och övrig drift. 

Miljoner kronor Totalt 2018-2029 Nationell plan 

Trafikledning 2 700 
 

 

It-infrastruktur 1 700 
 

 

Eldrift 1 200 
 

 

Färja + övrig drift 10 900 
 

 

Summa drift väg 16 400 
 

14 200 

Tabell 4: Sammanställning av driftskostnader för vägsystemet 

It-infrastruktur och trafikledning  

It- och trafikledningsbehov beskrivs i avsnitt 2.4. 

Eldrift 

Eldrift för väg är till för att driva vägbelysning, trafikljus, rastplatser, ATK (automatisk 

trafiksäkerhetskontroll), broar, tunnlar med mera. Kostnaden är baserad på 2014 års 

förbrukning och prissatt till det prognostiserade elpriset för 2016. 

I den prognostiserade konsumtionsökningen på 2 procent har hänsyn tagits till en ökad 

anläggningsmassa, baserad på utfallet under 2014 och 2015. Denna konsumtionsökning 

är dock beräknad på ett normalt väder, vilket innebär att om det blir kallare eller 

varmare vintrar så kommer detta att påverka volymen. 

Färja och övrig drift 

Trafikverket har i dag 38 allmänna färjeleder och vintertid 7 isvägar vilka samtliga drivs 

på entreprenad av Trafikverkets färjerederi. 

Trafikverkets färjerederi är en resultatenhet som debiterar Trafikverket enligt avtal, 

arbetar i bolagsliknande form och lämnar avkastning i nivå med branschen.  

Utgångspunkten i Trafikverkets prognos är årets prognos extrapolerat med kostnads-

ökningar. En genomsnittlig kostnadsökning på 2,5 procent har använts. 

Inga nya färjeleder är inkluderade i kostnadsökningen. Det gäller enbart service på 

dagens nivå och ingen ökning av trafiken. 

I övrig drift ingår även tjänsterna vägassistans och utökad vägvakt. Syftet med 

vägassistans är att underlätta hantering av störningar i trafiken, såsom enklare haverier, 

bensinstopp och undanröjande av trafikfarliga hinder. Detta är en väldigt viktig del i 

Trafikverkets arbete med framkomlighet och säkerhet på de mest trafikerade vägavsnitt-

en i Stockholm, Göteborg och Malmö. Utökad vägvakt är ett komplement till 
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vägassistans som med kort varsel ska bistå trafiken vid incidenter/trafikhändelser under 

vissa tider, för en snabbare hantering. 

Beräkningarna för vägassistans och utökad vägvakt är gjorda utifrån de kontrakts-

summor som finns i dag samt de tillägg som kommer framöver. Detta är framför allt 

anläggningar såsom Förbifart Stockholm, Marieholmsförbindelsen, Västlänken och 

Hisingsbron.  

2.2.5 Bärighet 

Bärighetsåtgärder är funktionshöjande 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 förbättringar i avvattnings-

systemet som bidrar till att öka bärigheten i vägkroppen. Bärighet är en vägteknisk term 

som anger den högsta last som kan accepteras med hänsyn till uppkomst av sprickor 

eller deformationer på konstruktionen. Konstruktionens bärighet eller bärförmåga beror 

på en kombination av naturliga förutsättningar och vägkonstruktionens egenskaper. 

Näringslivets utveckling har inneburit att kraven på bärighet successivt har höjts på 

vägnätet, och samtidigt har kraven på vägnätets tillgänglighet stigit. Volymen av tunga 

vägtransporter har ökat kraftigt och fordonen som trafikerar vägarna har blivit allt 

tyngre, vilket innebär en ökad nedbrytning av vägen. Huvuddelen av de tunga 

transporterna sker på de större vägarna som inte alltid är dimensionerade för dessa 

transporter. Därför behövs viss förstärkning för att vägslitaget inte ska bli onormalt 

stort. På de mindre vägarna, där bärighetsrestriktioner förekommer, är det främst 

skogsnäringen som genererar tunga transporter  

Inom ramen för regeringsuppdraget Uppdrag om fördjupade analyser av att tillåta 

tyngre fordon på det allmänna vägnätet3 genomförs en inventering/översyn av 

bärighetsbehoven på det statliga vägnätet. Inom ramen för det uppdraget redovisas de 

bärighetsbehov som är relaterade till transporter med en bruttovikt upp till 74 ton.  

2.2.6 Enskilda vägar 

Kostnaden för enskilda vägar avser statsbidrag för drift och underhåll. Till enskilda 

vägar räknas även färjeleder som drivs av enskilda väghållare. 

14,4 miljarder kronor finns totalt avsatt för drift och underhåll av enskilda vägar i 

nuvarande nationell plan, det vill säga alla bidrag till enskilda vägar som inte avser 

byggande. 

Trafikverket bedriver tillsammans med Sveriges kommuner och landsting och 

Riksförbundet för enskilda vägar ett förändringsarbete för att åstadkomma en mer 

ändamålsenlig fördelning av väghållaransvaret mellan statlig kommunal och enskild 

väghållning. En mer ändamålsenlig ansvarsfördelning bedöms leda till ökad 

samhällsekonomisk effektivitet. 

                                                           
3 N2015/4204/MRT Uppdrag om fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det 
allmänna vägnätet 
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Trafikverket bör arbeta vidare med frågan om förändrat väghållaransvar. Regeringens 

bedömning i senaste infrastrukturpropositionen (2012/13:25) var också att arbetet bör 

fortsätta. I första delen av planen bör förändringsarbetet koncentreras till tätorter. I 

andra delen behöver en förändring av landsbygdsvägnätet påbörjas. 

När större förändringar görs i väghållaransvaret behöver ramarna för underhålls-

verksamheten och bidraget till enskilda vägar justeras, för det vägnät som inte längre är 

statligt. Statens samlade bidrag till kommunerna kommer också att kräva justeringar, 

enligt principen att pengarna följer verksamheten.  

Till detta kommer betydande kostnader för förändringsarbetet för det vägnät som staten 

överlämnar till enskild eller kommunal väghållning. De största kostnadsposterna avser 

iståndsättning av det vägnät som överförs, samt avgifter till Lantmäteriet för 

anläggningsförrättningar.  

För att hålla nere kostnaden för anläggningsförrättningar behöver regelverk och arbets-

sätt ses över. Driftanslaget kommer att påverkas och bidraget till enskilda vägar behöver 

förstärkas i senare delen av nationell plan.  

Investeringar i enskilda vägar fördes år 2010 över till länsplaneramarna. Detta har lett 

till en ojämn satsning på enskilda vägar över landet. Det bör övervägas om detta ansvar 

behöver preciseras tydligare i direktiven till länsplaneupprättarna eller om anslaget bör 

hållas samman i anslaget för enskilda vägar hos Trafikverket. 

Bidrag för drift och underhåll omfattar 

 årligt driftbidrag väg, cirka 73 procent av anslaget 

En nyligen införd ny kostnadsberäkningsmodell används för beräkningen, och 

de parametrar som ingår är trafikklasser (hög, mellan och låg), klimatzoner (A, 

B och C) samt pris – och mängdlista. Betalas varje år till de vägar som uppfyller 

kriterierna (detta omprövas vart femte år). 

 särskilt driftbidrag (underhåll), cirka 18 procent av anslaget 

Väghållarna ansöker om särskilt driftbidrag till underhållsåtgärder. Om ansökan 

godkänns beräknas bidraget och betalas ut efter att åtgärden genomförts av 

väghållaren och verifierats. 

 driftbidrag färjor, cirka 9 procent av anslaget. 
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2.2.7 Konsekvenser av prioritering enligt nationell plan 

Om det eftersläpande underhållet inte återtas eller ökar kommer det avhjälpande 

underhållet att öka på bekostnad av det mer effektiva förebyggande underhållet. Det 

lågtrafikerade (cirka 80 procent av vägnätet) kommer på sikt att försämras, eftersom 

prioriteringen av det högtrafikerade vägnätet (storstads- och övriga stamvägar) kommer 

att kräva mer omfattande åtgärder. Skillnaden i tillståndet mellan hög- och lågtrafikerat 

vägnät kommer att öka, vilket medför stora variationer inom viktiga stråk.  

Minskat förebyggande underhåll påverkar också möjligheterna att kunna välja åtgärder 

som ger en lägsta livscykelkostnad. Billiga, kortsiktiga åtgärder för att säkra 

framkomligheten prioriteras före dyrare och mer långsiktiga alternativ, vilket leder till 

ett ökat eftersläpande underhåll i framtiden. 

2.3 Järnväg 

Järnvägssystemet är ett komplext system med många och starka beroenden mellan 

infrastrukturhållare, trafikledning och järnvägsföretag. Järnvägssystemets största 

utmaningar ur ett underhållsperspektiv är nuvarande tillstånd, behov av tid i spår, den 

ökade trafikeringen, slitage samt tiden det tar att återställa systemet till förväntad 

robusthetsnivå. 

I dag utnyttjas kapaciteten i så hög grad att anläggningen är ytterst känslig för stör-

ningar. Dessutom är det 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 långsiktiga, hållbara underhållsinsatser, och 

en satsning på kapacitetshöjande investeringar i exempelvis dubbelspår på befintliga 

banor är ett sätt att möjliggöra detta. 

Eftersläpande underhåll är brister som måste åtgärdas för att återställa funktionen till 

fastställd nivå. De stora posterna i det eftersläpande underhållet är åtgärder för att 

återställa funktionen för bana, el och signal. 

Prognostiserad trafikökning ingår i underlaget men bidrar marginellt till behovsbilden 

eftersom anläggningens tillstånd utgör kostnadsdrivare, och om anläggningens tillstånd 

återtas kan prognostiserad trafikökning omhändertas. 

Behovet av åtgärder för lågtrafikerade banor beskrivs i rapporten ”Utredning av 

transportbehov och medelsbehov på det lågtrafikerade järnvägsnätet”4. Lågtrafikerade 

banor utgör en delmängd av främst banor med mindre, ringa eller ingen trafik. I behovs-

sammanställningen för vidmakthållande har detta underlag inkluderats och komplett-

erats för att omfatta all ingående anläggningsmassa inom bantyperna. 

Det totala behovet för att bibehålla dagens funktionalitet i järnvägssystemet under 

perioden 2018–2029 är cirka 156 miljarder kronor. Det eftersläpande underhållet 

uppskattas till cirka 36 miljarder kronor.  

                                                           
4 Utredning av transportbehov och medelsbehov på det lågtrafikerade järnvägsnätet 
TRV2015/101232 
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Miljoner kronor Funktionalitet på 
dagens nivå 

Funktionalitet på dagens 
nivå inklusive återtagande 
av eftersläpning på 12 år 

Underhåll 73 000 72 000 

Reinvestering 51 800 89 000 

Övrig verksamhet 8 300 8 300 

Tillkommande anläggning 600 600 

Drift 22 200 22 200 

 155 900 192 100 
Tabell 5: Kostnader för järnväg enligt förordat scenario med återtagande av eftersläpande underhåll på 12 
år. 

 

Miljoner kronor Funktionalitet på 
dagens nivå inklusive 
återtagande av 
eftersläpning på 6 år 

Funktionalitet på dagens 
nivå inklusive återtagande 
av eftersläpning på 18 år 
(inom planperioden) 

Summa 189 500 179 700 
Tabell 6: Kostnader för järnväg enligt alternativa scenarier med återtagande av eftersläpande underhåll på 
6 respektive 18 år. 

 

 

Diagram 7: Andel av kostnaden för eftersläpande underhåll fördelat på bantyp 

 

I behovsunderlaget finns vissa osäkerheter om faktorer som i dag inte är fullt kända eller 

påverkbara. Dessa osäkerheter kan komma att påverka den bakomliggande kalkylen för 

behovssammanställning. En bedömning av osäkerheternas sammanvägda påverkan på 

totalen uppskattas till ± 15 procent.  

 

Bedömning av kostnaden för att ta igen det eftersläpande underhållet 

Trafikverkets bedömning är att avhjälpande av eftersläpning bör genomföras under en 

12-årsperiod. Anläggningen uppnår funktionalitet och robusthet inom perioden vilket är 
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att föredra ur ett samhällsnyttoperspektiv. Att åtgärda eftersläpningen under en 12-

årsperiod är gynnsamt för järnvägsföretagen, och Trafikverket får effekter redan under 

perioden i och med minskat behov av underhåll vilket ger minskade underhålls-

kostnader. Nedan beskrivs alternativen för att omhänderta eftersläpningen. 

Det positiva med att genomföra allt under en 6-årsperiod är att funktionalitet och 

robusthet kan nås redan från år 2025. Trafikverket bedömer dock att möjligheterna att 

genomföra detta är små på grund av följande: 

 Tillgång till banan/spåret. Att genomföra allt under en 6-årsperiod ställer 

mycket stora krav på tillgång till spåren. Många av banorna har mycket trafik, 

och större avstängningar eller många mindre avstängningar kommer att 

medföra svårigheter för järnvägsföretagen.  Redan i dag är det svårt att få 

arbetstider i spåren, och vid kraftigt ökande arbeten ställer det stora krav på 

tillgången till banan och gemensam syn med branschen. 

 Underlag för upphandling. Att genomföra många större arbeten kräver att 

handlingar tagits fram i god tid.  

 Tillgång till material, maskiner och entreprenörer. För att genomföra 

större utbyten under en kortare tid krävs en lång framförhållning. Marknaden är 

begränsad med avseende på materialleverantörer, strategiska arbetsfordon och 

entreprenörer. Att genomföra dessa arbeten under en 6-årsperiod är förenat 

med mycket stora risker. 

Det förutsätter att branschen ställer om delar av sin produktion från att bygga 

nytt till att göra större utbyten. Det ställer då höga krav på hur mycket resurser 

som kan/ska användas till investeringsprojekten. I dag arbetar entreprenörer 

med investeringar och/eller utbyten.  

 Ekonomi. I den mån åtgärder ska genomföras snabbare än vad processen 

medger eller vad marknaden klarar, kommer det att leda till ”forceringar”. Att 

forcera/gena i processen kan leda till ökade kostnader på både kort och lång 

sikt. På kort sikt kan det innebära att entreprenörsmarknaden tar ut ett 

”överpris” och på lång sikt kan det innebära kvalitetsbristkostnader, exempelvis 

ökade underhållskostnader vid brister i byggnationen. 

 Säkerhet. Bedömningen är att säkerheten inte påverkas. 
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Att genomföra allt under en 12-årsperiod är att föredra. Då uppnås funktionalitet och 

robusthet år 2029. Detta grundas på följande: 

 Tillgång till banan/spåret. Att genomföra allt under en 12-årsperiod ställer 

krav på tillgången till spåret. Många av banorna har mycket trafik, och större 

avstängningar eller många mindre avstängningar medför svårigheter för 

järnvägsföretagen. Redan i dag är det svårt att få arbetstider i spåren, och vid 

kraftigt ökande arbeten ställer det stora krav på tillgången till banan och 

gemensam syn med branschen. Kan nyttan beskrivas och dialog föras med 

branschen bedöms åtgärderna kunna genomföras inom 12 årsperioden. 

 Tillgång till material, maskiner och entreprenörer. För att genomföra 

större utbyten under en 12-årsperiod krävs framförhållning. Marknaden är 

begränsad med avseende på materialleverantörer, strategiska arbetsfordon och 

entreprenörer. Att genomföra dessa arbeten under en 12-årsperiod är förenat 

med vissa risker men dessa risker bedöms som små förutsatt att kommande 

fastställd 12-årsplan är tydlig med vad som ska genomföras. Det är viktigt att 

med en transparens för entreprenörsmarknaden så att de ges utrymme för att 

anpassa sin produktion. 

 Ekonomi. Att genomföra åtgärderna under en 12-årsperiod innebär att tid 

skapas för Trafikverket och branschen att planera, handla upp och genomföra 

åtgärder på ett bra sätt. Bedömningen är att detta inte ska leda till fördyrade 

kostnader utan i stället ge möjlighet till att minimera kostnader för 

kvalitetsbrist.  

 Säkerhet. Detta alternativ har ingen negativ påverkan på säkerheten. 

Att genomför allt under en 18-årsperiod är inte att föredra. Väntan i 18 år innan 

anläggningen blir robust är för lång. Andra negativa effekter är: 

 Tillgång till banan/spåret. Det är troligen lättare att få banarbetstider med 

färre arbeten per år. Även med färre banarbeten per år så blir det en störning i 

trafiken. En utdragen reinvesteringsplan kan innebära en uppdelning av arbeten 

och på så vis kan även banarbetstiderna öka jämfört med att göra ”allt på en 

gång.” Det blir dyrare för Trafikverket och det stör trafiken två gånger. Det 

kommer också att ta längre tid att åtgärda anläggningarna, vilket innebär 

oplanerade störningar som kommer att kräva tider i spår och störa trafiken. 

 Ekonomi. Att genomföra åtgärderna under en 18-årsperiod innebär att 

nedbrytning och det avhjälpande underhållet blir mycket dyrare fram till dess 

att åtgärderna genomförts. Målet är att utifrån givna ekonomiska ramar och 

med hänsyn tagen till järnvägsbranschen uppnå funktionalitet så snart som 

möjligt. Med ”möjligt” anses 12 år vara det som är att föredra. 

 Säkerhet. Detta alternativ har ingen negativ påverkan på säkerheten. 
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2.3.1 Underhåll 

Underhåll omfattar förebyggande och avhjälpande underhåll, skador, styrning, stöd och 

leveransuppföljning.  

Underhållsåtgärder bedrivs under hela anläggningens livscykel men är endast 

kostnadseffektiv fram till en viss tidpunkt i nedbrytningsprocessen. Fortsatt underhåll 

leder till ökade kostnader och en reinvestering kan bryta den trenden. 

Järnvägsanläggningen är sliten och har behov av ökat underhåll på stora delar. Detta 

leder till fortsatt ökade underhållskostnader om inte reinvesteringar genomförs. Det tar 

tid att se effekter av en omhändertagen eftersläpning, men om eftersläpningen åtgärdas 

under perioden beräknas underhållskostnaden minska, med fortsatt minskning efter 

perioden. Den beräknade minskningen uppskattas till 1,5-2% av underhållskostnaden 

årligen. Under förutsättning att reinvesteringar fortsatt sker ur ett livscykelperspektiv 

förväntas underhållskostnaden vara 6-10 miljarder lägre sett ur ett 12 årsperspektiv efter 

2029. Hänsyn är ej taget till trafikökningar samt tillkommande anläggning efter 

perioden. Reinvesteringsbehovet bedöms vara högt även efter år 2029 då stor volym 

anläggningsmassa som byggdes under 1990-talet uppnår sin livslängd. 

 

Underhåll 
Miljoner kronor 

Funktionalitet på 
dagens nivå 

Funktionalitet på 
dagens nivå inklusive 
återtagande av 
eftersläpning på 12 år 

Storstadsområden 16 200 16 500 

Större sammanhängande stråk 20 800 20 800 

Övrig viktig gods- och resande 
trafik 

13 700 13 500 

Mindre trafik 7 700 6 600 
Ringa eller ingen trafik 2 200 2 200 

Rangerbangårdar 200 200 

Ej fördelat per bantyp 12 200 12 200 

 73 000 72 000 
 

Tabell 7: Underhållskostnader fördelat på bantyp 

För att beräkna det kommande behovet för underhållskostnader har dagens utfall 

beaktats för förebyggande och avhjälpande underhåll, skador, styrning, stöd och 

leveransuppföljning. Dagens utfall har kompletterats med behov för tillkommande 

anläggning samt reglerats utifrån förväntad påverkan av reinvesteringar. Största delen 

av underhållet upphandlas geografiskt och omfattar paketerade tjänster, exempelvis 

besiktning och vintertjänster, vilket medför att underlaget inte går att fördela per 

ingående teknikslag. 

Underhållskostnaden för funktionalitet på dagens nivå utgörs av den beräknade 

kostnaden för att upprätthålla precis dagens funktionalitet och bedöms fortsätta öka 

under perioden eftersom reinvesteringstakten inte kommer att påverka 

underhållskostnaden.  
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Om eftersläpningen omhändertas på 12 år har samma grundantagande gjorts men med 

en beräknad minskning vartefter eftersläpande reinvesteringsbehov omhändertas, vilket 

sänker behovet av underhåll och därigenom kostnaden. Det minskade behovet av 

underhåll märks främst på banor för övrig viktig gods- och persontrafik samt banor för 

mindre trafik där stora volymer av ålderstigen och sliten anläggning finns. På banor 

inom storstadsområden bedöms underhållsbehovet öka trots att eftersläpningen 

åtgärdas, eftersom nya komplexa anläggningar tas i bruk under perioden. På större 

sammanhängande stråk beräknas underhållskostnaden bestå eftersom trafikökning och 

ny anläggning innebär ökat underhållsbehov som motsvarar förväntad minskning vid 

hantering av eftersläpning. 

2.3.2 Reinvesteringar 

Reinvesteringar avser större utbyten och ersättning av anläggningskomponenter där 

grundsyftet är att återställa anläggningens funktion. Syftet vid utbyten är inte att tillföra 

någon ny standardhöjande funktion, förutom eventuell standardhöjning som följer med 

teknisk utveckling av utrustning och material. 

I reinvestering ingår samtliga kostnader som går att direkt hänföra till anskaffningen. 

Detta innebär att utöver själva produktionskostnaden ingår även exempelvis projekt-

eringskostnader och kostnader för byggledning som kan hänföras direkt till den enskilda 

reinvesteringen. 

Reinvestering 
Miljoner kronor 

Funktionalitet på 
dagens nivå 

Funktionalitet på dagens 
nivå inklusive 
återtagande av 
eftersläpning på 12 år 

Bana 23 400 49 000 

El 9 300 16 800 

Signal 16 600 20 700 

Fastighet 200 200 

It-infrastruktur 2 000 2 000 

Trafikledning 300 300 

Summa 51 800 89 000 
Tabell 8: Reinvesteringskostnader per delsystem 

För att sammanställa behovet av reinvesteringar under perioden har metodiken tagit 

fasta på långsiktig hållbarhet och kostnadseffektivitet. Detta har möjliggjorts genom att 

beakta anläggningens livscykel. 

För att få en optimal förvaltning av anläggningskapitalet har anläggningarnas tillstånd 

bedömts utifrån operativ, ekonomisk och/eller teknisk livslängd. Detta ger en teoretisk 

livslängd utifrån systemets acceptabla nivå när det gäller rimliga underhållsåtgärder för 

att upprätthålla en trafiksäker och funktionell anläggning. Den bakomliggande 

beräkningen utgår i varierande grad från identifierade parametrar och kvalificerade 

expertbedömningar baserat på anläggningens användning, ålder och andra parametrar 

såsom samhällsekonomi. 
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Bana 

Bana består av flera delsystem, till exempel spår, spårväxel, bro, tunnel och avvattning 

vilka tillsammans bidrar till banfunktionen. Reinvesteringstakten har varit låg under en 

lång tid vilket har lett till eftersläpning, främst inom spår, spårväxel och bro. Eftersläp-

ningen är störst på banor med mindre trafik, men den är stor även på större samman-

hängande stråk och övrig viktig gods- och persontrafik. Tillsammans utgör de banorna 

70 procent av eftersläpningen. 

Merparten av banorna är byggda på tidigare smalspårsbanor. För de större stråken där 

man byggt dubbelspår har arbeten genomförts för att få en bankropp/banprofil som 

motsvarar de krav som ställdes då de byggdes. En hel del av enkelspårsbanorna har 

omfattande problem med banunderbyggnaden på grund av att diken, banprofil och 

bankroppen inte överensstämmer med krav som utgår från dagens trafikering. För att 

åtgärda dessa bankroppar behövs bärighetshöjande åtgärder, vilket är en funktions-

höjande åtgärd som inte inkluderas i behovssammanställningen för vidmakthållande. 

Förändrade miljömål och regler om kemisk vegetationsbekämpning har lett till att 

ballast på ett flertal ställen har oönskad humus och vegetation. Dessa faktorer leder 

bland annat till sättningsproblem som i sin tur leder till dåligt spårläge. Detta påverkar 

komfort och nedbrytning samt underhållskostnader för bana och fordon. Uteblivna 

broåtgärder påverkar bland annat livslängden och bärigheten. Det finns flera broar med 

funktionella nedsättningar och det leder till exempel till att tunga transporter begränsas, 

vilket försvårar godstransporter. 

Diagram 8: Ekonomiskt reinvesteringsbehov bana, inklusive eftersläpning, fördelat per bantyp 

 

El 

Järnvägens elkraftsystem består av två delsystem: ett banmatningssystem för kraft-

försörjning av tågen och ett hjälpkraftsystem för kraftförsörjning av anläggningar längs 

banan, till exempel signalställverk, växlar och belysning. Huvudkomponenterna i 

banmatningssystemet är omformarstationer för omvandling av elkraften från kraft-

leverantörens nät till rätt frekvens och spänning samt överföringssystemet för överföring 

av elkraften till tågen bestående av kontaktledningsanläggningen, transformatorer, 

ställverk och matarledningar. Hjälpkraftsystemets huvudkomponenter är hjälpkraft-

ledningen med tillhörande transformatorer och ställverk. 
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För elkraftsystemet är det ekonomiska reinvesteringsbehovet störst för större samman-

hängande stråk och banor med övrig viktig gods- och persontrafik och uppgår till cirka 

70 procent av det totala behovet. Reinvesteringstakten har varit låg under lång tid vilket 

medfört att den tekniska livslängden är uppnådd för cirka 20 procent av alla bandelar. 

Lika stor andel når sin tekniska livslängd under perioden fram till 2030. För dessa banor 

består problemen av kraftig korrosion på stolpar och bryggor, nedbrytning och sätt-

ningar i betongfundament samt nedsliten kontaktråd och dåligt trådläge. Detta 

resulterar i ökat antal nedrivningar och tågstörningar samt ökade underhållskostnader. 

På flera banor finns det också brister i den elektriska kapaciteten, vilket resulterat i fler 

fel och mer omfattande störningar för trafiken. Ungefär hälften av reinvesteringsbehovet 

för kontaktledning och hjälpkraft finns på större sammanhängande stråk. 

Ett antal omformarstationer byggda med äldre omriktarteknik behöver också 

reinvesteras eftersom de uppvisar låg tillgänglighet och uppnår sin tekniska livslängd 

under perioden. Det är även ett stort behov av utbyten av belysningsarmaturer på 

bangårdar. 

Diagram 9: Ekonomiskt reinvesteringsbehov el, inklusive eftersläpning, fördelat per bantyp 

Signal 

Förutom att förhindra konflikter mellan fordon ska signalsystemen även förhindra 

urspårningar, exempelvis på grund av felaktigt lagda växlar eller för höga hastigheter. 

Med hjälp av signalsystemen kan kapaciteten förbättras genom att trafiken kan förtätas, 

eftersom de tekniska anordningarna kontrollerar att fordonen inte kommer för nära 

varandra. Exempel på delsystem som ingår i signalfunktionen är signalställverk, linje-

blockering, vägskydd och spårledning. 

Det eftersläpande reinvesteringsbehovet är utbrett och omfattar större stråk, viktig 

gods- och persontrafik samt banor med mindre trafik. Behovet av åtgärder under 

perioden, inkluderat eftersläpning, är främst på banor som bildar större samman-

hängande stråk. 

Signalanläggningarna spänner över allt från mekaniska konstruktioner från början av 

1900-talet till moderna datorbaserade anläggningar. Huvuddelen av anläggningarna är 

emellertid av äldre modell. Anläggningarna bryts ned med tiden, men kunskapen 

om när och hur detta kommer att ge sig till känna är i dag bristfällig. För att undvika en 
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större oplanerad reinvesteringsinsats bör därför de äldsta anläggningarna ersättas. Den 

föråldrade anläggningsmassan skapar dock problem redan i dag. Detta gäller framför 

allt brist på reservdelar samt i viss mån kompetens för både underhåll och anläggnings-

förändringar. För att komma tillrätta med detta krävs reinvesteringsåtgärder riktade 

mot främst bristen på reservdelar. 

 

Diagram 10: Ekonomiskt reinvesteringsbehov signal, inklusive eftersläpning, fördelat per bantyp 

Fastighet 

Underhåll inom fastighetsdelen omfattar avhjälpande och förebyggande underhåll som 

årligen finns inom stationsförvaltningen. I verksamheten ingår att förvalta plattformar 

och plattformsförbindelser, där exempelvis hissar och rulltrappor behöver underhållas 

för att behålla säkerheten och tillgängligheten för resenären.  

Reinvesteringar avser utbyte av hissar och rulltrappor. Till stor del behövs medel de 

närmaste åren eftersom en stor del av rulltrapporna och hissarna har ungefär samma 

installationsår. Det är ett eftersläpande underhåll där åtgärder redan har gjorts för att 

lyckas hålla utrustningen i drift. Om åtgärder görs de närmaste åren fram till 2019 så 

kommer behovet därefter att minska. Livslängden på en rulltrappa är cirka 20 år 

beroende på belastningen. 

It-infrastruktur och trafikledning 

It- och trafikledningsbehov beskrivs i avsnitt 2.4. 

2.3.3 Underhåll, övrig verksamhet 

Övrig verksamhet omfattar åtgärder som är direkt hänförbara till förvaltning av 

järnvägsanläggningen men som inte är direkta underhållsåtgärder, exempelvis 

förvaltning av informationssystem, analyser, strategier, miljöstöd, handläggning av 

ledningsärenden samt utveckling, standardisering och normering av underhåll och 

järnvägsnät. 
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För teknisk utveckling och förnyelse av anläggningsdelar finns det utökade kostnader i 

behovssammanställningen för övrig verksamhet. 

En del i dessa kostnader är till exempel kvalitetsavgifter där det tagits höjd för ökade 

kostnader under kommande planperiod. Trafikverket införde från och med tågplan 2012 

verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter. Det skedde efter dialog med branschen 

och med inriktningen att modellen skulle vara enkel, begriplig och i möjligaste mån 

baserad på befintliga system och rutiner. Dessutom skulle modell och process utvecklas 

successivt. Den modell som används baseras på antalet merförseningsminuter som 

uppstår för tågtrafiken. Merförsening är definierat som att ett tåg ökar sin försening 

mellan två mätpunkter. 

Kvalitetsavgifterna bygger på en avgiftsmodell där Trafikverket och järnvägsföretagen 

avtalat att betala en förutbestämd avgift för tåg som är försenade mer än fem minuter. I 

avgiftsmodellen ingår också en enkelriktad avgift där Trafikverket betalar för persontåg 

som är försenade mer än 60 minuter per tillfälle, och för godståg som är försenade mer 

än 180 minuter. 

Den bakomliggande anledningen till de ökade kostnaderna är att avgiftsnivåerna 

successivt har höjts under senare år. Syftet med detta är i grunden att ge incitament och 

styreffekt för att Trafikverket och järnvägsföretagen ska arbeta med att minska störning-

arna i järnvägsnätet. 

2.3.4 Tillkommande anläggning 

Ett antal järnvägsanläggningar tas i bruk under planperioden, exempelvis 

Varbergstunneln (dubbelspår), Flackarp–Arlöv (utbyggnad till fyra spår), Lund–

Flackarp (utbyggnad till fyra spår), Ängelholm–Maria (dubbelspår), Göta älv 

(dubbelspår), och Hallsberg–Degerön (dubbelspår).  

Tillkommande anläggningar beräknas genera underhållskostnader på cirka 600 

miljoner kronor under perioden.  

2.3.5 Drift järnväg 

Drift järnväg omfattar kostnader för trafikledning, drift av it-infrastrukturen, eldrift 

samt beredning och tilldelning av trafik. 

Miljoner kronor Totalt 2018-2029 Nationell plan 

Trafikledning 13 700 
 

 

It-infrastruktur 4 400 
 

 

Eldrift 2 200 
 

 

Beredning och tilldelning 

av trafik 

1 800  

Summa drift järnväg 22 200 
 

21 500 

Tabell 9: Sammanställning av driftskostnader för järnvägssystemet 
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Trafikledning och it-infrastruktur 

It- och trafikledningsbehov beskrivs i avsnitt 2.4. 

Eldrift 

Kostnader för eldrift avser elkostnader för att driva järnvägsanläggningen, i huvudsak 

växelvärme, signalsystem och bangårdsbelysning. Kostnaden är framräknad baserat på 

2014 års förbrukning och prissatt till det prognostiserade elpriset för 2016. 

Beredning och tilldelning av trafik 

Årligen tas järnvägsnätbeskrivningen, JNB, fram. Den beskriver förutsättningar för att 

trafikera järnvägsnätet och är ett underlag för att få tider i spår för tåg och arbeten i 

järnvägsanläggningen. En tågplan (tidtabell) upprättas som gäller ett år, och när den är 

fastställd finns det restkapacitet kvar som kan ansökas löpande för tåg eller 

banarbetstider. En produktionsplan upprättas dagligen utifrån tågplan, nya 

beställningar och planerade banarbeten och används för trafikledning och 

trafikinformation.  

 

2.3.6 Funktionalitet på dagens nivå och prognosticerad trafikutveckling 

I dag är kapacitetsutnyttjandet mycket högt på delar av järnvägsanläggningen, och 

känsligheten 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 förväntade trafikutvecklingen.  

På banor med medelhögt kapacitetsutnyttjande kan prognostiserad trafikutveckling 

tillgodoses till viss del. Dagens situation innebär att även dessa banor är 

störningskänsliga och 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 

underhåll.  

När järnvägsunderhåll planeras behöver 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. 
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2.3.7 Kostnadsjämförelser med andra länder 

Förvaltningar med en stor volym underhåll i jämförelse med reinvesteringar har ett mer 

kortsiktigt fokus på sina åtgärder och har därför svårare att säkerställa en långsiktigt 

stabil nivå på infrastrukturens bidrag till järnvägstransporter.  

 

Karta 1: Kapacitetsbegränsningar 2014 
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Diagrammet visar det indexerade utfallet för åtta europeiska järnvägsförvaltningar 2013. 

Trafikverkets utgifter för underhåll och reinvesteringar på järnväg är låga i förhållande 

till andra länder. 

2.3.8 Konsekvenser av prioritering enligt nationell plan 

I nationell plan 2014–2025 görs åtgärdsval och prioritering utifrån att lyfta kvalitet och 

robusthet på de högtrafikerade delarna av järnvägsnätet, och planen innehåller därför 

åtgärder som beräknas leda till en eliminering av det uppdämda behovet av åtgärder i 

storstadsområdena, och en halvering av det uppdämda behovet på större stråk som 

sammanbinder storstadsområden. På övriga delar beräknas dock det uppdämda behovet 

av underhållsåtgärder öka. 

Om den gällande prioriteringen görs även i kommande inriktning, medför det ett behov 

på cirka 100 miljarder kronor för att omhänderta behovet under perioden samt 

omhändertagande av eftersläpning enligt prioritering för banor i storstad och större 

stråk. Till detta behov tillkommer en ökning av underhåll på grund av uteblivna 

reinvesteringar som, utifrån försiktiga antaganden, medför en kostnad på 10 miljarder 

kronor. Denna prioritering kommer att medföra konsekvenser främst på de lågtrafik-

erade delarna av anläggningen, men även på större stråk. 

Banor inom storstadsområden. Successivt kommer robustheten att öka och antalet 

fel minska. Arbetet kommer att kunna bedrivas utifrån ett LCC-perspektiv för samtliga 

dessa banor. En tydlig förbättring i form av färre störningar på grund av brister i 

infrastrukturen kommer att uppnås. 

Banor som bildar större sammanhängande stråk. Det kommer fortfarande att 

finnas anläggningar som behöver bytas eller åtgärdas. De anläggningar som inte 

åtgärdas kommer att ha funktionella brister, exempelvis fel som stör trafiken. Banorna 

kommer att hållas på en förhållandevis acceptabel funktionell nivå. 

. Diagram 11:Trafikverket är förvaltning D: Utfallet är harmoniserat för antal växlar, trafikvolym, 
elektrifiering mm. Källa: Internationella Järnvägsunionen (UIC), arbetsgruppen Lasting Infrastructure Cost 
Benchmarking (LICB) 
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Banor för övrig viktig gods- och persontrafik, mindre, ringa eller ingen 

trafik. Eftersläpningen kommer att växa och det ger en försämrad funktionalitet, 

framför allt för de banor som redan i dag har stora brister i form av eftersläpande 

underhåll. Detta berör samtliga bantyper men framför allt banor med mindre, ringa eller 

ingen trafik. Anläggningarnas nedbrytningshastighet påverkas primärt av tre delar: 

hastighet, tonnage och genomfört underhåll. Om Trafikverket inte får medel till under-

hållsåtgärder innebär det sänkt hastighet och sänkt tonnage eller, som ett sista steg, 

stängda banor. Ett antal banor körs i dag med lägsta hastighet och/eller tonnage, och ett 

uteblivet underhåll på dessa banor innebär stängning. Andra banor körs med reducerad 

hastighet, och för dessa banor är nästa steg att reducera hastigheten ytterligare en nivå. 

Vid en sänkning av hastighet och/eller tonnage planas nedbrytningskurvan ut och 

risknivåerna sänks. 

I järnvägsnätsbeskrivningen (JNB) för 2017 har ett antal försämringar i funktionaliteten 

flaggats upp. Det gäller bland annat Kinnekullebanan, Älvsborgsbanan, Kristinehamn–

Badsta, Frykdalsbanan, Bohusbanan, Viskadalsbanan, Landeryd–Torup, Dannemora–

Hallstavik och Mellerud–Billingsfors. För dessa sträckor reduceras hastigheten. 

I JNB 2017 belyses även risker för varaktiga nedsättningar på delar av ytterligare 22 

stråk. 

En ökad eftersläpning kommer att leda till att åtskilliga fler banor får nedsättningar 

under resterande period. Detta kommer att medföra svårigheter för branschen och 

omvärlden att hantera förlängda restider eftersom det blir svårt att konkurrera med 

buss, bil och lastbil. 

En nulägesbedömning är att de flesta av banorna med mindre trafik, ringa eller ingen 

trafik inte kommer att kunna trafikeras.  
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Karta 2: Bantyper 

2.4 It-infrastruktur och trafikledning 

I denna rapport hanteras it-infrastruktur och trafikledning samlat för väg- och 

järnvägssystemet eftersom de stöder transportsystemet övergripande. Kostnaderna är 

däremot uppdelade på järnvägs- och vägsystem i tabellerna.  

2.4.1 It-infrastruktur 

It-infrastrukturen är en viktig del i grunden för många av Trafikverkets kärnverksam-

heter, till exempel att trafikleda, trafikinformera och genomföra förarprov. Trafikverket 

är även helt beroende av en väl fungerande it-infrastruktur och fungerande teknik, för 

att ha förmåga att styra och övervaka anläggningen. 

Till skillnad från de flesta statliga verk där it-infrastrukturen begränsas till administrativ 

it består Trafikverkets it-infrastruktur även av en omfattande nationell it-anläggning för 

transportsystemet.  
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Figur 2: Exempel IT-infrastruktur för tågledningssystem 

It-infrastrukturen är en integrerad del av väg- och järnvägsanläggningarna, som i sin tur 

är en del av eller integrerade i transportsystemet. It-infrastrukturen möjliggör kommu-

nikation med transportsystemets olika delar, som signalsystem, vägskydd, tunnlar, 

trafikinformation, elkraftförsörjning samt tekniska styr- och reglersystem.  

It-infrastrukturen består i grova drag av kommunikationskablar, transmissions- och 

radionät, datakommunikation, servrar, lagring, teknikhus och datahallar samt system 

för att övervaka och styra it-infrastrukturen. 

 

 

Figur 3: Bilden visar översiktligt hur IT-infrastrukturen delas in i IT-miljöer med olika ändamål och krav.  
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It-infrastruktur skiljer sig till viss del från traditionell infrastruktur på väg och järnväg, 

eftersom stora delar av it-infrastrukturen har kortare livscykel och behöver därför 

ersättas med tätare intervall.  Den är även utformad ur ett nationellt perspektiv och kan 

därför inte kan hanteras på samma sätt som traditionell infrastruktur, där riktade 

satsningar kan göras exempelvis i storstad.  Med intelligentare styr- och regelsystem 

kommer en allt större del av trafikanläggningen att bestå av it-utrustning. 

 

Många gånger är det inte det tekniska eller funktionella tillståndet som kräver byte av it-

infrastruktur, utan det kan bero på förändrade lag- eller miljökrav, marknadsutveckling, 

uppgradering av system eller att marknaden inte längre tillhandahåller support och 

reservdelar. Stora delar av it-infrastrukturen har så kort livslängd så att de måste 

ersättas vart 5:e år.  

I underhållskostnaden ingår totalkostnad för it-infrastrukturen, det vill säga drift 

(förebyggande och avhjälpande underhåll), reinvestering, service och support samt 

licenser. 

Trafikverket ser inte att det finns ett eftersläpande underhåll av it-infrastrukturen, men 

med hänsyn till korta livscykler kan ett eftersläpat underhåll snabbt skapas. Ett 

bristande underhåll av it-infrastrukturen kan få stora konsekvenser för trafiken i stora 

geografiska områden. Såväl verksamhet som tekniska system är helt beroende av 

underliggande it. 

Under planperioden ser Trafikverket inte någon ökning av driftkostnader, förutom den 

kalkylerade ökning som sker genom att nya anläggningar tas i bruk, där det finns it-

infrastruktur. 

2.4.2 Trafikledning 

Trafikledningen stöder trafikanter, näringsliv och operatörer under resan genom att 

övervaka anläggningar, initiera avhjälpande underhåll, leda tågtrafiken och informera 

om trafiken i normalt och stört läge. Verksamheten är i dag heterogen i den bemärkelsen 

att alla ledningsplatser inte har samtliga funktioner, att olika system och arbetssätt 

används och att delar av järnvägen är ännu inte fjärrstyrd. Under kommande planperiod 

kommer flera av de nu pågående effektiviseringarna att följas av ytterligare föränd-

ringar, till exempel digitaliseringar, samtidigt som utökningen av verksamheten ökar i 

en omfattning som överskrider effektiviseringarna. Verksamhetsutökningen handlar om 

mer och fler avancerade anläggningar att övervaka, ökad trafik och risk för fler stör-

ningar samt ökad efterfrågan på trafikinformation. Både utveckling och effektiviseringar 

kommer att påverka den dagliga leveransen av trafikledning.  

För att trafikleda används i dag många system och mjukvaror som stöder trafiklednings-

centralernas arbete, men också system för att slussa vidare information om trafik i form 

av öppna data som marknaden omsätter till tjänster. 
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Figur 4: System och mjukvara stödjer trafikledning och trafikinformation 

 

System och mjukvara utvecklas och effektiviseras kontinuerligt och blir allt effektivare 

vilket behövs för hanteringen av allt större datamängder och kortare verkställandetider. 

Oberoende av utvecklingen har trafikledningssystem på samma sätt som andra it-system 

en kortare livslängd än traditionella investeringar i infrastruktur. Underhåll och 

reinvestering behövs därför för alla system under planperioden.  Tidigt i planen ligger 

reinvestering i beslutsstödsystem för trafikledning på väg. Ny systemarkitektur för 

effektivare utbyte av större informationsmängder kommer behövas under kommande 

planperiod, bland annat till följd av EU-direktivet. Att tillhandahålla trafikinformation 

är en del av verksamheten som bedöms bli mångfaldigad, samtidigt som det är svårt att 

uppskatta hur kostnadsbilden utvecklas. Redan i dag sker en teknikväxling, där trafik-

information genereras från mobil och bilar, och digitaliseringen kommer att ge 

ytterligare möjligheter. Se vidare i kapitel 5.  

Dagligt tillhandahållande av trafikledning väg, drift 

Det finns i dag höga förväntningar på en väl fungerande vägtrafik med få stopp. En 

viktig komponent i vägtrafiksystemet är en fungerande trafikledning och effektiv 

trafikinformation. 

Vägtrafikledningen ska vidareutvecklas och förbättra leveranskvaliteten punktlighet 

genom att 

 reducera omfattningen av störningar 

 underlätta omplanering av resor och transporter vid störningar 

 förebygga olyckor och incidenter 

Dagens vägtrafikledning består till stor del av information, och den styrning som sker i 

dag sker på en liten del av vägnätet och indirekt via information. Med modern 

vägtrafikledning får styrning en starkare position och för detta krävs moderna system 

och kunskap.  
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Behovet av modernare trafikledning är extra stort i 

områden med hög belastning på vägnätet, där 

leveranskvaliteten punktlighet påverkas dagligen.  

Därför kommer servicenivåer att införas, vilket 

innebär att vägavsnitt utrustas efter behov. 

Vägavsnitt som är hårt trafikerade kommer att 

tilldelas en högre servicenivå än mindre trafikerade 

vägar. Prognosen för perioden 2018–2029 är att fler 

mil väg kommer behöva den högre servicenivån. 

Modellen för uppskattning av servicenivå pekar på 

ett behov år 2030 med 55 mil med högsta 

servicenivån och cirka 405 mil med servicenivån 

mellan.  

Utöver en generell ökning av servicenivåer tillkommer nya avancerade tunnel-

anläggningar under perioden, som Förbifart Stockholm som fördubblar antalet mil med 

anläggningsövervakning.  

Dagligt tillhandahållande av trafikledning järnväg, drift 

I trafikledning ingår att trafikleda tåg, leverera trafikinformation, arbeta med 

störningsreducering och övervaka anläggningarna. Grundförutsättningen för 

förtroendet för järnvägen är att resenären eller transportköparen ska kunna planera sin 

resa eller transport och veta när tåget kommer fram. Situationen i dag med frekventa 

störningar bedöms fortsätta. Även med begränsad reducering av störningar finns 

potential att bättre stödja trafikanten när störningar uppkommer, både från 

Trafikverkets sida och i samarbete med andra.  

 

Ett nytt tågledningssystem (NTL) införs under kommande planperiod vilket skapar 

möjligheter till effektivare hantering, mer automatisering och tydligare stråktänkande, 

vilket även möjliggör nya typer av prioriteringar av tågledning. Förutom att systemet 

bidrar till effektivisering, bidrar det också till ökad leveranssäkerhet. Under införandet 

av effektiviseringar som fjärrstyrning och NTL tillkommer omställningskostnader till 

följd av dubbla lokaler, dubbel bemanning och dubbel förvaltning (se bild nedan), vilket 

gör att den totala effekten blir något mindre. Dessutom tillkommer ökade kostnader för 

nya funktioner till följd av tillkommande trafik och anläggningar.  

 

Utökning av driften för trafikledning på järnväg under perioden 2018–2029 uppskattas 

till 14 procent, med effektiviseringarna inräknade, beroende på att trafikökningen och 

tillkommande anläggningar inte kommer att kunna hanteras inom ramen för den 

personalstab och de lokaler som finns i dag.  

 

 
Figur 5: Servicenivåer för vägar 
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Diagram 12: Beskrivning av konsekvenserna av Trafiklednings införande av effektiviseringar och utökning 
av verksamhet inom järnväg för kommande planperiod. 

En analys har visat att dagens situation är ansträngd. Det handlar om bemanning, men 

också om ett behov av rutiner och fortbildning för en stabil leverans av trafikledning i 

både stört och normalt läge. Anpassningen av verksamheten med säkerställande av en 

stabil verksamhet pågår redan, vilket innebär att en utökning planeras redan för åren 

2016–2018.  

3. Hur påverkas resursbehovet för 
vidmakthållande av de olika inriktningarna  

Vidmakthållande av statens infrastruktur ska också analyseras utifrån de tre 

inriktningarna som beskrivs i huvudrapporten, kapitel 3 och om de föranleder olika 

nivåer på ekonomiska ramar. 

3.1 Inriktningen utifrån hittills beslutad politik 

Den hittills beslutade politiken innebär att inga nya styrmedel eller andra regleringar 

kommer att genomföras under planperioden än de som redan är beslutade. Behovet av 

att vidmakthålla väg- och järnvägsnätets funktionalitet på dagens nivå samt eliminera 

eftersläpande underhåll ligger till grund för denna inriktning. Vad detta innebär för 

behoven inom vidmakthållande beskrivs i kapitel 2. 

3.2 Inriktningen för transportsystemet med hittills beslutade och 
aviserade åtgärder  

Denna inriktning omfattar hittills beslutad politik samt aviserade styrmedel, såsom 

vägslitageskatt, höjd bränsleskatt, införande av ett så kallat bonus–malus-system, 

74-tonslastbilar på det allmänna vägnätet, längre och tyngre tåg, nya höghastighets-

banor samt Norrbotniabanan.  
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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 nuvarande axellast bibehålls kommer underhållskostnaderna på det högtrafikerade 

vägnätet i princip att vara kvar på nuvarande nivåer, men broar som inte är dimen-

sionerade för totallasten 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 allmänna vägnätet5, för att identifiera 

behoven.  

Längre och tyngre tåg hanteras i rapporten Möjligheter att köra längre och/eller tyngre 

godståg6. Rapporten innehåller en sammanställning av 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 det påverkar 

underhållskostnaderna.  

Höghastighetsbanorna samt Norrbotniabanan bedöms inte bli färdigställda under 

perioden och belastar därför inte vidmakthållandeanslaget med underhållskostnader.  

3.3 Inriktningen för transportinfrastrukturen med hittills beslutade och 
aviserade åtgärder samt ytterligare åtgärder för minskade utsläpp av 
växthusgaser 

Underhåll av järnväg har stor potential att minska negativ påverkan på miljö, hälsa och 

klimat och är därmed viktigt för att bidra till hänsynsmålet. En förväntad trafikökning 

genom överflyttningar av transporter från väg till järnväg innebär att behovet av tid i 

spår för underhåll i järnvägssystemet ökar.  

 

För att möjliggöra en sådan inriktning behövs balans mellan tåglägen för trafik och tider 

i spår för underhållsåtgärder av större dignitet (reinvesteringar). Långsiktighet vid 

reinvesteringar kräver ”öronmärkta” medel i en upprustningsplan liknande bärighets-

anslaget på vägsidan – en extra finansiering utöver ordinarie budget. Angivna 

förutsättningar ger en möjlighet till lång framförhållning vid kontakter med berörda 

företag/tågoperatörer under planering av reinvesteringar.  

Denna inriktning bedöms inte mer än marginellt påverka den totala efterfrågan och 

fördelningen 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. 

 

                                                           
5 N2015/4204/MRT Uppdrag om fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det 
allmänna vägnätet. 
6 TRV2015/117 Möjligheter att köra längre och/eller tyngre godståg 
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4. Vidmakthållandets bidrag till måluppfyllelse 
och effekter 

För att förbättra styrning och uppföljning av Trafikverkets förmåga att leva upp till de 

transportpolitiska målen har Näringsdepartementet och Trafikverket utvecklat ett nytt 

styrramverk för drift och underhåll. Ramverket omfattar sex leveranskvaliteter och ska 

tillsammans med ett antal indikatorer beskriva Trafikverkets förmåga att säkerställa 

transportsystemets funktion. 

 

Figur 6: Leveranskvaliteter 

4.1 Vägsystemets bidrag till måluppfyllelse 

Att ta igen eftersläpande underhåll innebär att de brister som finns i dag åtgärdas, i 

förhållande till underhållsstandarderna. Ett stort eftersläpande underhållsbehov finns 

exempelvis för vägkroppen som i många fall är byggd för över 50 år sedan och är 

dimensionerad för lägre axellaster och totallaster än vad som gäller i dag.  

Effekten och nyttan med att åtgärda det eftersläpande underhållet faller ut successivt 

under perioden men även långt efter perioden, beroende på vilken takt som beslutas. 

Om eftersläpningen återtas under perioden uppnås en robust anläggning som i sin tur 

påverkar flertalet leveranskvaliteter.  

 

 

 

▪ Transportsystemets förmåga att uppfylla eller leverera, 

planerade res- och transporttider samt förmågan att 

snabbt tillhandahålla rätt information vid störningar

▪ Transportsystemets förmåga att hantera efterfrågad 

volym av resor och transporter

▪ Transportsystemets förmåga att hantera 

kundgruppernas behov av transportmöjligheter 

▪ Transportsystemets förmåga att stå emot och hantera 

störningar

Punktlighet

Kapacitet

Robusthet

Användbarhet

▪ Transportsystemets förmåga att minimera negativ 

påverkan på klimat, landskap och hälsa samt förmågan 

att främja den positiva utvecklingen av dessa

▪ Transportsystemets förmåga att minimera antalet 

omkomna och allvarligt skadadeSäkerhet

Miljö och hälsa
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 Funktionalitet på dagens nivå Funktionalitet på  

dagens nivå  

inklusive eliminering på 12 år 

Punktlighet → ↗ 
Kapacitet → → 
Robusthet → ↗ 
Användbarhet → → 
Säkerhet → ↗ 
Miljö och hälsa → ↗ 

Tabell 10: Bedömda effekter på leveranskvaliteterna för väg 

 

Bärighetsanslaget är nivåmässigt lika för båda alternativen men har en viktig funktion 

för möjligheten att uppnå dem inom de givna ramarna, eftersom minskat slitage och 

positiva synergieffekter leder till att underhållsmedel kan frigöras till andra åtgärder. En 

funktionshöjande åtgärd som innebär att vägen eller bron hanterar belastningen från 

tung trafik bättre, leder till minskad framtida nedbrytning av vägnätet och längre 

åtgärdsintervaller.  

Inriktningsplaneringen för vidmakthållande av vägsystemet består av två delar: att 

bibehålla dagens funktion under kommande planperiod och att beskriva vad som krävs 

för att återta vägsystemets eftersläpande underhållsbehov i förhållande till de standard-

nivåer som finns för underhåll. Standardnivåer beskrivs på olika sätt för vägens 

anläggningsdelar. 

Att bibehålla dagens funktionalitet innebär att genomföra ett underhåll som kan 

säkerställa att dagens brister i förhållande till standardnivåerna inte ökar samt att 

hantera den årliga nedbrytningen av väganläggningen. Den ökande nedbrytning som 

kan ske på grund av nya beslut, till exempel införande av 64 tons totalvikt, ingår inte i 

denna nivå. 

Ett återtagande av eftersläpande underhåll innebär att de brister som i dag finns i 

förhållande till underhållsstandarderna åtgärdas. Ett stort eftersläpande underhålls-

behov finns exempelvis för vägkroppen som i många fall är byggd för över 50 år sedan 

och är dimensionerad för lägre axellaster och totallaster än vad som gäller i dag.  

Att vidmakthålla dagens funktionalitet innebär också att bibehålla dagens effekter för 

leveranskvaliteterna. Beskrivningen i denna rapport avser de effekter som ett 

återtagande av det eftersläpande underhållet får för respektive leveranskvalitet. 

Effekterna och nyttorna för återtagande av det eftersläpande underhåller faller ut 

successivt under perioden, beroende på vilken takt på återtagande som beslutas. 

Effekterna av en åtgärd i vägsystemet kan bidra till effekter av olika grad på en eller flera 

leveranskvaliteter. En större reinvesteringsåtgärd på väg påverkar oftast samtliga 

leveranskvaliteter i någon utsträckning; effekterna är generellt störst på robusthet och 

effekterna på övriga leveranskvaliteter varierar beroende på åtgärdens karaktär. Även 
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avhjälpande underhållsåtgärder, exempelvis vintertjänster, påverkar i princip samtliga 

leveranskvaliteter men har relativt stor påverkan på kapacitet, robusthet och 

punktlighet.  

Punktlighet. Ett återtagande av eftersläpande underhåll kommer att bidra till positiva 

effekter relaterat till restidsosäkerheten. Den påverkas såväl av ett förbättrat tillstånd på 

vägytan för lågtrafikerade vägar som av ett förbättrat tillstånd på vägkroppen som 

minskar risken för störningar på samtliga vägtyper. Det finns även negativa effekter i 

form av ett ökat antal planerade arbeten som kan bidra till en ökad restidsosäkerhet. 

Minskad restid är en av de viktigaste nyttorna med en aktiv trafikledning. I de fall 

information och styrning bidrar till minskade köer blir detta extra viktigt eftersom den 

inbesparade tiden vid minskad försening värderas 3,5 gånger högre än den normala 

åktiden. Optimering av trafiksystemet via information och styrning är en viktig pusselbit 

för att minska kostnaden för trängsel, och genom minimering av tiden från detektering 

av händelse till aktivering av lämplig åtgärd kan köbildningen förskjutas framåt i tiden 

eller i vissa fall helt undvikas. 

Utöver påverkan på trängsel och restid har information vid störningar i trafiken ett 

värde i sig, och de flesta trafikanter är villiga att betala för information om förändringar. 

Kapacitet. Den kapacitetsförbättring som följer av ett återtagande av eftersläpande 

underhåll är framför allt relaterad till reducerad hastighet vid ojämna vägar. Det är 

framför allt de mindre trafikerade delarna av vägnätet som har bristande underhåll, och 

därför bedöms effekten bli obetydlig ur kapacitetshänseende. De bärighetsrelaterade 

åtgärderna kommer att ha en positiv effekt på kapaciteten, och var effekterna uppstår i 

systemet beror på hur bärighetsmedlen prioriteras. De ingår i alternativet bibehålla 

dagens nivå och dessa effekter kanske därför inte ska ingå i beskrivningen av de olika 

scenarierna.  

Robusthet. Nivån på vägsystemets robusthet relateras till tillståndet/standarden på 

vägnätet och redundansen som finns i vägsystemet, där redundansen mäts i 

återställnings- och omledningsförmåga. Robusthet är den leveranskvalitet som påverkas 

mest av underhållsåtgärder och den har i sin tur effekt på de övriga leveranskvaliteterna.  

Tillståndet på vägnätet kan delas in i tillståndet på vägytan och tillståndet för väg-

kroppen inklusive avvattningssystemet. Vägytans tillstånd ger direkta effekter för 

trafikanterna i form av påverkan på restider, trafiksäkerhet, komfort, fordonsslitage, 

bränsleförbrukning med mera, som därefter ger effekt på leveranskvaliteterna. Brister 

relateras i detta fall till en given underhållsstandard som beskriver en samhälls-

ekonomiskt motiverad nivå för ojämnheter för belagd väg och en standard för grusvägar 

som är beskriven i krav för bedömning av grusväglag. Vägkroppens tillstånd påverkar 

främst risken för att störningar ska uppstå i vägsystemet. Tillståndet på vägkroppen 

påverkar även i hög grad hur vägytan påverkas av den belastning den utsätts för, och 

därmed de framtida underhållskostnaderna. Det innebär även att restriktioner på 

vägnätet kan uppkomma om bristerna i vägkroppen passerar vissa tröskelvärden. 

Restriktionerna berör främst bärighet men även hastigheter. 

Användbarhet. Ett återtagande av underhållet påverkar framför allt tillförlitligheten 

till transportsystemet. Jämnare vägar bidrar till mindre risk för hastighetsreduktioner, 
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minskade fordonskostnader och ökad körkomfort och påverkar främst medborgarnas 

resor men även näringslivet, exempelvis turistnäringen. Mindre risk för störningar och 

en ökad redundans är effekter som bidrar till effektivare och mer tillförlitliga transporter 

för näringslivet. En minskad risk för funktionella nedsättningar samt höjd funktionalitet 

genom ökad bärighet bidrar till positiva effekter för främst näringslivets utvecklings-

potential. Det gäller främst på lågtrafikerade vägar som är viktiga för näringslivet. 

 

Säkerhet. Den påverkan på säkerhet som följer av ett återtagande av eftersläpande 

underhåll är framför allt relaterad till vägytans tillstånd, främst ojämnheter i längsled 

(spårdjup). Vid större brister i förhållande till underhållsstandarden kan ett högt 

spårdjup vid ogynnsamma förhållanden orsaka trafiksäkerhetsrelaterade problem7. 

Effekterna på säkerhet är främst relaterade till högtrafikerade stamvägar och 

lågtrafikerade vägar, där spårutvecklingen kan vara relativt hög trots att det är relativt 

lite trafik på stora delar av vägnätet. 

Miljö och hälsa. Leveranskvaliteten berör i princip tre områden, och effekterna 

beskrivs därför med avseende på respektive område: 

 

 Klimat. Bedömningen är att det inte blir några större klimateffekter under 

planperioden men möjligen marginellt positiva effekter på längre sikt. Ett ökat 

underhåll ger motsvarande ökade koldioxidutsläpp som en följd av resurs-

förbrukning i form av fossila resurser som diesel och bitumen i produktions-

processen. Det bidrar dock till jämnare vägar och minskat rullmotstånd som i 

sin tur bidrar till minskad bränsleförbrukning. Den totala klimatrelaterade 

effekten av ett återtagande av underhållet är svårbedömd. 

 Landskap. Ett återtagande av eftersläpande underhåll omfattar även att 

vidmakthålla skyddsåtgärders funktion, exempelvis att trummor inte blir 

vandringshinder och att viltstängsel och faunapassager fungerar. Natur- och 

kulturvärden såsom alléer och gamla vägbroar ska också tas tillvara. Det finns 

en del eftersatt underhåll på dessa områden och ett återtagande av eftersatt 

underhåll kommer att bidra till positiva effekter.  

 Hälsa. Ett återtagande av eftersläpande underhåll av bullerskydd ger viss 

positiv effekt eftersom bullernivåerna minskas i närområden till ett vägnät som 

finns i anslutning till storstadsvägar. Det kommer inte att bli ytterligare effekter 

när det gäller partiklar utöver dagens nivå eftersom det är ett avhjälpande 

underhåll med en given kravnivå i underhållskontrakten.  

Jämnare vägar och cykelvägar bidrar även till positiva hälsoeffekter via 

minskade vibrationer för yrkestrafiken och förbättrad hälsa för cyklister. Det är 

svårt att bedöma storleken på effekterna eftersom kunskapsunderlaget är litet 

när det gäller såväl effekten av vibrationer som vilken effekt ett utökat underhåll 

har på hur många som väljer att cykla. 

  

                                                           
7 Ogynnsamma förhållanden är höga spårdjup kombinerat med riklig nederbörd och att fordonet framförs i för hög hastighet i 

förhållande till rådande omständigheter. Stora ojämnheter bidrar även till att det blir svårare att uppnå en homogen friktion 

på vägytan vintertid. 
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4.2 Järnvägssystemets bidrag till måluppfyllelse 

Att ta igen eftersläpningen ger effekter när anläggningens tillstånd återställs, vilket 

påverkar transportpolitiska mål och leveranskvaliteter positivt. Störst effekt nås på 

funktionsmålet tillgänglighet och leveranskvaliteten robusthet, som i sin tur ger bättre 

förutsättningar för kapacitet och punktlighet. Funktionalitet på dagens nivå innebär att 

dagens situation bibehålls och att leveranskvaliteterna inte påverkas i någon riktning.  

 Funktionalitet på dagens nivå Funktionalitet på  

dagens nivå  

inklusive eliminering på 12 år  

Punktlighet → ↗ 
Kapacitet → ↗ 
Robusthet → ↗ 
Användbarhet → ↗ 
Säkerhet → → 
Miljö och hälsa → ↗ 

Tabell 11: Bedömda effekter på leveranskvaliteterna för järnväg 

Om eftersläpningen återtas under perioden uppnås en robust anläggning, vilket i sin tur 

påverkar flertalet leveranskvaliteter. Trafikverket bedömer följande positiva utveckling: 

Punktlighet. Infrastrukturen orsakar cirka en tredjedel av punktlighetsproblemen. 

Genom en robust anläggning förväntas anläggningens påverkan minska, vilket ger 

positiv effekt på punktligheten. Att ge trafikanterna information ingår i 

leveranskvaliteten punktlighet. Trafikanterna är nöjda med trafikinformationen när 

tågen går som planerat. En indikator på detta är att över 90 procent av trafikanterna 

säger att de är nöjda eller neutrala med den trafikinformation som då ges. Däremot 

sjunker nöjdheten med informationen till drygt 65 procent när det är störningar i 

trafiken. 

Kapacitet. Brister i dagens infrastruktur påverkar kapaciteten. Om det eftersläpande 

underhållet åtgärdas där det finns mer eller mindre bestående nedsättningar öppnar det 

upp för att kunna köra något fler och tyngre tåg. Det bidrar således till en förbättrad 

kapacitet. 

Robusthet. Genom att eliminera det eftersläpande underhållet leder det till att antalet 

brister i Trafikverkets infrastruktur kommer att minska. Detta resulterar i färre stör-

ningar på person- och godstransporter. Andelen tåg som kommer i rätt tid kommer att 

öka. 

Användbarhet. Tillståndet på anläggningen medför att en del resenärer och 

transportköpare inte vågar välja tåg som alternativ på grund av brister och oförutsäg-

barhet. Det kan medföra minskat urval av alternativa resesätt. En robustare anläggning 

medför förbättrad kapacitet med färre störningar vilket ökar användbarheten. 
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Säkerhet. Säkerheten kommer alltid att ges högsta prioritet i arbetet. Det finns och ska 

finnas en hög säkerhet för resenärer, lokförare, personal och entreprenörer. För att 

skapa förutsättningar för säkerhet är det väsentligt att arbeta brett med områdena 

trafik-, samhälls-, informations- och elsäkerhet kring spåren. Säkerhetsstyrnings- 

systemet ska larma och indikera när toleranser är på väg att underskridas. Om 

nödvändiga underhållsåtgärder inte kan göras med bibehållen säkerhet upprätthålls 

säkerheten genom sänkta hastigheter eller stängning av banan. Effekterna av olika 

anslagsnivåer ska inte påverka säkerheten. 

Miljö och hälsa. Om det eftersläpande underhållet åtgärdas får det en viss positiv och 

direkt påverkan på miljö och hälsa. Om skötsel av exempelvis bullervallar och plank 

säkerställs och om spårunderhåll som dämpar järnvägsbullret genomförs, medför det en 

indirekt effekt på miljö och hälsa. Detta medför också förbättringar för övriga leverans-

kvaliteter genom att fler väljer tåg som transportalternativ. 

Samhällsekonomisk nytta. En analys av den samhällsekonomiska nyttan av att 

genomföra åtgärder i nivå med dagens funktionalitet, inklusive eliminering av 

eftersläpning på 12 år, har genomförts. De effekter som inkluderas i analysen är de 

förseningar i persontågstrafiken som orsakas av fel i infrastrukturen. Utgångspunkten 

för analysen har varit dagens infrastrukturrelaterade förseningar och ett antagande om 

att dessa skulle vara lika stora i framtiden om anläggningsstatusen inte förändras. Det 

vill säga att kalkylen värdesätter den ökade robustheten för persontrafiken. Försening-

arna antas kunna bli påverkade av ökade eller minskade reinvesterings-insatser som i 

sin tur leder till ett förändrat tillstånd jämfört med dagsläget.  

Om åtgärder genomförs som eliminerar det eftersläpande reinvesteringsbehovet och 

behåller anläggningen på dagens nivå på banor inom storstadsområden, större samman-

hängande stråk samt banor för övrig viktig gods- och persontrafik, leder detta till att 

förseningarna minskar från dagens nivå. Den samhällsekonomiska nyttan av de 

minskade förseningarna har uppskattats till 3,8 miljarder kronor under planperioden 

och 17,2 miljarder kronor om man antar att effekten kan upprätthållas fram till 2058.  

Om medel inte kan avsättas för att avhjälpa hela det eftersläpande reinvesterings-

behovet, så visar denna analys att de hårt trafikerade bantyperna bör prioriteras. 
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4.3 Potential inom drift- och underhållsområdena för att motverka 
negativa klimat-, miljö- och hälsoeffekter 

Drift och underhåll av väg och järnväg har stor potential att både minska negativ 

påverkan och skapa positiv påverkan på klimat, miljö och hälsa och är därmed viktigt för 

att bidra till hänsynsmålet. Ökade medel för vidmakthållande ökar potentialen eftersom 

åtgärder kan utföras i större utsträckning. Underhållet är eftersatt när det gäller de delar 

av anläggningen som ger ”miljönytta” och minskar negativ miljöpåverkan. Det kan 

handla om skötsel av bullerplank, underhåll av trummor så att de inte utgör vandrings-

hinder för vattenlevande djur, skötsel av artrika vägkanter med mera. Här kan skötsel-

planer och åtgärder genomföras för att bevara och upprätthålla skyddsåtgärdernas 

avsedda funktion. Det är i allmänhet mer kostnadseffektivt att underhålla än att låta 

funktionen förfalla så att det senare krävs nyinvesteringar i form av riktade miljö-

åtgärder.  

 

Förbättrat underhåll på järnväg tillsammans med reinvesteringar och trimningsåtgärder 

skapar förutsättningar för överflyttning från väg till järnväg. Det medför att flera av 

vägtrafikens negativa effekter kan mildras, men vissa typer av negativa effekter ökar, 

såsom buller, vibrationer och djurolyckor på järnväg. För att bedriva ett effektivt 

underhåll behövs balans mellan tåglägen och tider i spår för underhållsåtgärder av 

större dignitet (reinvesteringar). Dessutom behövs långsiktighet vid finansiering av 

reinvesteringar i infrastruktur med öronmärkta medel liknande bärighetsanslaget på 

vägsidan. 

Åtgärder som minskar de negativa effekterna är exempelvis en ökad frekvens av 

spårslipning, beläggningsåtgärder för att minska rullmotstånd samt skötsel av natur- 

och kulturvärden. Det kan också vara åtgärder för minskade utsläpp vid underhåll.  

Ökat behov i form av förbättrad tillgänglighet till främst gång- och cykelstråk ställer krav 

på förbättrad snöröjning, sopning och förnyelse av ytbeläggningar. Det är viktigt att 

funktionaliteten upprätthålls och att energikrävande teknik hos exempelvis belysning 

byts ut för att upprätthålla cykel- och gångvägars tänkta funktionalitet. 
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5. Ny teknik  

5.1 Väg- och järnvägssystem 

För att utveckla infrastrukturen och möta nya och förändrade krav, till exempel 

höghastighetsjärnväg, ökat kapacitetsbehov, effektivare underhåll, stöd för automatisk 

körning och elvägar, krävs teknisk utveckling av de delar som ingår i systemen. Detta 

gäller i första hand för järnvägssystemet. Teknisk utveckling är också nödvändig för att 

bevara och säkerställa befintliga anläggningar eftersom teknik och kompetens går ur 

tiden. Teknikskiften blir också följden av att kontrakt och ramavtal behöver förnyas med 

jämna mellanrum. Eftersom graden av standardisering fortfarande är låg inom järnvägs-

området kan också införandet av en ny komponent eller system leda till ett omfattande 

tekniskt utvecklingsarbete. Lagstiftning är ytterligare en anledning till att teknikskiften 

är nödvändiga, exempelvis miljölagstiftningen som medför att ersättningssystem och 

komponenter måste tas fram. Det kan avse kreosotimpregnerade sliprar eller kvick-

silverreläer som måste ersättas. Oftast är det en kombination av dessa anledningar som 

leder till behovet av teknisk utveckling. Växel 60E togs fram för att få en robustare växel 

och för att kunna trafikera växlar i högre hastigheter, men också för att ramavtalet för 

tidigare växlar har löpt ut.  

Inom vägsidan har behovet av teknisk utveckling hittills varit begränsat, men eftersom 

även vägen alltmer blir ett sammanhängande system finns behov av teknisk utveckling i 

framtiden.  

5.2 It-infrastruktur och trafikledning 

Den största kända förändringen inom ny teknik och standardisering är inom det 

telefonisystem som används inom järnvägen (MobiSIR). MobiSIR som system ska 

livscykelhanteras och ersättas med ett nytt system under perioden 2022–2030 enligt 

information från Europeiska järnvägsbyrån (ERA). 

Ett annat nytt område inom teknik och standardisering är digitalisering och ”big data”. 

Big data är ett begrepp där man använder de stora informationsmängder som finns och 

samnyttjar dem för att framställa användbar information, exempelvis GPS som förutom 

att visa vägen även kan informera om vägarbeten och trafikläget. Det saknas i dag en 

strategi och handlingsplan inom detta område vilket gör det svårt att ta fram bra 

kostnadsunderlag.  

Digitaliseringen innebär nya möjligheter och utmaningar för såväl transportsystemet 

som samhället. Digitalisering blir allt svårare att särskilja från någon del av 

verksamheten, omvärlden eller livet i stort.  

Det som kan komma att påverka utformningen av väginfrastruktur och behovet av sido-

utrustning mest påtagligt är utvecklingen av fordon och den utrustning som finns i 

fordonen. 

Beskrivningarna av anläggningarnas tillstånd kommer att förbättras. Fordon och fasta 

mätutrustningar kan samla in larm och mätvärden och bidra till tätare mätningar och 

större underlag för beslut. Ett ökat antal mätpunkter och nya typer av mätvärden gör att 
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smarta lösningar kan se återkommande mönster och varna mer förebyggande än vad 

som är möjligt i dag. 

Digitaliseringen kommer att erbjuda nya möjligheter att styra och leda trafik inom 

järnväg och väg. Fordon och infrastruktur kommer att kunna leverera data om 

tillståndet hos infrastrukturen och data om trafikflöden – data som kan bearbetas och 

nyttjas för en mer förebyggande styrning och ledning av trafiken. 

Digitaliseringen möjliggör också att transportsystemen integreras. Genom en digital 

informationsdelning mellan aktörerna ökar möjligheterna att ge resenärer och 

transportörer relevant, tillförlitlig och lättillgänglig information för att kunna fatta 

beslut inför och under sin resa eller transport. 
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