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Inledning och sammanfattning 

Denna rapport består av tre delar som utgör underlag till regeringsuppdraget att ta fram ett 

inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för en ny planperiod.1  De tre 

delarna beskriver hur effektbeskrivningar, relaterade samhällsekonomiska bedömningar 

och hållbarhetsbedömningar genomförts i uppdraget. Den första delen ger en beskrivning av 

hur effekter och samhällsekonomiska bedömningar av vidmakthållande väg och järnväg 

genomförts. Den andra delen beskriver hur effekter och samhällsekonomiska bedömningar 

av inriktningarna i huvudrapporten för uppdraget tagits fram.2 Den tredje delen är en 

hållbarhetsbedömning som innehåller beskrivning av måluppfyllelse för hållbarhetsmål för 

inriktningarna i huvudrapporten. Här ges inledningsvis kortare sammanfattningar av de tre 

delarna. 

 

Sammanfattning effekter och samhällsekonomi av 
vidmakthållande väg och järnväg 

Inom ramen för Trafikverkets arbete med ett inriktningsunderlag för perioden 2022-2033 

och 2033-2037 genomför vi samhällsekonomiska analyser som syftar till att identifiera en 

effektiv nivå på anslaget riktat mot vidmakthållande. 

Våra analyser av samhällsekonomiska effekter av vidmakthållande på järnväg visar att det 

vore samhällsekonomiskt effektivt att utföra mer reinvesteringar än vad vi har utrymme till i 

den plan som gäller i dagsläget. Både ett scenario där vi håller det eftersatta underhållet 

konstant och ett scenario där vi åtgärdar hela behovet är samhällsekonomiskt lönsamma, 

men störst nytta per krona får alternativet där det eftersatta underhållet ligger på en 

konstant nivå i våra beräkningar. Genomför vi inte reinvesteringar så att hela det eftersatta 

underhållet åtgärdas kan vi också förvänta oss att behoven av underhåll på järnväg fortsätter 

att öka. Det beror på att en anläggning med eftersatt underhåll innebär ännu större 

kostnader för underhåll i framtiden. 

Nettonyttan av att genomföra reinvesteringar på järnväg i en nivå som håller det eftersatta 

underhållet konstant skulle enligt våra beräkningar uppgår till cirka 83 miljarder kronor. 

Nyttorna består av minskade förseningar för resenärer samt minskade kostnader för 

underhåll. 

Analyser av de samhällsekonomiska effekterna av vidmakthållande på väg har gjorts för 

beläggningsunderhåll, byggnadsverk och satsningar på bärighetsåtgärder för att vägarna ska 

klara bärighetsklass 4, dvs. tunga fordon. Sammantaget visar de att det vore 

samhällsekonomiskt lönsamt att öka anslaget riktat mot såväl beläggningsunderhåll som 

byggnadsverk från den nuvarande ramnivån. Vidare är satsningar som möjliggör högre 

fordonsvikter (bärighetsklass 4) enligt Trafikverkets analyser lönsamma. Att även tillåta 

längre fordon på väg skulle dessutom ge ytterligare nyttor, framför allt för fordonsägare och 

köpare av godstransporter.  

Nyttan för att underhålla belagd väg enligt våra behov jämfört med dagens nivå uppgår 

under planperioden enligt våra beräkningar till cirka 22 miljarder kronor. När vi tar hänsyn 

till de ökade kostnader som våra behov innebär jämfört med underhåll enligt plan, uppgår 

                                                           
1 Regeringsbeslut 2020-06-25, I2020/01827/TP. 
2 Trafikverket, 2020, Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 2022-
2033 och 2022-2037, Rapport 2020:186. 
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nettonyttan till 6,3 miljarder kronor. Av de 4 miljarder i ökade årliga behov av medel för 

vägunderhåll står ökningen av underhåll av belagd väg för cirka 25 procent. 

Merkostnaden av att inte underhålla byggnadsverk som tunnlar och broar i enlighet med 

våra behov uppgår enligt våra grova bedömningar till cirka 3 miljarder kronor under 

planperioden. Då ingår inte eventuella trafiksäkerhets- samt hälso- och klimateffekter, vilket 

gör att nyttan underskattas i analysen.  

Effekterna av vägunderhåll är emellertid betydligt underskattade i analyserna av flera skäl. 

Vi har inte kunnat effektbedöma hela anslaget riktat mot vägunderhåll, eftersom vi saknar 

metoder och effektsamband för att bedöma flera teknikslag. Underhåll av belagd väg 

tillsammans med underhåll av byggnadsverk uppgår till runt 60 procent av det totala 

anslaget riktat mot vägunderhåll. Det finns således stora delar av anslaget som inte är 

effektbedömda. 

Vad gäller belagd väg har vi vidare enbart beaktat effekter som uppkommer under 

planperioden. När vi inte kan underhålla i enlighet med våra behov, använder vi oss i allt 

högre grad av kortsiktiga åtgärder av typen lappa och laga. Det gör att vägarna bryts ned i 

allt snabbare takt och att de framtida underhållskostnaderna därmed ökar. Den snabbare 

nedbrytningen har redan observerats i våra tillståndsmätningar och vi förväntar oss att det 

mönstret kommer att förstärkas framöver med dagens anslagsnivå. Ökade 

livscykelkostnader som uppkommer efter planperioden är sannolikt betydande. Som 

bakgrund kan det konstateras att i analyserna av järnvägsunderhåll är nyttorna kopplat till 

minskade kostnader för underhåll fyra gånger så stora som nyttor kopplade till minskade 

förseningar. 

Därtill tar analyserna framför allt hänsyn till restidseffekter av ett förändrat tillstånd på 

belagd väg, medan exempelvis klimat- och hälsoeffekter och eventuella 

trafiksäkerhetseffekter inte inkluderas. 

Sammantaget innebär det att de kalkylerbara nyttorna på ca 25 miljarder kronor uppgår till 

minst hälften av de föreslagna ökade anslagen till vägunderhåll på knappt 50 miljarder som 

krävs för att upprätthålla dagens funktionalitet. De icke kalkylerbara nyttorna, framför allt i 

form av minskade livscykelkostnader, bedöms dock vara betydande.  

 

Sammanfattning av inriktningarnas effekter och relaterade 
samhällsekonomiska bedömningar 

I uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ingår att beskriva effekter av de föreslagna 

inriktningarna. Fem inriktningar per planperiod (2022-2033 respektive 2022-2037) har 

tagits fram och presenteras mer utförligt i huvudrapporten för regeringsuppdraget.3 I denna 

underlagsrapport beskrivs och sammanställs effektbedömningar och samhällsekonomiska 

beräkningar för de olika inriktningarna. 

En inledande observation är att finansieringen för många objekt i gällande plan sträcker sig 

bortom den nu aktuella planperioden (2018-2029). Därmed är utrymmet för nya 

investeringar begränsat. De samhällsekonomiska bedömningarna visar att ett ökat utrymme 

för både vidmakthållande av väg och järnväg samt namngivna åtgärder väg och övrig 

järnväg (ej nya stambanor) ger positiva effekter i trafiksystemet som överstiger satsade 

                                                           
3 Trafikverket (2020), Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 2022-
2033 och 2022-2037, Rapport 2020:186 
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pengar. Det finns alltså åtgärder som är samhällsekonomiskt motiverade men som har svårt 

att rymmas inom det tillgängliga utrymme som kan skapas genom omprioriteringar inom 

befintlig ram när stora delar redan är uppbundna. Ökat utrymme kan skapas på tre sätt: 

 nya stambanor flyttas framåt i tid eller finansieras på annat sätt,  

 ramarna ökas som i inriktningarna med +20 procent, eller 

 planperioden ökar från 12 år till 16 år vilket innebär att andelen av ramen som är 

uppbunden minskar något.  

Beräkningarna visar att de olika inriktningarnas sammanlagda samhällsekonomiska 

lönsamhet påverkas starkt av om etapper för de nya stambanorna i gällande plan ingår. De 

nya stambanorna beräknas vara samhällsekonomiskt olönsamma, och när de inkluderas 

medför det att en rad lönsamma åtgärder måste strykas ur inriktningen. Det handlar främst 

om andra (mer lönsamma) järnvägs- och väginvesteringar, men även om mindre pengar till 

vidmakthållande av befintlig infrastruktur. 

En längre planperiod gör i och för sig att andelen som inte är uppbunden minskar något. 

Men det kan finnas andra nackdelar med en längre planperiod. Ett exempel är att 

investeringsmedel kommer att bli uppbundna för en avsevärt längre period.  

Bedömningar av inriktningarna tyder vidare på att de inte har någon uppenbar geografisk 

fördelningseffekt relativt gällande plan. Det är även svårt att i detta skede av 

planeringsprocessen belägga att inriktningarna skulle ha någon tydlig effekt på 

bostadsinvesteringar och ekonomisk tillväxt. Detsamma gäller inriktningarnas effekt på 

jämställdhet. Här kan man notera att kvinnors andel av vägtrafiken är något mindre vilket 

kan ha en viss betydelse för inriktningarnas effekt på jämställdhet. Därutöver kan åtgärder 

utformade för att bidra till regionförstoring, däribland eventuellt höghastighetståg, antas 

har en något negativ effekt på jämställdhet medan åtgärder i trygga miljöer och lokalt 

resande generellt kan antas bidra mer positivt. 

Vad gäller skillnader i klimatpåverkande utsläpp från infrastrukturhållningen mellan de 

redovisade inriktningarna kan dessa förenklat sägas följa skillnader i medel för utveckling. 

Inriktningarnas troliga effekt på biologisk mångfald jämfört med gällande plan kan 

förenklat sägas bero på ramarna för trimnings- och miljöåtgärder och i viss mån vissa 

namngivna investeringar. Storlek på medel till riktade åtgärder bedöms som mest 

betydande för effekter på biologisk mångfald. Men effekter är också beroende av kommande 

planering och utformning av åtgärder inom investeringar och vidmakthållande.  

 

Samlad bedömning hållbarhet 

Här redovisas en samlad bedömning av Trafikverkets redovisade inriktningar utifrån 

hållbarhetsaspekterna i Trafikverkets Målbild 2030. I del 3 Hållbarhetsbedömning avsnitt 

6.3 görs en redovisning av måluppfyllelse per hållbarhetsaspekt.  

Hållbarhetsmålen gäller för hela samhället och transportsystemet i stort. För att nå dem 

krävs att alla delar av transportsystemet samverkar. Det gäller för alla hållbarhetsmål. 

Klimatmålet kan till exempel nås främst genom en ökad elektrifiering, förnybara drivmedel 

och styrmedel som dämpar trafiktillväxten. Infrastrukturen är en del i omställningen till ett 

hållbart samhälle. För vissa mål som till exempel tillgänglighet, trafiksäkerhet och buller har 

utvecklingen av infrastrukturen särskilt stor betydelse. 
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Trafikverket redovisar fem stycken tänkbara inriktningar utifrån tre olika ekonomiska 

ramar. För varje inriktning redovisas en planperiod på 12 år respektive 16 år. 

Det är vanskligt att utifrån storlek på ekonomisk ram och fördelning av medel mellan olika 

åtgärdstyper dra slutsatser av hur redovisade inriktningar påverkar måluppfyllelse utan att 

föregå kommande planeringssteg. Generellt gäller att realiserad potential för ökad 

måluppfyllelse, eller risk för motsatsen, beror i stor utsträckning på senare skeden av 

planeringsprocessen.  

Den angivna ramen på 622,5 miljarder räcker inte för att genomföra samtliga objekt i 

gällande plan samtidigt som funktionaliteten i befintlig infrastruktur upprätthålls. I de flesta 

inriktningar måste därför delar av gällande infrastrukturplan utgå, skjutas på framtiden 

eller finansieras på annat sätt.  

Klimatmål nås i alla inriktningar. Det har varit utgångspunkt i samtliga inriktningar att 

klimatmålen kan nås genom styrmedel och andra åtgärder som bidrar till minskade 

klimatpåverkande utsläpp. För samtliga hållbarhetsmål gäller att med endast de åtgärder 

som ryms inom Trafikverkets redovisade inriktningar, med antagande om oförändrade 

förutsättningar i transportsystemet i övrigt, bedöms inget av målen kunna nås i sin helhet. 

Inriktningarna påverkar i större eller mindre utsträckning måluppfyllelsen. Andra typer av 

åtgärder och styrmedel är också nödvändiga.  

I inriktningen 0 procent med delar av nya stambanor så genomförs endast pågående 

järnvägs- och väginvesteringar, järnvägens systeminvesteringar samt 

sjöfartsinvesteringarna i gällande plan. Medlen till vidmakthållande räcker inte för att fullt 

ut upprätthålla funktionaliteten på befintliga vägar och järnvägar, vilket generellt påverkar 

samtliga hållbarhetsaspekter negativt.   

I inriktningen 0 procent utan nya stambanor utgår medlen till de stambaneetapper som 

finns i gällande plan. Därmed frigörs resurser så att funktionaliteten i befintlig infrastruktur 

kan upprätthållas och en del av de bundna övriga investeringarna i gällande plan kan 

genomföras. Fyra femtedelar av investeringsmedlen används till järnvägsinvesteringar. 

Denna inriktning bedöms generellt ha en högre potentiell måluppfyllelse jämfört med 

inriktning 0 procent med nya stambanor, framförallt eftersom dagens funktionalitet 

upprätthålls och medel till trimnings- och miljöåtgärder motsvarar dagens nivå.  

I inriktningen +20 procent med delar av nya stambanor kan funktionaliteten i befintlig 

infrastruktur upprätthållas. Dessutom innebär den höjda ramen att en större del av 

investeringarna i gällande plan kan genomföras och att mer medel kan anslås till bärighets-, 

trimnings- och miljöåtgärder. Det medför naturligtvis en potentiellt högre måluppfyllelse än 

i inriktningar 0 %.  

I inriktningen +20 procent utan nya stambanor räcker medlen för att genomföra alla andra 

investeringar i gällande plan, samtidigt som det finns visst utrymme till nya investeringar. 

Denna inriktning bedöms jämfört med övriga inriktningar generellt ha högre potential till 

måluppfyllelse, framförallt till följd av ökade medel av trimnings- och miljöåtgärder samt 

tillkommande investeringar. I vilken grad måluppfyllelsen kan uppnås beror på kommande 

planeringsskeden, till exempel genom prioritering och utformning av åtgärder. 

I inriktningen -20 procent genomförs endast pågående investeringar, och medlen till 

vidmakthållande, stadsmiljöavtal, trimnings- och miljöåtgärder och länsplaner reduceras. 

Risken för lägre måluppfyllelse än övriga inriktningar är överhängande.  
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I inriktningarna med 16 års planperiod kan måluppfyllelse bli högre, eftersom den 

ekonomiska ramen ökar med en längre planperiod. Givet att transportinfrastrukturen ska 

användas i omställningen till ett mer hållbart samhälle, är bedömningen att det finns risker 

koppat till att binda upp investeringar på längre sikt, eftersom det minskar flexibiliteten att 

möta förändringar i omvärlden.   
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Del 1 Samhällsekonomisk analys vidmakthållande 
järnväg och väg 

 

1 Samhällsekonomisk analys järnväg 

I analyser av reinvesteringar i järnvägsanläggningen kan vi konstatera att såväl en budget 

där det eftersatta underhållet är konstant under planperioden, som en budget där hela 

behovet åtgärdas, är samhällsekonomiskt effektiva jämfört med den budget som ligger i 

gällande plan4. De samhällsekonomiska nyttorna består i beräkningarna av nyttor för 

konsumenterna i form av minskade förseningar samt minskade kostnader för underhåll. 

Störst förseningsvinster uppstår på bantyperna 1 och 2. Det alternativ där det eftersatta 

underhållet ligger på en konstant nivå ger en något större samhällsekonomisk nytta än det 

alternativ där hela det eftersatta underhållet återtas. 

1.1. Reinvesteringar och förseningar, 
järnvägsanläggningen 

För att analysera hur Trafikverkets underhåll och reinvesteringar i järnvägsanläggningen 

påverkar de förseningar som resenärerna möter, använder vi oss av det så kallade 

McKinseysambandet. Sambandet togs fram under kapacitetsutredningen och innebär att 

infrastrukturrelaterade tågförseningar kan minska med cirka 35 procent om hela det 

eftersatta underhållet på järnvägen åtgärdas. I detta antagande finns det osäkerheter, vilket 

är anledningen till att Trafikverket också arbetar med att utveckla effektsamband för 

enskilda teknikslag. Vi bedömer dock att sambandet kan vara en utgångspunkt för att grovt 

bedöma samhällsekonomiska effekter av reinvesteringar i järnvägsanläggningen. 

Reinvesteringsbehov definieras som den mängd av järnvägsanläggningen som är äldre än 

sin tekniska livslängd. Det uppdämda behovet i denna analys definieras som ackumulerat 

reinvesteringsbehov före planperioden, det vill säga den delmängd av anläggningen som är 

äldre än sin tekniska livslängd år 2022. Den del av anläggningen som har passerat sin 

tekniska livslängd kallas också för eftersatt underhåll i texten nedan. Vid ingången till år 

2022 beräknas det eftersatta underhållet i järnvägsanläggningen uppgå till drygt 40 

miljarder kronor5. Med en budget i nivå med gällande plan kommer det eftersatta 

underhållet att öka under perioden 2022-2033. 

En anläggning som har passerat sin tekniska livslängd är dyrare att underhålla än en nyare. 

Ett uppdämt behov av reinvesteringar i järnvägsanläggningen innebär således högre 

kostnader för underhåll jämfört med en situation utan något eftersatt underhåll. 

I analyserna har vi utgått från tre olika scenarier: ett jämförelsealternativ, ett utrednings-

alternativ som vi kallar ”UA konstant nivå av eftersatt underhåll” och ytterligare 

utredningsalternativ som vi kallar ”UA återtagande av eftersatt underhåll”. Alternativet som 

innebär ett fullständigt återtagande av det eftersatta underhållet innebär att kostnaderna för 

underhåll successivt minskar, medan kostnaderna för underhåll ökar i de övriga fallen. 

Alternativen beskrivs i tabellen nedan. 

                                                           
4 NTP 2018 
5 Uttryckt i 2019 års prisnivå 
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Tabell 1 Jämförelse- och utredningsalternativ i McKinsey-analyserna 

Alternativ Definition 

Jämförelsealternativ 

Jämförelsealternativet innebär att vi reinvesterar och underhåller 

enligt nu gällande plan6. Vi utgår från ett basunderhåll på cirka 8 

miljarder kronor per år7. I början på planperioden finns ett 

eftersatt underhåll som inte fullt ut åtgärdas under planperioden 

utan istället växer. Detta innebär att underhållskostnaden ökar 

med cirka 6 procent per år under planperioden och att det 

eftersatta underhållet vid slutet på planperioden är större än vid 

början. Anläggningen lämnas således i sämre skick än vad den 

var när planperioden började. 

Utredningsalternativ 

konstant nivå, eftersatt 

underhåll 

Anläggningen vidmakthålls så att det eftersatta underhållet är 

konstant under planperioden. Underhållskostnaden antas öka 

med cirka 2,5 procent under planperioden. 

Utredningsalternativ 

återtagande av eftersatt 

underhåll 

I det här utredningsalternativet tillgodoses samtliga reinvest-

eringsbehov, vilket innebär att det eftersatta underhållet helt 

försvinner under planperioden. Underhållskostnaderna beräknas 

minska med cirka 1,5 procent per år efter cirka fem år. Att 

minskningen dröjer några år beror på att kostnadseffekten av 

återtagandet av det eftersatta underhållet förskjuts något på 

grund av avtalstider. 

 

Effekterna av reinvesteringarna beräknas för en 40-årsperiod, där det eftersatta underhållet 

vid planperiodens utgång antas ligga på en oförändrad nivå fram till kalkylperiodens slut. 

1.1.1. Resultat, samhällsekonomiska effekter 

Genom att jämföra de samhällsekonomiska effekterna i utredningsalternativen med 

jämförelsealternativet kan vi göra en bedömning av budgetnivåernas effektivitet. Resultaten 

från beräkningarna återges i tabellen nedan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabell 2 Samhällsekonomiska resultat baserat på McKinseysambandet 

                                                           
6 NPT 2018 
7 Uttryckt i 2019 års prisnivå 
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Utredningsalternativ 
konstant nivå, eftersatt 
underhåll jämfört med 

budget enligt plan 

Utredningsalternativ 
återtagande av eftersatt 

underhåll jämfört med budget 
enligt plan 

Effekt 
Totalt  

2022 - 2064 
Planperiod 
2022 - 2033 

Totalt  
2022 - 2064 

Planperiod 
2022 - 2033 

Förseningsvinst     

Bantyp 1 18 534 2 733 58 460 10 323 

Bantyp 2 4 370 677 17 381 3 226 

Bantyp 3 2 474 374 8 576 1 552 

Bantyp 4 718 112 2 977 557 

Bantyp 5 22 4 127 25 

Förseningsvinst totalt 26 119  87 521  

Nettonuvärde för minskat 
underhåll exklusive 
reinvesteringar 

105 512  179 824  

Reinvesteringar -48 299  -112 949  

Nettonytta 83 333  154 396  

Nettonuvärdeskvot (NNKi) 1,7  1,4  

 

I tabellen ser vi att såväl en budget med konstant nivå av eftersatt underhåll, och en budget 

där hela behovet av reinvesteringar åtgärdas är samhällsekonomiskt lönsamma. Vid en 

budget som tillåter en konstant nivå på det eftersatta underhållet, och därmed lägre 

kostnadsökningar för basunderhåll, ger varje krona som satsas på åtgärder cirka 1,7 kronor 

tillbaka i form av samhällsekonomiska effekter jämfört med nu gällande budget. Vid en 

budget där hela reinvesteringsbehovet åtgärdas ger varje satsad krona cirka 1,4 kronor 

tillbaka i termer av samhällsekonomisk nytta. 

En betydande orsak till att det inte är mer lönsamt att återta hela det eftersatta underhållet i 

modellen är att underhållskostnaderna minskar med 1,5 procent vid ett totalt återtagande 

medan diskonteringsräntan är högre än så. Skulle underhållskostnaderna minska i en högre 

takt än så, skulle utredningsalternativet bli mer lönsamt. De samhällsekonomiska nyttorna 

under perioden 2022-2064 består i beräkningarna av nyttor för konsumenterna i form av 

minskade förseningar motsvarande cirka 26 miljarder kronor och minskade kostnader för 

underhåll motsvarande 106 miljarder kronor i alternativet enligt plan. I utrednings-

alternativet återtagande av det eftersatta underhållet är motsvarande nyttor 88 respektive 

180 miljarder kronor för perioden 2022-2064. Störst förseningsvinster uppstår på bantyp 1 

(banor i storstadsområden) och bantyp 2 (banor som bildar större sammanhängande stråk). 

Båda utredningsalternativen är således samhällsekonomiskt lönsamma beräknat för 

perioden 2022-2064, men alternativet där det eftersatta underhållet hålls på en konstant 

nivå ger är mer samhällsekonomiskt effektivt, eftersom det ger något större 

samhällsekonomisk nytta per satsad krona.  

I analyserna har vi inte tagit hänsyn till att det är förknippat med stora praktiska problem, 

som exempelvis brist på entreprenörer och svårigheter att få tid i spår, att återta hela 

eftersläpningen under en tolvårsperiod. Det innebär dessutom en betydande förenkling att 

betrakta en tolvårsperiod på en anläggning med en livslängd på det mångdubbla. 
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Även i en analys av hur förseningarna påverkas av reinvesteringar under en längre 

tidsperiod (2022 – 2037) blir båda utredningsalternativen samhällsekonomiskt lönsamma. 

Alternativet med en konstant nivå av eftersatt underhåll ger då cirka 2 kronor tillbaka per 

satsad krona, medan utredningsalternativet där hela det eftersatta underhållet återtas ger 

cirka 1,7 kronor tillbaka per satsad krona. 

2 Samhällsekonomisk analys, väg 

I en analys baserad på simuleringar från 2016, kan vi konstatera att den planerade budgeten 

för underhåll av belagd väg på 2,2 miljarder per år, kommer att resultera i en försämrad 

standard på stora delar av vägnätet under planperioden. Det skulle enligt beräkningarna 

vara effektivt att öka budgeten till cirka 3,3 miljarder kronor.  

Även för byggnadsverk på väg visar beräkningar att det vore effektivt att satsa ytterligare 

medel på underhåll. En budget motsvarande behoven skulle kunna spara 800 miljoner 

kronor i ökade kostnader under åren 2021 till 2023 till följd av merkostnader för 

senarelagda eller uteblivna åtgärder.  

Att tillåta tyngre fordon på väg är även det samhällsekonomiskt lönsamt enligt Trafikverkets 

analyser. Att utöver de tyngre fordonen tillåta längre fordon skulle få ytterligare positiva 

effekter, framför allt i form av effekter för fordonsägare och godstransportköpare. 

Effektbedömningarna för vägunderhåll omfattar emellertid inte hela Trafikverkets anslag 

för vägunderhåll. Underhåll av belagd väg motsvarar cirka 40-50 procent av Trafikverkets 

underhållsinsatser på väg, medan underhåll av byggnadsverk motsvarar cirka 15 procent av 

densamma. Därutöver tillkommer åtgärder riktade mot exempelvis infrasystem samt 

vägutrustning och sidoområden. Vi saknar metoder för att effektbedöma underhållsinsatser 

riktade mot dessa teknikslag. 

2.1. Tillståndsutveckling, belagd väg  

För att utföra samhällsekonomiska analyser av tillståndet på det svenska belagda vägnätet 

har Trafikverket hittills använt sig av verktyget HDM-4 (Highway Development and 

Management Tool), som ursprungligen är utvecklad av Världsbanken. HDM-4-

beräkningarna är emellertid förknippade med flera svagheter, vilket gör att Trafikverket för 

närvarande arbetar med att byta ut verktyget. I arbetet med inriktningsunderlaget använder 

vi därför de simuleringar av vägnätets tillstånd som togs fram under arbetet med nationell 

plan för perioden 2018-2029.  

I analysen kan vi konstatera att den gällande budgeten för underhåll av belagd väg på 2,2 

miljarder per år kommer att resultera i en försämrad standard på såväl hög- som 

lågtrafikerade vägar. Det skulle enligt beräkningarna vara samhällsekonomiskt lönsamt att 

öka budgeten till cirka 3,3 miljarder kronor. 

2.1.1. Om beräkningarna  

Beräkningarna av effekter kopplat till vägens tillstånd baseras på fastställda effektsamband 

för tillståndet på belagd väg. Tillståndet har simulerats med hjälp av verktyget HDM-4.  

Verktyget väljer optimala åtgärder som syftar till att förbättra längsgående ojämnheter på 

det belagda vägnätet så effektivt som möjligt inom givna budgetrestriktioner under 

planperioden. För varje scenario finns en given budget som fungerar som en restriktion för 

optimeringen. I verktyget beräknas och sammanställs åtgärdskostnader och samhällsnyttor 

för de olika scenarierna.   
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HDM-4-beräkningarna är förknippade med flera svagheter, varav det faktum att enbart 

åtgärdandet av längsgående ojämnheter, IRI, ger upphov till nyttor är den mest 

framträdande. Orsaken till att IRI är så framträdande i analyserna är att det saknas 

effektmodeller för andra tillståndsvariabler i HDM-4. Detta försvårar analysen, speciellt på 

det högtrafikerade vägnätet där spårdjup är en viktig variabel.  Sålunda underskattar 

beräkningarna nyttorna. 

Ytterligare en svaghet är att HDM-4 inte kan hantera tillräckligt stora datamängder för att 

hela det svenska vägnätet ska kunna analyseras. Beräkningarna baseras på ett slumpmässigt 

urval av sträckor, samtidigt som vägsträckorna i Trafikverkets databas PMSv3 slås samman 

för att beräkningarna ska baseras på så stor andel av vägnätet som möjligt. Den här analysen 

baserades på cirka sju procent av det svenska vägnätet.  

Slutligen var det i nationell plan för perioden 2014-2025 första gången som Trafikverket 

beräknade avvikelser från underhållsstandard med hjälp av modellen. Beräkningarna 

överskattade av beräkningstekniska skäl den faktiska utvecklingen något. Det gör att 

beräkningarna även 2016 betraktades som en indikation på avvikelseutvecklingen, snarare 

än exakta punktestimat.  

Verktygets svagheter har gjort att Trafikverket för närvarande arbetar med att byta ut HDM-

4 till ett mer flexibelt och kraftfullt verktyg. Det innebär emellertid att vi inom ramen för 

inriktningsplaneringen saknar ett verktyg för att genomföra samhällsekonomiska 

beräkningar. Därför baserar vi analyserna på de simuleringar som togs fram under arbetet 

med nationell plan för perioden 2018-2029.  

2.1.2. Slutsatser i analyserna från 2016  

Under arbetet med nationell plan för perioden 2018-2029, som gjordes under 2016, kom vi 

fram till att den mest samhällsekonomiska effektiva budgetnivån för perioden 2018-2029 

uppgick till 2,9 miljarder kronor per år (prisnivå 2014). Den budgeten skulle enligt 

analyserna innebära att vägnätets sammantagna funktion skulle bevaras på ungefär samma 

nivå som vid ingången till perioden. För högtrafikerade vägar visade analyserna att 

standarden skulle öka.  

Planförslaget innehöll emellertid en budget på endast 2,2 miljarder kronor per år. Det skulle 

enligt analyserna medföra en tillståndsförsämring under perioden 2018 till 2029, framför 

allt på lågtrafikerade vägar.  

Modellberäkningarna gav vidare vid handen att avvikelserna mot underhållsstandarden 

skulle öka marginellt från 2018 till 2022. Skulle budgeten på 2,2 miljarder kronor per år 

ligga fast fram till 2029, visade simuleringarna större funktionsförsämringar, mätt i ökade 

längsgående ojämnheter och ökade spårdjup. Försämringarna märktes framför allt på det 

lägre trafikerade vägnätet (vägtyperna 5-6). Storstadsvägarnas funktion skulle i stället 

förbättras något, både vad gäller spårdjup och IRI.  

Den försämrade funktionen skulle leda till lägre faktiska hastigheter, eftersom förarna 

anpassar sina hastigheter till vägarnas standard, och därmed till längre restider.  

Vi betonade emellertid även att det är av största vikt att ta hänsyn till andra faktorer än 

ojämnheter vid den detaljerade utformningen av planen. Satsningar på till exempel bärighet 

höjer standarden på de vägar som berörs. Dessa förbättringar var inte inkluderade i 

analysen.  
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2.1.3. Tillståndsutveckling 2022-2033  

För att analysera behovet för vidmakthållande för perioden 2022-2033 har vi anpassat och 

bearbetat de simuleringar som gjordes inom ramen för nationell plan 2018-2029.  

Beräkning av behov för vidmakthållande under perioden 2022-2033 är baserad på en 

indexuppräkning till prisnivå 2017 av de behov som beräknades i planeringsomgången 

2018-2029. Då grundades behoven på analyser med verktyget HDM-4. Dessa behov angavs i 

prisnivå 2014. Vid indexuppräkning har driftindex använts för åtgärdskostnader och 

konsumentprisindex inklusive real uppräkning av exempelvis tidsvärden (i enlighet med 

rekommendationerna i ASEK 7). 

Vi har vidare inkluderat nya samband för hur spårdjup påverkar hastighet, vilket gör att vi 

på ett mer heltäckande sätt kan beskriva de samhällsekonomiska effekterna av 

tillståndsförändringar. Tidigare har vi enbart kunnat beskriva restidsförändringar orsakade 

av tillståndsvariabeln IRI, men VTI har under 2019-20 tagit fram en statistisk modell för att 

beskriva sambandet mellan spårdjup och hastighet.8 Därmed kan mer heltäckande 

tidsförluster vid avvikelse från underhållsstandard beräknas än vad som tidigare varit 

möjligt. I dessa analyser har även hänsyn tagits till att sänkt hastighet kan medföra en 

reducerad bränsleförbrukning.  

Det har också skett förändringar vad gäller tillståndet på de svenska vägarna efter analysen 

för planeringsomgången 2018-2029. Exempelvis ökar spårdjupet för vägar med trafik över 

2000 fordon/dag snabbare efter 2015 än vad det gjorde tidigare. Detta innebär att 

livslängderna för åtgärderna tydligt reduceras. Livslängdsförkortningen är beräknad till 3 år 

och den relaterade kostnadsökningen till 320 miljoner kronor. 

Det finns också tecken på att åtgärder på det lågtrafikerade vägnätet har styrts över till 

kortsiktiga åtgärder (”lappa och laga”), som visserligen inneburit att funktionaliteten på kort 

sikt kunnat vidmakthållas, men som kommer att få betydelse under planeringsperioden 

eftersom vägarnas livslängd förkortas. Dessa förändringar återspeglas inte i resultaten från 

HDM-4. 

Resultaten från HDM-4 innebär att 7 olika budgetscenarier ställs mot jämförelsealternativet 

som är 2,2 miljarder per år och som motsvarar ramnivån. För varje scenario är 

åtgärdskostnader och samhällsnyttor beräknade. 

Behoven redovisas nedan. 

Tabell 3 Årligt behov av anslag, vidmakthållande belagd väg. Miljoner kronor. 

 Behov 

Uppräkning av tidigare behov till prisnivå 2017 2 987  

Ökade behov på grund av snabbare nedbrytning 320  

Totala behov 3 307  

 

I beräkningarna från arbetet med nationell plan år 2016 ökar avvikelserna från 

underhållsstandarden från cirka fyra procent år 2018 till drygt tio procent år 2029 med 

budget 2,2 miljarder per år. För perioden 2029 till 2033 har vi ingen prediktion, eftersom vi 

                                                           
8 Odolinski, K, och Nilsson, J.E. (2020) ”Samband mellan vägytans kvalitet och fordonshastigheter” 
VTI Working Paper 2020:5. Modellen är för närvarande under granskning. 
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inte har kunnat genomföra några nya simuleringar. Men med en extrapolering av periodens 

utveckling och med hänsyn tagen till de faktorer som beskrivs ovan, skulle avvikelserna från 

underhållsstandarden år 2033 bli i linje med vad vi bedömde att avvikelserna skulle uppgå 

till år 2029 vid simuleringstillfället år 2016, det vill säga drygt 10 procent. Förlängs perioden 

till 2037 bedöms avvikelserna från underhållsstandard uppgå till ca 14 procent. 

Vid budget enligt behov förändras inte avvikelser från underhållsstandard under perioden.   

Även om vi inte fullt ut kan kvantifiera den försämrade standarden av vägnätet, är trenden 

med ett vägnät som i högre grad än idag inte uppfyller Trafikverkets underhållsstandard 

tydlig.   

2.1.4. Effekter av ökad ram för vidmakthållande 

År 2016 konstaterade vi att ökningen av tillståndsvariabeln IRI skulle innebära 

hastighetssänkning för personbilar på det svenska vägnätet. Eftersom trafikarbetet på 

vägnätet uppgår till knappt 68 miljarder fordonskilometer för personbilar, ger även små 

förändringar av hastigheten stora restidseffekter.  

Effekterna av avvikelser från underhållsstandarden kan beskrivas på två olika sätt. 

2.1.4.1. Sänkning av skyltad hastighet 

Eftersatt underhåll innebär att underhållsstandarden inte kan upprätthållas. Ett sätt att 

hantera detta är att sänka skyltad hastighet så att underhållsstandarden klaras. Detta ger 

tidsförluster för trafikanterna.  

Ett års eftersatt underhåll i jämförelsealternativet innebär en tidsförlust för trafikanterna 

som kan värderas till drygt 5 miljarder kronor om skyltad hastighet sänkas för att vägen ska 

uppfylla underhållsstandarden. Att ligga kvar på nu gällande ramar för underhåll av belagd 

väg har således en samhällsekonomisk kostnad på drygt 60 miljarder kronor under en 

period på 12 år. 

Här bör dock beaktas att om skyltad hastighet sänks så ges även effekter på trafiksäkerhet, 

fordonskostnader med mera som delvis kan väga upp den samhällsekonomiska 

tidsförlusten. Likaså finns det andra orsaker till att skyltad hastighet inte alltid kan hålla, 

som exempelvis trängseleffekter och väggeometri. I grunden är det inte realistiskt att sänka 

skyltad hastighet utan angreppssättet är ett analytiskt sätt att spegla effekterna av ett 

eftersatt underhåll. En beräkning på effekter av hastighetsskyltningar ger tröskeleffekter i 

form av stora restidskostnader vid de tillfällen då tillståndet passerar gränsvärdena på vår 

underhållsstandard. Om det inte är fallet skulle tillståndsförsämringarna inte få några 

restidskostnader alls i beräkningarna. Vi bedömer därför att angreppssättet ska ses som just 

en analytisk illustration. 

Det skulle därtill krävas stora hastighetssänkningar för högtrafikerade vägar för att 

underhållsstandarden skulle mötas. Detta innebär att en väg skyltad med 120 km/h som 

inte klarar underhållsstandard skulle behöva skyltas ner till 80 km/h vilket ger mycket stora 

restidskostnadsökningar. 

2.1.4.2. Restidsökningar beräknade med hjälp av effektsamband 

Istället kan det vara mer motiverat att beskriva effekterna av tillståndförsämringarna med 

hjälp av de effektsamband som finns på området. Som vi beskriver ovan, har VTI under 

2019-20 tagit fram en modell för att beskriva sambandet mellan spårdjup och hastighet. Vi 

kan därmed ge en mer heltäckande bild av samhällsekonomiska kostnader i termer av 

restider än vi tidigare kunde, då endast sambandet till IRI var kvantifierad. 
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Genom att beräkna hur restiderna förändras vid ett försämrat tillstånd på det svenska 

vägnätet blir effekterna inte lika dramatiska som vid sänkningar av skyltad hastighet. 

Resultaten indikerar att ett års eftersatt underhåll medför tidsförluster för trafikanterna på 

drygt 2 miljarder kronor per år, vilket under en period på tolv år summerar upp till drygt 24 

miljarder kronor, eller 22 miljarder utvärderat vid diskonteringsåret.  

Genom att även ta hänsyn till de ökade kostnaderna för underhåll (3,3 miljarder kronor 

jämfört med 2,2 miljarder kronor) och utvärdera nettoeffekten vid diskonteringsåret, 

uppgår nettonyttan av att vidmakthålla vägnätet på dagens nivå till drygt 6 miljarder kronor 

jämfört med dagens plannivå. 

Beräkningarna tar emellertid inte hänsyn till andra effekter som vägytans tillstånd kan 

tänkas få. Det kan röra sig till exempel om effekter på buller och emissioner.  

2.1.5. Konsekvenser av budget ±20 procent i förhållande till en ramnivå på 2,2 

miljarder 

Det går inte att ta fram en exakt beräkning för effekter av att öka och minska ramen med 

±20 procent eftersom de scenarier som använts i HDM-4 är låsta. Därför används ramnivå 

minus 13 procent vilken motsvarar 1,939 miljarder kronor per år och ramnivå plus 20 

procent 2,657 miljarder kronor per år i analyserna nedan. 

För att kunna bedöma konsekvenserna tas också hänsyn till de prioriteringar som finns i 

gällande underhållsplan. 

 Sträckor inom vägtyp 1, 2 och 3 ska prioriteras i första hand. Sträckor på dessa vägar 

som inte uppfyller underhållsstandard år 2021 ska finnas med i 3-årsplanen 

förutsatt att de ryms inom ram.  

 Sträckor inom vägtyp 4-5 prioriteras i andra hand. Åtgärder ska i huvudsak utgöras 

av avvattningsåtgärder samt förebyggande underhåll. Reinvesteringar utförs endast 

i undantagsfall.  

 För vägtyp 6 ska åtgärder i huvudsak utgöras av avvattningsåtgärder samt 

avhjälpande underhåll. Förebyggande underhåll prioriteras endast där det finns 

särskilda skäl, till exempel sträckor med årsdygnstrafik (ÅDT) över 2000 fordon, 

sträckor som är viktiga för kollektivtrafik och sjuktransporter. Reinvesteringar ska 

inte prioriteras på detta vägnät. 

2.1.5.1. Ramnivå minus 13 procent (1,9 miljarder kr per år) 

Åtgärdslängder sjunker med 7 procent. Att det inte sjunker mer beror på att omfattningen 

av kortsiktiga åtgärder (”lappa och laga”) ökar på de mindre vägarna. Därmed förkortas 

också vägarnas livslängder vilket kommer gör att tillståndet kommer att försämras snabbare 

under planeringsperioden 

En minskad omfattning av åtgärder innebär att vägar som skulle behövt åtgärdas inte 

åtgärdas. Det innebär en standardsänkning som medför ökade samhällsekonomiska 

kostnader i termer av hastighetssänkningar på delar av vägnätet. 

Troligen kommer vidare budgeten för förebyggande åtgärder minska med ett ökat behov av 

avhjälpande akuta åtgärder, även om vi inte kan kvantifiera den ökningen. 

Med tanke på den observerade ökade spårdjupsutvecklingen på det mer högtrafikerade 

vägnätet är det också troligt att vägtyperna 4-6 prioriteras ned ytterligare. 



  Sida 19 (62) 

T
M

A
L
L
 0

0
0
4
 

R
a
p
p
o
rt

 g
e
n
e
re

ll 
3
.0

 

2.1.5.2. Nuvarande ramnivå (2,2 miljarder kr per år) 

Med tanke på den observerade ökade spårdjupsutvecklingen på det mer högtrafikerade 

vägnätet är det också troligt att vägtyperna 4-6 prioriteras ned ytterligare. 

Detta innebär ökat behov av avhjälpande åtgärder. Det innebär sänkt hastighet på delar av 

vägnätet. 

2.1.5.3. Nuvarande ramnivå (2,2 miljarder kr per år) plus 20 procent  

Åtgärdslängderna ökar med ca 12 procent. Att det inte ökar mer beror på att andelen 

förebyggande åtgärder ökar, vilket leder till att vägarnas livslängder är oförändrade. Med 

tanke på den observerade ökade spårdjupsutvecklingen på det mer högtrafikerade vägnätet 

är det troligt att en betydande del av den utökade budgeten skulle användas till åtgärder på 

det högtrafikerade vägnätet. Därmed kvarstår samma problem som vid ramnivån för det 

mer lågtrafikerade vägnätet. 

2.1.6. Slutsatser  

Analysen av effekter av underhåll av belagd väg ger vid handen att det vore effektivt att öka 

budgeten till en nivå om 3,3 miljarder kronor årligen. Jämfört med dagens budget, skulle 

det ge samhällsekonomiska nettonyttor om cirka 6 miljarder kronor, bestående av 

restidsvinster för trafikanterna. Till det kommer effekter som vi i dagsläget inte kan 

kvantifiera, som luftemissioner och buller. Effekterna är därtill enbart beräknade för 

planperioden, vilket gör att livscykeleffekter som uppkommer efter planperioden inte 

inkluderas. Livscykelkostnadseffekterna har sitt ursprung i att en lägre nivå på 

underhållsanslaget innebär att vi i högre grad använder oss av kortsiktiga åtgärder av typen 

lappa och laga. Dessa gör att vägens tillstånd försämras i allt högre takt och därmed kräver 

allt större framtida underhållsinsatser. Kostnader som bottnar i livscykeleffekter är av 

betydande storlek. Som jämförelse kan konstateras av nyttorna som uppkommer som ett 

resultat av minskade underhållskostnader i järnvägsanalyserna är cirka fyra gånger så stora 

som nyttorna som bottnar i minskade förseningar. 

Den samhällsekonomiska lönsamheten av att åtgärda brister i vägytan på belagd väg och 

som baseras på den nyligen framtagna VTI-modellen ska tolkas med viss försiktighet. 

Orsaken är att den bland annat baseras på nyligen framtagna effektsamband mellan 

spårdjup och hastighet vilket inte fungerar perfekt i hela fördelningen för spårdjup.9 

Därmed ska delar av lönsamhetsbedömningen ses som indikativ för den aggregerade 

effekten av ökade ramar för underhåll av vägytan. Vissa effekter ingår inte i beräkningen, till 

exempel det minskade externa buller som en jämnare vägyta ger. Effekter på emissioner 

ingår inte heller och på samma sätt som för reinvesteringar i järnvägsanläggningen ingår 

inte potentiella ”stråkeffekter” i beräkningen. Sammantaget är effekterna troligen något 

underskattade.  

En årlig budget på 2,2 miljarder kronor för beläggningsåtgärder kommer enligt våra 

bedömningar att innebära en märkbart försämrad standard på stora delar av vägnätet under 

planperioden. Det skulle också innebära högre framtida underhållskostnader när vi i allt 

högre grad använder oss av kortsiktiga åtgärder av typen lappa och laga. 

2.2. Byggnadsverk på väg 

Trafikverkets system för förvaltning av byggnadsverk, BaTMan (Bridge and Tunnel 

Management system), har använts för att beräkna effekter av dagens budget för perioden 

                                                           
9 Trafikverket håller på att upphandla ett modernare system för att genomföra denna typ av analyser. Därför 

har lite olika ansatser använts för att göra uppskattningen av effekterna av ökade ramar för vägunderhåll. 
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2021 – 2023 i relation till behovet av underhållsåtgärder. Underhåll av byggnadsverk står 

för cirka 15 procent av det totala anslaget för vägunderhåll. 

Underlag för analysen är beskrivningar av de totala behoven av åtgärder för att säkerställa 

funktionaliteten hos en konstruktion till lägsta livscykelkostnad. Detta grundar sig på de 

tillståndsmätningar av konstruktionerna som finns i BaTMan. 

2.2.1. Om beräkningarna 

För en konstruktion analyseras olika åtgärdsstrategier för att hitta lägsta kostnad för att 

vidmakthålla eller återställa den funktionella standarden. För den del av underhållet som är 

tillståndsbaserat tas den strategi fram som har lägst kostnad (S1-strategi), detta utifrån 

förebyggande underhåll, avhjälpande underhåll, ombyggnad av beständighetsskäl samt 

riskreduktion. 

En alternativ strategi (S2) tas också fram om medel för att genomföra de optimala 

strategierna inte är tillräckliga. En sådan strategi innebär att underhållsåtgärden 

senareläggs. Det innebär besparingar i det korta perspektivet, men då tillståndet försämrats 

jämfört med den optimala strategin innebär det större kostnader på sikt. Lönsamhets-

beräkningen i BaTMan avser den kostnadsökning som blir följden av att man inte kan göra 

åtgärder enligt den optimala strategin, utan tvingas åtgärda enligt strategi 2.  

2.2.2. Resultat  

De medel som budgeterats för åren 2021-2023 räcker inte för att täcka hela behovet av 

underhållsåtgärder. Denna brist på medel innebär att vi inte kan genomföra åtgärder enligt 

den optimala åtgärdsstrategin. I tabellen nedan redovisas merkostnaden av att de optimala 

strategierna inte kan genomföras för respektive år.10 

Tabell 4 Resultat från analys i BaTMan. Miljoner kronor. 

 2021 2022 2023 Totalt 

Planerade åtgärder (budgeterat) 454,4 1 207,1 1 063,9 2 725,4 

Brist 74,8 185 232,7 492,5 

Samhällsekonomisk merkostnad av att ej 
får anslag för brist 

225 401 181 807 

 

Resultatet av detta visar att ytterligare medel på totalt 492,5 mkr hade kunnat bespara 807 

mkr i ökade kostnader till följd av merkostnader för senarelagda/uteblivna åtgärder. 

Merkostnaderna består då av att åtgärdskostnaderna ökar då byggnadsverkets tillstånd har 

försämrats och ökade tidskostnader för resenärer före och under åtgärdandet Baserat på 

dessa beräkningar kan vi konstatera att det vore effektivt att tillsätta ytterligare medel för 

underhåll av byggnadsverk på väg. Skulle den genomsnittliga merkostnaden om cirka 270 

miljoner kronor vara indikativ för perioden 2022-2033, skulle det innebära merkostnader 

om knappt 3 miljarder kronor om Trafikverket inte får medel som motsvarar de behov som 

finns för underhåll av byggnadsverk. 

2.2.3. Begränsningar med analysen 

I BaTMan analyseras kostnaden i termer av ökade reinvesterings- och underhållskostnader 

av att skjuta på prioriterade åtgärder. Utöver kostnaden av att åtgärder senareläggs kan 

ytterligare samhällsekonomiska effekter vara relevanta, men dessa ingår inte i de beräknade 

                                                           
10 Finans DRIF 
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effekterna ovan. Senareläggning eller uteblivet underhåll kan exempelvis innebära 

trafiksäkerhetseffekter, luftemissionseffekter, restidseffekter och buller. Eftersom 

Trafikverket saknar effektsamband för att beräkna de effekterna, kan vi emellertid inte 

bedöma storleken på dem.  

Planeringsverktyget i BaTMan ger därtill ett sämre stöd för längre planeringsperioder. För 

planeringsperiod bortom perioden 2021 – 2023 blir osäkerheterna större. Denna 

redovisning omfattar därför inga beräkningar som underlag för att bedöma kostnaderna av 

olika budgetnivåer för större delen av planperioden.  

2.3. Bärighetssatsningar 

Trafikverket har även analyserat konsekvenserna av att tillåta tyngre fordon (från 60 till 74 

ton, dvs bärighetsklass 4) och en kombination av längre (från dagens 25,25 meter till 34 

meter) och tyngre fordon på delar av det svenska vägnätet11.  

De samhällsekonomiska beräkningarna tar hänsyn till effekter för fordonsägare och 

godstransportköpare, externa effekter i form av effekter på vägslitage, luftföroreningar, 

koldioxid, olyckor och tidseffekter för personbilar på de vägar där lastbilarna färdas. 

Effekterna ställs mot kostnader för de infrastrukturinvesteringar som krävs för att såväl 

längre som tyngre fordon ska kunna trafikera vägnätet. 

I analyserna antas att kostnaden för infrastrukturinvesteringar är densamma oavsett om de 

längre fordonen tillåts.  

Sedan 2018 är det tillåtet med tunga transporter på delar av vägnätet, vilket enligt 

beräkningar ger cirka 2,5 kronor tillbaka på varje satsad krona. Att även tillåta fordon med 

en längd på maximalt 34 meter, skulle enligt den samhällsekonomiska analysen ge 

ytterligare betydande nyttor, se tabell 5. Sammantaget skulle varje satsad krona ge över tio 

kronor tillbaka vid en satsning på tyngre och längre fordon. 

 
Tabell 5 Samhällsekonomiska effekter av tyngre och längre fordon. Nuvärde. Miljoner kronor. 

Samhällsekonomisk effekt 

 

74 ton 
74 ton och 34 

meter 

Producent- och 
konsumenteffekter 

Fordonsägare eller 
godstransportköpare 

33 271 97 502 

Budgeteffekter Dieselskatt och moms 154 15 690 

Externa effekter 

Vägslitage 1 671 3 773 

Luftföroreningar 3 364 

CO2 91 7 488 

Olyckor 1 879 4 362 

Tidsfördröjning 517 1 198 

Summa 37 586 130 377 

Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705 

Nettonuvärdekvot (NNK) 2,51 11,18 

 

                                                           
11 Trafikverket, Systemanalys av införande av HCT på väg, TRV 2015/40563 
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Nyttorna av att tillåta även längre fordon jämfört med enbart tyngre fordon ger enligt 

analysen ytterligare nyttor om cirka 100 miljarder kronor. Nyttorna består framför allt av 

producent- och konsumenteffekter. 
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Del 2 Effekter och samhällsekonomiska 
bedömningar av inriktningarna 

1 Inledning 

I uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ingår att beskriva konsekvenser för 

infrastrukturen och grad av måluppfyllelse för de transportpolitiska målen. Uppdraget 

innehåller krav på effektredovisningar i ett antal olika dimensioner och anger några 

utgångspunkter för dessa redovisningar. Metoder och övergripande resultat för denna del av 

uppdraget återges i korthet i det följande.  

Utgångspunkten är att förslagen till inriktning för fördelning av den ekonomiska ramen 

baseras på ett scenario där klimatmålen för 2030 och 2045 nås. Scenariot ska baseras på 

beslutade och aviserade styrmedel och åtgärder inom transportsektorn samt därtill 

antaganden om ytterligare styrmedel och åtgärder som hållbart och kostnadseffektivt leder 

till att växthusgasutsläppen från inrikes transporter (utom inrikes luftfart) minskar med 

minst 70 procent senast år 2030. De ytterligare styrmedel och åtgärder som antas för att nå 

klimatmålen förutsätts ta rimlig hänsyn till möjligheterna att nå andra samhällsmål. 

Trafikverkets förslag till fördelning av de ekonomiska ramarna ska utgå ifrån nu gällande 

planeringsram på 622,5 miljarder kronor för 12 år.  

Effektbedömningarna behöver göras ur ett socialt, miljömässigt och ekonomiskt perspektiv. 

Osäkerheter ska beskrivas på ett tydligt och transparent sätt. Kostnadsredovisningar ska ges 

i 2017 års prisnivå. Aktuellt och kvalitetssäkrat underlag ska användas så långt det är 

möjligt. Detta gäller bland annat samhällsekonomiska värderingar. Målkonflikter ska 

belysas och icke-prissatta effekter ska vägas in och redovisas på ett tydligt sätt. 

I uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag för planperioderna 2022-2033 och 2022-

2037 beskrivs olika inriktningar i termer av hur stora ekonomiska ramarna är för olika 

”åtgärdstyper”. Dessa är: (1) vidmakthållande väg, (2) vidmakthållande järnväg, (3) 

återtagande av eftersatt underhåll, (4) BK4, (5) trimnings- och miljöåtgärder, (6) 

stadsmiljöavtal, (7) namngivna åtgärder – nya stambanor, (8) namngivna åtgärder – ny 

teknik i järnvägsanläggningen, (9) namngivna, övriga järnvägsåtgärder, (10) namngivna 

vägåtgärder (11) namngivna sjöfartåtgärder, (12) nya investeringar (13) länsplaner, (14) FOI, 

(15) samhällssäkerhet och beredskap, (16) planering, stöd och myndighetsutövning, samt 

(17) räntor, återbetalning lån och bidrag. Ramar för åtgärdstyperna 14-17 har inte 

effektbeskrivits då det saknas relevanta effektsamband för att bedöma vilka effekter dessa 

åtgärder har. Effekter för övriga åtgärdstyper beskrivs i det följande. Syftet med denna del 

av rapporten är att mer utförligt beskriva och sammanställa de beräkningar och 

bedömningar som gjorts för dessa åtgärdstyper.  

2 Metod 

Effekterna beräknas här genomgående som skillnaden mellan en inriktning och gällande 

plan. Den gällande planens effekter har tidigare beskrivits i den samlade 

effektbeskrivningen av planförslagen.12  Effekterna kan alltså tolkas som det man skulle 

                                                           
12 Trafikverket, 2018, Samlad effektbedömning av förslag till nationell plan och länsplaner för 

transportsystemet 2018–2029. Rapport 2018:042 
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kunna få ut genom att variera den gällande planens inriktning vid nuvarande ram eller vad 

man får ut om den totala ramen ökar eller minskar med 20 procent. Man bör inledningsvis 

notera att det är många objekt vars finansiering sträcker sig bortom den nu aktuella 

planperioden (2018-2029). Därmed är utrymmet för nya investeringar begränsat.  

Effekterna i trafiksystemet beskrivs grovt på en aggregerad nivå och primärt i termer av 

nettonuvärden för inriktningarna. Ett nettonuvärde är skillnaden mellan 

samhällsekonomiska nyttor och samhällsekonomiska kostnader vilket bland annat beaktar 

att nyttor och kostnader uppkommer vid olika tidpunkter. Vad som ingår och inte ingår i 

dessa nettonuvärden beskrivs i texten. Begränsningar och osäkerheter diskuteras löpande i 

texten. Effektredovisningen lutar sig mot en kombination av tidigare och, i de fall det har 

varit möjligt med hänsyn till uppdragets tidplan, nya analyser.  

 

2.1. Namngivna åtgärder 

Namngivna åtgärder har i inriktningsplaneringen sorterats under fem huvudrubriker: nya 

stambanor, ny teknik i järnvägsanläggningen, övriga järnvägsobjekt, vägobjekt och 

sjöfartsobjekt. Alla namngivna åtgärder har också delats in i termer av om de är: objekt som 

avslutats med restkostnader, pågående objekt, bundna objekt eller ej bundna objekt.13 Det är 

relevant att beskriva principerna för vilka objekt som tagits med i de olika inriktningarna för 

förståelsen av hur effektbeskrivningarna görs. Sammanfattningsvis kan man säga att det 

primärt har varit hur långt gångna olika objekt är i planeringen som styrt om de ingår eller 

inte i de olika inriktningarna. Mer specifikt har följande kriterier använts för prioriteringen 

av vilka namngivna åtgärder som ingår i respektive inriktning.  

För det första har objekt som avslutas med restkostnader och pågående objekt bedömts vara 

omöjliga att skjuta på och ingår därför i alla inriktningar. Därmed är inte effekter av att 

förskjuta dessa tidsmässigt relevanta att beskriva här. Detta gäller med undantag för en 

etapp av de nya stambanorna: Ostlänken som är en pågående åtgärd men som i vissa 

inriktningar läggs utanför aktuella ramar tillsammans med övriga etapper av de nya 

stambanorna (Hässleholm-Lund och Göteborg-Borås). Därför avser effektbeskrivningarna 

för namngivna åtgärder primärt bundna och ej bundna namngivna åtgärder i gällande plan. 

Bundna åtgärder ligger i gällande plan och har fått byggstartsbeslut, men har i dagsläget 

ännu inte påbörjats.  

För det andra, i den mån det funnits utrymme i en inriktning, har bundna åtgärder valts före 

ej bundna åtgärder. Detta beror på att bundna åtgärder har bedömts vara svårare att skjuta 

på än ej bundna åtgärder. Motivet är att bundna åtgärder antingen bedömts vara bundna 

genom avtal eller att de ingår i senaste byggstartsrapportering. Om det inte funnits utrymme 

för alla åtgärder i respektive kategori (bundna eller ej bundna) har åtgärder inkluderats på 

basis av en rangordning med avseende på nettonuvärdeskvot (samhällsekonomisk 

lönsamhet enligt prissatta effekter).  

För det tredje, samtliga sjöfartsåtgärder i gällande plan ingår i alla inriktningar. Detta gäller 

både bundna och ej bundna åtgärder. Alla dessa är samhällsekonomiskt lönsamma och det 

handlar inte om så stora summor jämfört med väg- och järnvägsobjekten. Ramen för 

namngivna sjöfartsåtgärder skiljer sig därmed inte åt mellan inriktningarna och gällande 

plan. Därför uppstår inga effekter enligt den definition som används här för vad en effekt är. 

                                                           
13 Objekt som avslutats med restkostnader har öppnats för trafik men där återbetalning av förskottering, 
reglering av finansiering mellan parterna, reståtgärder eller garantikostnader fortfarande behöver hanteras. 
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Detta är viktigt att notera inte minst ur ett godstransportperspektiv då godsnyttor tenderar 

att vara höga i namngivna sjöfartsåtgärder.  

För det fjärde så har namngivna åtgärder kopplade till ny teknik i järnvägsanläggningen 

prioriterats. Detta avser primärt utbyggnaden av ERTMS och relaterade åtgärder. Detta är 

bland annat en konsekvens av tidigare fattade beslut. 

Effektbeskrivningarna baseras på både tidigare och nya analyser. De tidigare analyserna 

utgörs i huvudsak av den senaste framtagna och godkända samlade effektbedömningen 

(SEB) för respektive objekt i nuvarande plan samt den samlade effektbeskrivningen av 

planförslagen.14 I den så kallade systemkalkylen av de senaste planförslagen visade det sig 

att nettonyttan är lägre än den man får om man summerar nettonyttor från motsvarande 

objektkalkyler (de som finns i tidigare SEB:ar). Anledningen till detta berodde först och 

främst på skillnader i det jämförelsealternativ som används i de olika analyserna. Dessutom 

ingår potentiella systemeffekter av planförslagen i systemkalkylen men inte i summan av 

objektskalkylerna. Skillnaderna bedöms dock vara relativt små i detta sammanhang och 

därför har tidigare SEB:ar använts här. Men detta innebär en viss osäkerhet i 

effektbeskrivningarna som redovisas i det följande.  

Nya samhällsekonomiska effektbeskrivningar har tagits fram för ett antal åtgärder i syfte att 

undersöka hur nya förutsättningar för trafik och transporter i 2020 års basprognoser samt 

de nya samhällsekonomiska värderingarna i ASEK 7.0 kan komma att påverka tidigare 

bedömningar. I det följande beskrivs hur dessa analyser använts här. I kommande 

planrevideringar uppdateras analyserna för relevanta åtgärder.  

Det är några förändringar mellan ASEK 6.0 och ASEK 7.0 som är särskilt relevanta att 

nämna. För det första har samhällsekonomiska värderingar av trafikolyckor höjts samtidigt 

som en annan skadeklassificering införts. Detta kommer sannolikt innebära att 

trafiksäkerhetseffekter får en större vikt i de samhällsekonomiska kalkylresultaten. För det 

andra har värderingen av koldioxidutsläpp höjts avsevärt. Samtidigt ingår nya, lägre 

emissionsfaktorer för koldioxid som förutsättning i 2020 års basprognoser. Därmed är det 

troligt att den nya värderingen av koldioxidutsläpp kommer att få en mer begränsad 

betydelse för kommande samhällsekonomiska kalkyler för infrastrukturinvesteringar. För 

det tredje har nya värderingar för luftföroreningar införts. Detta innebär att dessa får en 

högre vikt i kommande samhällsekonomiska kalkyler för åtgärder i transportinfrastrukturen 

även om effekterna på utsläpp vanligen är relativt små för sådana åtgärder. Vid sidan av 

dessa förändringar av samhällsekonomiska värderingar så har även trafik- och 

transportarbetet reviderats något i den nya basprognosen. Detta kan också ha en viss 

betydelse för osäkerheten i effektredovisningarna som presenteras här. 

För att undersöka hur dessa nya förutsättningar kan komma att påverka 

samhällsekonomiska analyser och relaterade effektbedömningar har ett antal analyser 

genomförts. För det första har fullständiga analyser för i princip alla ej bundna, namngivna 

vägobjekt som analyseras med kalkylverktyget EVA genomförts. För det andra har tidigare 

analyser av ej bundna järnvägsobjekt med kalkylverktyget Bansek schablonjusterats. Dessa 

schablonjusteringar utgår ifrån en jämförelse av de förutsättningar som gällde 2016 (ASEK 

6.0) med de förutsättningar som gäller idag (ASEK 7.0) i kalkylverktyget Bansek. Vi har 

schablonmässigt räknat om järnvägsprojekt i liggande plan med index kopplade till 

beräknade nuvärden för: effekter för persontrafikföretag, budgeteffekter, effekter för 

resenärer, effekter för godskunder, trafiksäkerhet (TS), klimat, hälsa och övrigt. Resultaten 

                                                           
14 Trafikverket (publikationsnummer 2018:042) ”Samlad effektbedömning av förslag till nationell plan och 

länsplaner för transportsystemet 2018–2029”. 
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från dessa analyser används för att justera resultat i tidigare godkända SEB:ar på en 

aggregerad inriktningsnivå.  

Åtgärder som analyserats med modellen Sampers/Samkalk har inte kunnat uppdateras med 

nya förutsättningar på grund av den tid som stått till förfogande för detta uppdrag. Vad 

gäller koldioxidutsläpp har Trafikverket också övergått till en ny effektmodell sedan den 

senaste åtgärdsplaneringen, vilket försvårar en bedömning av hur nya förutsättningar kan 

komma att påverka den samhällsekonomiska lönsamheten för enskilda åtgärder. Detta 

skulle kräva att man kör om samtliga analyser. Av särskilt intresse här är tidigare analyser 

avseende åtgärder som är kopplade till de nya stambanorna. Dessa analyser har inte 

justerats här eftersom de analyserats med Sampers/Samkalk. Därmed finns en viss 

osäkerhet kopplad till inriktningarnas effekter i den del som berör dessa åtgärder. Parallellt 

med inriktningsuppdraget som denna underlagsrapport hör till pågår ett uppdrag att ta 

fram nya underlag för de nya stambanorna. Detta kommer att redovisas i slutet av februari 

2021. 

Effektbeskrivningarna för namngivna åtgärder avser både prissatta effekter och 

huvudsakliga ej prissatta effekter. Prissatta effekter inkluderar effekter för resenärer, 

godstransporter, trafiksäkerhet, klimat, persontransportföretag och hälsa. För respektive 

inriktning redovisas summerade nettonuvärden. För förståelsen av resultaten är det relevant 

att redan nu notera att i den mån som olönsamma objekt flyttas utanför planperioden eller 

utanför de inriktningar som effektbeskrivs så innebär detta att det sammantagna 

nettonuvärdet för inriktningen påverkas positivt. Det är även viktigt att redan inledningsvis 

notera alla objekt inte tidigare är effektbeskrivna. Detta gör att andelen av de ramar som 

läggs på väg- och järnvägsåtgärder varierar, vilket försvårar jämförelser av summerade 

effekter mellan olika inriktningar. För att hantera detta justerar vi de summerade effekterna 

för variation i andel effektbedömda investeringar. Detta innebär implicit ett antagande om 

att den genomsnittliga effekten av exempelvis effektbeskrivna ej bundna namngivna 

järnvägsobjekt är representativ för de ej effektbeskrivna objekten.  

Effekter för trafiksäkerhet och klimat beskrivs även i termer av förändrat antal döda och 

skadade samt förändrade utsläpp av kiloton koldioxid vid prognosåret 2040. Dessa ingår i 

de prissatta effekterna men för vissa ändamål kan det vara informativt att inte uttrycka 

dessa effekter i monetära termer. Ej prissatta effekter som beskrivs är effekter på landskap, 

stråkeffekter och effekter på gränsöverskridande transporter. Detta blir dock relativt 

översiktligt då det är svårt att uttala sig om effekter för detta på inriktningsnivå. Det är 

däremot väsentligt att genomföra konsekvensanalyser för sådana aspekter av namngivna 

åtgärder i kommande planrevideringar.  

2.2. Vidmakthållande 

Trafikverket har under senare år utvecklat samhällsekonomiska analyser kopplade till 

underhålls- och reinvesteringsåtgärder (vidmakthållande) i infrastrukturen. Detta gör att vi 

nu kan presentera resultat från analyser som tidigare inte har kunnat genomföras. Samtidigt 

är det viktigt att notera att dessa analyser, av naturliga skäl, ännu inte täcker lika mycket 

som motsvarande investeringsanalyser. Det kan också finnas väsentliga skillnader mellan 

analyserna som försvårar jämförelser av resultat för åtgärder i väg- och 

järnvägsanläggningen. En fullständig beskrivning av hur dessa verktyg används för 

behovsbedömning och samhällsekonomisk effektanalys ges i del 1 av denna rapport. Här 

sammanställs resultat från den delen av rapporten med vissa schablonjusteringar som 
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beskrivs i det följande. Syftet är att kunna relatera storleksordningar på effekter kopplade 

till namngivna åtgärder till effekter på vidmakthållande inom inriktningarna. 15  

Effektberäkningarna avseende vidmakthållande av järnvägsanläggningen för att 

upprätthålla dagens funktionalitet avser knappt 90 procent av den ökning av ramarna som 

behövs. Samtidigt avser de ökade kostnader som krävs för att upprätthålla dagens 

funktionalitet för underhåll av belagd endast cirka 25 procent av de ökade ramarna för 

vidmakthållande väg. Detta försvårar jämförelser av summerade effekter mellan olika 

inriktningar. På samma sätt som för namngivna åtgärder hanterar vi detta genom att justera 

de summerade effekterna för hur stor andel av ramen som används för den relaterade 

effektbedömningen. Detta innebär även här ett implicit antagande om att den 

genomsnittliga beräknade effekten av exempelvis vidmakthållande av järnvägsanläggningen 

är representativ för återstående del av ramen för vidmakthållande järnväg. Det är uppenbart 

att approximationen i denna känslighetsanalys blir avsevärt grövre för vidmakthållande väg 

eftersom det är en relativt liten andel som har effektbeskrivits.  

I de inriktningar där behoven för att upprätthålla dagens funktionalitet inte fullt ut kan 

täckas med tillgängliga ramar räknas effekterna ner med motsvarande andel som saknas i 

ramen. Det implicita antagandet är här att marginaleffekten av att öka ramen är konstant 

från ramen i gällande plan upp till ramen som krävs för att upprätthålla dagens 

funktionalitet. Detta är sannolikt restriktivt då det verkar troligt att åtgärder med större 

effekt prioriteras före åtgärder med mindre effekt. För vissa inriktningar ingår också ett visst 

återtagande av eftersläpande underhåll. Här baseras effektberäkningen på en analys där 

hela det eftersläpande underhållet på järnvägssidan återtas (se del 1 av denna rapport). Här 

antas också att marginaleffekten är konstant då ramen inte når upp till fullt återtagande.  

Satsningar på att uppgradera delar av vägnätet till BK 4 (bärighetsklass 4) baseras på en 

tidigare bedömning av åtgärden.16 Den bedömningen avser en investering motsvarande 

knappt 11 miljarder kronor. I de inriktningar där ramarna är större för denna åtgärd skalas 

nettonuvärdet upp proportionellt mot den ökade ramen.  

2.3. Trimnings- och miljöåtgärder, stadsmiljöavtal samt 
länsplaner 

Effektbeskrivningar för trimnings- och miljöåtgärder, stadsmiljöavtal och länsplaner 

baseras i huvudsak på redovisningen i den samlade effektbedömningen av förslag till 

nationell plan och länsplaner för transportsystemet 2018–2029. Ingen av dessa åtgärdstyper 

ingår i de prissatta effekterna som ligger till grund för beräkningarna som redovisas här. 

Effekter relaterade till dessa åtgärder diskuteras istället i texten. 

                                                           
15 I del 1 av denna rapport framgår att även byggnadsverk väg kan beskrivas. Men här har analyser 
för endast tre år: 2021, 2022 och 2023 tagits fram. Därför inkluderas inte resultaten från denna 
analys i effektbeskrivningen av de olika inriktningarna. De hanteras istället genom de 
schablonjusteringar som görs i denna del av rapporten. 
16 Trafikverket Rapport 2015:234, ”Rapport Systemanalys av införande av HCT på väg Slutversion – 
Underlagsrapport till regeringsuppdraget Fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det 
allmänna vägnätet”. 
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3 Effekter 

Som tidigare noterats beräknas effekterna av inriktningarna som skillnaden mellan en viss 

inriktning och gällande plan. Den gällande planens effekter har tidigare beskrivits i den 

samlade effektbeskrivningen av planförslagen.17 Effekterna kan alltså tolkas som det man 

skulle kunna få ut genom att variera den gällande planens inriktning något eller om den 

totala ramen ökar eller minskar.  

Här redovisas bara effekter på summerade nettonuvärden av de olika inriktningarna. Detta 

följs av resonemang kring vad som ingår i siffrorna. De sammanställda samhällsekonomiska 

effekterna av inriktningarna jämfört med gällande plan framgår av tabell 1 och tabell 2. 

I tabellernas kolumn NNV Original redovisas en sammanställning av resultat som baseras 

på originaldata från senaste granskade och godkända samlade effektbedömningar (SEB:ar), 

nya analyser för vidmakthållande och tidigare analys av BK4. Detta innebär att dessa 

resultat bygger på en blandning av gamla och nya förutsättningar. Ett exempel är att 

bakomliggande kalkylvärden är uttryckta i olika prisnivåer. Resultat i tidigare SEB:ar bygger 

på kalkylvärden i 2014 års prisnivå och nya analyser av vidmakthållande baseras på 

kalkylvärden i 2017 års prisnivå. Detta har en mindre betydelse jämfört med att 

kalkylvärden från ASEK 6.0 (i förekommande fall ASEK 6.1) används i tidigare SEB:ar och 

kalkylvärden från ASEK 7.0 används i de nyare analyserna.  

I kolumnen ”NNV Justerad” har siffrorna i ”NNV Original” justerats schablonmässigt för 

både nya förutsättningar och andel av ramen som effektbedömningen täcker (se beskrivning 

ovan). I kolumnen ”Sammanvägd bedömning” kombineras uppskattningen av de så kallade 

prissatta effekterna med de icke-prissatta effekter som diskuteras senare i detta avsnitt. Här 

väger ej prissatta effekter kopplade till vidmakthållande väg och järnväg tungt. Man kan 

även notera att effektbedömningar för namngivna åtgärder bygger på att funktionalitet i 

övrig anläggning inte är nedsatt vilket kan bli ett resultat av bristande underhåll.  

Tabell 1. Effekter av inriktningar 2022-2033 uttryckta som nettonuvärden miljarder kronor 

 

NNV 
Originald 

NNV 
Justerade 

Sammanvägd 
bedömning  

0 % alt A med nya stambanora 40 2 >2 

0 % alt B utan nya stambanora 125 121 >121 

-20 %b -34 -81 >-81 

+20 % alt A med nya stambanorc 154 159 >159 

+20 % alt B utan nya stambanorc 200 226 >226 

Not: (a) ramen är här 622,5 miljarder kronor,  
(b) ramen är här 498 miljarder kronor,  
(c) ramen är här 747 miljarder kronor,  
(d) baseras på originaldata från senaste granskade och godkända 
SEB:ar, nya analyser för vidmakthållande och tidigare analys av BK 4,  
(e) schablonmässig justering för både nya förutsättningar och andel 
av ramen som effektbedömningen täcker.  

                                                           
17 Trafikverket (publikationsnummer 2018:042) ”Samlad effektbedömning av förslag till nationell plan och 

länsplaner för transportsystemet 2018–2029”. 
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Tabell 2. Effekter av inriktningar 2022-2037 uttryckta som nettonuvärden miljarder kronor 

  
NNV 

Originald 

NNV 

Justerade 
Sammanvägd 

bedömning   

0 % alt A med nya stambanora 95 75 >75 

0 % alt B utan nya stambanora 159 172 >172 

-20 %b -29 -75 >-75 

+20 % alt A med nya stambanorc 165 206 >206 

+20 % alt B utan nya stambanorc 238 277 >277 

Not: (a) ramen är här 830 miljarder kronor,  
(b) ramen är här 664 miljarder kronor,  
(c) ramen är här 996 miljarder kronor,  
(d) baseras på originaldata från senaste granskade och godkända 
SEB:ar, nya analyser för vidmakthållande och tidigare analys av BK 4 
(e) schablonmässig justering för både nya förutsättningar och andel 
av ramen som effektbedömningen täcker. 

 

Vilka slutsatser kan dras av siffrorna i tabellerna? För det första visar resultaten att ett ökat 

utrymme för både vidmakthållande av väg och järnväg samt namngivna åtgärder väg och 

övrig järnväg (ej nya stambanor) ger positiva effekter i trafiksystemet som överstiger satsade 

pengar. Det finns alltså åtgärder som är samhällsekonomiskt motiverade men som har svårt 

att rymmas inom det tillgängliga utrymme som kan skapas genom omprioriteringar inom 

befintlig ram när stora delar redan är uppbundna. Ökat utrymme kan skapas på tre sätt: 

 nya stambanor flyttas framåt i tid eller finansieras på annat sätt,  

 ramarna ökas som i inriktningarna med +20 procent, eller 

 planperioden ökar från 12 år till 16 år vilket innebär att andelen av ramen som är 

uppbunden minskar något.  

Motivet för denna slutsats framgår först och främst av de resultat som presenteras på den 

första raden i tabell 1. Vad man i denna inriktning i huvudsak kan göra är att byta åtgärder 

med bra samhällsekonomiska effekter mot åtgärder som också har bra samhällsekonomiska 

effekter. Men i inriktningarna där antingen ramarna ökats, eller där de tre etapperna av 

stambanorna inte ingår eller där planperioden är längre så är det samhällsekonomiska 

överskottet av det som kan genomföras högre än i inriktningsalternativet på den första 

raden i tabellen där ramen är oförändrad och de nya stambanorna ingår.  

Det framgår alltså att de olika inriktningarnas sammanlagda samhällsekonomiska 

lönsamhet påverkas starkt av om de nya stambanorna finns med. De nya stambanorna 

beräknas vara samhällsekonomiskt olönsamma, och när de inkluderas medför det att en rad 

lönsamma åtgärder måste strykas ur inriktningen. Det handlar främst om andra (mer 

lönsamma) järnvägs- och väginvesteringar, men även om mindre pengar till 

vidmakthållande av befintlig infrastruktur. 

En längre planperiod gör i och för sig att andelen av den totala ramen som inte är 

uppbunden minskar något. Men det kan finnas andra nackdelar med en längre planperiod. 

Ett exempel är att investeringsmedel kommer att bli uppbundna för en avsevärt längre 

period.  
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För det andra, i inriktningarna för -20 procent behöver man notera att här ingår inte 

satsningar på relevanta etapper av de nya stambanorna. Detta gör att de negativa effekterna 

av den minskade ramen delvis kompenseras genom att satsningar vidmakthållande väg och 

järnväg i viss mån kan öka genom det utrymme som frigörs genom att nya stambanor inte 

ingår i inriktningen. Inriktningen här motverkar alltså det minskade utrymmet genom att 

samtidigt skapa ett utrymme för samhällsekonomiskt motiverade åtgärder i trafiksystemet. 

Utan detta skapade utrymme skulle de negativa effekterna i trafiksystemet i form av 

bristande underhåll bli ännu mer omfattande. 

För det tredje, grovt beräknade nettonuvärdeskvoter för inriktningarna under planperioden 

2022-2033 +20 procent är för alternativ A och alternativ B: cirka 1 respektive cirka 1,25.18 

Motsvarande nettonuvärdeskvoter för planperioden 2022-2037 är i samma 

storleksordningar. En signifikant skillnad mellan alternativen A och B är att de tre 

etapperna av de nya stambanorna inte ingår i det senare alternativet. Detta frigör ytterligare 

utrymme för samhällsekonomiskt motiverade åtgärder inom framför allt vidmakthållande 

järnväg där en del av det eftersatta underhållet återtas i alternativ B. 

3.1. Vad ingår i siffrorna? 

I de prissatta effekterna för namngivna åtgärder ingår restider och kostnader för resenärer, 

transporttider och transportkostnader för godstransporter, trafiksäkerhetseffekter i termer 

av antal dödade och skadade, utsläpp av koldioxid och luftföroreningar, samt effekter för 

persontransportföretag. Namngivna åtgärder som ingår i planen varierar mycket i termer av 

samhällsekonomisk lönsamhet. Bland pågående, bundna och ej bundna åtgärder finns 

sådana där den beräknade samhällsekonomiska lönsamheten är hög. Men det finns även 

exempel på motsatsen. Här finns vissa åtgärder med relativt stora positiva effekter kopplade 

till olika transportpolitiska mål som tillgänglighet för medborgare och näringsliv samt 

trafiksäkerhet. Klimateffekter av investeringar i infrastrukturen är relativt små för de flesta 

åtgärderna.   

Vad gäller samtliga ej bundna, namngivna åtgärder så bidrar dessa till att minska antalet 

dödade och svårt/allvarligt skadade med 16 personer prognosåret 2040. Motsvarande siffra 

för bundna, namngivna åtgärder är 24 personer. Dessa bedömningar har gjorts relativt en 

tidigare basprognos. Därför är det relevant att här jämföra dessa siffror mot uppgifter i 2016 

års basprognos. I den prognosticerades cirka 3600 dödade och svårt skadade prognosåret 

2040 i olyckor med personbilar och lastbilar inblandade. Denna typ av effekt omvandlas 

med relaterade trafiksäkerhetsvärderingar till prissatta effekter som ingår i bedömningarna 

i tabellerna ovan.  

Vad gäller samtliga ej bundna, namngivna åtgärder minskar koldioxidutsläppen med cirka 

26 kiloton prognosåret 2040. Av samma skäl som i föregående stycke är det relevant att här 

jämföra denna effekt mot utsläppen i 2016 års basprognos. I den var utsläppen cirka 12687 

kiloton från personbilar och lastbilar prognosåret 2040. Den minskning dessa åtgärder 

bidrar med motsvarar alltså 0,2 procent av vägtrafikens utsläpp. Uppgifterna baseras alltså 

här på förutsättningarna i 2016 års basprognos då emissionsfaktorerna prognosåret antogs 

vara högre än vad som gäller i 2020 års basprognos.  

                                                           
18 Beräkningar av nettonuvärdeskvoter är högst indikativa med tanke på de approximationer som 
nettonuvärdena trots allt bygger på. I beräkningen ingår inte heller att lägga ut ramen över 
planperioden och diskontera de årliga beloppen till nu gällande diskonteringsår. I dessa beräknade 
nettonuvärdeskvoter läggs i alla fall en skattefaktor om 30 procent på den ökade ramen i enlighet 
med ASEKs rekommendationer. 
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De åtgärder inom vidmakthållande järnväg som har effektberäknats och ingår i de prissatta 

effekterna visar på relativt hög samhällsekonomisk lönsamhet. Det gäller både alternativet 

att bibehålla dagens funktionalitet och alternativet att bibehålla funktionaliteten samt 

återtagande av det eftersatta underhållet. I den samhällsekonomiska bedömningen ingår 

värdet av ett robustare järnvägssystem i form av minskade förseningar samt minskat behov 

av framtida underhåll av anläggningen. Den relativt största effekten ligger på 

reinvesteringars effekt på framtida underhållskostnader. 

Den del av vidmakthållande väg som effektbedömts i tabellerna 1 och 2 baseras på underhåll 

av vägyta på belagd väg. Detta är också samhällsekonomiskt lönsamt vilket framgår av del 1 

av denna rapport. I bedömningen av att åtgärda brister i standard på vägytan ingår 

restidsvinster och fordonskostnader som uppstår till följd av en bättre standard. Framförallt 

är restidsvinsterna betydande.  

I bedömningen av åtgärder för att uppgradera delar av vägnätet till BK4 (bärighetsklass 4) 

ingår samma typ av effekter som normalt ingår i Trafikverkets investeringskalkyler.19 Dessa 

nyttoeffekter inkluderar här specifikt transportkostnader för fordonsägare och 

godstransportörer, trafikolyckor och vägslitage. I den tidigare genomförda 

samhällsekonomiska analysen görs en jämförelse mellan kostnader vid oförändrad totalvikt, 

60 ton, och höjd totalvikt till 74 ton. Analysen indikerar att åtgärden är samhällsekonomiskt 

lönsam. Nettonuvärdeskvoten är här 2,5 och den anses vara viktig för näringslivets 

konkurrenskraft.  

3.2. Vad saknas i siffrorna? 

3.2.1. Ej effektbedömda åtgärdstyper 

Som noterades tidigare ingår inte alla åtgärdstyper i de prissatta effekterna som ligger till 

grund för beräkningarna i tabellerna 1 och 2. Här diskuteras tänkbara konsekvenser av detta 

för de redovisade samhällsekonomiska bedömningarna i avsnittet om prissatta effekter. I 

tabellerna saknas effekter för åtgärdstyperna: trimnings- och miljöåtgärder, stadsmiljöavtal, 

ny teknik i järnvägsanläggningen, nya investeringar och länsplaner. Alla dessa har effekter i 

trafiksystemet.   

Trimnings- och miljöåtgärder är åtgärder som kostar mindre än 100 miljoner kronor och 

åtgärderna sorteras i områdena: tillgänglighet, trafiksäkerhet och miljö. Åtgärderna 

planeras och prioriteras i Trafikverkets verksamhetsplanering. Detta ger värdefull flexibilitet 

i det att rätt åtgärder kan genomföras vid rätt tidpunkt för att möta brister och behov och 

därigenom förbättra transportsystemet på ett effektivt sätt. Här finns sedan tidigare 

effektbeskrivningar för ett antal så kallade typåtgärder inom respektive område vilka kan ge 

en fingervisning om relevanta storleksordningar. Sammantaget har Trafikverket gjort 

bedömningen att dessa åtgärder har bra effekter både i termer av samhällsekonomisk 

lönsamhet och i termer av måluppfyllelse. Detta betyder att nettonuvärdet för inriktningar 

som minskar/ökar ramen för dessa åtgärder relativt plan sannolikt 

överskattar/underskattar det sanna värdet av inriktningen. De inriktningar där ramen 

trimnings- och miljöåtgärder är mindre än i gällande plan är: (i) 0 procent alt A med nya 

stambanor och (ii) -20 procent (se tabellerna 1 och 2). I övriga inriktningar är ramen större 

än eller lika med ramen i gällande plan.  

                                                           
19 Trafikverket Rapport 2015:234, ”Rapport Systemanalys av införande av HCT på väg Slutversion – 
Underlagsrapport till regeringsuppdraget Fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det 
allmänna vägnätet”. 
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I den samlade effektbedömningen av förslag till nationell plan och länsplaner för 

transportsystemet 2018–2029 bedömdes stadsmiljöavtalen kunna reducera biltrafik och 

koldioxidutsläpp. Till detta kommer även andra positiva effekter, bland annat i termer av 

minskat buller och minskade utsläpp av luftföroreningar. På samma sätt som för trimnings- 

och miljöåtgärder beror dock effekten på hur medlen för stadsmiljöavtal i praktiken kommer 

att användas under planperioden. Vad gäller stadsmiljöavtal har Trafikverket inte gjort 

någon tidigare bedömning av om nettonuvärdet är positivt eller negativt. Därför är det i 

dagsläget oklart hur förändringar i ramen för stadsmiljöavtalen bidrar till de redovisade 

nettonuvärdena för inriktningarna. 

Vad gäller ny teknik i järnvägsanläggningen så är Sverige ålagt enligt EU-lag att införa 

ERTMS på SCANMED-korridoren (Stockholm-Malmö och Malmö- Göteborg- Norska 

gränsen) till 2030. Detta gäller för övrigt hela det så kallade ”Core network” på det 

transeuropeiska transportnätet (TEN-T). Införandet av ERTMS är en viktig del av 

järnvägens digitalisering och på Europanivå tar man nu fram specifikationer för ATO 

(Automatic Train Operation) som kommer kunna kopplas ihop med ERTMS för 

automatiska tåg vilket ger optimerad kapacitet och minimerad energiåtgång. Åtgärdstypen 

bedöms som väsentlig för järnvägens framtida funktionalitet och har därför prioriterats högt 

i samtliga inriktningar. Detta ingår inte i tabellerna ovan.  

Av naturliga skäl ingår inte heller nettonuvärden kopplade till förändrade ramar för nya 

investeringar i tabellerna. Vilka dessa investeringar skulle kunna vara hanteras senare i 

planeringsprocessen. Men om man utgår ifrån att samhällsekonomiskt motiverade 

investeringar väljs så innebär utelämnande av denna åtgärdstyp att nettonuvärden i 

inriktningarna ”+20 procent alternativ B” är underskattade för båda planperioderna. 

Förändrade ramar för åtgärdstypen länsplaner ingår inte heller i de beräknade effekterna i 

tabell 1 och tabell 2. I länsplaner ingår både namngivna investeringar och trimnings- och 

miljöåtgärder. Detta betyder att inriktningar där ramarna för länsplaner ökar så påverkas 

den sammanvägda bedömningen i positiv riktning av samma skäl som för nya investeringar 

och trimnings- och miljöåtgärder enligt beskrivning ovan. Ramen för länsplaner är bara 

lägre än gällande plan i en inriktning och det är -20 procent för planperioden 2022-2033.  

3.2.2. Namngivna åtgärder och vidmakthållande: ej prissatta/ej beaktade effekter 

Analyser av både namngivna åtgärder och vidmakthållande fångar inte alltid alla potentiella 

effekter då delar av viktiga stråk för gods analyseras. Detta beror på att godsanalyser 

kopplade till delar av ett stråk inte nödvändigtvis summerar till den totala effekten för 

godstransporter då ett helt stråk är åtgärdat. Sådana stråkeffekter gör också att den totala 

effekten av respektive åtgärdstyp sannolikt är underskattad. Det är dock oklart hur sådana 

utelämnade stråkeffekter skulle påverka bedömningarna av inriktningarna. Orsaken är att 

de är potentiellt relevanta både för namngivna åtgärder och för vidmakthållande.  

Det kan också finnas en risk för att separata analyser av väg och järnväg inte tillräckligt 

belyser intermodala aspekter i olika transportkedjor, det vill säga transporter/resor som 

använder två eller flera trafikslag. För godstransporter är även utveckling och 

vidmakthållande av infrastrukturen i internationella transportrelationer viktiga. Här 

handlar det om TEN-T, med stomnäten och de så kallade stomnätskorridorerna som är 

utpekade stråk för att möjliggöra en effektiv, driftskompatibel och hållbar användning av 

transporttjänster inom EU och angränsande länder. Det finns tydliga målår för denna 

utveckling som behöver beaktas i kommande planrevideringar: år 2030 för stomnätet och år 

2050 för hela TEN-T-nätet. Trafikverket har föreslagit ett antal åtgärder på TEN-T som 

omfattar: vidmakthållande, namngivna åtgärder, ny teknik i järnvägsanläggningen som 
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ERTMS och vissa trimnings- och miljöåtgärder. Här kan man konstatera att fortsatta 

åtgärder för ERTMS ingår i alla inriktningar och att vidmakthållande prioriteras högt i alla 

inriktningar.20 

Generellt sett tenderar namngivna investeringar att vara förknippade med större eller 

mindre negativa effekter på landskapet, om den nya infrastrukturen dras i en ny sträckning. 

Det kan till exempel handla om olika former av barriäreffekter. Detta är en ej prissatt effekt 

som gör att den sammanlagda beräknade nyttan av namngivna åtgärder många gånger 

överskattar värdet av de totala effekterna. Samtidigt kan barriäreffekter och liknande 

negativa aspekter av infrastruktur korrigeras i de fall namngivna åtgärder genomförs i 

befintlig sträckning. Detta kan alltså i förekommande fall vara en positiv effekt med 

namngivna åtgärder. Samtidigt är sannolikt negativa landskapseffekter mindre 

framträdande i vidmakthållande. Sammantaget är det svårt att på inriktningsnivå avgöra om 

sådana ej prissatta effekter leder till att ovan redovisade nettonuvärden är över- eller 

underskattningar av de sanna nettonyttorna i inriktningen. Men det är troligen så att 

inriktningar med större ramar för vidmakthållande tenderar att ha något mindre negativa 

landskapseffekter. Samtidigt är kommande planrevideringar mer lämpliga att hantera 

denna typ av frågor.  

Vad gäller analyserna av vidmakthållande järnväg så finns vissa aspekter som ej beaktats. 

För det första ingår inga godseffekter, trafiksäkerhetseffekter eller klimateffekter. För det 

andra ingår inga efterfrågeeffekter, det vill säga det ökade resande som kan bli ett resultat av 

minskade förseningar. Denna effekt skulle kunna göra åtgärden något mer lönsam. För det 

tredje kan reinvesteringar påverka trafiken i samband med genomförandet av åtgärden. 

Detta ingår inte i bedömningen. Sammantaget verkar det troligt att de beräknade effekterna 

underskattar de totala effekterna.  

Vad gäller de beräknade effekterna för vidmakthållande väg så ingår inte alla relevanta 

effekter, till exempel det minskade externa buller som en jämnare vägyta ger. Dessutom 

ingår godseffekter endast delvis och effekter på emissioner ingår inte. Detta gäller även 

effekter på framtida underhållskostnader (se del 1 av denna rapport för en mer utförlig 

beskrivning). Att dessa kan vara betydande indikeras av analysen av reinvesteringar i 

järnväg. De beräknade effekterna underskattar sannolikt de totala effekterna.21 

3.3. Tidigare känslighetsanalyser avseende vägtrafik 

Samtliga effektbedömda, ej bundna namngivna vägåtgärder (21 stycken) har tidigare 

bedömts vara samhällsekonomiskt lönsamma och flertalet av dem är samhällsekonomiskt 

lönsamma även i känslighetsanalyser där trafiken är lägre.22 För 17 stycken av dessa har 

tidigare känslighetsanalyser med avseende på lägre trafiktillväxt respektive lägre trafik i 

prognosåret 2040 genomförts. Under antagandet om att trafiken inte ökar från basår för 

prognosen så bedöms 15 av dessa 17 stycken vara samhällsekonomiskt lönsamma. Med 

                                                           
20 Trafikverket (2020), Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 
2022-2033 och 2022-2037, Rapport 2020:186. 
21 I delavsnittet som beskriver analyserna för vidmakthållande mer detaljerat framgår att 
samhällsekonomiska bedömningar även genomförts för byggnadsverk men endast för tre år. 
Siffrorna för vart och ett av de tre åren visar dock inget tydligt mönster över tid. Därför baseras 
effektredovisningen här enbart på underhåll av vägyta på belagd väg. Genom den schablonjustering 
som görs i den näst-sista kolumnen i tabellerna 1 och 2 täcks ändå den del av ramen som läggs på 
byggnadsverk upp med en schabloniserad effekt.  
22 En ej bunden namngiven vägåtgärd saknar effektbeskrivning.  
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antagandet att personbilstrafiken år 2040 är 12 procent lägre än i basåret har samma 15 

åtgärder bedömts vara samhällsekonomiskt lönsamma.  

För 21 av 24 stycken bundna namngivna vägåtgärder finns tidigare samlade 

effektbedömningar. Av dessa 21 har 19 i tidigare huvudanalys bedömts vara 

samhällsekonomiskt lönsamma. För 19 av de 21 effektbeskrivna åtgärderna har tidigare 

känslighetsanalyser med avseende på lägre trafiktillväxt respektive lägre trafik i prognosåret 

2040 genomförts. Under antagandet om att trafiken inte ökar från basår för prognosen så 

bedöms 18 av de 19 vara samhällsekonomiskt lönsamma. Med antagandet att 

personbilstrafiken i prognosåret är 12 procent lägre än i basåret så bedöms 17 stycken av de 

19 vara samhällsekonomiskt lönsamma.  

Förändrade samhällsekonomiska värderingar av olycksutfall i kombination med ny 

skadeklassificering gör att dessa tidigare bedömningar troligen underskattar den 

samhällsekonomiska lönsamheten av åtgärderna. 

3.4. Geografiska fördelningseffekter av inriktningarna  

Om man justerar inriktningen av gällande plan skulle det kunna finnas en potentiell 

målkonflikt kring geografiska fördelningseffekter kopplade till stad och landsbygd. En 

relativt grov geografisk analys har tagits fram där förseningstidsvinster av reinvesteringar i 

järnvägsanläggningen schablonmässigt lagts ut på de tre storstadskommunerna, täta 

kommuner och landsbygdskommuner. Den geografiska lokaliseringen av ej bundna 

namngivna åtgärder har också undersökts, fast på länsnivå. Ökade ramar för 

vidmakthållande påverkar alla kommuntyper positivt. Det är även troligt att 

vidmakthållande väg har en positiv effekt för alla kommuntyper. Minskade ramar för 

namngivna åtgärder innebär primärt att ej bundna namngivna åtgärder flyttas framåt i tid 

och dessa återfinns i nästan samtliga län. Den sammantagna bilden är alltså att det är svårt 

att se tydliga omfördelningseffekter av inriktningarna mellan olika delar av landet. Men den 

genomförda analysen är relativt grov och beaktar inte att de flesta kommuner har både 

relativt tätt befolkade områden och relativt glest befolkade områden. Återstoden av detta 

delavsnitt beskriver dessa beräkningar mer utförligt. 

Effektbedömningen av vidmakthållande av järnvägsanläggningen baseras på aggregat av 

olika bantyper (bantyp 1-5).23 Andelar av var dessa fem bantyper är lokaliserade har 

beräknats för: de tre storstadskommunerna, täta kommuner och landsbygdskommuner.  

Dessa andelar har sedan använts för att fördela förseningstidsvinsterna som uppnås på 

respektive kommuntyp. Resultaten av denna enkla analys presenteras i tabell 3. Av tabellen 

framgår till exempel att 7904 nuvärdesberäknade miljoner kronor avser banor som är 

lokaliserade i Stockholms storstadsområde. Detta betyder inte att hela denna nytta tillfaller 

hushåll i Stockholms storstadsområde eftersom resande på järnvägen i detta område även 

inkluderar individer från hushåll i andra delar av landet.  

 

                                                           
23 Detta beskrivs i del 1 av denna rapport. 
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Tabell 3 Förseningstidsvinster av vidmakthållande järnväg 2022-2064 (för bibehållen funktionalitet), 
nuvärden, miljoner kronor. 

 Kommuntyp Förseningstidsvinster 

Stockholms storstadsområde 7904 

Göteborgs storstadsområde 3480 

Malmös storstadsområde 2606 

Täta kommuner 8644 

Landsbygdskommuner 3483 

 

Ej bundna namngivna åtgärder har också beskrivits geografiskt. Detta redovisas i figur 1. 

Färgerna avser restidsvinster (nuvärden miljoner kronor) förknippade med de olika 

åtgärderna i respektive län. I de inriktningar där dessa åtgärder inte ingår så innebär detta 

alltså att länen inte får dessa restidsvinster. På samma sätt som för beskrivningen av 

förseningstidsvinster relaterade till vidmakthållande järnväg betyder inte detta att hela 

restidsvinsten i exempelvis Norrbotten avser individer boende i Norrbotten. Detta beror på 

att infrastrukturåtgärder i respektive län inte bara utnyttjas av hushållen i det länet.  
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Figur 1 Ej bundna namngivna åtgärder, restidsvinster (nuvärden miljoner kronor) per län. 

   

 

 

3.5. Tillväxt och bostäder  

När man resonerar om tillväxteffekter av infrastrukturåtgärder brukar man skilja på kort 

och lång sikt. Tillväxteffekter på kort sikt avser effekter på BNP i byggfasen då ökade 

offentliga investeringar i förhållande till en ”normal nivå” kan öka BNP något. Då de ökade 

ramarna per år är relativt små i förhållande till bruttonationalprodukten (BNP) verkar det 

inte troligt att förändrade ramar skulle ha särskilt stora effekter på BNP-tillväxten i landet.  

Långsiktiga effekter på inkomster och BNP är svårare att bedöma i detta skede, där vi inte i 

detaljräknar tillgänglighetseffekter som uppstår i de olika inriktningarna. Vissa modeller 

som relaterar tillgänglighet till arbetsinkomster (till exempel ”Samlok”) baseras på 

konstanta elasticiteter för sambandet mellan tillgänglighet och inkomster. Därmed kan man 

säga att invånare i geografiska områden som får förbättrad tillgänglighet i genomsnitt 

tenderar att se en viss uppgång i sina inkomster. Det omvända gäller för invånare i 

geografiska områden där tillgängligheten blir lägre än vad som hade varit fallet i 

jämförelsealternativet.  

Avtal om bostadsbyggande finns kopplade till vissa namngivna åtgärder. Detta betyder att 

namngivna åtgärder som skjuts till nästa planperiod i några av inriktningarna skulle kunna 

medföra en negativ effekt på relaterade bostadsinvesteringar under perioderna 2022-2033 



  Sida 37 (62) 

T
M

A
L
L
 0

0
0
4
 

R
a
p
p
o
rt

 g
e
n
e
re

ll 
3
.0

 

och 2022-2037. Men det som generellt sett kan ha en effekt på bostadsbyggande är 

inriktningarnas tillgänglighetseffekter i olika delar av landet. Därmed kan inriktningarna 

bidra till att flytta potentiella effekter på bostadsinvesteringar från vissa områden till andra. 

Då mer kvalificerade bedömningar av infrastrukturåtgärders effekter på bostadsbyggande 

behöver baseras på effektsamband på en detaljerad geografisk nivå är det inte möjligt att i 

detta skede ange hur bostadsbyggandet av de olika inriktningarna påverkas.   

3.6. Målkonflikter 

Vissa åtgärder kan ha positiva effekter på ett relevant transportpolitiskt mål, till exempel 

trafiksäkerhet, men negativa effekter på ett annat, till exempel klimatutsläpp. Detta är ett 

exempel på en målkonflikt. Andra åtgärder kan ha positiva effekter på två eller flera mål 

samtidigt, till exempel trafiksäkerhet och tillgänglighet. Detta kallas ibland för en 

målsynergi. 

På en väldigt övergripande nivå kan man notera vissa korrelationer mellan olika nyttor för 

investeringar. Godsnyttor är starkt positivt korrelerade med både resenärsnyttor och 

klimatnyttor. Trafiksäkerhetsnyttor är positivt korrelerade med både resenärsnyttor och 

godsnyttor men endast svagt positivt korrelerade med klimatnyttor. Resenärsnyttor och 

klimatnyttor är svagt negativt korrelerade.  

Vid revideringar av planförslagen verkar det relevant att jämföra olika typer av nyttor 

kopplade till enskilda namngivna åtgärder. Men här handlar uppdraget om att ta fram ett 

inriktningsunderlag där grupper av namngivna åtgärder ingår eller inte ingår i de olika 

inriktningarna. Därmed hanteras inte frågor om målkonflikter och målsynergier mellan 

olika namngivna åtgärder explicit här. 

3.7. Infrastrukturens klimatpåverkan 

Byggande, drift och underhåll av infrastruktur ger upphov till klimatpåverkande utsläpp. 

Trafikverket har tidigare bedömt klimatpåverkan från statlig väg- och järnvägsinfrastruktur 

i planförslag 2018-202924. Skulle samma infrastrukturåtgärder analyseras idag med den 

metodutveckling som skett, skulle bedömningen troligen ligga runt totalt ungefär 18-20 

miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket är något högre än tidigare bedömning.   

Skillnader i klimatpåverkande utsläpp mellan de redovisade inriktningarna kan förenklat 

sägas följa skillnader i medel för utveckling. För de inriktningar där vissa namngivna 

investeringar i gällande nationell plan skjuts till efter planperioden, är bedömningen 18-20 

miljoner ton koldioxidekvivalenter sannolikt en överskattning. En djupare analys skulle 

dock krävas för att mer exakt bedöma de olika inriktningarnas klimatpåverkande utsläpp. 

De klimatpåverkande utsläppen kommer dock bli mindre än ovan bedömning, då den inte 

tar hänsyn till den utveckling som förväntas fortsätta i anläggningsbranschen, bland annat 

till följd av Trafikverkets klimatkrav. Med ett konservativt antagande kommer utvecklingen 

att följa de successivt skärpta reduktionsmålen, vilket innebär att utsläppen kommer bli i 

storleksordningen 30-40 procent lägre än ovan bedömning. 

3.8. Biologisk mångfald 

Transportinfrastruktur och trafiken har påverkan på landskapets ekologiska funktion. 

Insatser i den statliga infrastrukturen, till exempel för att främja artrika 

infrastrukturområden, bekämpa invasiva arter, tillskapa säkra passager för djur och minska 

                                                           
24 Trafikverket (2018)  Samlad effektbedömning av förslag till nationell plan och länsplaner för transportsystemet 2018–

2029, publikation 2018:042 
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störningar, ökar infrastrukturens landskapsanpassning och därmed potential att ge positiva 

effekter för den biologiska mångfalden. 

Trafikverket har tidigare bedömt att gällande planer 2018-2029 sannolikt leder till att den 

negativa påverkan på biologiska mångfalden minskar, och att den biologiska mångfalden till 

delar kan stärkas25. Detta beror främst av medel till riktade miljöåtgärder, vars storlek 

bedöms som mest betydande för effekter på biologisk mångfald. Inriktningar med lägre 

medel till trimnings- och miljöåtgärder än i gällande plan skulle inte ge samma positiva 

utveckling. Behovet bedöms vara betydligt större än medel till riktade åtgärder i gällande 

plan, och ökade medel bedöms ge positiv effekt. Även vissa namngivna investeringar 

minskar befintliga brister. Effekter är beroende av kommande planering och utformning av 

åtgärder inom investeringar och vidmakthållande. 

 

3.9. Jämställdhet och andra socioekonomiska aspekter 

Som redan inledningsvis diskuterats så är det en viktig men svår utmaning att planera 

transportsystemet så att skillnader i tillgänglighet, exponering för trafikens negativa 

konsekvenser och omställningen till ett fossilfritt transportsystem samtidigt leder till ökad 

jämställdhet och minskade socioekonomiska skillnader mellan olika grupper i samhället.26 

Det är inte heller möjligt att entydig bedöma hur de lagda inriktningsförslagen ska tolkas 

dels på grund av dessa frågeställningars komplexa natur och dels på att underlag i stor 

utsträckning saknas. 

 Jämställdhet är en grundläggande del av social hållbarhet, som berör hela samhället, inte 

någon speciell grupp. Jämställdhet är en del av jämlikhet och innebär bland annat att 

kvinnor och män ska ha samma makt att forma samhället och sina liv. I preciseringen av det 

transportpolitiska funktionsmålet anges att: ”Arbetsformerna, genomförandet och 

resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jämställt samhälle”. För transportsektorn 

handlar jämställdhet därför bland annat om att kvinnors transportbehov ska väga lika tungt 

i planeringen som mäns och att kvinnors värderingar ska inkluderas i hela beslutsprocessen. 

I transportsystemet finns det idag skillnader mellan kvinnors och mäns resmönster och 

tillgänglighet. Män reser i genomsnitt längre till arbetet27 och fler kvinnor än män använder 

kollektivtrafik som huvudsakligt färdmedel.28 Gapet mellan mäns och kvinnors 

bilanvändning är dock mindre i de yngre generationerna.29 Utmaningen ligger därför inte 

bara i att tillgodose både kvinnor och mäns efterfrågan på transporter, utan även i en 

önskvärd beteendeförändring mot kvinnors mer miljömässigt hållbara resmönster och 

trafiksäkrare beteende.  

I redovisningen av arbetet med att ta fram ett inriktningsunderlag lyfts jämställdhetsfrågan 

primärt kopplat till diskussioner om transportbranschens kompetensförsörjning. Det är 

svårt att bedöma på vilket sätt som inriktningarna i övrigt skulle komma att påverka 

jämställdheten; mycket förenklat kan man förmoda att ekonomiska styrmedel på en mycket 

övergripande nivå påverkar kvinnor mer än män på grund av strukturella skillnader i 

                                                           
25 Trafikverket (2018)  Samlad effektbedömning av förslag till nationell plan och länsplaner för transportsystemet 2018–
2029, publikation 2018:042 
26 Se avsnitt 2.3.4 i Trafikverket (2020), Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen 
för perioden 2022-2033 och 2022-2037, Rapport 2020:186. 
27 Trafikanalys (2019) Uppföljning av de transportpolitiska målen 2019, Trafikanalys 2019:6  
28 Svensk kollektivtrafik (2019) ”Kollektivtrafikbarometern – Årsrapport 2018”,   
29 Susilo, Yusak O., Liu Chengxi & Bratt Börjesson Maria (2018), The changes of activity-travel 
participation across gender, life-cycle, and generations in Sweden over 30 years. Transportation 46, 
2019. https://link.springer.com/article/10.1007/s11116-018-9868-5 
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disponibel inkomst. Samtidigt är kvinnors andel av vägtrafiken något mindre. Därutöver 

kan åtgärder utformade för att bidra till regionförstoring, däribland eventuellt 

höghastighetståg, antas har en något negativ effekt på jämställdhet medan åtgärder i trygga 

miljöer och lokalt resande generellt kan antas bidra mer positivt.  

Därtill kan olika socioekonomiska grupper i viss utsträckning antas beröras på olika sätt av 

hur transportsystemet utvecklas. Här kan man mer generellt nationellt diskutera hur olika 

sociala grupper tenderar att påverkas och olikheter i transportbehov. Mycket allmänt gäller 

att grupper med god ekonomi har större möjligheter att tillgodogöra sig investeringar i 

infrastruktur eftersom det mesta resande och transporter är förknippat med direkta 

kostnader. Här finns också forskning som påpekat att det sätt på vilket transportefterfrågan 

vanligen modelleras tenderar att gynna sociala grupper som redan i hög utsträckning 

använder transportsystemet30 Hur väl detta stämmer för Trafikverkets planering är inte 

studerat. Därtill finns det anledning att uppmärksamma olika sociala grupper i relation till 

var i landet man är bosatt och verksam. Här kan konstateras att de transportinvesteringar 

som inriktningarna föreslår får olika effekter i olika geografier. Befintliga skillnader i 

tillgänglighet förväntas kvarstå eller förstärkas oberoende av inriktning. Ökade satsningar i 

det lågtrafikerade vägnätet kan i viss utsträckning motverka detta. Detta hänger samman 

med befintlig bostadssegregation som gör att man i storstäderna och även på andra orter 

generellt behöver god ekonomi för att vara bosatt i stadsdelar med väl utbyggd 

kollektivtrafik och stort utbud på nära hand. Bosatta i dessa områden är mindre känsliga för 

olika styrmedel mot minskad vägtrafik. Det omvända gäller för grupper i 

landsbygdsområden och i vissa fall i urbana ytterområden; här kan högre kostnader för 

vägtrafik minska tillgängligheten hos ekonomiskt svagare grupper som samtidigt har färre 

alternativ. Samma grupper kan därtill förväntas ha mer begränsade möjligheter att investera 

i exempelvis nyare fordon och annan nyare teknik som samhället eventuellt subventioner. 

Sammantaget kan det förmodligen innebära risker för att tillgängligheten för vissa 

socioekonomiskt mer utsatta grupper försämras, vilket förmodligen kan antas samvariera 

med exempelvis etnicitet, utbildningsbakgrund och kön. 
  

                                                           
30 Karel Martens, Transport Justice: Designing Fair Transportation Systems (New York Routledge, 
2017). 
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Del 3 Hållbarhetsbedömning  

1. Inledning  

Regeringen anger att hållbarhetsaspekter ska integreras genom att vid framtagandet av 

förslaget till fördelning av ekonomisk ram beakta sociala, miljömässiga och ekonomiska 

effekter, samt vidare att målsynergier ska eftersträvas. Trafikverket har valt att genomföra 

en hållbarhetsbedömning som en del av inriktningsunderlagsarbetet. Det övergripande 

syftet är att integrera hållbarhetsaspekter i planering och beslutsfattande så att en hållbar 

utveckling främjas.    

Det har tidigare, bland annat i myndighetssamverkansarbetet Transportplanering 2.0, 

uppmärksammats att det finns brister i hur hållbarhetsfrågor hanteras i den långsiktiga 

planeringen av transportsystemet. Inte minst i den inledande planeringen, där 

förutsättningar sätts och beslut fattas som är avgörande för att nå satta mål och för 

kommande infrastrukturplanering. Ett sätt att hantera denna brist är att i planeringen 

integrera en miljö- eller hållbarhetsbedömning i Trafikverkets arbete att ta fram ett 

inriktningsunderlag. 

Ett resultat av hållbarhetsbedömningen är att beskriva hur redovisade inriktningar påverkar 

hållbarhetsaspekter och bidrar till måluppfyllelse, vilket presenteras i denna 

underlagsrapport. Rapporten syftar till att vara ett underlag och stöd för kommande 

planeringssteg att ta fram nationell plan och länsplaner, och därefter fortsatt 

planeringsarbete.   

Hållbarhetsbedömning i inriktningsplanering är i praktiken outforskat, även utanför 

Sverige. De erfarenheter, metodpraxis och forskningslitteratur som finns är inriktade på 

strategisk miljöbedömning vid framtagande av fysiska planer. Det finns ingen färdig metod, 

men Trafikverkets Målbild 2030 utgör ramverk. 

2. Vad är hållbarhetsbedömning? 

Det finns ingen allmän definition av vad en hållbarhetsbedömning är. En 

hållbarhetsbedömning är snarare ett samlingsnamn för ett flertal olika metoder och verktyg 

för flera olika användningsområden.  

I detta sammanhang tar hållbarhetsbedömning sin utgångspunkt från strategisk 

miljöbedömning31, men med ett bredare hållbarhetsperspektiv och anpassat till det aktuella 

planeringssteget. 

En hållbarhetsbedömning är enkelt beskrivet en process som resulterar i en beskrivning av 

effekter vad gäller hållbarhet. Processen syftar till att integrera hållbarhetsaspekter i 

planeringen, det vill säga påverka både planeringens genomförande och utfall i en mer 

                                                           
31 Direktiv 2001/42/EG – direktivet om strategisk miljöbedömning 
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hållbar riktning. Rapporten syftar till att ge mer underbyggda och avvägda beslut och vara 

underlag för kommande planeringsskeden. 

Hållbarhetsbedömningen är alltså, trots sitt namn, inte endast en efterhandsbedömning 

som beskriver effekter av olika handlande, utan en process för att integrera 

hållbarhetsaspekter vilken resulterar i en beskrivning av hur planen eller förslaget förhåller 

sig till hållbarhet. En grundläggande idé med en hållbarhetsbedömning är att identifiera, 

och därmed kunna verka för, ett mer hållbart transportsystem, till exempel genom att ge 

underlag som stimulerar en diskussion om vad som är önskvärt och vad som leder dit. 

Trafikverket har sedan tidigare konkretiserat ett hållbart transportsystem i Målbild 2030, 

vilken beskrivs närmare i kommande avsnitt.  

3. Trafikverkets Målbild 2030 

För att konkretisera de transportpolitiska målen och samtidigt sammanfatta vad de globala 

målen betyder för transportsystemet i Sverige har Trafikverket samlat 10 aspekter och 14 

mål i en Målbild 2030 för transportsystemet, och en visionär utblick mot 2050. 32  

Inom 10 prioriterade aspekter har transportsystemet en avgörande betydelse för att bidra till 

ett hållbart samhälle. För några av dessa har riksdagen/regering satt mål till år 2030, som 

exempelvis mål för klimatpåverkan, aktivt resande33, miljökvalitetsmål, trafiksäkerhet eller 

tillgänglighet i hela landet. För andra aspekter har Trafikverket föreslagit mål till år 2030. 

 

Figur 1. Transportpolitiska mål, FNs 17 globala mål för hållbar utveckling Agenda 2030 
samt Målbild 2030 med prioriterade aspekter för tillgänglighet i ett hållbart samhälle.  

 

 

Målen för de prioriterade aspekterna är 14 stycken. Dessa mål är kvantifierade där det är 

relevant och möjligt. Av de 14 målen berör 7 stycken tillgänglighet och resterande 7 

                                                           
32 Trafikverket (2019) Tillgänglighet i ett hållbart samhälle – Målbild 2030. Publikation 2019:187 
33 Aktivt resande innebär att förflytta sig med cykel eller till fots i transportsystemet och har en stor 
positiv effekt på folkhälsan. 
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hänsynsmålen (klimat, luftkvalitet, biologisk mångfald, trafiksäkerhet, aktivt resande och 

buller). För aspekter som rör tillgänglighet är svårigheterna att definiera kvantitativa och 

uppföljbara mål särskilt stora, och dessa mål är därmed mindre precisa. 

Målen uttrycker en ambitionsnivå för transportsystemet 2030 och anger på så vis en 

kompassriktning. Målen kan ses som ”strävansmål” då de förvisso är realistiska men 

samtidigt innebär en stor utmaning och ansträngning att nå. Av det följer att målen inte 

bedöms nås med de åtgärder och styrmedel som finns idag eftersom de inte leder tillräckligt 

snabbt till omställningen mot ett hållbart samhälle.  

 

Figur 2. De 14 målen i Målbild 2030. 

 

Målen för transportsystemet kan sammanfattas i tre punkter som ger en utblick fram till 

2050:  

 Transportsystemet är inkluderande och erbjuder god tillgänglighet för både 

medborgare och näringsliv oavsett var vi bor eller verkar i landet 

 Transportsystemet är fossilfritt och dess miljöpåverkan minimal 

 Ingen dödas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av 

luftföroreningar och buller. 

Målbild 2030 är en precisering av vilka delar av transportsystemet som har störst betydelse 

att bidra till ett hållbart samhälle. Målbilden omfattade de aspekter som bedöms som 

väsentligast, och gör inte anspråk på att hantera allt som kan anses ingå i 

hållbarhetsbegreppet. Vidare är målbilden avgränsad till det svenska transportsystemet och 

omfattar därför inte andra hållbarhetsfrågor som kan anses relevanta. 

De transportpolitiska målen och Målbild 2030 berör hela transportsystemet. Det är inte 

bara infrastrukturen som formar transportsystemet utan också fordon, farkoster, bränslen, 

noderna, terminalerna, etc. ingår. Avgörande för utvecklingen mot målen är hur olika 

aktörer, resenärer och övriga privata och offentliga beslutsfattare interagerar med och 

använder systemet. Det är viktigt att skilja på hela transportsystemet, och den del som kan 

påverkas av den statliga infrastrukturen som Trafikverket har rådighet över.  

Således kan målen inte nås med enbart satsningar i statlig infrastruktur. Däremot har det, i 

varierande grad, betydelse för måluppfyllnad hur den statliga infrastrukturen utvecklas och 

förvaltas. Denna rapport beskriver hur de inriktningar som Trafikverket redovisar bidrar till, 

eller motverkar, måluppfyllelse för transportsystemet.   
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Figur 3. För vissa aspekter i Målbild 2030 har Trafikverket stor rådighet, för andra mindre 

 

 

4. Transportsystemet i ett hållbart samhälle 

Som redogörs för i kapitel 3 beskriver Målbild 2030 ett transportsystem där god 

tillgänglighet ryms inom ramen för vad som är hållbart samhälle, där de utmanande målen 

endast delvis kan nås med statlig infrastruktur. Måluppfyllelse beror på hur en bredare 

transportplanering34 bidrar till eller motverkar ett mer hållbart samhälle. Konkret hänger 

detta bland annat samman med vilka trafikmängder man planerar för, vilka former av 

resande och transporter som underlättas eller försvåras, påverkan på olika sociala grupper 

och verksamheter i olika geografier, påverkan på hur bebyggelse och verksamheter kan 

antas lokalisera sig, lokal påverkan på miljön på olika platser, signaler till framtida 

bebyggelseplanering, graden av anpassningar till klimatförändringar, möjligheter till 

energieffektivitet, val av energikällor och ett flertal andra frågor. För att nå målen krävs 

förändringar både inom ramen för den statliga infrastrukturen och därutöver. Här bedömer 

Trafikverket att styrmedel är av särskild betydelse. 

4.1. Trafikutvecklingens betydelse för hållbarhet 

För flera hållbarhetsaspekter är transportsystemets användning, i synnerhet det totala 

trafikarbetet och transportarbetet, av särskild betydelse. Även fördelning mellan olika 

trafikslag och färdsätt av betydelse för möjlighet till måluppfyllelse eftersom det påverkar 

hur stora de positiva och negativa effekterna blir. Här är framförallt mängden vägtrafik av 

vikt.  

Trafikverket menar att redovisade inriktningar i statlig transportinfrastruktur är robusta, i 

termer av samhällsekonomisk lönsamhet, även om vägtrafiken inte ökar. Däremot skulle 

måluppfyllelse påverkas med en annan trafikutveckling. En förenklad analys är att en 

minskad trafikutveckling, främst på väg, kan ge en ökad måluppfyllelse för aspekterna: 

klimatpåverkan, luftkvalitet, buller, biologisk mångfald och trafiksäkerhet. Användningen av 

transportsystemet, till exempel vilka fordon används, har betydelse. Skillnad i 

måluppfyllelse för flera mål beror på hur en minskad trafikutveckling på väg åstadkoms, 

men det finns risk för lägre måluppfyllelse för framförallt aspekterna tillgänglighet i hela 

landet och tillgänglighet för alla. 

                                                           
34 Trafikverket (2020) Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 
2022−2033 och 2022−2037. Publikation 2020:186, kapitel 3 
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4.2. Transportinfrastrukturens betydelse för hållbarhet 

För vissa aspekter har insatser i den statliga transportinfrastrukturen större betydelse för 

måluppfyllelse. För bland annat aspekter av tillgänglighet, trafiksäkerhet, biologisk 

mångfald och buller bedöms måluppfyllelse kunna påverkas väsentligt genom insatser i 

statlig infrastruktur. Aktivt resande och tillgänglighet påverkas dessutom av i vilka 

transportrelationer och med vilka transportsätt som man förändrar transportsystemet. 

Möjligheten att bidra till måluppfyllelse med insatser i den statliga transportinfrastrukturen 

är mindre vad gäller direkta utsläpp från fordon och därmed påverkan på klimat och 

luftkvalitet. Insatser i infrastrukturen som främjar elektrifiering har dock god potential att 

minska trafikens klimatpåverkande utsläpp. 

I kommande planeringssteg sker beslut om medelstilldelning, prioritering av åtgärder, 

utformning, skötsel och så vidare. Fortsatt integrering av hållbarhetsaspekter har stor 

betydelse för måluppfyllelse.      

5. Integrering av hållbarhetsaspekter i 
framtagande av förslag 

Trafikverket ska enligt uppdraget beskriva och belysa i motivering av förslag hur 

hållbarhetsaspekter integrerats i framtagande av förslag till fördelning av ekonomisk ram.  

En utgångspunkt i arbetet har varit gapanalyser35 av målområden i Målbild 2030. 

Gapanalyserna är ett verktyg för att underlätta implementering av de transportpolitiska 

målen och Agenda 2030. Dessa beskriver skillnad mellan en förväntad utveckling av 

transportsystemet och målen. Gapanalysen har varit utgångspunkt för både beskrivningar 

av centrala utmaningar36 och en bredare transportplanering37.  

En central utgångspunkt i arbetet har varit att transportsektorns klimatmål ska nås. 

Trafikverkets förslag till fördelning av den ekonomiska planeringsramen baseras därför på 

ett scenario som utöver redan beslutade och aviserade styrmedel och åtgärder också 

innehåller antaganden om ytterligare styrmedel och åtgärder som leder till att klimatmål 

nås genom en kombination av omfattande elektrifiering, högre andel förnybara drivmedel 

och högre bränslepriser.  

I arbetet med framtagande av förslag till fördelning av ekonomisk ram har 

hållbarhetsfrågorna beaktats. Förslagen har successivt tagit form bland annat utifrån 

analyser och diskussion om åtgärdstypers potential och risker vad gäller hållbarhet, 

möjlighet till målsynergier, samt om hur de alternativskiljande parametrarna påverkar 

möjligheten till måluppfyllelse.  

Prioriteringsgrunder för åtgärdstyper är ett resultat av bland annat hållbarhetsaspekter. 

Prioritering av trimnings- och miljöåtgärder framför namngivna investeringar är ett uttryck 

                                                           
35 Trafikverket (2020) Gapanalys Skillnaden mellan förväntad utveckling av transportsystemet och 
Målbild 2030. Publikation 2020:046 
36 Trafikverket (2020) Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 
2022−2033 och 2022−2037. Publikation 2020:186, kapitel 2 
37 Trafikverket (2020) Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 
2022−2033 och 2022−2037. Publikation 2020:186, kapitel 3 



  Sida 45 (62) 

T
M

A
L
L
 0

0
0
4
 

R
a
p
p
o
rt

 g
e
n
e
re

ll 
3
.0

 

för det. Prioritering av vidmakthållande för att upprätthålla funktionalitet ligger i linje med 

hållbar utveckling, fyrstegsprincipen och hushållning av ekonomiska resurser.  

Fördelning av ekonomisk ram skapar förutsättning för hur hållbarhetsaspekter kan beaktas i 

kommande planering. En av hållbarhetsbedömningens uppgifter är att identifiera och 

beskriva potentialer och risker för att förmedla dessa till kommande planerings- och 

beslutssteg, som också har betydelse för måluppfyllelse.  

5.1. Alternativ 

En central utgångspunkt enligt hållbarhetsbedömningsmetodik är att man i planeringen tar 

fram rimliga alternativ för att nå utpekade mål eller uttalade syften. De inriktningar som 

redovisas och bedöms är inriktningar i transportinfrastrukturplaneringen givet olika 

ekonomiska ramar och planperioder. 10 inriktningar utgår från totalt sex delvis skilda 

förutsättningar vad gäller ekonomisk ram och längd på planperiod. Detta förfarande är i 

enlighet med hur uppdraget har tolkats. 

Det finns väsentliga skillnader mellan dessa inriktningar vad gäller relativ fördelning av 

olika åtgärdstyper. Samtliga inriktningar skulle dock kunna ses som varianter av en 

inriktning som bygger på principen ”vårda det vi har”.  

5.2. Olika sätt att nå klimatmålen  

Trafikverkets bedömning är att elektrifiering tillsammans med ökad användning av 

biodrivmedel och höjda bränslekostnader är ett kostnadseffektivt sätt att nå klimatmålen. 

Det finns olika sätt att nå klimatmålen som Trafikverket har redovisat i regeringsuppdrag i 

mars 202038. De olika sätten har olika kostnadseffektivitet och hållbarhetsprofil. Det finns 

hållbarhetsrisker med elektrifiering och biodrivmedel, men även med höjda bränslepriser. 

Det handlar om resurseffektivitet men också om sociala och miljömässiga effekter, inte 

minst utanför Sverige. En central fråga är hur stor mängd biodrivmedel som kan produceras 

på ett hållbart sätt.  

Vilken strategi som väljs är en politisk fråga där förändringar i tillgänglighet bland annat får 

vägas mot tillgången på hållbart producerade biodrivmedel. Eftersom vägtrafiken dominerar 

transportsystemet kan elektrifiering och förnybara drivmedel få snabba och stora effekter 

för att minska transportsektorns klimatpåverkande utsläpp. Infrastruktursatsningar i sig 

bidrar relativt lite till klimatmålen. Även om infrastrukturåtgärder har marginell betydelse 

för att minska klimatpåverkan, kan de motiveras av andra hållbarhetsmål.  

Trafikverkets redovisade inriktningar bedöms som helhet vara robusta, i termer av 

samhällsekonomisk lönsamhet, för en lägre vägtrafikutveckling. I del 2 kapitel 3.3 redovisas 

känslighetsanalyser hur den samhällsekonomiska lönsamheten av namngivna 

väginvesteringar påverkas om vägtrafiken inte ökar alternativt minskar.  Av totalt 38 

analyserade bundna39 och ej bundna40 väginvesteringar (ytterligare 8 bundna eller ej 

                                                           
38 Trafikverket (2020) Scenarier för att nå klimatmålen. Publikation 2020:080 
39  Med Bundna avses objekt som antingen har byggstartsbeslut men inte är pågående eller objekt 
som ingår i Trafikverkets senaste byggstartsrapportering för byggstart 2021-2023 och beräknas få 
regeringsbeslut mot slutet av år 2020. Dessutom ingår objekt i befintlig plan vars genomförande 
bedömts bundet av finansiering- och samverkansavtal framtagna enligt Trafikverkets rutiner vad 
gäller exempelvis transportpolitisk måluppfyllelse och ansvarsfördelning mellan staten och andra 
aktörer. För namngivna investeringar med medfinansiering i nationell plan ska riksdagen godkänna 
finansieringsformen i samband med behandlingen av budgetpropositionen.  
40 Med ej bundna avses övriga namngivna objekt som ingår i gällande plan. 
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bundna och samtliga pågående41 investeringar ingår inte i analysen), bedöms fyra (två 

bundna respektive 2 ej bundna) inte vara samhällsekonomiskt lönsamma om vägtrafiken är 

oförändrad eller minskar. Det är en indikation på att inriktningarna till största del skulle 

passa in i en ett mer transporteffektivt samhälle.  

5.3. Avgränsning, kritiska mål och samverkan 

Utöver de 10 aspekterna och 14 målen i Målbild 2030 har det inte gjorts något ytterligare 

avgränsning eller prioritering utifrån vilka som är mest viktiga eller kritiska. Det finns 

skillnader i detta planeringsskedes relevans, men måluppfyllelse bedöms för samtliga. Dock 

ger uppdraget vägledning för vilka aspekter/mål som kan ses som mer kritiska att hanteras i 

arbetet. Utöver klimatmålet som tydligt pekas ut som kritiskt mål att nås, nämns även 

biologisk mångfald, jämställdhet och socioekonomiska aspekter.  

Trafikverket har tidigare samverkat kring Målbild 2030. Ingen ytterligare samverkan eller 

samråd har skett i arbetet med hållbarhetsbedömning av Trafikverkets redovisade 

inriktningar. Däremot har samverkan i enlighet med uppdraget skett med andra 

expertmyndigheter kring klimat- och energirelaterade analyser samt med 

länsplaneupprättare. I samband med att inriktningsunderlaget redovisas går det även ut på 

remiss vilket ger andra aktörer möjlighet hatt yttra sig kring hur Trafikverket hanterat 

uppdraget vad gäller integrering och redovisning av hållbarhetsaspekter.  

6. Hållbarhetsbedömning av redovisade 
inriktningar 

Trafikverket har valt att bedöma måluppfyllelse av inriktningarna i sin helhet respektive 

planeringsramens fördelning på olika åtgärdstyper mot Trafikverkets Målbild 2030. 

Måluppfyllelseanalysen syftar till att beskriva i vilken utsträckning mål för 

transportsystemet kommer uppnås samt i vilken utsträckning redovisade inriktningar 

bidrar till att mål kan uppnås.  

De redovisade inriktningarnas bidrag till måluppfyllelse bedöms i förhållande till den 

måluppfyllelse som kan förväntas med nuvarande inriktning, det vill säga jämfört med den 

utveckling mot målen som kan förväntas med gällande planer och med tidigare gjorda 

antaganden om förutsättningar som påverkar utvecklingen. Bidrag till måluppfyllelse är i 

många fall beroende av val och prioriteringar som görs i kommande planeringssteg. Därför 

är det är mer rimligt att uttala sig om potential för positivt och risk för negativt bidrag till 

måluppfyllelse. Bedömningarna avser därför i huvudsak inriktningarnas potentiella 

möjlighet att minska gapen till målen, eller risk för att gapen ökar.  

De förväntade gapen till hållbarhetsmålen med nuvarande inriktning redovisas mer utförligt 

i Trafikverkets Gapanalys42 som är ett kunskapsunderlag för den långsiktiga planeringen. 

Här beskrivs också mer utförligt både nuläge och förväntad utveckling.  

                                                           
41 Med Pågående avses objekt där kontrakt tecknats med entreprenör 
(utförarentreprenad/totalentreprenad). För totalentreprenader inkluderas även entreprenörens 
arbete med att ta fram bygghandling. Den fysiska byggstarten, när produktionen påbörjas kan ske 
senare. Om objektet innehåller flera åtgärder anses objekt vara byggstartat när den första åtgärden 
startat. (Gäller inte mindre förberedande arbeten i form av t.ex. ledningsflyttningar). 
42 Gapanalys Skillnaden mellan förväntad utveckling av transportsystemet och Målbild 2030 TRV 
2020:046 
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Denna bedömning är expertbedömningar av kvalitativt och kvantitativt underlag, bland 

annat effektbedömningar som redovisas i del 1 och 2 i denna underlagsrapport. I 

bedömningar används både terminologin måluppfyllelse och gap. En högre måluppfyllelse 

innebär ett minskat gap mot mål, och vice versa.  

6.1. Referensalternativ - förväntad utveckling med tidigare 
gjorda antaganden 

För att sätta måluppfyllelse av Trafikverkets redovisade inriktningar i perspektiv jämförs 

dessa mot ett referensalternativ. Referensalternativet beskriver en utveckling av 

transportsystemet som ”annars skulle ske”, och kan ses som nuvarande inriktning av 

transportinfrastrukturplaneringen. Som referensalternativ används tidigare gjord 

bedömning av förväntad utveckling i relation till Målbild 2030 som gjorts i de gapanalyser43 

som Trafikverket publicerat i början av 2020. 

 Antaganden i referensalternativet 

Bedömning av förväntad utveckling av transportsystemet är gjord utifrån då gällande 

antagande om  

 att gällande nationell plan och länsplaner genomförs 

 då beslutade och aviserade styrmedel  

 en trafikutveckling enligt då gällande basprognos (som dock är lik aktuell 

basprognos) 

Antaganden och förutsättning som gjorde vid bedömning av referensalternativet har 

förändrats. Det innebär bland annat att genomförande av gällande planer skulle innebära en 

försämring av funktionaliteten, vilket inte har antagits i tidigare bedömning 

En annan viktig skillnad mellan antaganden för referensalternativet och de förutsättningar 

för Trafikverkets förslag på inriktningar är att de senare antar ytterligare styrmedel och 

åtgärder som leder till att klimatmålen nås. 

6.2. Generella utgångspunkter och slutsatser 

En förenklad sammanfattning av Trafikverkets tidigare gapanalys44  är att inget av de 

önskvärda men utmanande mål för transportsystemet som Trafikverket formulerat i Målbild 

2030 kommer att nås med nuvarande inriktning av transportinfrastrukturen och samhället i 

övrigt.  

Med endast de åtgärder som ryms inom Trafikverkets redovisade inriktningar, det vill säga 

med ett antagande om oförändrade förutsättningar vad gäller utvecklingen i 

transportsystemet i övrigt, bedöms inte något av målen kunna nås i sin helhet, även om 

inriktningarna i större eller mindre utsträckning påverkar måluppfyllelsen. Andra typer av 

åtgärder och styrmedel är också nödvändiga. En utgångspunkt för Trafikverkets redovisade 

ekonomiska inriktningar för satsningar i den statliga infrastrukturen är att klimatmålen kan 

nås genom styrmedel och andra åtgärder som bidrar till minskade klimatpåverkande 

                                                           
43 Trafikverket (2020) Gapanalys Skillnaden mellan förväntad utveckling av transportsystemet och 
Målbild 2030, Publikation 2020:046 
44 Trafikverket (2020) Gapanalys Skillnaden mellan förväntad utveckling av transportsystemet och 
Målbild 2030, Publikation 2020:046 
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utsläpp. Dessa styrmedel och åtgärder är en gemensam förutsättning för samtliga 

inriktningar.  

En generell, och självklar, utgångspunkt är att inriktningar med en större ekonomisk ram 

ökar utrymmet för åtgärder med potential för högre måluppfyllelse. Potentialen varierar 

dock mellan målen, dels beroende på vilken betydelse infrastrukturåtgärder i sig har att 

bidra till måluppfyllelse, dels beroende på hur åtgärderna i infrastrukturen kan kombineras 

med andra typer av åtgärder med betydelse för transportsystemets utveckling. För 

inriktningar med ekonomiska ramar som motsvarar nuvarande ramar eller mindre, bedöms 

det finnas risk att måluppfyllelse blir lägre än vad genomförande av nuvarande planer 

bedömts kunna ge. För inriktningar med ekonomiska ramar som är större än nuvarande 

ramar, och inriktning med nuvarande ram utan nya stambanor, bedöms det finnas potential 

till högre måluppfyllelse.  

Sambandet mellan storleken på ekonomiska ramar och potentiell måluppfyllelse är dock 

inte entydigt och enkelt. Det är därför vanskligt att utifrån storlek på ekonomisk ram och 

fördelning av medel mellan olika åtgärdstyper dra slutsatser av hur redovisade inriktningar 

påverkar måluppfyllelse utan att föregå kommande planeringssteg. Generellt gäller att 

potential för ökad måluppfyllelse, eller risk för motsatsen, är beroende av vilka specifika 

åtgärder som kommer att genomföras, hur dessa genomförs samt var och för vilka grupper 

de får konsekvenser. Bedömningar avser därför de ekonomiska inriktningarnas potentiella 

möjlighet att minska gapen till målen, eller risk för att gapen ökar. I vilket grad 

måluppfyllelse realiseras beror på prioriteringar och utformning av åtgärder i kommande 

planeringssteg. Det kan till exempel handla att skapa trygga miljöer eller främja biologisk 

mångfald. Det kan också handla åtgärder som bidrar till att transportsystemet utformas och 

används på ett sätt som passar in i eller leder till ett mer transporteffektivt samhälle.  

 Alternativskiljande innehåll i inriktningar 

Bedömningen av hur Trafikverkets förslag påverkar respektive hållbarhetsmål 

sammanfattas nedan. Bedömningarna av skillnader mellan inriktningarna baseras bland 

annat på en analys av de parametrar som i huvudsak skiljer de olika inriktningarna åt:  

 Om dagens funktionalitet kan upprätthållas med medel till vidmakthållande. 

 Utrymme för namngivna investeringar och annan utveckling inom planperioden.  

 Genomförande av nya stambanor inom perioden. 

 Medel för trimnings- och miljöåtgärder samt stadsmiljöavtal.  

6.2.1.1. Medelstilldelningen för vidmakthållande  

Förutsättningarna att vidmakthålla transportinfrastrukturen är avgörande för att 

upprätthålla dagens prestanda även på längre sikt. Otillräckliga resurser för att upprätthålla 

funktionalitet riskerar därför att öka gapen för flera mål. Trafikverkets redovisade 

inriktningar har också prioriterat utrymmet för vidmakthållande med motivet att detta 

relativt sett ger högre potentiell måluppfyllelse än att upprätthålla genomförandetakten på 

planerade namngivna investeringar. 

Åtgärder som upprätthåller infrastrukturens standard och funktion har stor betydelse för 

tillgängligheten i hela landet, men har även direkt koppling till flera andra 

hållbarhetsaspekter. Det är dock av betydelse hur vidmakthållandeåtgärder prioriteras, och 

att dessa åtgärder understödjer den funktionalitet som bedöms relevant att upprätthålla i 

transportsystemet.  
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Befintlig infrastruktur är med nödvändighet basen även för framtidens transportsystem, och 

endast de ekonomiska inriktningar som åtminstone ger möjlighet att upprätthålla dagens 

funktionalitet kan förväntas ha potential att minska de gap mot tillgänglighet– och andra 

mål som särskilt beror av infrastrukturens vidmakthållande. I synnerhet -20-procentsnivån 

är följaktligen förenade med risker för ökande gap, bland annat på grund av risken för 

ökande skillnader mellan glesbefolkade områden och övriga delar av landet 

6.2.1.2. Senareläggning av namngivna satsningar  

En utgångspunkt för inriktningsförslagen vad gäller namngivna investeringar är att åtgärder 

senareläggs i varierande grad för att frigöra medel, vilket också senarelägger effekter av de 

specifika åtgärderna. Att enbart förskjuta en given uppsättning namngivna investeringar i 

tid innebär emellertid i praktiken att den inriktning för transportsystemets utveckling i sin 

helhet, som investeringarna är tänkt att vara en del av, på lång sikt inte nödvändigtvis skiljer 

sig åt mellan de olika ekonomiska inriktningarna.  

Investeringsåtgärder ger generellt positiva bidrag till främst ökad tillgänglighet, men även 

förbättrad trafiksäkerhet. Vissa namngivna investeringar ger också goda effekter för andra 

områden, såsom biologisk mångfald och buller, genom att förbättra befintlig infrastruktur.  

Investeringarna kan vara avgörande för att åstadkomma förändringar i systemet, i 

synnerhet i kombination med andra åtgärder som påverkar utbudet eller användningen och 

som normalt ligger inom andra aktörers ansvarsområden. Avgörande för vilka potentiella 

bidrag till målen som kan åstadkommas genom investeringsåtgärder är därför möjligheten 

att planera för och genomföra relevanta åtgärder i kommande planeringssteg.  

Utrymmet för investeringar i nu gällande planer minskar avsevärt i samtliga analyserade 

inriktningar med undantag för +20-procentnivån. Följaktligen minskar också de potentiella 

bidragen till ökad måluppfyllelse – gapen mot målen riskerar att öka.  

6.2.1.3. Nya stambanor 

Nya stambanor, som de enskilt största och mest genomgripande åtgärderna, kan komma att 

vara den investering som genom sin omfattning dominerar transportplaneringens samlade 

effekter och budget för lång tid. Det gör att detta projekt är särskilt angeläget att både 

granska och väga mot andra möjliga åtgärder.  

Effekter beror dock på hur anläggningarna kommer att utformas, hur de integreras med 

järnvägssystemet och transportsystemet i övrigt, framtida trafikering, biljettpriser och hur 

de kommer att användas. Ur hållbarhetbedömningens perspektiv innebär nya stambanor en 

uppenbar risk kopplat till buller, barriäreffekter, intrångseffekter och påverkan på kultur- 

och naturvärden. Det finns också påtagliga risker att den lokala och regionala 

tillgängligheten påverkas av hur befintliga förbindelser och rumsliga samband skärs av.  

I ett vidare perspektiv skulle nya stambanor och i synnerhet trafikupplägg med höga 

hastigheter och fokus på ändpunktmarknaderna antas kunna ge upphov till så kallade 

tunneleffekter. Detta innebär att framförallt de inre delarna av storstadsregionerna knyts 

närmare varandra medan andra delar av landet relativt sett hamnar i mer perifera lägen. 

Troligen skulle det medverka till att förstärka koncentrationen av ekonomisk verksamhet till 

främst storstadsregionerna. Detta kan antas bli en form av tillväxtdrivande regionförstoring, 

men kan samtidigt antas bidra till att skillnader i tillgänglighetens geografiska fördelning 

ytterligare förstärks. Regionförstoring har också lyfts fram som problematiskt ur ett 

jämställdhetsperspektiv liksom risk för att de som påverkas mest av de negativa effekterna 

är grupper som inte heller får tillgänglighetsvinster. 
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6.2.1.4. Medelstilldelning för trimnings- och miljöåtgärder samt stadsmiljöavtal 

Trimnings- och miljöåtgärder samt stadmiljöavtal bedöms ha god potential att bidra positivt 

till måluppfyllelse för flertalet mål. En generell utgångspunkt är därför att inriktningar som 

tillåter större utrymme för dessa åtgärdstyper bedöms ha högre potential att bidra positivt 

till målen.  

Hur resurser fördelas mellan olika typer av trimnings- och miljöåtgärder bestäms i 

kommande planeringssteg, liksom innehåll och prioritering mellan olika åtgärder 

finansierade genom stadsmiljöavtal. I vilken utsträckning åtgärder inom dessa kategorier 

bidrar till enskilda mål går därför inte att göra i en inriktningsplanering. Det bedömda 

behovet av trimnings- och miljöåtgärder är betydligt större än vad som ryms i de redovisade 

inriktningarna.    

6.3. Redovisning av måluppfyllelse per hållbarhetsaspekt 

Nedan redovisas bedömningar för respektive aspekt i Trafikverkets Målbild 2030. Först 

beskrivs kortfattat den förväntade utveckling som redovisas i den gapanalys som 

Trafikverket genomfört45, och som beskriver skillnaden mellan förväntad utveckling av 

transportsystemet och Målbild 2030. Vi hänvisar till detta underlag för en grundligare 

beskrivning av nuläge och utveckling inom respektive område. Därefter beskrivs hur 

måluppfyllelse för redovisade inriktningar påverkar måluppfyllelsen jämfört med förväntad 

utveckling, samt eventuella skillnader mellan inriktningarna. 

 Tillgänglighet i hela landet 

 

6.3.1.1. Långväga gods 

Förväntad utveckling 

I Sverige har transportarbetet trots gynnsam konjunktur stagnerat, men givet en fortsatt 

ekonomisk tillväxt förväntas transportarbetet att öka med 50 % till år 204046. För att stärka 

näringslivets konkurrenskraft är regeringen tydlig med att Sverige behöver ett modernt 

godstransportsystem, där transporterna är effektiva och smarta, nyttjar järnvägens och 

sjöfartens fulla potential och kapacitet47.  

                                                           
45 Gapanalys Skillnaden mellan förväntad utveckling av transportsystemet och Målbild 2030 TRV 
2020:046 
46 Trafikverket (2020:0246) anger att främja sjö- och järnvägstransporter samt horisontell 
samverkan förväntas bidra till förändrad efterfrågan, men att detta inte analyserats i prognoserna.  
47 Näringsdepartementet (2018) Effektiva, kapacitetsstarka och hållbara godstransporter, N2018.21  

Mål: Stärka näringslivets konkurrenskraft genom kapacitetsstarka och tillförlitliga 

transportlösningar; Möjliggöra ett effektivt samutnyttjande av trafikslagen; 

Transportbranschen tillämpar rättvisa villkor i sund konkurrens inom trafikslagen 
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I befintlig plan finns ett stråk- och nodperspektiv och i slutet av planperioden ska större 

fartyg kunna angöra centrala hamnar, längre och tyngre tåg ska kunna framföras i ScanMed-

korridoren och bärighetsklass 4 (BK4) ska ha införts utmed vägnätet för att möjliggöra 

effektivare transporter. Bristande funktionalitet och kapacitet vid centrala noder begränsar 

fortsatt effektiviteten. Infrastrukturen kommer ha sämre funktionalitet i slutet av 

planperioden och det finns risk att ett snabbt införande av BK4 på sikt kommer öka 

underhållsbehovet på det lågtrafikerade vägnätet. I slutet av planperioden har näringslivets 

konkurrenskraft försämrats och samutnyttjandet mellan trafikslagen bibehållits. 

Trafikslagen har kommit olika långt gällande digitalisering och teknisk utveckling.  

Inom vägsektorn råder fortsatt en osund konkurrens till följd av skilda arbets-och 

lönevillkor samt skillnader i regelefterlevnad mellan svenska och utländska företag. Det 

medför fortsatt prispress på transporter, minskat samutnyttjande av trafikslagen, minskad 

transporteffektivitet och ökat trafikarbete.  

Redovisade inriktningar 

En kraftig tillväxt av godstransportarbetet påverkar tillförlitligheten. Antaganden om högre 

andel förnybara drivmedel medför högre bränslepriser för långväga transporter. 

Kombinationen medför försämrad näringslivets konkurrenskraft. Det medför att efterfrågan 

på de energieffektivare trafikslagen sjö och järnväg ökar, vilket ökar behovet av att öka dessa 

båda trafikslagens samlade kapacitet mer effektivt. Det är endast anslagsnivå + 20 % utan 

nya stambanor som, i kombination med en samordnad samhällsplanering kring de centrala 

noderna, har potential att möta behov av ökad transportkapacitet. 

Med ökat vidmakthållande, kombinerat med trimningsåtgärder och på sikt återtaget 

underhåll, kan näringslivet erbjudas mer tillförlitliga transporter. Det finns fortsatt en risk 

att ett snabbt införande av BK4 på sikt kommer öka underhållsbehovet på det lågtrafikerade 

vägnätet. Den funktionalitet som är viktig för godstransporter kan bibehållas vid anslagsnivå 

0 % utan stambanor relativt befintlig plan, och förstärks med anslagsnivå + 20 % med/utan 

stambanor. Vid övriga anslagsnivåer finns risk för försämring.  

För att åstadkomma ett sammanhållet logistik- och transportsystem, med potential för 

språngvisa effekter, krävs reinvesteringar och investeringar i huvudstråk, bärighetsåtgärder 

(BK4) samt att medel för att vidmakthålla dessa. Med inriktningar nivå 0 % utan stambanor 

och +20 procent med stambanor finns potential för att bibehålla konkurrenskraften . 

Basnäringens konkurrenskraft stärks vid fortsatta samlade insatser kring huvudstråkens 

noder och vid fler mindre kapacitetshöjande åtgärder längs de 14 huvudstråken. Det kräver 

anslagsnivå + 20% utan stambanor. Då kan också förutsättningar skapas för ett 

transportsystem i linje med regeringens godstransportstrategi och att EU:s ambitioner i 

Grön Giv uppnås.  

Den osunda konkurrenssituationen på transportmarknaden kvarstår oberoende satsningar i 

den statliga infrastrukturen. I kombination med ökade transportkostnader finns risk för 

ökad modal back-shift och minskad transporteffektivitet.  

 

6.3.1.2. Städer 

 

Mål: Tillgängligheten i städer tillgodoses i första hand genom hållbara, samordnade 

och delade transportlösningar med hög tillförlitlighet, vilket också möjliggjort 

attraktivare stadsmiljöer 
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Förväntad utveckling 

Tillgängligheten i städerna kommer att påverkas av en stor mängd åtgärder i gällande 

planer. Städerna har olika förutsättningar beroende på storlek och var i landet de finns. 

Städernas transportsystem påverkas också av kommunernas planering och åtgärder samt av 

regionernas kollektivtrafikutbud.  

Gällande nationell plan innehåller medel för trimningsåtgärder och medel till 

stadsmiljöavtal. Åtgärder inom ramen för avtalen bedöms kunna ge bidrag till såväl ökad 

cykling som gångtrafik. Länsplanerna avsätter medel för cykelåtgärder både längs statlig väg 

och som medfinansiering till kommunal infrastruktur. Tillsammans med ökade satsningar 

på förbättrad kollektivtrafik i länsplaner och kommunernas investeringar för utvecklad buss 

och spårvägstrafik tillkommer ökad kollektivtrafikkapacitet i en stor mängd städer. 

Resandet med kollektivtrafik väntas öka både i och mellan städer.  

Godstrafiken förväntas öka, i synnerhet kopplat till e-handeln som senare år har ökat med 

10-15% per år.48 Ökningen av godstransporter i städerna förväntas i första hand ske på väg, 

även om initiativ att flytta över gods till andra trafikslag finns.  

Många åtgärder har redan beslutats bland annat i nationell plan och länsplaner som 

tillsammans med lokala och regionala ambitioner med sannolikhet kommer att bidra till en 

ökad måluppfyllelse.  

Redovisade inriktningar 

Föreslagna inriktningar ändrar inte bedömning om den förväntade utvecklingen märkbart. 

Många stora investeringsprojekt i städernas transportinfrastruktur ligger sent i nuvarande 

planperiod och behöver fullföljas under kommande planperioder. När dessa öppnar för 

trafik bidrar de till ökad kapacitet men det kvarstår ett behov av kompletterande åtgärder 

och styrmedel för att använda trafiksystemet mer effektivt. Stadsmiljöavtalen kan fortsätta 

att bidra till förbättringar för gång- och cykeltrafik och stärka utbudet av kollektivtrafik.  

Måluppfyllelse beror i hög grad på annat än insatser i statlig infrastruktur, såsom 

trafikinformation, proaktiv trafikledning och underlättande av delning och attraktiva 

reskedjor med kollektivtrafiken som grund. Möjligheter, utmaningar och problem som ska 

lösas, till exempel inom kollektivtrafikområdet är olika beroende på olika städers 

förutsättningar. Samverkan mellan Trafikverket, kommuner och regioner i 

samhällsplaneringen bland annat för att utveckla det statliga vägnätet i och runt städer är av 

betydelse för måluppfyllelse.  

6.3.1.3. Landsbygd 

Förväntad utveckling 

Fördelning av samhällets resurser till transportsystemet tenderar att samvariera med 

befolkningsunderlaget, vilket bidrar till ökade skillnader mellan befolkningsrika och 

glesbefolkade delar av landet. Detta gäller även resurser till utveckling och vidmakthållande 

                                                           
48 PostNord (2019) e-barometern q1 2020. 

Mål: I landsbygderna har medborgarna tillgänglighet till arbete/skola, offentlig och 

kommersiell service samt kultur och upplevelser. Näringslivet har tillgång till utbildad 

arbetskraft och marknader. 
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av infrastrukturen. Olika landsbygders förutsättningar och utmaningar skiljer sig dock åt. 

Tidigare bedömning av den nuvarande utvecklingen visade att tillgängligheten i tätortsnära 

landsbygder kan förväntas öka på flera håll, samtidigt som svårigheterna att upprätthålla 

tillgängligheten i glesare landsbygder blir allt större.  

Redovisade inriktningar 

Den allmänna utvecklingstendensen mot ökade skillnader vad gäller befolkningsunderlag i 

olika geografier kan förväntas fortgå oavsett ekonomisk inriktning för den statliga 

infrastrukturen  – utvecklingen är beroende av demografiska och andra faktorer som inte 

primärt beror på transportsystemet. 

Inriktningarna rymmer dock varierande möjligheter att upprätthålla en rimlig standard och 

funktion för de delar av infrastrukturen som utgör basen för landsbygdens transporter och 

resor.  Eftersom bilen fortsatt kan förväntas vara det dominerande färdmedlet för boende 

och verksamma på landsbygden är det avgörande att en tillförlitlig framkomlighet kan 

upprätthållas i vägsystemet, även på de minst trafikerade vägarna. För många grupper är 

dock kollektivtrafiken betydelsefull. Samtidigt är förutsättningarna att upprätthålla ett 

relevant kollektivtrafikutbud högst varierande, och följaktligen behoven av åtgärder i 

infrastrukturen i det syftet, på väg eller järnväg. På motsvarande sätt är svensk basnäring, 

som i allt väsentligt upprätthålls genom verksamheter i glesbefolkade delar av landet, 

beroende av välfungerande väg-, järnvägs- och sjöinfrastruktur. Ökade skillnader mellan 

landsbygd och övriga delar av landet innebär försämrad konkurrenskraft för basnäringen – 

som framför allt är beroende av regionala/länsvägar samt järnvägen.  

Prioriteringen av vidmakthållande, och därmed förutsättningen att bibehålla dagens 

funktionalitet, kan bedömas vara särskild viktig för tillgänglighet på landsbygden. Risken för 

försämrad tillgänglighet och ytterligare ökade skillnader mellan glesbefolkade landsbygder 

och övriga delar av landet kan bedömas vara särskilt överhängande i ekonomiska 

inriktningar med minskat utrymme för vidmakthållande (det vill säga i inriktningar -20 %).   

Namngivna investeringsåtgärder, men även trimningsåtgärder och åtgärder i länsplaner, 

kan bidra förbättra tillgängligheten och till att knyta samman orter i större regioner, vilket 

kan ge enskilda orter förutsättningar att genom resande bibehålla eller öka tillgången till 

arbetsplatser, skolor och samhällsservice. Givet utrymmet för investeringar i Trafikverkets 

inriktningar är denna potential i stort oförändrad (+20-procentsnivå) eller lägre jämfört 

med gällande planer. 

 Tillgänglighet för alla  

 

Förväntad utveckling  

Tidigare bedömning av förväntad utveckling är att tillgängligheten generellt ökar, men med 

delvis olika utfall i olika geografier och för olika grupper. Bland annat lyftes fram att 

beroende på var i landet man är bosatt, ekonomisk situation och tillgång till olika färdmedel 

så kan tillgängligheten både komma att förbättras och försämras. På liknande sätt bedömdes 

att lokalmiljön allmänt skulle komma förbättras tack vare infrastruktursatsningar, men att 

Mål: Alla medborgare, oavsett ålder, kön, bakgrund, 

funktionsnedsättning eller ekonomi kan använda transportsystemet 

för sina grundläggande transportbehov; Personer med 

funktionsnedsättning har likvärdiga möjligheter som övriga grupper i 

samhället att resa, oavsett bostadsort och resmål. 
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detta kan skilja sig åt mellan olika platser och grupper. Ekonomiska styrmedel, till exempel 

för att nå klimatmålen, beskrivs mer entydigt problematisk i förhållande till jämlikhet. 

Situationen för personer med funktionsnedsättningar bedömdes bli bättre genom 

anpassningar som underlättar kollektivtrafikresande.  

Redovisade inriktningar 

Bedömningen ändras inte påtagligt med inriktningens förslag. Frågan om tillgänglighet för 

alla hänger alltjämt samman med föregående aspekt om hur tillgängligheten utifrån 

redovisade inriktningar kommer att variera mellan olika geografier och platser. Befintliga 

och förväntade skillnader i tillgänglighet mellan olika sociala grupper på olika platser kan 

bara i begränsad utsträckning påverkas med satsningar i statlig infrastruktur. Här är 

bedömningen att inriktningarna riskerar att bevara och möjligtvis förstärka denna 

utveckling. Satsningar på det lågtrafikerade vägnätet kan stävja, men inte fullt ut kunna 

kompensera, denna utveckling. Åtgärder för regionförstoring kan också förstås som 

kompensatoriska men kan bland annat leda till att jämställdheten riskerar att försämras49,50. 

Planeringen för större teknikskiften i kombination med ekonomiska styrmedel kan därtill 

innebära att personer i ekonomiskt utsatta situationer och i synnerhet de som samtidigt är 

bilberoende, i större utsträckning än andra kan påverkas av att inte längre kunna bekosta 

samma grad av tillgänglighet.  

Detta hänger samman med graden av bostadssegregation och att det generellt är dyrare att 

bo på platser med god kollektivtrafikförsörjning och stort utbud på nära håll av vård, 

service, skola och handel. Personer bosatta och verksamma i städernas ytterområden, på 

mindre orter och på landsbygden tenderar att vara mer beroende av längre förflyttningar. 

För personer som har tillgång till bil och som har råd att finansiera ett omfattande resande 

är detta mindre problematiskt ur ett tillgänglighetsperspektiv. För andra personer på sådana 

platser där graden av tillgänglighet är starkt kopplad till tillgång till bil kan måluppfyllelsen 

för tillgänglighet vara svårare att uppnå, särskilt för grupper som helt eller delvis är 

beroende av kollektivtrafik. Styrmedel som påverkar kostnader för vägtrafik ger större 

negativa effekter för mindre resursstarka hushåll och verksamheter, vilka kan antas ha 

mindre möjligheter att bekosta exempelvis nyare fordon och annan nyare teknik som är 

lägre beskattade. Sammantaget kan det förmodligen innebära risker för att tillgängligheten 

för vissa socioekonomiskt mer utsatta grupper försämras. 

Med avseende på hur väl transportsystemet fungerar för personer med olika 

funktionsnedsättningar och för barn bedöms inriktningsförslagen innebära att det 

successiva arbetet med anpassningar i kollektivtrafiken kan fortlöpa. Här kan särskilt 

storleken på medel som avsätts för trimnings- och miljöåtgärder samt stadsmiljöavtal ha 

betydelse för graden av måluppfyllelse. 

 

 

 

 

                                                           
49 Gil Solá (2013) På Väg Mot Jämställda Arbetsresor?: Vardagens Mobilitet I Förändring Och 
Förhandling. Göteborgs universitet. Handelshögskolan. Institutionen för ekonomi och samhälle. 
50 Jönsson et al. (2010) Påbjuden valfrihet?: om långpendlares och arbetsgivares förhållningssätt till 
regionförstoringens effekter. Malmö högskola, Fakulteten för kultur och samhälle (KS), Institutionen 
för Urbana Studier (US) 
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 Tillförlitlighet och enkelhet 

 

 

Förväntad utveckling  

Hur målet ska bedömas beror på hur enkelt resenärerna upplever att kollektivtrafikens 

tjänster är att använda, betala och planera, vilket i hög grad beror på andra faktorer än 

infrastrukturen. En grundläggande förutsättning är dock robust infrastruktur med tillräcklig 

kapacitet för att säkra ett utbud av tillförlitliga resor med buss och tåg. Ett gap mot målet 

har tidigare bedömts kvarstå med dagens planer och utveckling i övrigt.  

Redovisade inriktningar 

En viktig framtidsfråga är hur digitaliseringen och annan teknisk utveckling kan komma att 

påverka kollektivtrafikens potentiella roll i transportsystemet, bland annat genom 

utvecklingen av nya typer av mobilitetstjänster. Samtidigt som nya tjänster kan förbättra 

tillgängligheten för stora grupper finns risker för en utveckling mot ett fragmentiserat utbud 

och varierande tillgång till tjänsterna, vilket kan drabba enskilda grupper eller delar av 

landet. Detta kan påverka vilka typer av utvecklingsinsatser som kommer vara angelägna att 

genomföra, bland annat vad gäller samordning av berörda aktörer.  

Redovisade inriktningar för satsningar i infrastrukturen kan påverka utvecklingen mot 

målet genom bland annat det utrymme som ges till vidmakthållande och 

kapacitetsförstärkande insatser i form av trimningsåtgärder, reinvesterings- och 

investeringsåtgärder i nationell plan och länsplaner. Även stadsmiljöavtal och insatser som 

finansieras genom Planering, stöd och myndighetsutövning kan potentiellt ha stor påverkan, 

delvis beroende på vilka behov som följer av den digitala och tekniska utvecklingen. Utfallet 

är dock beroende av vilka åtgärder inom respektive åtgärdskategori som i praktiken kommer 

att genomföras, vilket bestäms i kommande planeringssteg.  

En sammanvägd bedömning av de enskilda inriktningarnas möjlighet att bidra till minskade 

gap mot målet, eller risk för motsatsen, är därför svår att göra. Vissa åtgärdstyper kan dock 

ha särskild, och i vissa fall kritisk, betydelse, i synnerhet för enskilda trafikslag. 

Järnvägsinfrastrukturens prestanda är central för punktligheten och för möjligheten att 

hantera störningar i järnvägstrafiken. Risken för fortsatt ökade gap mot målet kan därför 

bedömas vara särskilt stor i -20 procentsnivån.   

 

 

 

 

 

 

Mål: Kollektiva transportlösningar upplevs som tillförlitliga och enkla 

att använda, betala, planera och omplanera vid störningar, oavsett 

var man är i landet. 
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 Trygghet  

 

Förväntad utveckling 

Tidigare bedömning innebar farhågor för att nuvarande ökning av upplevd otrygghet i 

kombination med risken för att utsättas för brott på offentliga platser och i allmänna 

kommunikationer fortsatt skulle kunna öka. I sammanhanget bedömdes Trafikverket kunna 

bidra positivt, om än marginellt.  

Redovisade inriktningar 

Upplevelser av trygghet såväl som otrygghet i transportsystemet och dess närhet får 

konsekvenser som bland annat kan påverka människors mående. Det omfattar både 

personresenärer och personer som arbetar i transportbranschen. Om man av rädsla eller oro 

dessutom undviker vissa platser och färdmedel får det också effekter på den realiserade 

tillgängligheten. Transportsystemets utformning har betydelse i detta sammanhang med 

samtidigt är upplevelser av (o)trygghet en komplex fråga som till stor del handlar om 

relationer människor emellan.  

Generellt kan transportsystemet utformas för att bidra till ökad trygghet. Åtgärder för 

trygghet bör vara inkluderade i alla infrastrukturprojekt och därutöver kan det även finnas 

behov av särskilda satsningar på exempelvis säkra uppställningsplatser, miljöer i 

anläggningarnas närhet och stråk för fotgängare och cyklister. Väl omhändertagna och 

välskötta miljöer är här också av betydelse. Även vissa trafiksäkerhetsåtgärder av lokal 

karaktär har bäring på upplevd trygghet. Inriktningsförslagen diskuterar dock inte 

trygghetssatsningar specifikt och i första hand bestäms graden av måluppfyllelse av val av 

lösningar på en mer detaljerad nivå.  

Graden av ökad måluppfyllelse är därmed svår att bedöma. Frågan om trygghet aktualiseras 

inom ramen för alla olika typer av åtgärder och i synnerhet i större investeringsprojekt. 

Detta på grund av att stora infrastrukturbyggen tenderar att lokalt ha stor påverkan på sin 

omgivning både under byggtid och därefter. Det blir ofta stora ingrepp där äldre miljöer 

försvinner, barriärer etableras, gångförbindelser läggs i planskildhet och bullernivåer ökar. 

Detta riskerar att skapa miljöer som upplevs som mer otrygga, vilket får konsekvenser inte 

minst för kvinnor, äldre och andra som känner sig oroliga för att utsättas för trakasserier 

och brott. I viss mån kan detta kompenseras genom omsorgsfull utformning. Möjligen skulle 

här medel via stadsmiljöavtalen särskilt kunna lyftas fram med större potential att bidra till 

högre måluppfyllelse. Detta baseras på att dessa är mer inriktad på urbana miljöer där 

människor ofta upplever otrygghet. 

 

 

 

 

  

Mål: Medborgare och näringsliv upplever transportsystemet tryggt att 

använda och vistas i. 
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 Klimatpåverkan 

 

Förväntad utveckling  

Med tidigare gjorda antaganden om beslutad och aviserad politik bedömdes utsläppen av 

växthusgaser från inrikes trafik till 2030 minska med närmare 40 % jämfört med 2010.  

Bedömningen är förenad med osäkerheter kring till exempel andel biodrivmedel, 

elektrifiering och annan fordonsutveckling. I kunskapsunderlag om energieffektivisering 

och begränsad klimatpåverkan beskrivs mer utförligt utvecklingen i transportsektorn i 

förhållande till klimatmålen51. 

Redovisade inriktningar 

Antaganden om ytterligare styrmedel och åtgärder för att nå klimatmålen utgör 

förutsättningar för Trafikverkets samtliga förslag på inriktningar. Därför nås klimatmålen i 

samtliga inriktningar. Skillnaden mot den tidigare bedömning av förväntad utveckling som 

utgör referensalternativ är högre andel biodrivmedel, omfattande elektrifiering och högre 

körkostnader. Trafikarbetet bedöms komma utvecklas ungefär på samma sätt som i 

referensalternativet.  

Skillnaden mellan redovisade inriktningar är förhållandevis mycket små. Väginvesteringar 

har generellt svagt negativt bidrag till måluppfyllelse, medan järnvägsinvesteringar och 

stadsmiljöavtal generellt har potential att bidra positivt.  

 Luftkvalitet 

 

Förväntad utveckling 

Beslutade styrmedel för att minska växthusgaser, samt elektrifiering och 

energieffektivisering av fordonsflottan förväntas minska utsläppen av NO2 och partiklar 

(PM) från avgaser. Däremot förväntas utsläppen av slitagepartiklar uppvisa motsatt trend, 

då de kommer att följa trafikarbetets utveckling52. Eftersom vägfordonen förväntas släppa ut 

mindre avgasemissioner avtar effekten av elektrifiering över tid. Utsläppen av 

slitagepartiklar är direkt kopplade till trafikarbetet och användning av dubbade däck. 

                                                           
51 Trafikverket (2020) Kunskapsunderlag om energieffektivisering och begränsad klimatpåverkan. 
Publikation 2020:084 
52 Naturvårdsverket (2019) Fördjupad utvärdering av miljömålen 2019 
https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-
miljomal/Miljomalssystemet/Fordjupad-utvardering-2019/ 

Mål: Utsläppen av växthusgaser från inrikes transporter (exklusive 

flyg) ska vara minst 70 procent lägre 2030 jämfört med 2010. 

Mål: Utsläppen från transportsektorn har minskat så att 

miljökvalitetsmålet Frisk luft för NO2 i urban bakgrund och PM10 i 

gaturum uppnås. 
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Redovisade inriktningar 

Trafikverkets redovisade inriktningar påverkar måluppfyllelse i liten grad eftersom 

trafikarbetet inte minskar. 

För att minska utsläppen av kväveoxider (NOx), och bidra till att uppfylla takdirektivets53 

krav på nationell nivå, kan både elektrifiering och ett mer transporteffektivt samhälle bidra. 

För att minska slitagepartikelutsläppen kommer däremot inte elektrifiering att hjälpa, utan 

det krävs en andra åtgärder för att begränsa utsläppen.  

 Buller 

 

Förväntad utveckling 

Med utgångspunkt från de beslut som finns idag beräknas antalet personer exponerade för 

vägtrafikbuller minska med cirka 10 procent mellan år 2015 och 203054. Hur antalet 

personer som exponeras för buller från järnväg kan komma att förändras behöver 

analyseras djupare. En preliminär bedömning är att antalet exponerade kommer att minska 

något mellan år 2015 och 2030. Ökad trafik och högre hastigheter innebär mer buller men 

samtidigt kommer en större andel tystare järnvägsfordon att minska bullerexponeringen.  

En utveckling enligt fattade beslut innebär troligen att antalet personer som utsätts för 

trafikbuller över riktvärden kommer att minska, men målet om en minskning med 50 

procent mellan år 2015 och 2030 kommer inte att uppnås. 

Redovisade inriktningar 

Inom de redovisade inriktningarna finns det fortsatta möjligheter att med trimnings-och 

miljöåtgärder minska antalet bullerutsatta. Storleken på anslaget samt andelen som går till 

bulleråtgärder avgör omfattningen.  

Då det gäller vidmakthållande, och inriktningarna med högre anslag, finns potential att 

genom ökad andel bullerreducerande vägbeläggning minska antalet bullerutsatta. På 

järnvägssidan kan ökad spårslipning och spårriktning innebära färre utsatta för buller och 

vibrationer. Namngivna investeringar där befintlig väg eller järnväg väsentligt byggs om har 

också potential att minska antalet bullerstörda. Vid lägre anslagsnivåer riskerar de ovan 

nämnda åtgärderna att prioriteras ner. 

Slutsatsen är att inriktningar med motsvarande dagens nivå samt med – 20 procent riskerar 

en lägre måluppfyllelse jämfört med om gällande planer genomförs. Inriktningar + 20 

procent har potential för högre måluppfyllelse. 

 

                                                           
53 http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/EU-och-internationellt/EUs-
miljooarbete/Luftvardspolitik/EUs-utslappstakdirektiv/ 
54 Trafikverket (2019) Exponerade för vägtrafikbuller år 2030 Trafikenligt basprognos eller enligt 
klimatscenario 3, Publikation 2018:199 

Mål: Antalet utsatta för trafikbuller över riktvärdena ska minska med 

50 procent jämfört med 2015 och ingen ska utsättas för buller på mer 

än 10 dBA över riktvärdena. 
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 Biologisk mångfald 

 

Förväntad utveckling  

Trafikverket har definierat en ambitionsnivå för infrastrukturen som har en acceptabel 

påverkan på den biologiska mångfalden – landskapsanpassad infrastruktur55. Bedömningen 

är att med genomförande av gällande planer skulle ungefär hälften av infrastrukturen kunna 

bli landskapsanpassad, från ungefär en fjärdedel idag.  

Relaterat till målet bedöms följande utveckling: 

 djur kan röra sig mer fritt genom att delar av identifierade konfliktpunkter åtgärdats 

 antalet viltolyckor fortsätter inte att öka utan stagnerar till en början på nuvarande 

nivå för att minska något i slutet av perioden  

 omfattningen av artrika infrastrukturmiljöer har slutat minska och att hälften har 

god skötselstatus 

 spridning av invasiva främmande arter inte är under kontroll.  

Sammanfattningsvis så innebär det en utveckling som närmar sig, men som fortfarande 

bedöms långt från att helt nå mål. Osäkerheten är betydande eftersom det varierar i så stor 

grad mellan delområden.  

Redovisade inriktningar 

Det går inte dra säkra slutsatser kring hur de olika redovisade inriktningarna påverkar 

måluppfyllelse jämfört med tidigare bedömd utveckling. Det beror till stor del på 

prioriteringar inom ramen för åtgärdstyper. Vidmakthållande som upprätthåller dagens 

funktionalitet ger bättre möjligheter att bidra positivt till måluppfyllelse. Prioritering av 

namngivna investeringar i kommande planeringsskeden har betydelse. Förenklat innebär 

investeringar i befintlig sträckning ett positivt bidrag till måluppfyllelse, men investeringar i 

ny sträckning innebär risk för bidrag till negativ måluppfyllelse. Riktade miljöåtgärder i 

befintlig infrastruktur har stor potential att bidra till måluppfyllelse. Medel till Trimnings- 

och miljöåtgärder stor betydelse för måluppfyllelse. Inriktningar +20 procent har potential 

att öka måluppfyllelse.  

 

 

 

 

 

 

                                                           
55 TDOK 2015:0323 Riktlinje Landskap 

Mål: Den biologiska mångfalden har stärkts genom att: djur kan röra 

sig friare tvärs vägar och järnvägar, färre djur dödas i trafiken, artrika 

miljöer stärker den gröna infrastrukturen och utbredningen av 

invasiva arter har minskat. 
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 Aktiv mobilitet 

 

Förväntad utveckling 

Med aktivt resande avses fysisk aktivitet som uppstår när trafikanter förflyttar sig med cykel 

eller till fots inom transportsystemet. Även kollektivtrafik ger ett bidrag då detta sätt att resa 

medför ett betydande inslag av gång i resandet. 

Merparten av ökningen av gång-, cykel- och kollektivresor till följd av de gällande planerna 

sker i tätorter eller nära tätorter och därmed i den kommunala infrastrukturen. Det bedöms 

sannolikt att stadsmiljöavtal och storstadsöverenskommelser i nationell plan, tillsammans 

med satsningar på cykel och kollektivtrafik i länsplaner, har större betydelse jämfört med 

andra åtgärder i statlig väg och järnväg i den nationella planen. Det är oklart i vilken 

utsträckning planernas satsningar på kollektivtrafik ger en överflyttning av personbilsresor 

till kollektivtrafik och därmed ökning av gång och cykel (som del av resan). 

Sammanfattningsvis är bedömningen att ovanstående mål inte kommer att nås. 

Redovisade inriktningar 

Inom åtgärdstyperna stadsmiljöavtal samt trimnings- och miljöåtgärder finns åtgärder med 

potential att förbättra förutsättningarna för ökat och säkert aktivt resande, bl. a genom att 

komplettera där det finns glapp i infrastrukturen och binda ihop tätorter. Därför bedöms 

inriktningar +20 procent har potential att öka måluppfyllelse. Även namngivna 

investeringar samt länsplaner har potential att bidra till måluppfyllelse beroende på hur 

möjlighet att gå och cykla beaktas i kommande planeringssteg. Det handlar till exempel om 

utformning av investeringar och underhåll av gång- och cykelvägnätet. Måluppfyllelse beror 

också av samverkan och samordning mellan olika aktörer på statlig, regional och statlig 

nivå.  

  

Mål: Andelen färdsträcka med gång, cykel eller kollektivtrafik ska 

vara minst 25 % år 2025. Det finns inget mål för 2030 på nationell 

nivå. 
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 Trafiksäkerhet 

 

Trafikverket har endast gjort en bedömning av halveringsmålet för statlig järnväg och väg. 

Målet har reviderats jämfört med Målbild 2030 med anledning av att Regeringen 2020 

beslutat etappmål för omkomna och skadade i trafiken56. 

6.3.10.1. Trafiksäkerhet väg 

Förväntad utveckling 

En tidigare gjord bedömning är att cirka 200 personer kommer omkomma i vägtrafiken år 

2030 med de åtgärder som är planerade i nationell plan och länsplaner. En 

expertbedömning gjord som underlag för framtagande av inriktningsunderlaget justerar den 

bedömningen till att cirka 150 personer kommer omkomma år 203057. Det är en fortsatt 

minskning av antal döda jämfört med idag, men når inte målet om 133 omkomna. 

Bedömningen är att antal svårt skadade följer samma utveckling. 

Redovisade inriktningar 

Insatser i den statliga transportinfrastrukturen har en väsentlig möjlighet att påverka 

måluppfyllelsen, främst genom vissa namngivna investeringar i synnerhet på det regionala 

vägnätet samt trimningsåtgärder för trafiksäkerhet. Inriktningar som jämfört med att 

genomföra gällande planer innehåller mindre medel till sådana åtgärdstyper innebär därför 

en tydlig risk för lägre måluppfyllelse, jämfört med att dessa åtgärder i gällande planer 

genomförs.   

6.3.10.2. Trafiksäkerhet järnväg 

Förväntad utveckling 

En halvering av omkomna inom bantrafiken innebär max 48 vid år 2030 och för statlig 

järnväg innebär det max 42 omkomna jämfört med ett snitt för år 2017-2019. En halvering 

av antalet omkomna i olyckor bedöms möjlig genom trafiksäkerhetsåtgärder i beslutade 

planer men det finns betydande osäkerheter när det gäller förebyggande av suicidfall då de 

är beroende av många olika samhällsaktörers insatser. Cirka 85 procent utgörs av suicid av 

de som omkommer inom järnvägen.  

Redovisade inriktningar 

Hur redovisade inriktningar förändrar måluppfyllelse beror till stor del på kommande 

planeringssteg. Den åtgärdstyp som har störst betydelse är trimningsåtgärder.

 

 

 

 

                                                           
56 Regeringen, Infrastrukturdepartementet, Utdrag Protokoll vid regeringssammanträde 2020-02-13. 
I2020/00423/US I2019/00433/US 
57 Bedömning av trafiksäkerhetsenheten på Trafikverket, oktober 2020  

År 2030 ska minst 50 procent färre dödas i vägtrafiken, sjöfarten, 

luftfarten och bantrafiken. Antalet allvarligt skadade inom samtliga 

trafikslag minska med minst 25 procent. 
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