
Resursbehov inom  
utvecklingsanslaget

En underlagsrapport till Inriktningsunderlag  
inför transportinfrastrukturplanering för perioden  

2022 − 2033 och 2022 − 2037



2 (64) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Trafikverket 

Postadress: 781 89 Borlänge 

E-post: trafikverket@trafikverket.se 

Telefon: 0771-921 921 

 

Dokumenttitel: Resursbehov inom utvecklingsanslaget – en underlagsrapport till inriktnings-

underlag 2020 

Ärendenummer: TRV 2020/73376 

Version: 1.1 

Kontaktperson: Per Lindroth och Pär-Erik Westin, enhet Strategisk planering 

 

Publikationsnummer: 2020:184 

ISBN 978-91-7725-715-8 

 

  

T
M

A
L
L
 0

0
0
4
 R

a
p
p
o
rt

 g
e
n
e
re

ll 
3
.0

 



3 (64) 

Innehåll 

1 INLEDNING 5 

2 TRIMNINGS- OCH MILJÖÅTGÄRDER, BEDÖMNING AV RESURSBEHOV 6 

2.1. Vad är trimnings- och miljöåtgärder? 6 

2.2. Bedömning av förändrade resursbehov 9 

2.3. Sammanfattade bedömda resursbehov 12 

3 NAMNGIVNA INVESTERINGAR I FASTSTÄLLD PLAN 13 

3.1. Nya stambanor 15 

3.2. Systemövergripande större investeringar, bedömning av resursbehov 16 

3.3. Platsbundna (namngivna objekt övrig), bedömning av resursbehov 26 

4 TÄNKBARA NYA SATSNINGAR 30 

4.1. Utpekade bristanalyser 30 

4.2. Övriga brister på systemnivå 46 

4.3. Övriga utredningar 46 

4.4. Elektrifiering av vägsystemet 50 

4.5. Digitalisering och automatisering av vägsystemet 51 

5 ÖVRIGA BEHOV 53 

5.1. Stärkt krisberedskap, civilt försvar och säkerhetsskydd 53 

5.2. Teknisk utveckling järnväg 57 

6 REDUKTION AV VÄXTHUSGASUTSLÄPP VID PLANERING OCH UTFORMNING 59 

7 ÖVRIG VERKSAMHET INOM UTVECKLINGSANSLAGET 60 

7.1. Investeringar i regional plan 60 

7.2. Kollektivtrafiksatsning (Stadsmiljöavtal) 60 

7.3. Planering, stöd och myndighetsutövning 61 

7.4. Forskning och innovation inom utveckling 61 



4 (64) 

7.5. Bidrag till Inlandsbanan och Öresundsbrokonsortiet 62 

7.6. Räntor och återbetalning av lån 62 

7.7. Driftbidrag icke statliga flygplatser 62 

7.8. Civilt försvar och säkerhetsskydd 62 

 

  



5 (64) 

1 Inledning 

Regeringen beslutade den 25 juni 2020 att uppdra åt Trafikverket att ta fram ett inriktnings-

underlag för den långsiktiga infrastrukturplaneringen för två alternativa planperioder; 2022 

– 2033 och 2022 – 20371. 

Rapporten redovisar uppdaterade resursbehov inom utvecklingsanslaget för Nationell plan 

för transportsystemet 2018–2029. Resursbehov beskrivs inom följande: 

• Namngivna platsbundna investeringar inklusive så kallade nationella projekt  

• Namngivna systemövergripande större investeringar (nationella projekt) 

• Trimnings- och miljöåtgärder 

• Övrig verksamhet inom utveckling, dvs. verksamhet som, utöver namngivna- och övriga 

investeringar, bidrar till utveckling av transportsystem  

• Tänkbara nya satsningar och andra behov samt 

• Övrig verksamhet inom utvecklingsanslaget 

I bedömningen av förändrade resursbehov har ny kunskap om planeringsläget inkluderats 

så långt den är känd. Det kan exempelvis handla om ändrade kostnader i olika objekt eller 

ny kunskap om brister och de nya åtgärdsbehov som kan följa av samhällsutvecklingen.  

Dessutom beskrivs ett antal pågående eller färdigställda utredningar om tänkbara nya sats-

ningar. Där omnämns exempelvis pågående utredningsarbete inom de bristanalyser rege-

ringen pekade ut i fastställelsebeslutet. Dessa ska vara klara och kunna användas som un-

derlag i kommande planrevidering. 

För nya stambanor inklusive de sträckor som ingår i den nationella planen2, pågår för närva-

rande ett särskilt regeringsuppdrag som redovisas den 28 februari 2021. Några uppdaterade 

kostnader för dessa redovisas därför inte. 

Underlagsrapporten är avsedd att användas som underlag i en kommande revidering av den 

gällande nationella planen för åren 2018–2029.  

Samtliga kostnader är angivna i prisnivå 2017. 

                                                           
1 Regeringsbeslut. I2020/01827/TP. 25 juni 2020. 
2 Ostlänken, Lund – Hässleholm och Göteborg - Borås 
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2 Trimnings- och miljöåtgärder, bedömning av re-
sursbehov  

Syftet i detta avsnitt är att översiktligt redovisa en uppdatering av behov av ekonomiska re-

surser till trimnings- och miljöåtgärder. Redovisningen baseras på det uppskattade behov 

som redovisades i underlagsrapport för Trimnings- och miljöåtgärder till nationella planen 

2018–2029. Detta har kompletterats med bedömningar av förändrade medelsbehov inom 

vissa delar av de tre åtgärdsområdena tillgänglighet, trafiksäkerhet och miljö. Den komplet-

terande bedömningen har gjorts för kända förändringar våren 2020. 

Observera att det finns osäkerheter i de bedömda resursbehoven. Olika områden är olika väl 

inventerade och åtgärdsbehoven kan dessutom förändras under planperioden. Det har inte 

gjorts någon analys av eventuella effektivitetsvinster genom samordning med andra åtgär-

der. 

I avsnitt 2.3 sammanfattas bedömda resursbehov för respektive åtgärdsområde. I samman-

fattningen redovisas också nya åtgärdsbehov som inte naturligt ingår i något av åtgärdsom-

rådena tillgänglighet, säkerhet och miljö. 

2.1. Vad är trimnings- och miljöåtgärder? 

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

syftar till att utveckla och förbättra transportsystemet. Åtgärderna delas in i tre åtgärdsom-

råden: tillgänglighet, säkerhet och miljö.  

Trimningsåtgärder för bättre tillgänglighet genomförs i huvudsak på det nationella stamväg-

nätet, det statliga järnvägsnätet och i farleder. Säkerhetsåtgärder genomförs i huvudsak på 

det nationella stamvägnätet och statliga järnvägsnätet. Miljöåtgärder genomförs på hela det 

statliga vägnätet, det statliga järnvägsnätet samt övrig befintlig statlig transportinfrastruk-

tur. 

Tabell 1. Redovisning av infrastruktur där åtgärder planeras i Nationell plan för transportsystemet. 

Åtgärdsområde Nationell plan 

Trimningsåtgärder för bättre till-
gänglighet  

Nationellt stamvägnät  
– samt åtgärder på busshållplatser och bryggor som plane-
ras inom utpekat nät för personer med funktionsnedsättning 
på regionalt vägnät 
 
Statliga järnvägsnätet 
 
Farleder 

Trimningsåtgärder för bättre sä-
kerhet 

Nationellt stamvägnät 
– samt automatiska trafiksäkerhetskameror (ATK) på region-
alt vägnät 
 
Statliga järnvägsnätet 

Miljöåtgärder 

Statliga vägnätet 
 
Statliga järnvägsnätet 
 
Samt övrig befintlig statlig transportinfrastruktur 
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Trimningsåtgärder för bättre tillgänglighet, se tabell 2, syftar till att förbättra tillgänglighet, 

kapacitet och robusthet i samt i anslutning till befintliga vägar, järnvägar och farleder. Åt-

gärderna bidrar till ett effektivare utnyttjande av transportsystemet och infrastrukturen ge-

nom att skapa förutsättningar för ett ökat resande med gång-, cykel- eller kollektivtrafik 

samt effektivare person- och godstransporter. Detta innebär bland annat att de kollektiva 

färdsätten i kombination med gång eller cykel kan bli mer attraktiva och effektiva. Även nä-

ringslivet får bättre möjlighet att göra val som är kostnadseffektivare och bättre för miljön.  

Tabell 2. Beskrivning av syfte samt exempel på åtgärder för preciserade åtgärdsområden inom trim-

ningsåtgärder för bättre tillgänglighet. 

Preciserat åtgärds-

område 
Syfte Kort beskrivning av exempel på åtgärder 

Kapacitet och kvalitet 

Åtgärderna syftar i 
huvudsak till att 
förbättra kvalitet 
och kapacitet för 
personresor och 
godstransporter 
på vägar, järnvä-
gar och i farleder.  

 Järnväg: hastighetshöjning och kapacitets-
ökning genom justering av befintliga spår el-
ler signalsystem (till exempel samtidig infart 
för snabbare tågmöten på enkelspår), för-
längning av mötesspår, elektrifiering av 
järnvägsanslutning, trafikledningsåtgärder 
samt slopning och rivning av järnvägsan-
läggning.  

 Väg: åtgärder för att förbättra förutsättningar 

för att trafikleda genom exempelvis ITS3, 

extra körfält som stigningskörfält eller utök-
ning med körfält för ökad kapacitet, kors-
ningsåtgärder, ombyggnad av trafikplatser 
och nya rastplatser samt demonstrations- 
och pilotprojekt elvägar.  

 Sjöfart: farledsåtgärder är förstärkt farleds-
utmärkning och muddring. 

Kollektivtrafik 
 

Åtgärderna syftar 
till att förbättra för-
utsättningarna för 
befintlig och ny 
kollektivtrafik samt 
att skapa attrak-
tiva och funktion-
ella stationsmil-
jöer, busshållplat-
ser, bytespunkter 
och noder. 

 Väg- och järnväg: kollektivtrafikkörfält ge-
nom omdisponering av befintligt vägut-
rymme eller breddning av befintlig väg, an-
passning för kapacitetsstark kollektivtrafik, 

till exempel för Bus Rapid Transit4, åtgärder 

i korsningar och signaler för att prioritera 
kollektivtrafik, pendelparkeringar för bil och 
cykel vid strategiska bytespunkter, attrak-
tiva, säkra och funktionella stationer och 
hållplatser, samt plattformar och plattforms-
förbindelser. 

Tillgänglighet för alla 
 

Åtgärderna syftar 
till att anpassa 
stationer, buss-
hållplatser, bryg-
gor och rastplat-
ser för personer 
med funktionsned-
sättning. 

 Ledstråk, ramper, samt ombyggnad av be-
fintliga plattformar på och i anslutning till 
stationer och busshållplatser.  

                                                           
3 ITS – Intelligenta trafiksystem 
4 Bus Rapid Transit (BRT) är ett samlingsnamn för högkvalitativ och kapacitetsstark kollektivtrafik med attrak-
tiva bussar. 
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Preciserat åtgärds-

område 
Syfte Kort beskrivning av exempel på åtgärder 

Ökad säker cykling 
 

Åtgärderna syftar 
till att förbättra för-
utsättningarna för 
resenärer att välja 
cykel som färdme-
del samt att öka 
säkerheten för cy-
klister.  

 Nya cykelvägar inklusive snabbcykelstråk5, 

säkra gång- och cykelpassager, cykelparke-
ringar vid viktiga bytespunkter samt cykel-
turistleder. 

Klimatanpassning 
 

Åtgärderna syftar 
till att anpassa be-
fintlig järnvägsin-
frastruktur till att 
bli mer robust 
gentemot föränd-
ringar i klimathän-
seende. 

 Förstärkning av befintliga trummor, nya 
trummor, erosionsskydd eller byta ut otill-
räckliga konstruktioner inom järnvägssyste-
met. Motsvarande åtgärder inom väg finan-
sieras genom bärighetsanslaget. 

 

Trimningsåtgärder för bättre säkerhet, se tabell 3, syftar till att minska antalet dödade och 

svårt skadade i transportsystemet. Åtgärderna bidrar också många gånger till måluppfyllelse 

inom andra områden. Åtgärder för bättre hastighetsefterlevnad på väg bidrar till minskade 

koldioxidutsläpp, mindre buller och jämnare trafikflöden. Flera trafiksäkerhetsåtgärder på 

järnväg bidrar även till ökad robusthet och punktlighet genom att risken för olyckor eller in-

cidenter minskar.  

Tabell 3. Beskrivning av syfte samt åtgärder för preciserade åtgärdsområdet inom trimningsåtgärder 

för bättre säkerhet. 

Preciserat åt-

gärdsområde 
Syfte Kort beskrivning av exempel på åtgärder 

Trafiksäkerhet 

Åtgärderna syftar till 
att minska antalet 
omkomna och svårt 
skadade i väg- och 
järnvägstrafiken. 

 Järnväg: stängsling, pyramidmattor och ka-
meraövervakning för att förhindra eller detek-
tera obehörigt spårbeträdande samt plan-
korsningsåtgärder för att förhindra kollision 
mellan tåg och vägtrafik samt tåg och oskyd-
dade trafikanter. 
 

 Väg: automatiska trafiksäkerhetskameror 
(ATK), mötesseparering, korsningsåtgärder, 
attraktiva, säkra och funktionella vägmiljöer i 
tätort och vid genomfarter. Även åtgärder för 
att minska risken för olyckor till följd av djur-
påkörningar ingår. 

 

 

Miljöåtgärder, se tabell 4, syftar till att åtgärda brister i eller i anslutning till befintlig infra-

struktur som är ett resultat av transportsystemets negativa påverkan på miljö och männi-

skors hälsa. Miljöåtgärder skapar också positiva värden som höjer kvaliteten i landskapet 

och den omgivande miljön. 

 

                                                           
5 Snabbcykelstråk är ett stråk som förbinder städer, större tätorter eller olika stadsdelar med varandra, där 
möjlighet finns att prioritera cykeltrafik gentemot bilar och i trafiksignaler.  
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Tabell 4. Beskrivning av syfte samt åtgärder för preciserade åtgärdsområden inom miljöåtgärder. 

Preciserat        

åtgärdsområde 
Syfte 

Kort beskrivning av exempel på åt-

gärder 

Buller och vibrat-
ioner 
 

Åtgärderna syftar till att åstad-
komma en bättre livsmiljö och 
hälsa för boende längs befintlig 
statlig infrastruktur som är mest 
utsatta för buller och vibrationer. 

Bullerdämpande beläggning på vägar, 
rälsslipning på banor, bullerdämpande 
skärmar och vallar, förbättrad ljuddämp-
ning i fasader, bullerskyddade uteplat-
ser. 

Landskap 

Åtgärderna syftar till att minska 
infrastrukturens och trafikens ne-
gativa påverkan på landskapet 
och dess olika natur- och kultur-
värden. Syftet är också att ut-
veckla natur- och kulturvärden, 
som är kopplade till infrastruk-
turen och som är viktiga för att bi-
behålla och öka biologisk mång-
fald respektive kulturvärden. 

Säkra passagemöjligheter för djur, bul-
lerdämpa naturmiljöer, alléer, främja 
artrika infrastrukturmiljöer, bekämpa in-
vasiva arter samt riktade kultur-, gestalt-
nings- och landskapsvårdande åtgärder. 

Vatten 

Åtgärderna syftar till att skydda 
yt- och grundvattenförekomster 
av betydelse för dricksvattenför-
sörjning eller med höga biolo-
giska värden. 

Riskreducerande åtgärder mot olyckor 
med läckage som följd, skyddsåtgärder 
mot spridning av förorening om ett ut-
släpp ändå sker samt åtgärder mot för-
oreningar från diffusa utsläpp. 

Förorenade områ-
den 

Åtgärderna syftar till att avhjälpa 
skador eller olägenheter i miljön 
som har orsakats av järnvägs-, 
väg och flygplatsverksamhet. 

Undersökning och efterbehandling av 
förorenade områden. Förorenade områ-
den omfattar också den så kallade miljö-
garantin, vilket innebär ersättning till de 
bolag som tillförts sådan statlig verksam-
het som beskrivs i 7 § förordningen 
(2010:185) med instruktion för Trafikver-
ket. 

 

2.2. Bedömning av förändrade resursbehov  

Beskrivningen nedan bygger på det behov som redovisades i underlagsrapport för Trim-

nings- och miljöåtgärder6 till Nationell plan 2018-2029. Detta har kompletterats med be-

dömningar av förändrade medelsbehov inom de åtgärdsområdena tillgänglighet, trafiksä-

kerhet och miljö. Bedömningarna av förändrade behov har gjorts där ny kunskap inom re-

spektive åtgärdsområde tillkommit. Bedömningarna av de framtida behoven är behäftade 

med osäkerheter. De uppskattade behoven innehåller åtgärder som gör det möjligt att upp-

fylla lagstiftning och transportpolitiska mål. Värdering och prioritering av de redovisade be-

hoven sker i samband med den kommande planrevideringen. 

2.2.1. Tillgänglighet 

Bedömning av behovet inom åtgärdsområde Tillgänglighet är en extrapolering av nu gäl-

lande plan och bedömningar av behov inför nu gällande plan. Därutöver har en övergri-

pande analys gjorts för att bedöma nya behov som inte var kända i förra planeringsom-

gången. I nuvarande nationell plan 2018-2029 är 15,6 miljarder kronor avsatt för åtgärds-

området Tillgänglighet och det uppskattade behov var 22,6 miljarder kronor. Den övergri-

pande analysen visar på ett ökat behov inom åtgärdsområdet med ca 8,3 miljarder kronor. 

                                                           
6 Trimnings- och miljöåtgärder: Underlagsrapport till nationell plan för transportsystemet 2018-2029. TRV 
2017:148 
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Det förändrade behovet förklaras bland annat av att servicenivåer för trafikledning på väg 

nu är infört. Servicenivåerna innebär ett mer effektivt nyttjande av vägtrafikledningen och 

befintlig väginfrastruktur så att framkomligheten förbättras och störningskänsligheten 

minskas. Införandet innebär ett ökat behov av medel. Regeringens uttalade inriktning att 

möjliggöra överflyttning av godstransporter från väg till järnväg och fartyg innebär också ett 

ökat behov av åtgärder på järnväg och för sjöfart. Utöver detta bedöms det finnas ett ökat 

behov av åtgärder för förbättrad kollektivtrafik i storstadsområden men också i övriga delar 

av landet. En fortsatt satsning på tillgänglighetsanpassning av hållplatser och stationer är 

också viktig.  

Cykling bidrar till ett flertal hållbarhetsmål och har en positiv inverkan på såväl miljö, buller 

och för individernas hälsa och välmående. Detta förutsätter dock att säkerheten för cyklister 

förbättras. De största behoven för cykelinfrastruktur bedöms finnas längs de regionala vägar 

som planeras i länsplanerna. Längs de nationella stamvägarna finns ett fortsatt behov av att 

förbättra pendlingsmöjligheter i och mellan tätorter, åtgärda så kallade missing links för att 

uppnå ett större sammanhängande, ändamålsenligt och säkert cykelnät, barns möjlighet att 

cykla samt anlägga säkra passager för gång- och cyklister.  

Vid ett förändrat klimat, med ökade nederbördsmängder, ställs större krav på väl funge-

rande avvattning. Detta innebär att åtgärder behöver vidtas i både väg- och järnvägsinfra-

strukturen. I dagsläget är det inte möjligt att bedöma hur behovet av klimatanpassningsåt-

gärder kommer förändras då arbetet med inventeringar kvarstår. 

För IT- och telekommunikationsåtgärder är behovet högre än tidigare bedömningar bland 

annat som en följd av fortsatt nödvändig teknikutveckling inom järnväg och väg. Många åt-

gärder är beroende av nya IT-lösningar, till exempel optokabel, NTL, ERTMS, ATK, Geo-

fencing, FRMC samt RFID. Även inom trafikledning och trafikinformation krävs IT och tele-

kommunikation, bland annat för utveckling av tågledningssystemet och utveckling av dyna-

miska skyltar för trafikinformation till personer med funktionsnedsättning. Det ökade beho-

vet krävs för att andra åtgärder som är beroende av IT och telekommunikation ska kunna 

driftas optimalt och att kapaciteten inte ska minska. Ytterligare en förklaring är att undvika 

att åtgärder kan behöva pausas, vilket ger en negativ effekt även på åtgärder som står i bero-

ende till varandra där IT och telekom är en nödvändighet.   

2.2.2. Trafiksäkerhet 

Bedömning av behov inom åtgärdsområdet Trafiksäkerhet är också en extrapolering av nu 

gällande plan och bedömningar av behov som gjordes inför nu gällande plan. Därutöver har 

en övergripande analys gjorts för att bedöma om det finns nya behov som inte var kända i 

förra planeringsomgången. I nuvarande nationell plan för infrastrukturen är 10,4 miljarder 

kronor avsatt för åtgärdsområdet Trafiksäkerhet och det uppskattade behov var 13,9 miljar-

der kronor.  

En rad faktorer innebär ytterligare ökade behov av trafiksäkerhetsåtgärder. Nya halverings-

mål är beslutade för väg och järnväg. Arbetet med att minska suicid på järnväg kommer att 

intensifieras vilket innebär ökat behov. ERTMS-utbyggnaden kräver en översyn och åtgär-

der i en stor mängd plankorsningar. Kostnaderna för ATK har ökat. Utifrån behovet av rast 

och vila under färd samt för att förbättra transportsystemets funktionalitet visar bristbilden 

att nya rast- och uppställningsplatser behöver etableras. Även förbättring av befintliga rast-

platser, antingen genom åtgärder som skapar en förhöjd kapacitet eller tjänster som skapar 

en förhöjd säkerhet, bedöms behövas. Den övergripande analysen visar på ett ökat behov 

inom åtgärdsområdet med ytterligare minst 3 miljarder kronor.  
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Det totala behovet inom åtgärdsområde Trafiksäkerhet är osäkert, och kan behöva justeras 

upp, bland annat utifrån pågående arbete med aktionsplan vägtrafiksäkerhet. Inom trafiksä-

kerhet finns även nationella samarbeten med andra myndigheter, exempelvis gällande kon-

trollplatser. 

2.2.3. Miljöåtgärder 

Bedömning av behov inom åtgärdsområdet Miljöåtgärder är en extrapolering av nu gällande 

plan och bedömningar av behov som gjordes inför nu gällande plan. Därutöver har en över-

gripande analys gjorts för att bedöma om det finns nya behov som inte var kända i förra pla-

neringsomgången. I nuvarande nationell plan för infrastrukturen är 9,6 miljarder kronor av-

satt för området Miljöåtgärder och behovet uppskattades till 14,8 miljarder kronor. Den 

övergripande analysen visar på ett kraftigt ökat behov inom åtgärdsområdet. 

Trafikverket har idag bättre kunskap om brister och åtgärdsbehov inom åtgärdsområdet, vil-

ket bland annat förklaras av genomförda inventeringar. Inventeringarna har resulterat i ett 

väsentligt ökat behov av åtgärder framförallt inom området landskap men också inom vat-

ten. Inom landskap bedöms åtgärdsbehovet vara mycket större än de som redovisades i nat-

ionell plan och sannolikt kommer behovet att öka efterhand som kunskap om behov och 

brister förfinas. Ytterligare en orsak till det ökade behovet är högre kostnader för åtgärderna 

än tidigare beräknat. Inom förorenade områden är det svårt att uppskatta behovet på grund 

av att det är först när området undersökts mer noggrant eller efterbehandlingsåtgärd ge-

nomförs som det är möjligt att se föroreningens omfattning och därmed bedöma kostnaden 

mer exakt. Det saknas också en tydlig bild av kostnaden för miljögarantin.    

Hotet från invasiva arter för den biologiska mångfalden och att vissa arter har potential att 

förstöra den fysiska infrastrukturen innebär att behovet av åtgärder ökar för att be-

gränsa/förhindra deras snabba spridning. Ytterligare behov konstateras också för att för-

hindra viltpåkörningar längs järnvägen, dels för att förhindra skador på fordonen med följd-

förseningar som konsekvens, dels för att skydda örnbeståndet. Behovet ökar också för att 

bygga säkra viltpassager längs vägar. Dessa byggs i syfte att minska den kraftiga barriäref-

fekt som infrastrukturen utgör. Viltpassagerna minskar också risken för viltolyckor. 

Trafikverkets nya kulturmiljöstrategi7 utlovar stora insatser. Mycket av det som utlovas fall-

ler på riktade miljöåtgärder att finansiera. Beräkningar visar att det kommer krävas ca tre 

miljarder kr under planperioden för att klara detta. Idag finns inte dessa medel att tillgå. 

Ytterligare ett område som regeringen lyft fram är insatser för att stärka förutsättningar för 

pollinatörer. Den verksamhet inom Trafikverket som har störst möjlighet att göra åtgärder 

för pollinatörer är riktade miljöåtgärder.  

 

  

                                                           
7 GD beslut 2019-10-28 och levererad till RK 2019-10-31.  
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2.3. Sammanfattade bedömda resursbehov  

Tabell 4 Sammanfattning av bedömda resursbehov inom trimnings- och miljöåtgärder, miljoner kronor, 

prisnivå 2017. 

Trimning och miljöåtgärder  
Plan  

2018-2029 
Behov 

2018-20298 
Behov  

2022-2033 
Behov  

2022-2037 

Trimning/tillgänglighetsåtgärder 15 200 22 600 30 500 38 700 

Säkerhetsåtgärder 10 400 13 900 16 900 21 500 

Miljöåtgärder 9 600 15 300 34 000 39 100 

Summa 35 200 51 800 81 400 99 300 

 

Det ökade behovet inom Tillgänglighet förklaras till den största delen av att kunskapen om 

åtgärdsbehovet har ökat i och med införandet av servicenivåer för trafikledning på väg9 En 

mindre del förklaras av ökat behov av kollektivtrafiksatsningar. En stor osäkerhet gäller be-

hoven inom Klimatanpassning järnväg. Åtgärder för att möjliggöra överflyttning av gods-

transporter från väg till järnväg och fartyg samt automatisering och digitalisering av väg-

transportsystemet ökar också behovet av trimningsåtgärder. 

Det ökade behovet inom Trafiksäkerhet förklaras av flera saker. Trafikverket har idag bättre 

kunskap om brister och åtgärdsbehov inom åtgärdsområdet, vilket bland annat förklaras av 

genomförda inventeringar. Exempelvis är nya halveringsmål beslutade för väg och järnväg, 

Trafikverket har redovisat ett regeringsuppdrag om åtgärder för ökad säkerhet i plankors-

ningar, ERTMS-utbyggnaden kräver en översyn av samtliga plankorsningar där ERTMS 

kommer införas  och kostnaderna för automatisk trafiksäkerhetskontroll (ATK) har ökat. 

Det pågående arbetet med aktionsplan vägtrafiksäkerhet kan innebära ökat behov.  

Inom miljö ökar behovet kraftigt jämfört med tidigare underlag, främst inom Landskap. 

Detta beror på att nya inventeringar visar större gap och brister än tidigare underlag. Beslut 

om bekämpning av invasiva arter och Trafikverkets kulturmiljöstrategi innebär ökat behov. 

Enligt en tidigare grov uppskattning behövs mycket stora belopp inom Landskap. 

                                                           
8 Underlagsrapport: Trimnings- och miljöåtgärder i nationell plan för transportsystemet 2018-2029. 
9  Servicenivåer beskriver vilken grad av trafikledning som kan tillhandahållas på vilka statliga vägar. Syftet med 
att införa servicenivåer är att genom ett mer effektivt nyttjande av vägtrafikledningen förbättra framkomlig-
heten och minska störningskänsligheten i vägsystemet 
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3 Namngivna investeringar i fastställd plan 

I detta avsnitt sammanfattas vilket resursbehov som kommer att finnas för de namngivna 

större investeringarna med en kostnad över 100 mkr i den fastställda nationella planen för 

åren 2018-2029 utifrån dagens kunskap. Beskrivningen specificeras för nya stambanor, 

systemövergripande objekt samt övriga namngivna objekt för respektive trafikslag. 

I tabellen nedan redovisas de samlade resursbehoven för namngivna objekt i den fastställda 

nationella planen 2018-2029 för de nya planperioderna. För järnväg- och väginvesteringar 

särredovisas resursbehovet för namngivna objekt som berör systemövergripande (ny teknik) 

och för järnväg även för nya stambanor. I tabellen visar även behov som är utanför ramen 

enligt gällande planeringsramar.  

Tabell 5. Resursbehov för namngivna investeringar, miljoner kronor, prisnivå 2017.  

Namngivna investeringar 
Plan  

2018−2029 
Behov 

2022−2033 
Behov  

2022−2037 

Järnvägsinvesteringar 148 400 176 900 220 900 

Järnväg - nya stambanor 40 800 71 400 95 100 

Järnväg - namngivna objekt övrigt 83 200 71 200 78 200 

Järnväg - systemövergripande objekt 24 400 34 300 47 600 

-varav ny teknik järnväg 17 200 24 600 35 400 

Väginvesteringar 39 900 31 200 31 800 

Väg - namngivna objekt övrigt 39 600 31 100 31 700 

Väg - systemövergripande objekt 300 100 100 

Sjöfartsinvesteringar 5 100 6 400 6 500 

Luftfartsinvesteringar 100   

Summa 193 500 193 500 258 000 

Planeringsram    

Kostnadsförändringar*  21 000 1 200 

Not: 

*Med detta avses ytterligare medel som behövs enligt senaste prognoser för att beslutade objekt i fastställd nationell 

plan 2018-2029 ska kunna framdrivas enligt prognosticerad tidplan inom respektive planperiod. 

 

 

Redovisningen av resursbehov för namngivna objekt är även uppdelad på om objekten be-

döms som pågående, bundna eller ej bundna. Följande är definition av begreppen: 
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Begrepp Definition 

Pågående 

Med Pågående avses objekt där kontrakt tecknats med entreprenör (utförarentre-
prenad/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 arbe-
ten i form av t.ex. ledningsflyttningar). 

Bundna 

Med Bundna avses objekt som antingen har byggstartsbeslut men inte är på-
gående eller objekt som ingår i Trafikverkets senaste byggstartsrapportering för 
byggstart 2021-2023 och beräknas få byggstartsbeslut av regeringen mot slutet av 
år 2020. Dessutom ingår objekt i befintlig plan vars genomförande bedömts bundet 
av finansiering- och samverkansavtal framtagna enligt Trafikverkets rutiner vad gäl-
ler 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 byggstartsbeslut 
och behandlingen av budgetpropositionen. 

Ej bundna Med Ej bundna avses övriga objekt som ingår i gällande plan.  

 

Tabell 6: Sammanställning av namngivna objekt fördelat om de är pågående, bundna eller ej bundna, 

miljoner kronor, prisnivå 2017. 

Namngivna  
investeringar 

2022−2033 2022−2037 

S:a 
På-

gående 
Bundna 

Ej 
bundna 

S:a 
På-

gående 
Bundna 

Ej 
bundna 

Järnvägs- 
investeringar 

176 900 96 100 17 900 62 900 220 900 99 300 28 100 93 500 

Nya stambanor 71 400 49 100 5 300 17 000 95 100 49 100 13 000 33 000 

Namngivna objekt  
övrigt 

71 200 28 900 7 800 34 500 78 200 28 900 10 300 39 000 

Systemövergri-
pande objekt 

34 300 18 100 4 800 11 400 47 600 21 300 4 800 21 500 

- varav ny teknik 
järnväg 

24 600 10 100 4 700 9 800 35 400 10 900 4 700 19 800 

Väg- 
investeringar 

31 200 6 900 17 000 7 300 31 800 7 300 17 200 7 300 

Namngivna objekt 
övrigt 

31 100 6 900 16 900 7 300 31 700 7 300 17 100 7 300 

Systemövergri-
pande objekt 

100  100  100  100  

Sjöfarts- 
investeringar 

6 400 800 1 100 4 500 6 500 800 1 100 4 600 

Luftfarts- 
investeringar 

        

Summa 214 500 103 800 36 000 74 700 259 200 107 400 46 400 105 400 

Planeringsram 193 500    258 000    

Kostnads- 
förändringar* 

21 000   21 000 1 200   1 200 

Not: 
* Med detta avses ytterligare medel som behövs enligt senaste prognoser för att beslutade objekt i gällande nation-

ell plan 2018-2029 ska kunna framdrivas enligt prognosticerad tidplan inom respektive planperiod. 
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3.1. Nya stambanor 

I enlighet med januariavtalet framgår i direktivet att nya stambanor för höghastighetståg ska 

färdigställas så att Stockholm, Göteborg, Malmö och regioner och städer längs med och i an-

slutning till banans sträckning bättre knyts samman med moderna och hållbara kommuni-

kationer. Trafikverket ska i den ekonomiska planeringsramens fördelning redovisa åtgärder 

som utgör en del av de nya stambanorna för höghastighetståg gällande såväl drift- och un-

derhållskostnader som namngivna objekt. 

Trafikverkets nuvarande planering av nya stambanor och pågående planläggning begränsar 

sig till de tre delsträckor som är namngivna i den av regeringen beslutade nationella planen 

för transportsystemet 2018-2029, dvs. Ostlänken, Hässleholm-Lund och Göteborg-Borås. 

Förutsättningarna för planläggningsprocesserna framgår i Trafikverkets positionspapper, 

daterat 2018-10-05. Av positionspapperet framgår att planläggningen utgår ifrån de av Sve-

rigeförhandlingen föreslagna stationsorterna med en förändring, att Mölndal utreds istället 

för Mölnlycke. Vidare framgår att Ostlänken och Göteborg-Borås ska dimensioneras för 250 

km/h men övriga delar av banan ska dimensioneras för 320 km/h.  

Regeringen gav den 25 juni 2020 gett Trafikverket i uppdrag att redovisa uppdaterade och 

kompletterande uppgifter angående nya stambanor för sträckorna Stockholm–Göteborg och 

Stockholm–Malmö inom en total investeringsram på 205 miljarder kronor, i 2017 års pris-

nivå. En delredovisning har lämnats den 31 augusti 2020. Uppdraget ska slutredovisas den 

28 februari 2021. 

Trafikverkets inledande analys visar att omfattande förändringar krävs avseende framförallt 

systemutformningen om utbyggnaden ska rymmas inom en investeringsram om 205 miljar-

der. Nuvarande systemutformning som Sverigeförhandlingen tagit fram behöver ses över 

och omprövas avseende både antal stationer och stationslägen. 

I det fortsatta arbetet med uppdraget kommer en genomlysning av nuvarande systemut-

formning och identifiering av möjliga alternativa systemutformningar att göras. Dessa alter-

nativ ska enligt uppdraget:  

 rymmas inom kostnadsramen 205 miljarder kronor, 

 ge korta restider som främjar en tydlig överflyttning av resor från flyg till tåg,  

 öka kapaciteten för person- och godståg i den totala järnvägsanläggningen.  

Parallellt med översynen av systemutformningen kommer en inventering och genomlysning 

att göras av vilka övriga möjligheter till kostnadsreduceringar som finns. Jämförelsealterna-

tivet (JA) är nuvarande systemutformning för vilken också en uppdaterad kostnadsbedöm-

ning kommer att göras. I detta ingår att ta fram uppdaterade kostnader för de tre namn-

givna projekten i nationell transportplan som ingår i nya stambanor: Göteborg-Borås, 

Järna-Linköping (Ostlänken) och Hässleholm-Lund. 

I inriktningsunderlaget är utgångspunkten nu pågående planering av nya stambanor och på-

gående planläggning begränsat till de tre delsträckor som är namngivna i den av regeringen 

beslutade nationella planen för transportsystemet 2018-2029, dvs. Ostlänken, Hässleholm-

Lund och Göteborg-Borås.  

I avvaktan på redovisningen av uppdaterade kostnader i samband med regeringsuppdraget 

28 februari 2021 redovisas här de kostnader som anges i beslutad nationell plan. Vad gäller 

kostnader för vidmakthållande av de nya sträckorna så är bedömningen att det är Ostlänken 
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som kommer att börja belasta vidmakthållande fram till 2037. Kostnaden har beräknats uti-

från ett antagande om att 160 kilometer ballasterat dubbelspår (Ostlänken) tas i drift år 

2034. Det innebär att den 16-åriga planen påverkas med ett behov om drygt 1 miljard kronor 

i tillkommande drift- och underhållskostnader för den nya anläggningen. 

 

Tabell 7: Kostnader utifrån gällande nationell plan 2018-2029 i miljoner kronor, prisnivå 2017  

Nya stambanor, järnväg  
Plan   

2018-2029 
Behov  

2022-2033 
Behov  

2022-2037 

Ostlänken nytt dubbelspår Järna-Linköping, alt 2 34 991 49 127 49 127 

Hässleholm-Lund, höghastighetsbana, alt 210 2 000 5 288 13 027 

Göteborg-Borås 3 777 17 024 32 898 

 

3.2. Systemövergripande större investeringar, bedömning av re-
sursbehov 

Detta avsnitt innehåller en redovisning av nationella objekt som karakteriseras av att de är 

systemövergripande och bland annat syftar till att förbättra funktionen i stora delar av den 

statliga infrastrukturen. 

3.2.1. Kraftförsörjning 

Objektet omfattar åtgärder i elsystemet till järnvägen för att säkerställa att det finns tillräck-

ligt med elektrisk kapacitet för kraftförsörjningen av framtida järnvägstrafik i Sverige. Ob-

jektet omfattar bland annat åtgärder i omformarstationer, hjälpkraft- och kontaktledning, 

transformatorstationer, lågspänning, belysning och it-kraft.   

Bedömt resursbehov  

Objektet ingår i nationell plan 2018–2029 med cirka 5 miljarder kronor. Behovet idag ligger 

i snitt på 600 miljoner kronor/år vilket skulle innebära att beräknat behov för planperioden 

2022–2033 blir drygt 7 miljarder kronor och för planperiod 2022-2037 strax under 10 mil-

jarder kronor. 

En översiktlig bedömning av investeringsbehovet för kommande planperiod är att behovet 

av förstärkningar i elsystemet kan komma att öka något i jämförelse med nuvarande plan. 

Flera stora infrastrukturprojekt genomförs som medför ökad bankapacitet och drift sker i 

allt större utsträckning med nya längre tågsätt vilket innebär en ökad belastning på övriga 

delar av elsystemet.  

Bedömda effekter  

Syftet med objektet är att förbättra robustheten och driftsäkerheten på järnvägen genom att 

säkerställa att elkraftsystemet har tillräcklig kapacitet för planerad järnvägstrafik.  

Åtgärderna är en förutsättning för att vidmakthålla järnvägssystemets funktionalitet på da-

gens nivå med beaktande av prognostiserade trafikökningar under perioden till år 

2033/2037. Transportarbetet för person- och godstrafik förväntas öka med cirka 50 pro-

                                                           
10 För Hässleholm-Lund redovisas totalkostnad enligt framtagen kalkyl i samband med planrevidering 2018-
2029 
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cent fram till år 2040. För att möjliggöra den ökningen behöver kapaciteten i elsystemet för-

stärkas i motsvarande omfattning. Annars finns en risk för kapacitetsbrist i elsystemet, med 

betydande konsekvenser. Vid mindre kapacitetsbrist inträffar tågförseningar och vid stor ka-

pacitetsbrist blir den direkta följden att planerad trafik inte kan genomföras.  

Behovet idag ligger i snitt på 600 mkr/år vilket skulle innebära att beräknat behov för plan-

perioden 2022–2033 blir drygt 7 miljarder kronor och för planperiod 2022-2037 blir strax 

under 10 miljarder kronor. 

3.2.2. Nationellt tågledningssystem (NTL) 

Objektet avser utformning av ett nytt trafikledningssystem som kommer att ersätta de tåg-

ledningssystem som finns på trafikcentralerna i dag. Objektet omfattar främst ombyggnad 

av trafikledningscentraler.   

Bedömt resursbehov  

Objektet ingår i nationell plan 2018–2029 med en totalkostnad under 1 miljarder kronor. 

Därefter finns ingen årlig genomsnittlig kostnad bedömd per påföljande år fram till år 2037. 

Eventuella fler behov kommer att lyftas in i samband med kommande planrevidering.  

Om inga fler åtgärder kommer i samband med NTL skulle belastningen för planperioden 

2022–2033 och 2022-2037 bli under 1 miljarder kronor. 

För NTL inryms även i denna resursuträkning åtgärden Nationellt tågledningssystem vers-

ion 2 inklusive ny funktionalitet åren 2025-2028 med en belastning på planen med ca 100 

mkr per år, detta ger totalt ca 400 miljoner kronor. 

Behov av fortsättning på utveckling av tågledningssystemet kommer lyftas som nytt behov i 

samband med kommande planrevidering.  

Bedömda effekter  

Tågtrafiken förväntas öka, vilket har framkallat ett behov av att förbättra förutsättningarna 

för trafikledningen. Styrningen och övervakningen av trafiken kan förbättras genom att Tra-

fikverket tar ett helhetsgrepp om trafikledningen och skapar bättre stödverktyg.  

Syftet med objektet är få en bättre överblick, mer flexibilitet samt effektivare styrning och 

övervakning av tågtrafiken. Projektets slutmål är en landsomfattande trafikstyrning som 

bygger på principen ”styrning genom planering”, där landets alla bandelar är manövrerbara 

från varje plats där trafikstyrning bedrivs. I förlängningen förväntas projektet leda till mins-

kad sårbarhet samt ökad robusthet och kapacitet. 

3.2.3. Fjärrstyrning av järnväg 

Syftet med objektet är att öka kapaciteten, robustheten och punktligheten i järnvägssyste-

met. Inom objektet pågår fjärrstyrning av sträckorna och platserna: Fagersta–Ludvika, Ys-

tad–Simrishamn, Herrljunga–Borås, Mora och Nässjö. Dessa beräknas vara klara till 2024. 

Utöver dessa sträckor och platser kommer ytterligare sträckor och platser som ännu inte är 

fjärrstyrda att utredas för att eventuellt bli åtgärdade. 

För att kunna rulla ut ERTMS finns ett nödvändigt behov av att först ha fjärrstyrning på ak-

tuella platser och sträckor. 

Bedömt resursbehov  

Objektet ingår i nationell plan 2018–2029 med totalkostnad under 1 miljarder kronor. Den 

årliga genomsnittliga kostnaden efter år 2029 bedöms uppgå till cirka 60 miljoner kronor 

per påföljande år fram till år 2037. Det betyder att belastningen för planperioden 2022–

2033 och 2022-2037 blir under 1 miljarder kronor. 
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Behovet kan dock bli större baserat på vad utredningar om kommande behov visar.   

Bedömda effekter 

Det svenska järnvägsnätet är till största delen fjärrstyrt. Det finns dock några sträckor som 

fortfarande hanteras genom manuell trafikledning. Manuell klarering av tåg saknar många 

av de automatiska säkerhetssystem som är inbyggda i fjärrstyrningssystemen. När en 

sträcka fjärrstyrs ger det besparingar genom att lokaltågklarerarens arbetsuppgifter kan ge-

nomföras mer effektivt från en driftledningscentral. Den risk som finns för mänskliga miss-

tag elimineras även genom att automatiska säkerhetssystem installeras. Dessutom möjlig-

görs ökat kapacitetsutnyttjande och större flexibilitet då trafiken inte är beroende av lokal 

närvaro.  

3.2.4. Ny optokabelanläggning för ökad robusthet och kapacitet i 

kommunikationsnät 

Objektet omfattar en utbyggnad av optokabelanläggningen. Multidukt för mikrokabel ska 

läggas längs stora delar av järnvägsnätet och delar av vägnätet. Mikrokabel blåses in i mikro-

rören i multidukten för att det ska vara enkelt att skarva ut enskilda fiber och att laga genom 

att byta mikrokabeln vid till exempel kabelbrott eller vid behov av kapacitetsökning. 

Bedömt resursbehov  

Objektet ingår i nationell plan 2018–2029, med en kostnad för planperioden drygt 2 miljar-

der kronor. Objektet senaste prognos är att total cirka 6 miljarder kronor behövs i planperi-

oden 2022-2033.  

Bedömda effekter 

Digitaliseringen och centraliseringen av tekniska system leder till att behovet av kommuni-

kation ständigt ökar, vilket även medfört en ökad efterfrågan på fibernät utefter bana och 

väg. Även kraven på robusthet i kommunikationsnäten ökar när allt fler tekniska system di-

gitaliseras och centraliseras. Avbrott i kommunikationsnäten kan medföra omfattande stör-

ningar i de tekniska systemen inklusive de system som styr tågtrafiken. Ett väl utbyggt opto-

nät är därför viktigt för att verksamheten ska fungera på ett robust och effektivt sätt.  

Objektet främsta syfte är att skapa förutsättningarna för den fortsatta digitaliseringen av 

trafikverkets infrastruktur, det är tex en förutsättning för införandet av ERTMS och digitala 

ställverk då den nya optokabelanläggningen är kommunikationsmediet för det nya signalsy-

stemet. Detta innebär att varje sträcka där ett nytt ställverk ska införas, oavsett om detta 

sker som ett vidmakthållande eller en ERTMS-åtgärd måste sträckan först utrustas med en 

utbyggd optokabelanläggning. 

Objektet skapar förutsättningar för många andra verksamheter inom Trafikverket, objektets 

nyttor och effekter är därför svåra att beräkna och bedöma isolerat. Som ett exempel utgör 

objektet en förutsättning för att Trafikverket ska kunna tillhandahålla en teleinfrastruktur 

till stöd för andra verksamheters behov av digitalisering och digital kommunikation. Genom 

objektet förbättras bland annat förutsättningarna för fjärrstyrning och fjärrövervakning av 

väg- och järnvägsanläggningen.  

Vidare har delar av den befintliga optokabelanläggningen redan idag nått sin uppskattade 

tekniska och ekonomiska livslängd och ett utdraget genomförande skulle sannolikt medföra 

ökade skador med driftstörningar i nätet som följd. 

3.2.5. Teletransmissionsanläggning  

Syftet med objektet är att säkerställa en hög tillgänglighet på kommunikationstjänster för 

väg- och järnvägstrafikens operativa it-funktioner, så som trafikstyrning och trafikledning.  
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I objektet ingår en utbyggnad och komplettering av dagens kommunikationsnät för järnväg, 

väg och underliggande kapacitetsnät samt uppbyggnad och överflyttning till nästa generat-

ion kommunikationsnät. I detta kommer bland annat kommunikationslösningar att tas fram 

för några av Trafikverkets större pågående objekt, såsom ERTMS och Nationellt tågled-

ningssystem (NTL).  

Bedömt resursbehov  

Objektet ingår i nationell plan 2018–2029 med en totalkostnad under 1 miljarder kronor. 

Den årliga genomsnittliga kostnaden efter år 2029 uppgår till cirka 200 miljoner kronor per 

påföljande år fram till år 2037. Det betyder att behovet för planperioden 2022–2033 är cirka 

2 miljarder kronor och för planperioden 2022-2037 blir under 3 miljarder kronor. 

 

Denna åtgärd är förutsättningsskapande för ERTMS. vilket innebär att åtgärden kommer att 

pågå längre än till 2033. 

Bedömda effekter  

Digitaliseringen och centraliseringen av tekniska system har lett till att behovet av kommu-

nikation ökat. Även kraven på robusthet i kommunikationsnäten ökar när allt fler tekniska 

system centraliseras och digitaliseras. Avbrott i kommunikationsnäten kan medföra omfat-

tande störningar i de tekniska systemen. En robust teletransmissionsanläggning är därför 

viktig för verksamheten.   

Objektet skapar förutsättningar för många andra verksamheter inom Trafikverket, bland an-

nat som förutsättning för, och möjliggörare av fjärrstyrning och fjärrövervakning av väg och 

järnvägsanläggningen och för att stödja andra verksamheters behov av digitalisering och di-

gital kommunikation. Objektets nyttor och effekter är därför svåra att beräkna och bedöma 

isolerat.  

3.2.6. Införande av FRMCS (Future Railway Mobile Communication System)  

Syftet med objektet är att ersätta befintligt radiosystem (MobiSIR/GSM-R) med ett nytt sy-

stem benämnt FRMCS (Future Railway Mobile Communication System), för att därigenom 

säkra järnvägens behov av mobil kommunikation mellan infrastrukturen och fordonen samt 

skapa förutsättningar för digitalisering av Trafikverkets infrastruktur. Objektet består av ett 

flertal olika aktiviteter, däribland införande av ett nytt centralt kommunikationssystem för 

FRMCS, etablering av ett nytt radionät bestående av nya basstationer, modernisering av 

transmissionssystemen genom etablering av fiber till de platser som har kopparkabel samt 

säkerställa radiotäckning i tunnlar.  

Utöver detta behöver reinvesteringsåtgärder genomföras på ett flertal platser för att klara 

ytterligare 25 års livslängd på torn och teknikhus, och kommunikationssystemet införas om-

bord på fordon. 

 

Bedömt resursbehov  

Objektet ingår i nationell plan 2018–2029 med en totalkostnad under 0,3 miljarder kronor. 

Den årliga genomsnittliga kostnaden efter år 2029 uppgår till cirka 500 miljoner kronor per 

påföljande år fram till år 2033. Det betyder att behovet för planperioden 2022–2033 och för 

2022-2037 är cirka 2 miljarder kronor. 

I siffrorna ryms dock en stor osäkerhet på grund av att Trafikverket ännu inte kan avgöra 

hur stor förtätning av FRMCS som behöver göras jämfört med dagens GSM-R nät, ett beslut 

som ligger på EU-nivå. Om dagens nivå är tillräcklig blir beräknad belastning på planen 

2022 fram till och med 2029 istället bli cirka 500 mkr. Trafikverket bör kunna eliminera 80 
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procent av riskintervallet senast år 2023. Nya tidplaner tyder på att objektet kommer pågå 

till efter 2033.  

Bedömda effekter  

Sedan början av 1980-talet har den mesta av kommunikationen mellan förare och trafikled-

ning varit radiobaserad. Kommunikationssystemet GSM-R MobiSIR togs i drift 2000 och 

används sedan 2006 på alla järnvägslinjer som förvaltas av Trafikverket. Systemet är 19 år 

gammalt och tillverkarna har bedömt att de som längst kan leverera reservdelar och support 

för systemet fram till första halvan av 2030-talet.  

Järnvägens radiosystem omfattas av den tekniska harmonisering av järnvägssystemet i 

Europa som regleras i tekniska specifikationer för driftskompatibilitet. Införandet är därför 

beroende av det arbete som pågår med att utveckla ett nytt europeiskt radiosystem, vilket 

planeras vara klart för införande i Europa efter 2024.  

Inlandsbanans GSM-R-nät drivs och förvaltas av IBAB, men är anslutet till Trafikverkets 

GSM-R-nät. Åtgärder på Inlandsbanans radionät behöver därför samordnas med införandet 

i resten av landet, för att det ska vara möjligt att avveckla GSM-R-infrastrukturen. Även av-

talen om GSM-R på Öresundsbron och Arlandabanan behöver hanteras. Införandet i Sverige 

behöver också koordineras med Norge och Danmark och ERTMS-införandet. 

Objektet skapar förutsättningar för många andra verksamheter, till exempel utgör objektet 

en förutsättning för att Trafikverket ska kunna tillhandahålla en kommunikationsutrustning 

till stöd för andra verksamheters behov av mobil kommunikation. Nyttor och effekter är där-

för svåra att beräkna och bedöma isolerat. 

3.2.7. Längre, tyngre, större tåg (LTS)  

Objekten avseende åtgärder för längre, tyngre, större tåg (LTS) omfattar ett flertal investe-

ringsåtgärder som avser att avhjälpa de hinder som i dagsläget gör att det inte är möjligt att 

framföra 750 meter långa tåg. I en första etapp görs åtgärder på sträckorna mellan Halls-

berg, Malmö och Göteborg och i en andra större etapp görs åtgärder på hela det utpekade 

nätet. Det utpekade nätet innefattar hela TEN-T stomnät för godstrafik.  

På Södra stambanan kommer mindre ombyggnader göras. På Västra stambanan, mellan 

Skövde och Laxå, genomförs förlängning av förbigångsspår. I Hallsberg förlängs ett spår på 

rangerbangårdens infartsgrupp för hantering av 750 meter långa tåg. På det utpekade nätet 

som helhet planeras en stor mängd mötesstationer och förlängningar av förbigångsspår men 

även åtgärder på bangårdar. 

Syftet med objekten är att stärka konkurrenskraften för godstransporter på järnväg genom 

att möjliggöra upp till sex stycken 750 meter långa godståg per dygn och riktning att passera 

inom triangeln Hallsberg–Göteborg–Malmö respektive upp till tre stycken sådana tåg på det 

utpekade nätet. Objektens syfte är även att uppfylla de krav som ställs i TEN-T-förordningen 

nr 1315/2013, vilket innebär att det år 2030 ska finnas möjlighet till trafik med tåg som har 

en längd på 740 m.  

I Nationell plan för transportsystemet 2018 – 2029 ingår åtgärder för att framföra en större 

lastprofil, P/C 447, på tre stråk genom Sverige. Det handlar i ett första steg om stråken Trel-

leborg-Kornsjö, Trelleborg-Älvsjö samt Göteborg-Luleå. 

Bedömt resursbehov  

Objektet LTS, Hallsberg–Malmö/Göteborg ingår i Nationell plan 2018 – 2029 med en total 

på 0,1 miljard kronor. Behovet under planperiod 2022-2033 är under 1 miljard kronor. Ob-

jektet beräknas vara slutfört år 2027/2028.  
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Objektet LTS: övrigt stomnät ingår i Nationell plan 2018-2029 med en kostnad för planperi-

oden på drygt 2 miljarder kronor. Behovet under planperiod 2022-2033 är under 2 miljar-

der kronor.  

Åtgärder för en större lastprofil belastar planen med 52 miljoner kronor och hanteras inom 

ramen för trimningsåtgärder. 

Bedömda effekter  

Objekten stärker konkurrenskraften för godstransporter på järnväg, förbättrar kapacitetsut-

nyttjandet och förbättrar förutsättningarna för överflyttning av transporter från väg till järn-

väg. Objekten innebär också att Sverige uppfyller de krav som ställs i TEN-T-förordningen 

nr 1315/2013, vilket innebär att det år 2030 ska finnas möjlighet till trafik med tåg som har 

en längd på 740 m på stomnätet för godstrafik. 

3.2.8. ERTMS11 

Allmänt 

På europeisk nivå syftar införandet av ERTMS till att underlätta gränsöverskridande trafik 

och att gemensamt driva utvecklingen av en ny generation signal- och säkerhetssystem. Ur 

ett svenskt perspektiv utgör ERTMS-införandet ett moderniserings-och reinvesteringsobjekt 

eftersom nuvarande system är ålderstiget. År 2025 beräknas nära 25 procent av alla ställ-

verk ha passerat sin livslängd. För att få en mer modern, pålitlig och övervakningsbar an-

läggning har Trafikverket beslutat att ta ett helhetsperspektiv på reinvesteringen av signal-

anläggningen. Införandet av ERTMS är även en grundläggande del i digitaliseringen av 

svensk järnväg. 

Gamla, analoga ställverk av olika generationer byts ut till moderna, standardiserade dator-

ställverk utrustade med tågskyddsystemet ERTMS. Då skapas förutsättningar för ett mer ro-

bust signalsystem där fler tåg kommer i tid. Digitaliseringen och standardiseringen fören-

klar anläggningens underhåll, exempelvis genom att möjliggöra övervakning och ett utveck-

lat förebyggande underhåll. Att de nya ställverken utrustas med tågsskyddsystemet ERTMS 

förenklar också gränsöverskridande tågtrafik. Sammantaget bidrar detta till att höja järnvä-

gens konkurrenskraft.  

Uppgraderingen av signalsystemet bidrar till ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet 

inom järnvägssystemet samt förbättrar tillgängligheten inom och mellan regioner samt mel-

lan Sverige och övriga länder. Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och den in-

ternationella konkurrenskraften förstärks. Standardiseringen, det vill säga att det kommer 

finnas betydligt färre generationer av ställverk, främjar ett mer kostnadseffektivt underhåll. 

Objekten är kostsamma men krävs för att upprätthålla signalsystemets funktion. I och med 

antagen strategi för ställverk och de samordningsbehov som uppstår vid införandet kommer 

även andra investeringar påverkas under införandeperioden.  

Andra objekt som har ett beroende till ERTMS vad gäller genomförande och tidsplan är: 

 ”Ny optoanläggning för ökad kapacitet i kommunikationsnät inkl. vägklassificering”, 

eftersom den nya optoanläggningen är kommunikationsmediet för det nya signalsy-

stemet.   

  Fjärrstyrning är ett krav och måste göras på aktuella platser innan ERTMS rullas 

ut. 

                                                           
11 European Rail Traffic Management System 
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Det är i nuläget inte möjligt att ge en komplett bild av totalkostnaden för ERTMS-införandet 

i Sverige. Redovisade totalkostnader i nedanstående tabell baseras på beslutad totalkostnad 

i nationell plan 2018-2029 samt redovisat behov för de två andra etapper som ingick i för-

slag till nationell plan.  Detta för att ändå ha ett värde att utgå från. Fördelningen nedan in-

nebär en tidsförskjutning av de senare delarna av ERTMS-införandet. Det svenska stomnä-

tet som enligt TEN-T-förordningen, (EU) 1315/2013, ska vara utrustat med ERTMS senast 

2030 kommer vara färdigställd med ERTMS först efter 2033. Inom rådande finansieringsra-

mar är det dock inte möjligt att uppfylla detta krav. Resterande delar av det svenska järn-

vägsnätet kommer att kunna färdigställas i sin helhet först till 2037. 

Tabell 8 Sammanfattning av bedömda resursbehov inom ERTMS, miljoner kronor, prisnivå 

2017 

ERTMS  
Plan  

2018-2029 
Behov 

2022-2033 
Behov 

2022-2037 

ERTMS utveckling 600     

Luleå-Riksgränsen-(Narvik), införande av ERTMS 2 600 900 900 

ERTMS, ScanMed etapp 1 inkl. Katrineholm-Åby 
(Korridor B) 

5 900 4 700 4 700 

ERTMS, ScanMed etapp 2 [Trelleborg - Malmö - 
Göteborg - Kornsjö] 

3 200 3 100 3 100 

ERTMS, övrigt stomnät   4 900 5 700 

ERTMS, resterande banor exkl. Inlandsbanan   9 300 

Summa 12 300 13 600 23 700 

 

Avsnittet behandlar bakgrund och effekter av ERTMS på en övergripande nivå, respektive 

objekt presenteras sedan i kommande avsnitt med specifika förutsättningar.  

I nedanstående redovisning ingår de fyra objekten i gällande plan samt de nya behov som 

ska bearbetas inom ramen för kommande planrevidering.  

ERTMS, utveckling  

Objektet omfattar utveckling av version 3.6 av tågskyddssystemet ERTMS där utveckling, 

verifiering, testverksamhet och pilotdrift genomförs för att ta fram ett kvalitetssäkrat sy-

stem. I arbetet ingår även kontakter och avstämningar med olika forum inom det europeiska 

utvecklingsarbetet och med ERA (Europeiska järnvägsbyrån). Därutöver innehåller objektet 

utveckling av översättningsmodulen (STM), anpassning av det konventionella tågsskyddssy-

stemet, anpassning av tågledningssystem, projektledningskostnader och byggherrekostna-

der för program ERTMS. 

Bedömt resursbehov  

Objektet är pågående i nationell plan 2018–2029. De nya behov som har beskrivits ovan 

kommer att beaktas i kommande åtgärdsplanering. Objektet är förutsättningsskapande för 

övriga ERTMS-projekt. Det handlar om utveckling utifrån en ny teknisk specifikation för 

driftskompatibilitet (TSD) avseende ERTMS. 

Det nya behovet beror på att europeiska järnvägsbyrån år 2022 släpper en ny TSD som för-

väntas innehålla förbättringar såsom möjlighet till automatiserat förarstöd, flytande block-

sträckor samt en ökad grad av både modularisering och standardisering av systemet, vilket 
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minskar leverantörsberoendet och livscykelkostnaden. Dessutom förväntas dessa förbätt-

ringar ge en ökad kapacitet i järnvägssystemet och möjlighet till en ökad grad av automatise-

ring. För att Sverige ska kunna dra nytta av dessa fördelar krävs att befintligt ERTMS-sy-

stem anpassas till den kommande standarden.  

Objektet kommer att lyftas i kommande förslag till nationell plan.  

Luleå – Riksgränsen – (Narvik), införande av ERTMS  

Uppgraderingen av signalsystemet innebär att Trafikverket kommer att byta ut samtliga sig-

nalställverk till moderna, standardiserade datorställverk utrustade med ERTMS-teknik. Ob-

jektet omfattar sträckan från Luleå till Riksgränsen.  

Ett samarbetsavtal har tecknats med Norge om gemensamt införande av ERTMS. Objektet 

är även beroende av genomförande av och tidplan för objektet: ”Ny optoanläggning för ökad 

kapacitet i kommunikationsnät inkl. vägklassificering”, eftersom den nya optoanläggningen 

är kommunikationsmediet för det nya signalsystemet. Därutöver är objektet beroende av 

”ERTMS utveckling” för utveckling av den mjukvara som skall installeras 

Objektet är pågående i nationell plan 2018-2029. Objektet har fått bidrag från CEF-fonden 

på 44 miljoner euro. 

ERTMS, ScanMedÖst etapp 1 inkl. Katrineholm–Åby (Korridor B) 

Denna etapp omfattar den östra delen av stomnätskorridoren ScanMed. Uppgraderingen av 

signalsystemet innebär att Trafikverket kommer att byta ut samtliga signalställverk till mo-

derna, standardiserade datorställverk utrustade med ERTMS-teknik. Objektet omfattar 

sträckan från Öresundsbron till Hallsberg och vidare till Järna. Även sträckan Mjölby– 

Norrköping–Katrineholm ingår. Ett samarbetsavtal har tecknats med Danmark om gemen-

samt införande. Objektet är även beroende av genomförande av och tidplan för objektet: ”Ny 

optoanläggning för ökad kapacitet i kommunikationsnät inkl. vägklassificering”, eftersom 

den nya optoanläggningen är kommunikationsmediet för det nya signalsystemet. Därutöver 

är objektet beroende av ”ERTMS utveckling” för utveckling av den mjukvara som skall in-

stalleras. 

ERTMS, Stockholm är nytt behov till kommande planperiod.  Stockholm bryts ut ur de be-

fintliga ScanMedÖst, Övrigt stomnät och Resterande banor. Detta för att få en sammanhål-

len hantering för det komplexa område som Stockholm utgör. Objektet skapar också förut-

sättningar för en effektiv koordinering mot andra samtida projekt i Stockholmsområdet.  

ERTMS, ScanMedVäst etapp 2 (Trelleborg–Malmö–Göteborg–Kornsjö) 

Denna etapp omfattar den västra delen av stomnätskorridoren ScanMed. Uppgraderingen 

av signalsystemet innebär att Trafikverket kommer att byta ut samtliga signalställverk till 

moderna, standardiserade datorställverk utrustade med ERTMS-teknik. Objektet omfattar 

sträckan Trelleborg–Malmö–Göteborg–Kornsjö. Ett samarbetsavtal har tecknats med 

Norge om gemensamt införande. Objektet är även beroende av genomförande av och tidplan 

för objektet: ”Ny optoanläggning för ökad kapacitet i kommunikationsnät inkl. vägklassifice-

ring”, eftersom den nya optoanläggningen är kommunikationsmediet för det nya signalsy-

stemet. Därutöver är objektet beroende av ”ERTMS utveckling” för utveckling av den mjuk-

vara som skall installeras. 

ERTMS, övrigt stomnät (Core Network) 

Uppgraderingen av signalsystemet innebär att Trafikverket kommer att byta ut samtliga sig-

nalställverk till moderna, standardiserade datorställverk utrustade med ERTMS-teknik. Ob-

jektet omfattar de återstående sträckorna av ”Core-Network” för person- och godståg. Ex-
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empel på de sträckor som ingår är delar av Västra stambanan, Ostkustbanan, delar av Gods-

stråket genom Bergslagen, delar av stambanan genom Övre Norrland och banor i Stockholm 

för att knyta samman Södra stambanan och Västra stambanan med Ostkustbanan.  

Enligt EU-förordningen 1315/2013 ska det svenska stomnätet vara utrustat med ERTMS 

senast år 2030, vilket dock inte är möjligt inom rådande finansieringsramar.  

Objektet är beroende av genomförande av och tidplan för objektet ”Ny optoanläggning för 

ökad kapacitet i kommunikationsnät inkl. vägklassificering”, eftersom den nya optoanlägg-

ningen är kommunikationsmediet för det nya signalsystemet. Därutöver är objektet bero-

ende av objekten ”ERTMS utveckling” samt ”Ny TSD ERTMS” för utveckling av den mjuk-

vara som skall installeras.   

ERTMS, resterande banor exklusive Inlandsbanan 

Uppgraderingen av signalsystemet innebär att Trafikverket kommer att byta ut samtliga sig-

nalställverk till moderna, standardiserade datorställverk utrustade med ERTMS-teknik. Ob-

jektet omfattar de sträckor i Sverige som återstår efter att det svenska stomnätet har byggts 

ut. 

Objektet är även beroende av genomförande av och tidplan för objektet: ”Ny optoanläggning 

för ökad kapacitet i kommunikationsnät inkl. vägklassificering”, eftersom den nya optoan-

läggningen är kommunikationsmediet för det nya signalsystemet. Därutöver är objektet be-

roende av objekten ”ERTMS utveckling” samt ”Ny TSD ERTMS” för utveckling av den mjuk-

vara som skall installeras. 

3.2.9. Elektrifiering av tunga transporter  

Elektrifiering av tunga transporter 

I den fastställda nationella planen 2018-2029 finns ett objekt i form av en första permanent 

anläggning för elvägar i Sverige. Objektet är pågående i nationell plan 2018–2029, 300 mkr, 

beräknas slutfört 2023 och syftar till att i större skala säkerställa att alla delar inom ett el-

vägssystem fungerar. Objektet ger därmed kunskap om hur en framtida elektrifiering av 

transportsystemet fungerar där de långväga godstransporterna får energi under färd, något 

som är viktigt då det annars skulle krävas stora batterier som skulle minska den potentiella 

nyttolasten. I kapitel 5 finns mer om framtida elektrifieringen av tunga transporter.  

Kommande tänkbara nya satsningar inom elektrifiering av vägtransportsystemenet beskrivs 

i avsnitt 4.4. 
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3.2.10. Ekonomisk sammanställning systemövergripande större investeringar 

Tabell 9 Sammanfattning av bedömda resursbehov inom systemövergripande större inve-

steringar, miljoner kronor, prisnivå 2017. 

Systemövergripande namngivna objekt  
Plan   

2018-2029 
Behov  

2022-2033 
Behov  

2022-2037 

Kraftförsörjning  4 900 7 200 9 600 

Nationellt tågledningssystem 1 000 700 700 

Fjärrstyrning av järnväg 600 400 700 

Ny optoanläggning för ökad kapacitet i kom-
munikationsnät inkl. vägklassificering 

2 100 6 200 6 200 

Teletransmissionsanläggning 900 2 000 2 500 

Införande av FRMCS (Future Railway Mobile 
Communication System) 

300 1 700 1 700 

LTS; Hallsberg-Malmö/Göteborg, åtgärder för 
långa godståg 

100 900 900 

LTS; Övrigt stomnät, åtgärder för långa gods-
tåg 

2 100 1 600 1 600 

ERTMS* 12 300 13 600 23 700 

Elväg, pilotsträcka 300 100 100 

Summa 24 600 34 400 47 700 

Not: * Det är i nuläget inte möjligt att ge en kom-
plett bild av totalkostnaden för ERTMS-infö-
randet i Sverige. De siffror som återfinns i ta-
bellen är från senaste nationella planen, 
2018-2029. 

  

3.2.11. Utredning av åtgärder för att förbättra lönsamheten för godstransporter på 

järnväg  

Fram till 2035 kommer flertalet infrastruktursatsningar med ny teknik genomföras på järn-

vägen och nya krav börjar gälla som innebär behov av att anpassa järnvägsfordon. Främst 

rör det sig om ERTMS och med detta sammanhörande investeringar i ny teknik. 

Det innebär att fordonsägare i Sverige behöver investera stora belopp i ny teknik och utrust-

ning till sina fordon, vilket sannolikt kommer att bli problematiskt för flera aktörer.  

Trafikverket ser behovet av investeringar i ny teknik som nödvändiga och positiva men be-

dömer samtidigt att situationen för godsoperatörer på järnväg är bekymmersam inför fram-

tiden. Det kommer sannolikt att krävas satsningar för att bibehålla och på sikt öka andelen 

godstransporter på järnväg, genom till exempel satsningar på nya fordon och annan ny tek-

nik. Med dagens utveckling, vilket framgår i en rapport12 framtagen av Ramboll på uppdrag 

av Trafikverket och med branschen (benämns rapporten nedan), bedöms risken till 50 pro-

cent att 5 mindre godsoperatörer lägger ned sin verksamhet och 25 procents risk att 3 före-

tag som ägs av svenska kommuner eller utländska aktörer lägger ner sin verksamhet till följd 

                                                           
12 Kommersiell riskanalys av ERTMS – Påverkan på branschaktörer och deras kunder av ERTMS-införandet i Sverige – Rapport efter fas 2 

https://www.trafikverket.se/contentassets/96fdf487d12d4a1fb19db543bac62ea7/kommersiell-riskanalys-for-ertms-inforande-delrapport-fas-
2.pdf 

https://www.trafikverket.se/contentassets/96fdf487d12d4a1fb19db543bac62ea7/kommersiell-riskanalys-for-ertms-inforande-delrapport-fas-2.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/96fdf487d12d4a1fb19db543bac62ea7/kommersiell-riskanalys-for-ertms-inforande-delrapport-fas-2.pdf
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av investeringskraven. Riskerna kan, om de faller ut, innebära en ökad överflyttning från 

järnväg till väg och att priset för transporter kraftigt kommer att höjas. 

Operatörer i Sverige saknar även i vissa fall ekonomiska förutsättningar att medverka i ut-

vecklingsarbeten inom exempelvis UIC13. Det gör att det finns en risk för att aktörer inter-

nationellt utvecklar och beslutar om lösningar som kan bli kostsamma för marknaden i Sve-

rige. Trafikverket förespråkar en högre ambitionsnivå vad gäller bevakning av exempelvis 

nya tekniska krav som tas fram inom EU för att främja lösningar som är effektiva även i 

svenska sammanhang. Med ovanstående som bakgrund föreslår Trafikverket att en utred-

ning tillsätts för att i ett första skede analysera lönsamhetsproblematiken som finns i bran-

schen. I nästa steg bör förslag på åtgärder och satsningar som resulterar i en lönsam, attrak-

tiv och konkurrenskraftig marknad för godstransporter redovisas, inklusive statens roll i 

sammanhanget . Utredningen bör även belysa konsekvenser för godsmarknaden vid konkur-

ser bland operatörerna. Trafikverket har identifierat ett flertal åtgärder eller satsningar som 

skulle kunna förbättra möjligheterna för godsoperatörerna att bedriva en effektiv och mer 

lönsam verksamhet som kan analyseras och värderas inom ramen för en sådan utredning:  

• statlig upphandlad trafik för olönsamma men samhällsviktiga godsflöden  

• statligt ägd fordonspark genom ett statligt bolag med leasing till aktörer 

• satsningar för effektivare omlastning mellan ex. väg- och järnvägsnätet 

• mål att 2030-2035 ha en modern fordonsflotta som t.ex. är max 10-15 år och som klarar 

högre hastigheter än vad som är standard idag 

• satsningar på en skrotningspremie för gamla fordon och en bonus för nya fordon som 

uppnår en viss minimistandard och specifika krav. 

3.3. Platsbundna (namngivna objekt övrig), bedömning av re-
sursbehov 

I detta avsnitt sammanfattas vilket resursbehov som kommer att finnas för de platsbundna 

större investeringarna inom väg, järnväg och sjöfart med en kostnad över 100 mkr utifrån 

dagens kunskap. Ytterligare information finns att läsa i underlagsrapporten för namngivna 

investeringar till nationell plan 2018-2029.14 

Utökat behov och förändrade kostnader hänförs främst till flera namngivna objekt med 

bland annat komplicerat markförhållande och de objekt som ingick med tidigt skede och 

större osäkerhetsintervall i fastställd plan 2018-2029. 

3.3.1. Järnväg 

Volym pågående objekt som belastar 2022-2033/37 

Det är 37 objekt som är pågående och kommer att belasta cirka 29 miljarder kronor under 

åren 2022-2033 och 2022-2037. Tre objekt sträcker sig efter år 2029.  

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033/37 

Objekt som bedömts som bundna utgörs av 10 objekt med en belastning på cirka 8 miljarder 

kronor under åren 2022-2033 och cirka 10 miljarder kronor under 2022-2037. Sex objekt 

                                                           
13 Internationella järnvägsunionen 
14 Underlagsrapport namngivna investeringar 2018-2029, publikationsnummer 2017:158   

https://trafikverket.ineko.se/se/namngivna-investeringar-underlagsrapport-till-nationell-plan-f%C3%B6r-transportsystemet-2018-2029
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sträcker sig efter år 2029. Bundna objekt är definierade genom att de anses vara byggstar-

tade 2022 eller bundna av avtal.  

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033/37 

Volymen för ej bundna objekt utgörs av 30 objekt med en belastning på cirka 35 miljarder 

kronor under 2022-2033 och 39 miljarder kronor under 2022-2037. Objekt som sträcker sig 

efter år 2029 utgörs av 6 objekt. 

Sammanställning järnväg 

Tabell 10. Sammanfattning av resursbehov platsbundna större investeringar, järnväg, miljoner kronor, 

prisnivå 2017. 

Järnväg - namngivna objekt övrig Plan        
2018-2029 

Behov     
2022-2033 

Behov     
2022-2037 

Pågående namngivna objekt 38 700 28 900 28 900 

Bundna namngivna objekt 11 700 7 800 10 300 

Ej bundna namngivna objekt 32 900 34 500 39 000 

Summa 83 300 71 200 78 200 

 

3.3.2. Väg 

Volym pågående objekt som belastar 2022-2033/37 

Det är 35 objekt som är pågående och kommer att belasta åren 2022-2033 och 2022-2037 

med en volym på cirka 7 miljarder kronor. Tre objekt (storstadsförhandling) sträcker sig ef-

ter år 2029. 

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033/37 

Det är 23 objekt som anses bundna, kommer att belasta åren 2022-2033 och 2022-2037  

med en volym på 17 miljarder kronor. Tre objekt sträcker sig efter år 2029. Bundna objekt är 

definierade genom att de anses vara byggstartade 2022 eller vara bundna av avtal.  

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033/37 

Volymen för ej bundna objekt utgörs av 22 objekt med en belastning på drygt 7 miljarder 

kronor. Fyra objekt sträcker sig efter år 2029. 

Sammanställning väg 

 

Tabell 11. Sammanfattning av resursbehov platsbundna större investeringar, väg, miljoner kronor, 

prisnivå 2017. 

Väg - namngivna objekt övrig 
Plan  

2018-2029 
Behov  

2022-2033 
Behov  

2022-2037 

Pågående namngivna objekt 13 700 6 900 7 300 

Bundna namngivna objekt 6 500 17 000 17 000 

Ej bundna namngivna objekt 19 300 7 300 7 300 

Summa 39 500 31 200 31 600 
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3.3.3. Sjöfart 

Volym pågående objekt som belastar 2022-2033/37 

Ett objekt ingår i denna gruppering med en belastning under 1 miljard kronor. Objektet fär-

digställs före år 2030. 

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033/37 

Ett objekt ingår även i denna gruppering med en belastning med drygt 1 miljarder kronor. 

Objektet färdigställs före år 2030. 

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033/37 

Volymen för ej bundna objekt utgörs av 3 objekt med en belastning under 5 miljarder kronor 

för respektive period 2022-2033 och 2022-2037. Två objekt sträcker sig efter år 2029. 

Sammanställning sjöfart 

 

Tabell 12. Sammanfattning av resursbehov platsbundna större investeringar, miljoner kronor, prisnivå 

2017. 

Sjöfartsobjekt  
Plan  

2018-2029 
Behov  

2022-2033 
Behov   

2022-2037 

Pågående namngivna objekt 800 800 800 

Bundna namngivna objekt  1 100 1 100 

Ej bundna namngivna objekt 4 300 4 500 4 600 

Summa 5 100 6 400 6 500 

 

3.3.4. Luftfart 

Nationell plan omfattar inte investeringar i luftfartens infrastruktur. Det finns därför inga 

pågående, bundna eller obundna projekt om luftfart inom perioden 2022-2029. Däremot 

finansieras exempelvis markanslutningar som Ostlänken via nationell plan. 
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3.3.5. Namngivna åtgärder i gällande plan som inte beräknas kunna slutföras till 

och med 2033 resp. 2037 

I tabellen nedan presenteras de objekt i gällande plan som inte beräknas kunna slutföras till 

om med 2033 respektive 2037 och har en betydande finansiering under åren efter 2033 

(finansiering över 0,3 miljarder kronor i prisnivå 2017) samt bedömning av när objektet ti-

digast kan öppnas för trafik. Fördelningen för behov och bedömt år för öppning för trafik är 

beroende av tilldelade ramar och kan därför förändras.  

 

Tabell 13. Objekt med en betydande anslagsfinansiering efter år 2033 resp. 2037, miljoner kronor, 

prisnivå 2017. 

Objekt med betydande anslagsfinansiering 
Behov  

2033-2037 
Behov   

efter 2037 

Bedömt  
öppet för tra-

fik 

Ostkustbanan, fyrspår  
(Uppsala – länsgränsen Uppsala/Stockholm) 

4 000  2037 

Göteborg-Borås 15 900  2037 

Hässleholm-Lund, höghastighetsbana, alt 2 7 700 3 500 Efter 2037 

Malmö, Stadsbusslinje  
(EL-MEX-och EL-bussar) 

1 300  2030 

Roslagsbanan till City, förlängning och nya stationer 800  2036 

Göteborg, Spårväg Norra Älvstranden,  
centrala delen 

600  2034 

Norrbotniabanan  
(Umeå) Dåva-Skellefteå ny järnväg 

400  2034 

Summa 30 700 3 500  
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4 Tänkbara nya satsningar 

För teknikutveckling och säkerhetsskyddsåtgärder, se avsnitt 2.3.  

4.1. Utpekade bristanalyser 

Det pågår analyser kring de brister som regeringen pekade ut i fastställelsen av nationell 

plan för transportsystemet. Resultatet kan mynna ut i förslag till åtgärder enligt fyrstegs-

principen och däribland redovisa förslag till nya namngivna objekt som kan övervägas i 

samband med kommande planrevidering. Arbetet är planerat att slutföras till årsskiftet 

2020/21 undantaget samlade effektbedömningar som kan komma att levereras under första 

halvåret 2021. Det innebär att det som redovisas i detta avsnitt bygger på statusrapporte-

ringar som är mer eller mindre klara. Där så är möjligt redovisar vi karaktären på identifie-

rade åtgärder och tänkbara storleksordningar på kostnader. 

4.1.1. Narvik- Luleå, bristande kapacitet i järnvägssystemet 

Järnvägssträckan Luleå–Narvik ingår i TEN-T stomnät och kommer från och med 2021 att 

ingå i stomnätskorridoren Skandinavien–Medelhavet.  

Trafiken ökar på Malmbanan, främst malmtransporter och transittrafiken mellan Narvik 

och Oslo/kontinenten som stadigt ökar och ger behov av att öka kapaciteten på sträckan. 

Trafikverket har tagit analyserat och tagit fram förslag på kvalitetshöjande och kapacitetshö-

jande åtgärder som också minskar restider och transporttider. 

Trafikverket har identifierat de brister som finns på Malmbanan, och de kan i sammanfatt-

ning beskrivas med brister i kvalitet, robusthet och kapacitet. Skrivningar har inkommit till 

Trafikverket där Malmbanans bristande kvalitet lyfts fram. 

De åtgärder som arbetats fram, är en kombination av kvalitets- och kapacitetshöjande åtgär-

der. 

• Svappavaara-Kiruna-Riksgränsen, höja största tillåtna axellast till 32,5 ton. I samband 

med det, byta ut växlar till som är anpassade till hög axellast och högre hastighet, samt 

göra förlängningar på utvalda mötesstationer. På längre sikt kan även behov av dubbel-

spår uppstå. 

• Gällivare-Kiruna, höja största tillåtna axellast till 32,5 ton. Detta utförs i samband med 

de planerade underhållsåtgärder som finns för sträckan. Byta ut växlar till som är anpas-

sade till högre axellast, samt göra förlängningar på utvalda mötesstationer. 

• Luleå-Boden, trimningsåtgärder i samband med ERTMS införande, ny mötesstation, ge-

nomföra partiellt dubbelspår 

För hela stråket föreslås även en högre underhållsklass, ett antal mindre trimningsåtgärder 

för att effektivisera trafiken samt för att åtgärda barriäreffekter för ren och vilt samt minska 

problematiken med djurpåkörningar. 

Arbetet med att ta fram kostnader och paketera åtgärderna samt att analysera dessa utifrån 

måluppfyllelse pågår. Nyttoberäkningar i form av samhällsekonomiska bedömningar tas 

fram under hösten 2020 inför kommande planrevidering för de åtgärder som bedöms prio-

riterade. 
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4.1.2. Övre Norrland Skellefteå/Bastuträsk-Boden/Luleå bristande kapacitet i 

järnvägssystemet 

Sträckan Umeå-Luleå ingår i TEN-T stomnät som planerad järnväg och kommer från och 

med 2021 att ingå i stomnätskorridoren Skandinavien-Medelhavet. Enligt principerna i för-

ordningen är genomförandet av näten beroende av finansiella beslut på nationell nivå.   

Trafikverket har analyserat kapacitetsbristen i det nord-sydliga stråket mellan Skellefteå och 

Luleå innefattande befintlig stambana samt tvärbanor och ny järnväg mellan Skellefteå och 

Luleå.  

Kapaciteten på sträckan mellan Skellefteå-Bastuträsk-Boden-Luleå är helt beroende av när 

Norrbotniabanan byggs mellan Skellefteå och Luleå vilket också är den högst prioriterade 

åtgärden. De åtgärder som arbetats fram, är en kombination av kvalitets- och kapacitetshö-

jande åtgärder. 

• Norrbotniabanan Skellefteå-Luleå. En utbyggnad från Skellefteå till Luleå, gör att kapa-

citeten och kvaliteten på det nord-sydliga järnvägsstråket i övre Norrland säkerställs. Åt-

gärden är kostnadsberäknad till 19,4 miljarder i prisnivå 202001. 

• Skellefteå-Boden (befintlig bana). Genomförande av trimningsåtgärder i samband med 

ERTMS. 

• Luleå-Boden. Genomförande av trimningsåtgärder i samband med ERTMS, ny mötes-

station samt partiellt dubbelspår. 

Om Norrbotniabanan Skellefteå-Luleå drar ut på tiden, behövs omfattande åtgärder på 

sträckan Skellefteå-Bastuträsk-Boden, samt på banan Nyfors-Piteå för att möjliggöra efter-

frågad trafik. Trots dessa åtgärder kommer begränsningar att finnas kvar pga. lutningar och 

snäva radier på Stambanan genom övre Norrland. 

Arbete pågår med att utreda kostnader och nyttor för de föreslagna åtgärderna samt att pa-

ketera åtgärderna i lämpliga projekt. 

4.1.3. Nedre Norrland, OKB inkl. Ådalsbanan Gävle-Härnösand, kapacitet i 

järnvägssystemet, återstående delsträckor med kapacitetsproblem och 

långa restider 

Järnvägssträckan Gävle-Härnösand ingår i TEN-T stomnät och kommer från och med 2021 

att ingå i stomnätskorridoren Skandinavien-Medelhavet.  

Trafikverket har tagit fram ett förslag till strategi och utbyggnadsordning för ny järnväg på 

sträckan Gävle-Sundsvall-Härnösand-Västeraspby (norr om Kramfors), längs Ostkustbanan 

och Ådalsbanan för ökad kapacitet och kortare restider. Skälet till utökningen av analysen 

till sträckan norr om Härnösand till Västeraspby är att det bättre täcker in de behov som 

finns för person- och godstrafik på stråket som helhet.  

Utbyggnaden av kustjärnvägen i södra Norrland, Ostkustbanan och Ådalsbanan mellan 

Gävle och Västeraspby består av två bandelar, Gävle-Sundsvall dubbelspår och Sundsvall-

Västeraspby ny sträckning. Delar av sträckan Härnösand – Västeraspby är redan ombyggda.   

För att säkra framtida kapacitetsanspråk och kopplingen mot södra Sverige behövs enligt 

kapacitetsprognoserna även åtgärder på angränsande banor, Bergslagsbanan, Godsstråket 

genom Bergslagen och Norra Stambanan.   
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Förslaget är att prioritera utbyggnad av sträckan Hudiksvall – Sundsvall till dubbelspår först 

då den sträckan har störst kapacitetsproblem, lägst medelhastighet och möjlighet till stora 

tidsvinster.   

Därefter föreslås att en fortsättning med prioriterade etapper på sträckan Sundsvall – 

Härnösand som bland annat möjliggör restidsförkortning, ökad kapacitet och tyngre gods-

tåg genom bättre lutningsförhållanden.   

Slutligen föreslås resterande etapper på sträckorna Gävle – Söderhamn – Hudiksvall samt 

Härnösand – Västeraspby.   

Planeringsmognaden för de 15 olika deletapperna varierar vilket innebär att även kostnads- 

och nyttobedömningar är behäftade med osäkerheter. Dessa osäkerheter kommer att 

minska allt eftersom i det fortsatta utredningsarbetet för respektive etapp.  

Vi avser att under hösten 2020 och våren 2021 ha underlag i form av samlade effektbedöm-

ningar och kostnadskalkyler för framme för hela sträckan Hudiksvall – Sundsvall och en 

första sträcka mellan Sundsvall och Härnösand. 

4.1.4. Inlandsbanan – framtida funktion 

Bristanalysen genomförs i två delar varav slutsatserna från den första15 återges i det föl-

jande. Slutsatserna från denna första del av bristanalysen är att Inlandsbanan som en del av 

det svenska transportsystemet fyller flera funktioner. Den har en funktion för såväl gods-

transporter som för vardags- och sällanresandet. Undantagsvis används banan även för om-

ledning, vilket har betydelse för att järnvägen ska upplevas som tillförlitlig. 

Inlandsbanan har egenskaper som begränsar dess konkurrenskraft i transportsystemet, vil-

ket motverkar en möjlig överflyttning av vissa transporter från väg till Inlandsbanan. Det 

handlar framförallt om bristande kapacitet för godstransporter på grund av låg bärighet, och 

bristande användbarhet för persontransporter på grund av att restiderna inte kan konkur-

rera med främst bil. 

Den ambition som kommer till uttryck i styrdokument avseende Inlandsbanan, är att både 

person- och godstrafiken längs hela banan ska kunna utvecklas och växa i betydelse och om-

fattning. Trafikverket bedömer att en sådan utveckling, med de ramar för Inlandsbanan som 

gäller i nuvarande plan, förutsätter kraftigt utökade satsningar av IBAB. Vidare bedömer 

Trafikverket att åtgärder i banunderbyggnaden kan vara nödvändiga inom prognoshorison-

ten för att nuvarande funktioner ska kunna bestå.  

Ytterligare en slutsats är att omledning förblir en särskilt viktig funktion, åtminstone till 

dess att den aviserade Norrbotniabanan har fullföljts. För att möjliggöra överflyttning från 

väg till Inlandsbanan krävs att banans egenskaper anpassas till normal standard och ger 

kostnadsfördelar. 

De tänkbara åtgärder som identifierats är större underhållsåtgärder för att vidmakthålla nu-

varande standard på befintlig bana till en beräknad kostnad på ca 1 800 miljoner kronor. 

Vid en höjd ambitionsnivå med upprustning på de delar av banan som har låg bärighet kan 

detta ske genom främst byte och förtätning av träsliprar. För att ytterligare öka kapaciteten 

och höja hastigheten krävs även rälsbyte från  räler med låg bärighet (34 kg) till en standard 

motsvarande BV50 (50 kg) på delar av Inlandsbanan. Den tillkommande kostnaden för 

detta har uppskattats till ca 800 miljoner kronor (som endast avser så kallade BEST-arbe-

ten). 

                                                           
15 http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-4363  

http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-4363
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Vid en högre ambitionsnivå som innebär en uppgradering till normal standard behöver hela 

banöverbyggnaden bytas mellan Mora och Gällivare till en uppskattad tillkommande kost-

nad av ca 6.5 miljarder kronor utöver de 1,8 miljarder kronor som ingår i gällande plan. I 

detta ingår inte någon elektrifiering av banan, vägskydd, ombyggnad av plankorsningar och 

förstärkningar av banunderbyggnaden, liksom utbyggnad av strategiska mötesplatser och 

triangelspår. Utbyggnad av ERTMS tillkommer också. Åtgärderna i detta utredningsalterna-

tiv syftar till att systemtåg ska kunna nyttja Inlandsbanan som ett substitut eller komple-

ment till kust- respektive stambana, något som behöver ses i perspektivet av en utbyggnad 

av Norrbotniabanan på hela sträckan Umeå – Luleå, som aviserats av regeringen.  

Det är lämpligt att de åtgärder som identifierats för att helt eller delvis lösa bristerna på In-

landsbanan blir föremål för fördjupad samhällsekonomisk analys baserad på den nya bas-

prognosen jämte nya kalkylvärden med mera. På så sätt kan eventuella åtgärder jämföras 

med andra förslag inför en kommande planrevidering. En sådan fördjupad analys i form av 

två SEB:ar för respektive ambitionsnivå enligt ovan pågår och beräknas vara färdig i början 

av 2021. 

4.1.5. Bergslagen-Oxelösund, kapacitets- och bärighetsbrister malmtransporter 

Kapacitetsbrister finns i den enkelspårsfunktion som banorna i huvudsak har i stråket mel-

lan Ludvika och Oxelösund. För effektiva tyngre malmtransporter finns brister även i bärig-

het på vissa delsträckor där nyttjande av STAX 25 ger hastighetsnedsättningar. Utifrån det 

mer långsiktiga perspektivet med 5-10 miljoner ton/år i malmtransporter behövs en uppgra-

dering av bärigheten.  

Kapacitetsproblem uppstår vid möten och förbigångar. Nedsatta hastigheter på vissa platser 

ger långa ledtider och väntan för andra tåg. Grundläggande behov är antal dubbelturer per 

dygn från det specifika område gruvbolagen annonserat. Förändringar av ambitioner och 

troliga affärsupplägg har inneburit viss justering av vilken mängd malm per år som progno-

stiseras från det att brytningen är igång till aktuella bruttomängder på längre sikt. De kapa-

citetsanalyser som genomförts ger svar på att malmtransporter initialt kan hanteras i befint-

lig anläggning med minst två dubbelturer/dygn. 

I huvudsak är banorna i stråket av enkelspårsfunktion, vilket leder till problematik i relat-

ionen med annan trafik, specifikt  på Mälarbanan i Arboga samt Svealandsbanan mellan Re-

karne-Eskilstuna. 

Trafikverket har gjort ett ställningstagande där åtgärder prioriteras som på aktuella banav-

snitt för malmtransporter även bidrar till utveckling av kapacitet för annan gods- och per-

sontrafik. Dubbelspårsfunktioner på Bergslagsbanan, Mälarbanan och Svealandsbanan är 

exempel på effektiva åtgärder för malmtransporterna men ger direkta positiva effekter i in-

nevarande och kommande kapacitetstilldelning för marknaden. 

Bedömd tidplan för när rapport med tillhörande förslag på prioriterade åtgärder och analy-

serat behov för malmtransporter antas vara klar är årsskiftet 2020/2021.  

4.1.6. Stockholm- riksgränsen- Oslo, kapacitetsproblem och långa restider 

Stråket Stockholm-Oslo ingår i TEN-T stomnät för gods- och persontransporter med Västra 

stambanan, Värmlandsbanan och vidare Kongsvingerbanen i Norge samt vägnätet E20 via 

Eskilstuna och vidare E18 mot Norge. E18 norr om Mälaren tillhör det övergripande TEN-T-

nätet. 
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Trafikverket genomförde en åtgärdsvalsstudie för stråket Stockholm–Oslo som färdigställ-

des 2017. Då preciserades mål för transportsystemet i stråket för förbättrad funktionalitet 

för regionala resor, långväga resor och godstransporter.  

Inom järnvägssystemet finns stora kapacitetsproblem, problem med punktligheten och stora 

tillgänglighetsbrister som bland annat visar sig genom långa res- och transporttider framför-

allt på den västra delen av stråket, det vill säga på Värmlandsbanan och Kongsvingerbanen. 

På väg finns problem med bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet, även det framförallt 

på de västra delarna av E18. 

Åtgärdsvalsstudien ledde till en utredningsstrategi med fördjupade utredningar för stråkets 

olika delar. I ett första steg prioriterades utredningar inför kommande planeringsomgång. I 

Norge pågår en konceptsvalgutredning (KVU) för Kongsvingerbanen. Utredningen beräknas 

vara klar under hösten 2020. 

I det följande redovisas preliminära underlag som hittills tagits fram inom ramen för brista-

nalysen på de järnvägs- och vägavsnitt som ingår i stråket. 

Värmlandsbanan 

Värmlandsbanan har högt kapacitetsutnyttjande, delen Karlstad–Kil, är den högst trafike-

rade enkelspåriga banan i Sverige med blandad trafik (gods- resp. persontrafik) och punkt-

ligheten är låg. Punktligheten för långväga persontågssystem Stockholm–Karlstad–Oslo är 

den lägsta i landet näst efter Stockholm–Malmö och Stockholm–Göteborg. Återställnings-

förmågan efter störningar är dålig eftersom banan har långa avstånd mellan mötesstation-

erna. Banan är viktig utifrån ett godsperspektiv för både Sverige som Norge och sträcker sig 

mellan Laxå i Örebro län till Charlottenberg i Värmlands län där den ansluter till den norska 

Kongsvingerbanen. Värmlandsbanan är ca 200 km lång. De största bristerna återfinns på 

sträckan mellan Kristinehamn-Karlstad-Charlottenberg. 

De åtgärdsförslag som studeras på Värmlandsbanan är: 

• Dubbelspår Kristinehamn/Östervik–Karlstad–Kil, ca 50 km 

• Kapacitetshöjande åtgärder Kil – riksgränsen, 4 mötesstationer 

• Trimningsåtgärder – Kurvrätningar Kil-Arvika 

• Triangelspår Värmlandsbanan/Skoghallsbanan 

• Triangelspår i Kil  

• Ny godsbangård i Karlstadsregionen 

• Anslutning av Värmlandsbanan till Västra Stambanan för ökad redundans, minskade 

störningar och kortare restider  

Vid årsskiftet 2020/21 kommer kostnadskalkyler och SEB att redovisas. 

Västra stambanan 

Brister på Västra stambanan redovisas inom ramen för den utpekade bristanalysen i avsnitt 

4.1.16. 
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Mälarbanan 

Funktionsutredningar pågår för sträckan Kolbäck–Hovsta efter rekommendationer i kapa-

citetsanalysen. I huvudsak utreds dubbelspår för avsnitt på sträckan, vilka ännu inte kost-

nadsbedömts. 

Uppställning för omloppsnära tjänster persontrafik utreds i Västerås, som fortsatt utveckl-

ing av stationen. 

Godsstråket genom Bergslagen 

Det pågår utredningar för utveckling för ökad kapacitet i noden Örebro. 

E18 

På E18 är det bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet, framförallt på den västra delen. Det 

är låg trafiksäkerhetsstandard kombinerat med hög andel tung trafik. De åtgärder som stu-

deras på den västra delen av E18 är: 

• Mötesseparering på sträcka/delsträckor mellan Valnäs och riksgränsen med fokus på de-

len Töcksfors–Årjäng som har årsdygnstrafik över 4000 fordon och höga flöden tung tra-

fik. 

• Kompletterande paket med trafiksäkerhetsåtgärder på delen Årjäng–Valnäs  

• Planskild korsning i Grums mellan samhället och pappersbruket Trimningsåtgärder på 

E18 genom Karlstad  

Kostnadsuppskattningarna för åtgärderna på västra delen av E18 är preliminära men varie-

rar mellan ca 200 och 1 600 miljoner kronor i 2015 års prisnivå. Under hösten 2020 kom-

mer uppdaterade kostnadskalkyler och SEB att tas fram för åtgärderna. 

På den östra delen utreds följande: 

• Genomfart Karlskoga med i huvudsak korsningsåtgärder och anpassning till konflikter 

mellan långväga och lokal trafik från tidigare genomförd åtgärdsvalsstudie, dels 

• Genomfart Örebro med fokus på begränsande trafikplatser med höga flöden och anpass-

ning till lokal utveckling. 

E20 

På delen Arboga – Eskilstuna har det skett en utredning utifrån behov av utveckling av be-

fintlig mittseparerad väg. Ett behov har identifierats av fortsatt utveckling av korsningar i 

plan mot ökad säkerhetsklass samt trimningsåtgärder för gång- och cykel, kollektivtrafik och 

parallellvägnät på vissa delar. Den sammantagna kostnaden bedöms uppgå till ca 300 miljo-

ner kronor. 

4.1.7. Storstockholm – tillgänglighets-, miljö och kapacitetsbrister i 

transportsystemet 

I 2040 perspektivet genomförs betydande kapacitetsutbyggnader i såväl väg- och järnvägs-

nätet som tunnelbane- och cykelnätet. Bristsituationen kommer därför att förändras, både i 

omfattning och var den uppstår. I vägnätet gör kapacitetstillskottet genom Förbifart Stock-

holm och Tvärförbindelse Södertörn att trängseln i de centrala delarna av regionen hålls på 

ungefär motsvarande nivå som i nuläget, trots ökade trafikmängder, samtidigt som träng-

seln sprids längre ut i vägsystemet. Dagens besvärande trängsel på väg 73/222 södra länken 
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bedöms kvarstå.  I spårsystemet möjliggjorde öppnandet av citybanan en utökad pendeltåg-

strafikering och även den pågående utbyggnaden av Mälarbanan ökar kapaciteten och möj-

liggör fler tåg. Men trots investeringarna kommer järnvägarna att vara fortsatt högt belas-

tade vilket även på sikt begränsar möjligheten att tillgodose efterfrågan på snabba pendelre-

sor och bytesmöjligheter.   

Vad beträffar tänkbara åtgärder så är trängselskatten ett etablerat styrmedel i Stockholm se-

dan 2007. Förutsättningarna för trängselskattesystemet funktion förändras över tid till följd 

av förändringar i exempelvis kapacitet och efterfrågan. Därför behöver trängselskattesyste-

met regelbundet ses över och anpassas till rådande trängselsituation för att säkerställa effek-

tiviteten som styrmedel. Trängselskattesystemet bör exempelvis ses över i samband med att 

Förbifart Stockholm öppnar för trafik.  Vidare har tidigare analyser har visat att nya träng-

selskattesnitt såsom exempelvis trängselskatt i Södra länken eller den så kallade ”blomman” 

har goda trafikstyrande effekter såväl före som efter öppnandet av Förbifart Stockholm16.  

Det finns även flera viktiga lösningar att hämta inom ramen för trafikledning och IT-lös-

ningar, till exempel en vidareutveckling av servicenivå-konceptet och ökad användning av 

påfartsreglering. 

Förbättrad bussframkomlighet utgör en annan åtgärd för att utnyttja befintligt transportsy-

stem effektivare. En tidig bedömning av kostnaderna för genomförande av framkomlighets-

åtgärder för kollektivtrafiken på det statliga och kommunala vägnät är ca 2 miljarder kronor. 

Här finns tydliga anspråk från externa aktörer på möjligheter till ökad statlig medfinansie-

ring för att åstadkomma ett snabbare genomförande av åtgärder. 

Stockholmsregionen har en regional cykelplan. Utbyggnaden av nätet är dock långsamt. 

Förbifart Stockholm och Tvärförbindelse Södertörn med flera större åtgärder ger ett stort 

kapacitetstillskott i vägsystemet och förbättrar tillgängligheten i stora delar av länet. För att 

inte flaskhalsar ska kvarstå, eller flytta till andra platser i systemet när dessa nya länkar till-

förs systemet behöver anslutande infrastruktur anpassas. Utan sådan anpassning kommer 

inte hela kapaciteten att användas av de stora infrastrukturinvesteringarna och därmed får 

samhället inte ut den fulla nyttan. Det finns därför behov av ombyggnader och trimningar i 

anslutning till de tillkommande anläggningarna. 

För Förbifart Stockholm har ett analysunderlag tagits fram där kapacitetsförstärkningarna 

har rangordnats baserat på i vilken utsträckning de möjliggör fullt utnyttjande av Förbifart 

Stockholms kapacitet, samt på nyttor av förändrad framkomlighet17. I utredningen pekas 8 

brister ut i huvudsak på E4, E20 och E18 där det finns mycket stora behov av nya körfält och 

vissa nya ramper. Åtgärderna ger restidsnyttor som är 3-20 gånger större än kostnaderna. 

Fem av de åtta åtgärderna har finansiering i nationell plan. Av de som är högst prioriterade 

och som saknar finansiering återfinns E4 Glädjen-Arlanda och E4 Häggvik-Rotebro till en 

samlad kostnad på ca en miljard kronor. 

                                                           
16 Hur kan trängselskatten förändras i Stockholmsregionen? Underlag till  
Sverigeförhandlingen, Sammanfattning av arbetsmaterial, TRV 2017:105 
Analys av ett trängselskattesystem som även omfattar närförorterna, TRV 2017:202  
Analys av ett trängselskattesystem som även omfattar innerstadsbroarna och ringleden,  
Underlag till Sverigeförhandlingen, TRV 2017:203 
17 Kapacitetsförstärkande åtgärder kopplade till Förbifart Stockholm -Utvärdering och prioritering av åtgärder i 

vägnätet (TRV2020/73998)  
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Resandet med pendeltåg har ökat kraftigt sedan början av 2010-talet till följd av utveckl-

ingen av pendeltågstrafiken. Under perioden har pendeltåget börjat trafikera Uppsala, Are-

nastaden har växt fram och Citybanan har invigts med de nya stationerna Stockholm City 

och Odenplan. Behovet av att öka utbud av tåglägen och sittplatser förväntas fortsatt öka.   

Trafikverket har tillsammans med Region Stockholm genomfört en åtgärdsvalsstudie för 

pendeltågssystemet. Studien omfattar en plan för hur systemet kan utvecklas i steg för en 

fortsatt efterfrågeökning. Åtgärdspaket har tagits fram i enlighet med fyrstegsprincipen som 

möjliggör en stegvisutveckling av trafiken från dagens 16 till 20 tåg per timme i Citybanan 

och i de yttre delarna av nätet. De olika stegen omfattar paket av åtgärder som inkluderar 

flera delsystem:  

• Trafikledning: Exempelvis ändrade arbetssätt och effektivare stödsystem trafikledning 

för att öka robustheten och störningshanteringen.   

• Depåer och fordon: Utökning av antalet fordon och depåkapacitet för att möjliggöra utö-

kad trafikering.   

• Underhåll: Utvecklad underhållsorganisation för effektivare felavhjälpning.   

• Stationer: Förbättra resenärsflödena vid stationerna för att korta uppehållstiderna och 

ombyggnation av stationer för att öka kapaciteten.   

• Infrastruktur: Olika åtgärder som bland annat innefattar trimningar och utökad vändka-

pacitet.   

Kostnaden för åtgärdspaketen har ännu inte beräknats, arbete pågår. 

På längre sikt, bortåt 2040 ser Trafikverket behov av stora tröskelinvesteringar i järnvägsin-

frastrukturen. Detta utvecklas i den utpekade bristen ”Kapacitetsbrister i järnvägssystemet i 

Stockholmsregionen inkl. konsekvenser av Nya stambanor”.   

Åtgärdsvalsstudien ska vara färdigställd till årsskiftet 2020/2021 och då kommer även kost-

nadsbedömningar att redovisas för de åtgärdsförslag som då tas upp.  

Motsvarande behov förutses med nuvarande trafikutveckling även inom väginfrastrukturen. 

Nationella vägnätet och även övrigt primärt vägnät är till största redan trimmat vilket inne-

bär att fortsatt kapacitetsutbyggnad kräver ny mark och ny kostsamma konstbyggnader vid-

gade broar, tunnlar mm. Brist på mark och mycket stora kostnader begränsar dessa möjlig-

heter.  Genomförda analyser för bland Arlandaförbindelsen (E4) och för en eventuell fram-

tida Östlig förbindelse visar att nyinvestering i väg kan ge delregionala tillgänglighetsvinster 

men att sådana åtgärder också förutsätter ytterligare systemåtgärder för att inte nya flask-

halsar och obalanser ska uppstå. 

Trafikverkets slutsats är därför att ytterligare större utbyggnader av vägkapaciteten inte kan 

ske per stråk utan att leda till behov av ytterligare systemutbyggnad och att vägnätets ut-

veckling står inför en betydande tröskeleffekt. Ytterligare utbyggnad av vägkapaciteten är 

inte lämplig om inte anslutande delar av nätet kan ta emot denna.  

Trafikverkets förhållningssätt är att det inte är möjligt att bygga ikapp efterfrågan i de hårt 

belastade inre delarna av vägsystemet. I en växande region gäller det även de yttre delarna. 
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4.1.8. Södra Stockholmsregionen, kapacitetsbrister i järnvägssystemet på längre 

sikt inklusive följdeffekter av nya stambanor 

Arbetet inom åtgärdsvalsstudien för bristen är pågående och resultaten är preliminära. 

Bristanalysen så här långt visar att kapacitetstaket är nått och att järnvägssystemet behöver 

uppgraderas. Det är inte möjligt att med bibehållen kvalitet ytterligare utöka tågtrafiken till 

Stockholm jämfört med idag. I samråd med de deltagande aktörerna är det tydligt att alla 

ser att tågtrafiken kommer att behöva öka i framtiden, särskilt då ny infrastruktur är färdig-

ställd och restiderna minskar.   

Redan idag är kapacitetsutnyttjandet högt, speciellt under högtrafiktimmarna. I den årliga 

kapacitetstilldelningen är det vanligt att vissa tågs förskjuts från sina önskade lägen samt att 

snabbare tåg får tidspåslag för att passa mellan de långsammare. Kapacitetsanalys utifrån 

basprognos 2040 visar på ett fortsatt högt kapacitetsutnyttjande.  

I analyserna har trafikeringsscenario HÖG legat till grund för kapacitetsanalys och åtgärds-

generering för att klara en utvecklad, ökad, trafikering. Trafikeringsscenario HÖG är framta-

gen inom detta uppdrag gemensamt med interna projekt och externa aktörer och är utfor-

mat för att harmonisera mot systemet i övrigt samt och förstå de framtida anspråk på trafik-

utvecklingen som finns. De grundläggande planeringsförutsättningar som har beaktats i 

Trafikscenario HÖG är dels basprognos 2040, dels referenstrafiken från Nya stambanor. 

Trafikeringsscenario HÖG baseras utöver det bland annat på branschens prognoser om en 

ökning av tågtrafiken runt Stockholmsregionen samt Mälardalens prognostiserade befolk-

ningsutveckling framöver18.  

Trafikeringsscenario HÖG innehåller en ökning av både antalet tåg och andelen långa tåg, i 

syfte att öka sittplatskapaciteten och tillgodose efterfrågan om en högre turtäthet. Trafike-

ringsscenario HÖG innebär alltså att kapaciteten utnyttjas bättre i systemet genom att fler 

tåg ska kunna vara långa och att tillgängligheten ökar genom en utökad tågtrafik.  Scenariot 

innebär att Stockholm C under maxtimmen trafikeras med 20 tåg söderut, 18 tåg norrut och 

6 tåg västerut. 

För att i enlighet med trafikeringsscenario HÖG kunna öka tågtrafiken till Stockholm med 

bibehållen kvalitet visar utredningen så här långt att det krävs ny infrastruktur. Följande åt-

gärder behövs:  

• Söder om Stockholm krävs två nya spår på sträckan Järna-Flemingsberg för att kunna 

åstadkomma en trafikseparering mellan stoppande tåg och icke-stoppande tåg.   

• Stockholm C behöver byggas om för att kunna hantera dels fler tåg och dels ökat antal 

långa tåg på ett effektivt sätt. Att kunna trafikera med långa tåg är en förutsättning för att 

bättre utnyttja kapaciteten i järnvägssystemet så att fler resenärer kan resa med tåg.   

• Tomteboda bangård behöver utvecklas för att kunna utnyttjas av persontrafiken. För att 

kunna förlänga plattformarna på Stockholm C behöver ett antal servicefunktioner flytta. 

Tidigare utredningar har visat att dessa kan lokaliseras till Tomteboda bangård, strax 

norr om Stockholm C. Omlokaliseringen kräver en utveckling av Tomteboda bangård för 

omloppsnära uppställning, hantering och service av tåg etcetera. Även den mycket kom-

plicerade spårsträckan mellan Stockholm C och Tomteboda bangård behöver åtgärdas, 

för ökad kapacitet. 

                                                           
18 RUFS 2050.  
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Åtgärdsvalsstudien för bristen ska vara färdigställd till årsskiftet 2020/2021 och då kommer 

även kostnadsbedömningar att redovisas för de åtgärdsförslag som då tas upp.  

4.1.9. Ostkustbanan, Stockholm- Arlanda- länsgränsen Uppsala,  

kapacitetsbrister 

Arbetet inom åtgärdsvalsstudien för bristen är pågående och resultaten är preliminära.  

Ostkustbanan mellan Stockholm C och Uppsala har i grunden en hög kapacitet. Sträckan 

Stockholm-Skavstaby är fyrspårig. Genom att regional- och interregionaltåg körs på de yttre 

två spåren och pendeltågen samt godstågen körs på de inre två spåren separeras snabba och 

långsamma tåg från varandra. Mellan Skavstaby och Myrbacken leder två spår via Märsta 

(Ostkustbanan) och två spår via Arlanda (Arlandabanan). Detta innebär att trafikseparat-

ionen i teorin kan fortsätta ända till Myrbacken. Vid korsningspunkten i Skavstaby uppstår 

dock beroenden mellan trafiksystemen då vissa pendel- och regionaltåg trafikerar antingen 

Märsta eller Arlanda. Om denna trafik utökas uppstår kapacitetsbrist i korsningspunkten. 

På innerspåren mellan Solna och Upplands Väsby är signalsträckorna på vissa ställen 

mycket långa vilket medför att pendeltågen inte kan tidtabelläggas så tätt som det finns be-

hov av. Om ny trafikering inför av ett så kallade regionpendeltåg uppstår stationsrelaterade 

brister i infrastrukturen vid Upplands Väsby.   

På Arlandabanan dimensioneras kapaciteten av tågens uppehåll vid Arlanda C eftersom 

stationen endast har ett plattformsspår i respektive körriktning. Detta leder under vissa ti-

der till tåganhopning som medför att vissa tåg får längre körtider på grund av att de måste 

invänta ett framförvarande tågs avgång från Arlanda C. 

Sträckan Myrbacken-Uppsala är dubbelspårig och tågens hastigheter varierande, detta med-

för bland annat att en utökad pendeltågstrafik inte är möjlig. 

Vid Uppsala C är kapacitetssituationen mycket ansträngd under högtrafiktid på grund av 

mängden vändande tåg, i synnerhet söderifrån. På längre sikt förväntas situationen att för-

värras på grund av den utökning av både pendeltågs- och regionaltågstrafiken som planeras. 

Vissa plattformsspår är dessutom för korta för att kunna hantera alla tågtyper. 

I Rosersberg och Ulriksdal sker anslutningar till godsspår vilka har bristande kapacitet då 

korsande tågrörelser uppstår. Åtgärder i form av planskilda anslutningar skulle förstärka ka-

paciteten för godstransporterna. 

Under utredningens gång har de deltagande aktörerna fått komma med inspel gällande be-

hov och brister i järnvägssystemet avseende kapacitet men även avseende behov och brister 

som inte har direkt koppling till kapaciteteten att göra. De åtgärder som utreds utgår från 

fyrstegsprincipens olika steg och handlar därför om exempelvis biljettsystem, attraktivare 

stationsmiljöer, längre tåg, förändrad trafikering etc. Det konstateras dock att dessa inte 

motsvarar bristen på kapacitet varför även steg 3 och 4-åtgärder kommer att behövas. Bland 

prioriterade infrastrukturåtgärder finns signaloptimeringsåtgärder, Märsta bangårdsom-

byggnad, utökad stationskapacitet på Arlanda C. Därtill är en utökad trafikering beroende av   

ombyggnad Uppsala C samt, ombyggnad Stockholm C och Tomteboda bangård.  

För närvarande analyseras alternativa åtgärdspaket och deras måluppfyllnad. Dessa förvän-

tas vara analyserade vad gäller kostnader till årsskiftet 2020/2021. Samlade effektbedöm-

ningar kommer att vara färdigställda under andra kvartalet 2021. 
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4.1.10. E4/E20 vägbro över Södertälje kanal- sårbarhet 

Arbetet inom åtgärdsvalsstudien för bristen är pågående och resultaten är preliminära. De 

senaste 30 åren har tre större incidenter inträffat som påverkat framkomligheten över bron 

kraftigt (åren 1990, 2010 och 2016). För att förbättra robustheten i stråket tvärs kanalen 

byggdes Saltsjöbron (2002) väster om motorvägsbron.  

Enligt statistik från loggade händelser från Trafikverket under åren 2013-2020 består majo-

riteten av händelser på motorvägsbroarna av stillastående fordon som orsakar en störning 

med varaktighet mindre än 60 minuter. Det har även varit sex händelser kopplat till den 

rörliga bron som orsakar stopp i trafiken där fem av händelserna varit över på mindre är 20 

minuter och en händelse varade i 3,5 timmar. Den näst vanligaste störningen består av 

olyckor. Ca 80 procent av olyckorna är dock uppklarade inom 60 minuter. 

Den preliminära bedömningen är att det till år 2040 är tillräckligt med i nuvarande nation-

ell plan beslutad kapacitetsförstärkning på motorvägsbron för att säkerställa robusthet över 

Södertälje kanal utifrån kapacitet och framkomlighet för den regionala och nationella trafi-

ken. I och med att ytterligare ett körfält anordnas på motorvägsbron i vardera riktningen 

skapas ytterligare kapacitet för omledning och överledning av trafiken vid behov. Ett utbyte 

av bromekanismen innebär minskad risk för händelser i brons rörliga delar. Påverkan på sy-

stemet av händelser av mindre omfattning, exempelvis ett körfält blockerat under 60 minu-

ter, bedöms i och med kapacitetsförstärkningen vara betydligt mindre i utgångsläget 2028, 

dvs efter genomförd kapacitetsförstärkning.  

På lång sikt kan det eventuellt bli aktuellt med åtgärder för ökad robusthet och ytterligare 

omledningsbehov. För närvarande inväntas resultat från de trafikanalyser som pågår för att 

se vilka konsekvenser olika typer av händelser skulle få i ett 2040-årsperspektiv. Med dessa 

trafikanalyser som grund kommer steg 3-4-åtgärder att prövas ur ett långsiktigt perspektiv, 

såsom en ny tunnel och/eller bro. Dessa och eventuellt ytterligare åtgärdsförslag kommer till 

slutversionen 31 december att studeras och effektbedömas för att ge ett beslutsunderlag för 

kommande objekt till nationell plan.   

4.1.11. Hjulstabron, passage för större fartyg till Mälarhamnarna 

Förberedande arbete med vägplan för utbyte av Hjulstabro avvaktar de underlag och beslut 

som behövs för fortsatt arbete. En uppdatering av SEB har gjorts och godkänts med kvarstå-

ende brister i form av att dokument ”förutsättningar för underlagskalkyl” inte finns. Arbetet 

med underlag till vägplan har samordnats med pågående farledsfördjupning som nu startar 

muddringsarbeten år 2021. Trafikverket har nu underlag framme i den omfattning som 

krävs för en fastställelse av vägplanen. 

Analyser genom simuleringar med ökade fartygsstorlekar i farleden som Sjöfartsverket an-

svarat för, har genomförts 2020. Det visar på möjlighet till passager av större fartyg (s k 

mellanmax) vid befintlig Hjulstabro, dock med vindrestriktioner och förstärkning av befint-

liga ledverk i avvaktan på utbyte av bro. Den komplexa situationen med nödvändighet av 

omfattande upprustning p g a brosstatus, visar på att det finns en del effektivitetsvinster 

med ett utbyte av Hjulstabron inom kommande planperiod. Ett sådant utbyta av bro skulle 

medge s k Mälarmax i linje med övriga farledsdelar. Det skulle även ge möjlighet till sam-

ordning mellan underhållsbehov och anpassning till utvecklad farled som anpassas till rede-

riers behov av ökade fartygsstorlekar och fortsatt utvecklad sjöfart i Mälaren.  
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4.1.12. Kust till kustbanan, bristande kapacitet, punktlighet och robusthet 

Banan ingår som en del i det nationella järnvägsnätet och har därmed en funktion som är 

större än en ren regional funktion. Stråket binder också samman västra Sverige med hög-

landsregionen och östra Småland och Blekinge. 

Utmed sin sträckning ansluter Kust till kustbanan till flera andra järnvägar och fungerar 

också som omledningsbanor för både persontrafik och godstrafik, exempelvis vid driftsav-

brott på Västkustbanan och Västra stambanan. Banan är i hela sin sträckning enkelspårig. 

På vissa delar av sträckan är det längre avstånd mellan mötesstationerna vilket ger en kapa-

citetsbegränsning även vid måttlig trafikering. Det gäller främst sträckan Borås–Värnamo. 

På sträckor med mer trafik, såsom Göteborg–Borås samt Värnamo– Alvesta och vidare mot 

Kalmar och Karlskrona, är det något tätare mellan mötesstationerna men även här finns 

brister i kapacitet under vissa tider. På vissa delar gör också den kurviga banan att hastig-

heten är förhållandevis låg. Det gäller främst på delen mellan Göteborg och Hillared samt 

mellan Holmsjö och Karlskrona. Sammantaget ger detta en begränsning i möjligheten till 

utveckling av stråket och dess funktion för persontrafiken och godstrafik.  

Bristanalysen har delats upp i två delsträckor, Göteborg – Borås och Borås – Kalmar/Karls-

krona. 

Göteborg – Borås 

Bristanalysen studerar dels åtgärder på väg 40 mellan Göteborg och Landvetter, dels åtgär-

der kopplat till den planerade nya järnvägen mellan Göteborg och Borås. 

Stråket skiljer sig åt varför det i praktiken delats upp i två delstråk; Göteborg-Landvetter 

tätort och Landvetter tätort-Borås. Följande åtgärdsbehov har identifierats: 

• För att utöka persontågstrafiken till 30-minuterstrafik behöver fler mötesmöjligheter till-

skapas. 

• För att utöka persontågstrafiken till 15-minuterstrafik behöver en kopplingspunkt till 

stambana Göteborg-Borås tillskapas. 

• För att utöka godstågstrafiken behöver fler mötesmöjligheter tillskapas. 

• För att busstrafiken ska få bättre framkomlighet i stråket behöver busskörfält anläggas. 

Inriktningen i åtgärdspaketen är förbättrad framkomlighet, tillgänglighet och robusthet i 

persontågtrafiken (kvarts- eller halvtimmestrafik), godstågstrafiken (ett tåg i timmen) samt 

busstrafiken på sträcka och vid korsningspunkter/noder/mot. Exempel på järnvägsåtgärder 

är ny kopplingspunkt till nya stambanan Göteborg-Borås vid Mölnlycke, mötesspår/mö-

tesstationer, busskörfält och motorvägshållplats. 

Åtgärderna håller på att kostnadsbedömas. Samlad effektbedömning (SEB) för åtgärdspaket 

planeras ske under senhöst/tidig vinter 2020. 

Borås – Kalmar/Karlskrona 

Sträckan Hestra-Värnamo har betydande brist i användbarhet till följd av långa restider för 

långväga resor. Banan har dålig spårgeometri framförallt i kurvor samt brister i tillgänglig-

hetsanpassningen av berörda stationer.  

Sträckan Värnamo-Alvesta har betydande brist i användbarhet med hänsyn till korta mötes-

spår, vilket försvårar trafikering och ger långa restider för långväga resor samt utifrån bris-

ter gällande mötesmöjligheter för långa godståg till kombiterminalen i Båramo. Banan har 
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dålig spårgeometri framförallt i kurvor. Sträckan har även måttliga kapacitetsbrister bland 

annat utifrån långa avstånd mellan mötesmöjligheter, vilket begränsar möjligheten att ut-

veckla trafiken.  

Sträckan Alvesta-Växjö har betydande brist i användbarhet till följd av väntetid vid tågbyte i 

Alvesta, för resor på stambanan mot Stockholm, vilket påverkar restiden negativt. Sträckan 

har även betydande brist avseende kapacitet i form av ett mycket högt kapacitetsutnyttjande 

där korsande tågvägar i Alvesta samt otillräckliga mötesmöjligheter begränsar möjligheten 

att utveckla trafiken.  

Sträckan Gullberna-Karlskrona C har betydande brist i kapacitet på grund av högt kapaci-

tetsutnyttjande på enkelspår framförallt under de två mest belastade timmarna. 

De åtgärder som studerats för ökad kapacitet, punktlighet, robusthet och korta restider om-

fattar partiella dubbelspårsetapper, nya och förlängda mötesstationer, kurvrätningar och 

olika trimningsåtgärder. Även anspråk på nya stationer för resandeutbyte har studerats. 

Kostnadsuppskattningar har tagits fram för ca 40 åtgärder med sinsemellan stora kostnads-

skillnader där de minsta uppskattas till några miljoner medan större åtgärder som omfat-

tande kurvrätningar och dubbelspårssträckor ligger i kostnadsspannet 1 till 2 miljarder. Pri-

oritering och paketering av utredda åtgärder och samlad effektbedömning (SEB) för åt-

gärdspaket planeras till höst/tidig vinter 2020/2021. 

4.1.13. Göteborg- Oslo kapacitetsproblem och långa restider 

Järnvägssträckan Göteborg–Oslo ingår i TEN-T stomnät och i stomnätskorridoren Skandi-

navien–Medelhavet. EU har för finansieringsperioden19 2021–2027 föreslagit att Göteborg–

Oslo pekas ut som en av fyra viktiga gränsöverskridande avsnitt i korridoren tillsammans 

med tunneln under Brennerpasset, sträckan Köpenhamn-Hamburg inklusive tunneln under 

Fehmarn Bält samt sträckan Helsingfors–Gränsen mot Ryssland. 

Stråket Göteborg–Oslo är 35 mil, 17 mil i Norge och 18 mil i Sverige. Sträckningen går via 

Trollhättan, Öxnered, Kornsjö (gränsen) till Halden vidare till Oslo. Enligt Norges planer 

kommer fyrspår/dubbelspår vara utbyggt från Oslo till Ski 2022/2023, och dubbelspår ge-

nom Moss 2025. För banan vidare genom Fredrikstad, Sarpsborg och till Halden pågår pla-

nering. Norges regering har för avsikt att återkomma till planerna för dessa delar av banan i 

Nationell Transportplan 2022-2033, som presenteras för Stortinget våren 2021. I Sverige 

har den sydliga delen mellan Göteborg och Trollhättan/Öxnered dubbelspår sedan 2012, 

dubbelspåret är geometriskt anpassat till 250 km/h. Den mellanliggande delen mellan Öx-

nered och Halden är enkelspår med långa restider och låg kapacitet.  

De största bristerna på den svenska delen återfinns mellan Öxnered och grenpunkten Skä-

lebol. Denna del är gemensam med trafiken till Karlstad och godsstråket ”Väster om Vä-

nern”. Den har därför ett högt kapacitetsutnyttjande. Banan är en viktig koppling till Göte-

borgs hamn för godstransporter från Oslo och från Värmland–Bergslagen/Norrland. En stor 

del av godstrafiken från Norrland/Bergslagen går idag via Hallsberg och sen vidare mot Gö-

teborg via Västra stambanan. Västra stambanan är hårt belastad och överflyttning av gods-

trafik till stråket ”Väster om Vänern" skulle avlasta och frigöra kapacitet. 

                                                           
19 Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council establishing the Connecting Europe 
Facility and repealing Regulations (EU) No 1316/2013 and (EU) No 283/2014  
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=consil:ST_11137_2020_INIT 
 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=consil:ST_11137_2020_INIT
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Personresandet med tåg mellan Göteborg och Oslo är relativt begränsat vilket beror på de 

långa restiderna och det låga utbudet. Restiderna med tåg är betydligt längre än med bil och 

längre än med buss.  De flesta persontågen på Norge-/Vänerbanan utgörs av de tåg som tra-

fikerar sträckorna Göteborg–Älvängen– Trollhättan samt Göteborg–Karlstad. 

Följande brister har identifierats på den svenska delen av stråket:  

• Högt kapacitetsutnyttjande för persontrafiken. Kapacitetsutnyttjandet över dygnet på 

sträckan Öxnered–Skälebol år 2040 (med investeringar enligt plan 2018–2029 och bas-

prognosen) över dygnet bedöms vara >80%, det vill säga en betydande brist. 

• Högt kapacitetsutnyttjande för godstrafiken. Kapacitetsutnyttjandet över dygnet på 

sträckan Öxnered–Skälebol år 2040 (med investeringar enligt plan 2018–2029 och bas-

prognosen) bedöms vara >80%, det vill säga en betydande brist. 

• Låg axellast och största tillåtna vikt per meter. I TEN-T-förordningen ställs krav att 

största tillåtna axellast ska vara minst 22,5 ton på stomnätet för gods. Den svenska delen 

av sträckan Göteborg–Oslo uppfyller detta krav. Delen Öxnered–Skälebol bedöms ingå i 

det av Trafikverket utpekade nät som bör klara STAX 25 och 8 ton per meter utan till-

stånd för specialtransport, vilket inte är fallet idag.  

• Lutningar som påverkar tågvikten. Det finns branta stigningar på sträckan Oslo–Hal-

den. Dessa sätter ner möjlig total vagnvikt, enligt Jernbaneverket tillåts exempelvis end-

ast 700 ton utan hjälplok i Tistedalsbakken söder om Halden i södergående riktning.  

• Lastprofil C. Den stora profilen, lastprofil C, möjliggör för transporter av större vagnar 

exempelvis den s.k. SECU-containern som är byggd för papperstransporter på fartyg och 

järnväg. Delen Öxnered–Skälebol bedöms ingå i det av Trafikverket utpekade nät som 

bör klara lastprofil C utan tillstånd för specialtransport, vilket inte är fallet idag.  

• P/C-profil. En utökad lastprofil för en storlek mellan A och C är P/C 447. Den ger ökade 

möjligheter till kombitransporter och överflyttning så att så kallade semi-trailers (last-

bilssläp) kan transporteras på järnväg. Den svenska delen av Göteborg-Oslo bedöms ingå 

i det av Trafikverket utpekade nät som bör klara P/C447 utan tillstånd för specialtrans-

port, vilket inte är fallet idag.  

• Medger ej långa godståg. Enligt TEN-T-förordningen ska stomnätet för godstrafik möj-

liggöra trafik med minst 740 meter långa tåg år 2030. Den svenska delen av Göteborg–

Oslo medger inte möten av långa godståg på sträckan Öxnered–Kornsjö på grund av 

korta mötesstationer. På sträckan Göteborg–Älvängen går det att köra långa godståg 

men på grund av kapacitetssituationen är det svårt att få fram sådan trafik. Genom sats-

ningen i Nationell plan 2018–2029, objekten Långa, stora, tunga tåg (LTS), kommer 

Trollhättan och Bäckefors medge 750 meter långa tåg, genom att mötesstationerna för-

längs eller byggs om. Det innebär att det kommer vara möjligt att köra med 750 meter 

långa tåg men i begränsad omfattning då det enligt prognosen råder kapacitetsbrist på 

sträckan Öxnered–Skälebol. 

• Linjehastighet godståg. Enligt TEN-T-förordningen ska stomnätet för godstrafik medge 

100 km/h för godståg år 2030. Om man antar att detta krav innebär att största tillåtna 
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hastighet A (STH A) ska vara minst 100 km/h på linjerna finns det vissa brister på del-

sträckan Skälebol–Kornsjö, sammanlagt 11 km har lägre hastighet.    

Med utgångspunkt från tidigare utredning från 2016 studeras följande åtgärder: 

• Dubbelspår Öxnered–Skälebol, cirka 3 mil uppdelat i fyra delsträckor.  

• Tre förbigångsspår på sträckan Göteborg–Öxnered   

Kostnadsuppskattningarna för de studerade åtgärderna är preliminära men bedöms variera 

mellan ca 100 och 1 200 miljoner kronor, totalt cirka 3 500 miljoner. Under hösten 2020 

kommer uppdaterade kostnadskalkyler och samlad effektbedömning att tas fram för åtgär-

derna. 

4.1.14. E20 genom Alingsås, kapacitet, säkerhet och miljö 

Sträckan E20 genom Alingsås har tidigare varit ett namngivet objekt i Nationell plan 2014-

2025.  

Åtgärdsförslaget var omfattande och innehöll planskilda trafikplatser, nedsänkning och 

överdäckning på en del av sträckan samt VA-arbeten. Svårigheter med hur den kommunala 

planeringen kring E20 i centrala Alingsås skulle synkroniseras med förslaget i vägplanen 

uppstod år 2017. Objektet bedömdes under hösten 2017 inte vara planeringsmoget att spelas 

in i Nationell plan 2018-2029 och ströks därför i regeringens fastställelsebeslut efter förslag 

från Trafikverket. Istället låg passagen genom Alingsås kvar som utpekad brist för att utre-

das vidare. 

Trafikverket har därför i samråd med kommunen att genomfört en åtgärdsvalsstudie, ÅVS 

E20 genom Alingsås, delen Sveaplan – Götaplan (TRV 2018/2380), för sträckan för att stu-

dera åtgärder på kort och medellång sikt. Delen Sveaplan – Götaplan har betydande trafik-

mängder och med det är förknippat trafikolyckor och tillbud, barriäreffekter och bristande 

tillgänglighet.   

ÅVS:en rekommenderar ett antal åtgärder av trimningskaraktär, bland annat en effektivise-

ring av tätortens trafik, en cirkulationsplats vid Götaplan, en planskild passage för oskyd-

dade trafikanter och trimningsåtgärder. I samband med ÅVS:ens genomförande tecknades 

en avsiktsförklaring (TRV 2019/113118) mellan Trafikverket och Alingsås kommun och den 

utpekade bristen ansågs därmed vara utredd. 

4.1.15. Storgöteborg – kapacitetsbrist i regionala system för kollektiva 

persontransporter på väg och järnväg 

Bristanalysen har delats upp i tre olika åtgärdsvalsstudier (ÅVS): ÅVS Varberg – Göteborg 

(Västkustbanan och E6), ÅVS Metrobussystem Storgöteborg och ÅVS Södra Bohusbanan. 

ÅVS Varberg – Göteborg 

De brister som kunnat påvisas inom ramen för studien är relaterade till ett ökat kollektivt 

resande och effektiva godstransporter med en ökande andel på järnväg och innefattar: 

• Bristande kapacitet och robusthet Västkustbanan givet prognosticerad ökning av trafiken 

samt potential för utveckling av konkurrenskraftig kollektivtrafik (steg 4) 

• Stora kapacitets- och tidsförluster som följd av planerad ökad trafik Varberg – Göteborg 

(Hallandståget) då förbigångsspår för gods saknas på Västkustbanan  
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• Kapacitets och robusthetsbrist knutpunkt Kungsbacka givet prognosticerad trafik och 

korsande tågvägar 

• Trafiksäkerhetsbrister (väg) med avseende på ökad trafik och tillgänglighet för kollektiv-

trafik i Kungsbacka (steg 3) 

De åtgärdsförslag som studeras inför kommande planrevidering på järnväg är stationsåtgär-

der, förbigångsspår, vändspår och partiellt fyrspår. På väg E6 studeras ett paket av trim-

ningsåtgärder. Åtgärderna syftar till att framkomligheten för person- och godstransporter 

längs stråket säkerställas och därmed även minska antal störningar och stopp av fjärrtrafi-

ken. På så sätt bidrar de även till att skapa förutsättningar för mer förutsägbara restider 

längs stråket. På längre sikt bidrar de även till att minska restiderna på sträckan. 

Kostnaderna bedöms variera mellan 100 och 2 700 miljoner kronor beroende på åtgärd där 

passagen genom Kungsbacka står för den högsta kostnaden. 

Under hösten 2020 kommer en samlad effektbedömning att tas fram och rapporten färdig-

ställas. 

Metrobuss 

Metrobuss utgör ett nytt kollektivtrafikkoncept i Göteborg, Mölndal och Partille med ur-

sprung i regionens Målbild Koll2035. Systemet är tänkt att komplettera övrigt kollektivtra-

fiksystem, pendeltåg, stadsbana/spårväg och citybuss och ge snabbare resor runt snarare än 

genom city och därmed ge en avlastning. Systemet är avsett att få egna körfält, planskilda 

korsningar, stationsliknande hållplatser, mm samtidigt som exploatering och stadsutveckl-

ing sker kring stationer och längs stråk. 

Metrobussystemet föreslås ligga i huvudsak på eller längs trafiklederna runt och genom cen-

trala Göteborg, där främst Trafikverket har väghållaransvar. 

De identifierade brister som ligger till grund för metrobuss-systemet är kapacitetsbrist i det 

lokala och regionala kollektivtrafiksystemet. Det är svårt att öka turtätheten utan att åtgär-

der vidtas. Göteborgsregionen präglas även av radiellt uppbyggt kollektivtrafiksystem där 

det saknas tvärkopplingar. Belastning är särskilt hög i de centrala delarna i Göteborg och 

medför att restidskvot kollektivtrafik/biltrafik gör kollektivtrafikresandet mindre attraktivt. 

De visas även genom att det är en hög andel resor med personbil för lokala och regionala re-

sor, något som ger trängsel och köbildning i vägnätet, låg luftkvalité och klimatpåverkan. 

Trafikverket och Västra Götalandsregionen är huvudpart för åtgärdsvalsstudien i tätt samar-

bete med berörda kommuner och Västtrafik. 

Beroende på val av lösningar bedöms kostnaderna för systemet ligga mellan 6 och 32 miljar-

der kronor. 

Åtgärdsvalsstudien är på remiss t o m november. Under tiden pågår en nyttoanalys av del-

sträcka pågår som troligen klar till 31 december. I denna ingår att göra en samlad effektbe-

dömning för delsträckan. 

Södra Bohusbanan 

Utredningen pågår. Tidigare underlag visar på att södra Bohusbanan utgör en av ”delbris-

terna” i den utpekade bristen för Storgöteborg. Södra Bohusbanan har en viktig funktion för 

arbetspendling i Storgöteborg där nuvarande kapacitet och banstandard bedöms otillräck-
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liga för att medge den efterfrågade turtätheten mellan Göteborg och Stenungsund. De åt-

gärdsförslag som så här långt identifierats utgörs av partiella dubbelspår, en trespårsstation 

och förlängda plattformar på ett antal stationer.  

Preliminära och mycket grova kostnadsbedömningar pekar på kostnader från ca 100 till 

1 600 miljoner kronor för de olika åtgärderna. Bedömningen är att samtliga åtgärder är vik-

tiga för att uppnå den efterfrågade trafikeringen och att de därför bör betraktas som ett pa-

ket, en investering på i storleksordningen 2 900 miljoner kronor. Utredningen ska komplet-

teras med noggrannare kostnadsbedömningar och samlad effektbedömning (SEB) under 

hösten 2020. Möjligen hinner inte SEB bli godkänd förrän efter årsskiftet. 

4.1.16. Västra stambanan, bristande kapacitet, punktlighet, robusthet, säkerhet 

och långa restider 

Utredningen pågår. Bristanalysen utgår från tidigare genomförda ÅVSer och funktionsut-

redningar. Kapacitetsanalyser för stråket och tidtabellsanalys för Göteborg-Alingsås är fär-

digställda och levererade. Resultaten pekade på flera sträckor som utgör kapacitetsmässiga 

flaskhalsar, samt tre platser (driftplatser) med kapacitetsbrister. Utifrån detta resultat har 

åtgärdsförslag identifierats som möter bristerna kapacitet och restid. Dessa åtgärdsförslag 

har sedan sorterats och en prioritering har gjorts av vilka bristanalysen ska gå vidare och 

kostnads- och effektbedöma. De åtgärdsförslag som analyseras utgörs av planskild spåran-

slutning i Sävenäs, fyrspårsutbyggnad Göteborg-Alingsås, plattformsförlängningar för reg-

ionaltåg, Hallsbergs personbangård, anslutning till Värmlandsbanan i Laxå samt hastighets-

optimering på stråket.  Åtgärdsbehov kopplat till bristerna punktlighet, robusthet och säker-

het har identifierats har också identifierats exempelvis elkraft, klimatanpassning, plankors-

ningar och intrångsskydd. 

Preliminära och grova kostnadsbedömningar för åtgärderna sträcker sig från ca 50 till 

22 000 miljoner kronor beroende på lösning. 

I fortsatt arbete med åtgärdsförslag ingår att säkra kostnadsbedömningar, analys och be-

dömning av måluppfyllelse och kvarstående brister samt framtagande av samlade effektbe-

dömningar inkl samhällsekonomiska kalkyler. En slutrapport är preliminärt klar november 

2020. 

4.2. Övriga brister på systemnivå 

Trafikverket genomför också en geografisk bristanalys på systemnivå inför kommande plan-

revidering. Betydande brister inom tillgänglighet, säkerhet, miljö och hälsa redovisas på 

stråk med fokus på det nationella vägnätet, statliga järnvägsnätet men fångar även de större 

slussarna och farlederna samt flygplatserna. Materialet kommer tillsammans med annat un-

derlag, att fungera som urvalsgrund för vilka åtgärder som är angelägna inom exempelvis 

information, trafikledning, trimning, miljö och namngivna objekt. Rapporten kommer att 

vara klar under hösten 2020. 

4.3. Övriga utredningar 

4.3.1. Utredning 250 km/h med blandad trafik20  

Denna rapport visar att det finns en bra potential att möjliggöra 250 km/h på sträckorna 

Oslo – Göteborg – Malmö, Stockholm – Sundsvall – Skellefteå och Stockholm – Örebro, gi-

vet de utbyggnader som görs i fastställd plan 2018 – 2029. Rapporten visar också att det 

                                                           
20 Trafikverkets publikation 2020:090 
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finns en bra potential att möjliggöra 250 km/h på sträckorna Oslo – Göteborg – Malmö, 

Stockholm – Sundsvall – Skellefteå och Stockholm – Örebro, givet de utbyggnader som görs 

i fastställd plan 2018 – 2029. Eftersom 250 km/h kräver ERTMS är Göteborg – Malmö den 

första möjliga sträckan att tas i bruk och det kan ske tidigast 2028. Restiden bedöms då 

minska med ca 20 minuter, jämfört med 200 km/h. För sträckan Stockholm – Sundsvall – 

Skellefteå kan det då bli aktuellt tidigast 2035 och skulle ge en tidsvinst på ca 20 minuter, 

jämfört med 200 km/h. Restiden Umeå – Skellefteå skulle bli 45-55 min beroende på antal 

stopp, vilket innebär att blir lämpligt för arbetspendling.  

Den totala kostnaden för att möjliggöra 250 km/tim på berörda sträckor uppgår till ca 2,2 

miljarder kr. Samhällsekonomiska beräkningar visar nyttoeffekten skulle uppgå till ca 8,6 

miljarder kr, vilket är mycket god lönsamhet. Lönsamheten är dock beroende av att operatö-

rerna införskaffar lämpligt vagnmaterial. Det är dock viktigt att säga att det i detta tidiga 

skede finns stor osäkerhet gällande byggbarhet och faktiskt behov av åtgärder på de befint-

liga sträckor som uppgraderas. Det har också prövats ett utökat alternativ med fler dubbel-

spårssträckor för 250 km/tim som innebär att operatörerna kan nyttja den högre hastig-

heten på en längre sträcka och har då större incitament att införskaffa lämpliga fordon. En 

grov kostnadsbedömning visar att kostnaderna då ökar till ca 12 miljarder, men nyttoeffek-

ten blir ca 20 miljarder. 

4.3.2. Transportinfrastruktur och framtida transportflöden i Öresundsregionen 

Transportflöden och närheten till kontinentala Europa kommer att förändras till följd av till-

komsten av Fehmarn-bältförbindelsen. Förbindelsen planeras som en kombinerad väg- och 

järnvägsförbindelse och satsningen innefattar även uppgradering av infrastrukturen i strå-

ket genom Danmark. Fehmarn-bältförbindelsen beräknas vara färdigställd 2028 och blir en 

viktig förutsättning för Sveriges import- och export samt för utvecklingen i Öresundsreg-

ionen med dess 3,8 miljoner invånare. 

Nuvarande Öresundsförbindelse invigdes år 2000 och har efter 20 år en central roll för den 

betydande andel av Sveriges import och export vilken passerar Öresundsregionen. Trafik-

verket bedömer utifrån aktuella prognoser att nuvarande Öresundsförbindelse klarar kapa-

citetsbehovet inom överskådlig tid under förutsättning att kapacitetsförstärkande satsningar 

i landinfrastrukturen sker på såväl svensk som dansk sida. För svenskt vidkommande visar 

utredningar på behov av utveckling av järnvägsinfrastrukturen på anslutande banor och på 

Malmö bangård för att öka kapaciteten för person- och godståg och därtill anspråk om att 

hantera längre tåg.  

Strategisk analys av ny fast förbindelse mellan Helsingborg och Helsingör 

Trafikverket, Vejdirektoratet samt Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen genomför en gränsöver-

skridande strategisk analys avseende en ny fast förbindelse mellan Sverige och Danmark mel-

lan Helsingborg och Helsingör.  

En fast förbindelse mellan Helsingborg och Helsingör skulle bidra till ökad robusthet och 

kapacitet i det övergripande nationella och internationella transportsystemet, skapa förut-

sättningar för utveckling och fortsatt integration inom Öresundsregionen men också för de-

lar av västkusten genom kortare restider. 

Utgångspunkten för arbetet är att studera en vägförbindelse och en väg/järnvägsförbindelse 

för persontrafik som förbinder E4/E6 med E47 och Västkustbanan/Skånebanan med Kyst-

banen mellan Helsingborg och Helsingör.   
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Arbetet tar avstamp i ett flertal tidigare genomförda utredningar och syftar till att belysa tek-

niska förutsättningar och anläggningskostnader, beskriva de effekter som bedöms upp-

komma genom att ta fram och genomföra prognoser och samhällsekonomiska analyser, re-

dovisa finansieringsmöjligheter och finansieringskällor samt redovisa hur avgiftspolitiken 

kan påverka mobiliteten över Öresund.    

Den strategiska analysen kommer att presenteras för svenska och danska regeringen i slutet 

av 2020 och delfinansieras genom Interreg ÖKS. 

4.3.3. Digitalisering av sjöfarten 

Sjöfarten påverkas, liksom övriga trafikslag, i hög grad av den pågående utvecklingen i om-

världen. Nya behov ställer nya krav på både fartyg och farleder och driver utvecklingen och 

användningen av modern digital teknik. Ett utökat digitalt teknikstöd skulle kunna öppna 

upp för bättre utnyttjande av sjöfartens infrastruktur och högre sjösäkerhet i farlederna. Det 

finns långt gångna planer på att genom högupplöst djupdata och virtuell farledsutmärkning 

anpassa farlederna till en mer flexibel användning än vad som är möjligt idag. Det förutsät-

ter att vattenområdena utanför de större farlederna är sjömätta med modern teknik och att 

alternativa utmärkningsmetoder utvecklas och testas.  

Det pågår utvecklingsprojekt kring automatiserad och autonom sjöfart. I bland annat Norge 

kommer fartyg förberedda för obemannad drift att sättas i trafik inom de närmsta åren. Ut-

vecklingen mot en helt autonom sjöfart kommer sannolikt ske stegvis, med en succesivt 

ökad automatiseringsgrad. Allteftersom fartygen tas i trafik kommer även farlederna att be-

höva anpassas, exempelvis genom olika digitala övervaknings- och positioneringssystem. 

Lotsningstjänsten är ett annat område som förmodligen kommer att utvecklas och förändras 

över tid och därmed ställa nya krav på teknikstöd. Det pågår redan idag forskning om navi-

gationsstöd från land, men mycket behöver fortfarande klargöras kring om och i så fall hur 

ett sådant system skulle kunna stödja lotsningen.  

Användning av intelligenta, trafikslagsövergripande informationssystem skulle kunna stödja 

effektivare och mer förutsägbara trafikflöden på och längs med de inre vattenvägarna. Såd-

ana system behöver utvecklas och testas ytterligare innan de kan driftsättas. Digital teknik 

kan också användas för att effektivisera hamnanlöpen och underlätta kopplingen till andra 

trafikslag. Det pågår ett flertal utvecklingsprojekt men arbetet behöver sannolikt intensifie-

ras för att kunna implementeras på bredare front. 

4.3.4. Längre lastbilar (HCT) 

De transportpolitiska målen ska säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 

hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. En möjlig del i 

arbetet med att erbjuda ett effektivt transportsystem är att införa High Capacity Transports 

(HCT), det vill säga fordon med högre kapacitet, exempelvis i form av längd och tyngd, än 

vad som är möjligt med dagens konventionella fordon. Möjligheten att trafikera det svenska 

vägnätet med tyngre lastbilar, med en maxbruttovikt på 74 ton, har tidigare utretts och de 

första vägarna med bärighetsklass (BK) 4 där detta är tillåtet öppnades för trafik i juli 2018. 

Andra länder har upplåtit delar av vägnätet även för längre lastbilar. Exempelvis tillåter Fin-

land lastbilar med en längd upp till 34,5 meter på sitt vägnät sedan den 21 januari 2019.  

Trafikverket har utrett och rapporterat förutsättningarna för att framföra längre lastbilar på 

det svenska vägnätet åt regeringen. Resultatet från utredningen indikerar att cirka 900 mil 

vägar teoretiskt sett skulle kunna upplåtas för längre lastbilar, där den ungefärliga fördel-
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ningen är 200 mil motorväg, 300 mil övrig mötesseparerad väg och 400 mil icke mötessepa-

rerad väg. Det är dock inte praktiskt möjligt att upplåta alla delar eftersom det är många 

osammanhängande sträckor. Trafikverket bedömer att ett sammanhängande vägnät som 

uppgår till cirka 450 mil kan upplåtas för längre lastbilar inom en snar framtid. Det finns ett 

antal mindre brister som skulle behöva åtgärdas på längre sikt. Kostnaderna för detta be-

döms uppgå till cirka 150 miljoner kronor.  

För att bedöma konsekvenserna av ett införande av längre lastbilar på det föreslagna vägnä-

tet har både kvantitativa analyser gjorts för de beräkningsbara effekterna och även en kvali-

tativ analys av de icke beräkningsbara effekterna. Utgångspunkt i båda bedömningarna var 

befintlig kunskap och forskning. Konsekvensanalysen grundar sig på ett antagande om ett 

fortsatt upplåtande av vägnätet för tyngre lastbilar upp till 74 ton, oberoende av om längre 

lastbilar tillåts eller inte. Den kvantitativa analysen visar på en samhällsnytta mellan cirka 

9,5 och 14 miljarder kronor. Storleken av nyttorna med ett införande av längre lastbilar är 

något osäkra, men de sammanvägda effekterna är otvetydigt positiva. Detta eftersom de po-

sitiva effekterna vida överstiger de negativa effekterna, vilket förefaller rimligt eftersom det 

föreslagna vägnätet till stor del har en hög standard samtidigt som nästan hälften av gods-

transporterna på väg sker på detta vägnät. Det föreslagna vägnätet kan öppnas utan några 

större åtgärder, men det finns ett smärre anpassningsbehov på längre sikt där kostnaderna 

uppskattas till cirka 150 miljoner kronor. De åtgärder i det föreslagna vägnätet som redan är 

planerade att genomföras de kommande åren kommer att skapa ännu bättre förutsättningar 

för att tillåta längre lastbilar. 

Enligt den samhällsekonomiska kalkylen kommer ett införande av längre lastbilar att bidra 

till positiva effekter på trafiksäkerheten. Det följer framförallt av att vägnätet trafikeras av 

ett lägre antal lastbilar, vilket minskar risken för frontalkollisioner. Det vägnät som föreslås 

upplåtas i ett första skede består också till stor del av mötesseparerade vägar och de övriga 

vägarna är relativt breda och anses ha en god väggeometri och därför bedöms trafiksäker-

heten inte påverkas negativt. Det finns dock viktiga aspekter som bör beaktas som inte ingår 

i kalkylen, framförallt på de vägar som inte är mötesseparerade. Det tar längre tid att köra 

om ett längre fordontåg och längre omkörningstid innebär att omkörande fordon befinner 

sig i mötande körfält under en längre tid, vilket kan bidra till ökade kollisionsrisker. Trafik-

säkerheten för oskyddade trafikanter bedöms förbli opåverkad på vägnätet, men en annan 

faktor som behöver tas i beaktande är upplevd osäkerhet, eller otrygghet, hos oskyddade tra-

fikanter som blir omkörda av längre lastbilar.  

När det krävs färre lastbilar för att transportera samma godsmängder leder det till redukt-

ioner av koldioxidutsläpp, luftföroreningar och annan miljöpåverkan. Både längre och 

tyngre lastbilar är mer klimateffektiva än enbart tyngre lastbilar. Klimateffektiviteten skulle 

dessutom gynnas ytterligare av ett samtidigt införande av styrmedel och andra incitament 

som bidrar till att dämpa överflyttningseffekter samt möjliggöra för intermodala transpor-

ter. 

Trafikverket har även förutsatt att relevanta krav ställs på fordonen för att bibehålla en god 

funktionalitet i vägsystemet, samt att relevanta tranportanalyser görs för att bidra till att 

transportflödena blir effektiva mot terminaler och andra viktiga destinationer för längre 

transporter. Trafikverket betonar även att fortsatt forskning inom området behövs för att 

öka kunskaperna och bidra till ett effektivt och långsiktigt hållbart införande av HCT-fordon 

på det svenska vägnätet. Den framtida forskningen bör ha fokus på de delar där det finns 

stora behov av mer kunskap för att möjliggöra ett effektivt och mer omfattande upplåtande 

av vägnätet. Det innebär bland annat att öka kunskapen om hur de längre lastbilarna funge-

rar för transporter utanför det större vägnätet. Forskningen bör även vara inriktad på att 



50 (64) 

öka kunskapen om multi- och intermodala transportupplägg där längre lastbilar ingår som 

en del i transportkedjan.  

Sedan utredningen levererades i mars 2019 har den varit på remiss. Ärendet bereds för när-

varande på infrastrukturdepartementet. 

4.4. Elektrifiering av vägsystemet  

Eldriften innebär en ökad energieffektivitet i drivlinan vilket gör att både utsläppen av koldi-

oxid från lastbilstrafiken och behovet av biodrivmedel till vägtrafiken kan minska. 

4.4.1. Elektrifiering av tunga transporter 

Elektrifiering av tunga transporter omfattar flera olika tänkbara lösningar genom stationär 

laddning, elvägar och vätgas för bränsleceller, eventuellt i kombination med varandra. Som 

nämnts i kapitel 3 innehåller den fastställda nationella planen 2018-2029 ett objekt i form 

av en första permanent anläggning för elvägar i Sverige. Objektet är pågående i nationell 

plan 2018–2029, 300 mkr, beräknas slutfört 2023 och syftar till att i större skala säkerställa 

att alla delar inom ett elvägssystem fungerar.  

Nyttjandet av stationär laddning av lokala och regionala tunga transporter har redan startat 

och kommer fortgå redan tidigt i planperioden medan nyttjandet av bränsleceller bedöms på 

samma sätt som elvägar ligga något framåt i tiden.  

Trafikverket har fått i uppdrag av regeringen att redovisa ett förslag till en plan för en sam-

hällsekonomisk elektrifiering av delar av det statliga vägnätet fram till 2030 och med sikte 

på 2040. I planen ska även annan laddinfrastruktur för tunga fordon som kan öka fordonets 

räckvidd ytterligare och därmed samspela med elvägarna beaktas. Trafikverket gör bedöm-

ningen att det förslag som redovisas den 1 februari kommer ligga till grund till den framtida 

ambitionsnivån för elektrifieringen av tunga transporter på det statliga vägnätet. Resursbe-

hovet i kommande planperiod beror på hur hög ambitionsnivån för en fortsatt utbyggnad 

ska vara och hanteras vidare i kommande planrevidering. 

4.4.2. Elektrifiering av lätta transporter 

Antalet laddfordon ökar, även om det är från en låg nivå. Cirka två procent av Sveriges totala 

personbilsflotta är laddbar, varav en tredjedel av dessa är rena elbilar. Under 2020 (jan-aug) 

utgjordes 26 procent av nybilsförsäljningen av laddbara bilar, varav 27 procent rena elbilar 

och 73 procent laddhybrider21. Den huvudsakliga delen av en elbils laddning sker hemma el-

ler vid slutdestination.  Men för att möjliggöra god rörlighet och för att bygga förtroende för 

elbilar finns också ett behov av publika stationer för snabbladdning.  

Trafikverket har kartlagt bristen på snabbladdning längs större vägar. Snabbladdning är en-

ligt EU-standard definierad som 22 kW och uppåt men Trafikverket och Naturvårdsverket 

har definierat snabbladdning som likströmsladdning på 50 kW eller mer. Större vägar defi-

nieras som Trafikverkets funktionellt prioriterade vägnät (FPV) för långväga personresor22. 

Ett rimligt avstånd mellan varje snabbladdstation antas vara 10 mil.  

Kartläggningen visar att bristen på snabbladdning är störst i inre Norrland men även längs 

med vissa vägsträckor söderut23.  I analysen antas även att de snabbladdstationer som bevil-

jats stöd i Naturvårdsverkets investeringsstöd Klimatklivet byggs. 

                                                           
21 Trafikanalys 2019 https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/2020/fordon_2019.pdf  
22 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/  
23 https://www.trafikverket.se/contentassets/861812e11ce74c61afdf6c11856fee38/snabbladdkarta0620.png 
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Under 2020-2022 har Trafikverket fått i uppdrag att ge statligt stöd till publika snabbladd-

stationer i anslutning till större vägar. Syftet med stödet är att säkerställa en grundläggande 

tillgång till laddinfrastruktur för snabbladdning av elfordon i hela landet, där sådan infra-

struktur annars inte byggs ut24. Stödet, som uppgår till totalt 150 miljoner kronor, är inte av-

gränsat till lätta fordon utan omfattar även stationer för tunga fordon. 

Sökanden kan få upp till 100 procents investeringsstöd, inklusive elanslutning, men med 

motkrav om att laddstationen ska hållas i drift i fem år. Första utlysningen öppnade i sep-

tember 2020 och omfattar alla vita vägsträckor (se kartan i fotnot 14) söder om Jämtland 

och Gävleborg samt E10 i Norrbotten. Resterande vägsträckor kommer utlysas våren 2021.  

Laddoperatörerna lyfter driftkostnaderna som ett hinder för att inte fler snabbladdstationer 

byggs. Det är framförallt effektavgifterna som lyfts fram och i kombination med få ladd-

ningar är affären svår att få ihop. 

Under 2019-2022 har Trafikverket även ett uppdrag om att öka kunskapen om att äga och 

köra laddfordon. 

4.5. Digitalisering och automatisering av vägsystemet  

4.5.1. Åtgärder för digitalisering av vägsystemet 

Ökad tillgång till data i olika former innebär nya möjligheter att utveckla alla delar i plane-

ringen av transportsystemet. Att ha en gemensam bild av nuläge, behov, brister, lösningsför-

slag och mål skapar stora möjligheter till väl avvägda beslut. Digital uppkoppling av fordon, 

möjlighet att kunna få in uppgifter om hur olika former av bärbara enheter rör sig i systemet 

kommer att ge ny och värdefull kunskap om bland annat trafikförhållanden och trafikantbe-

teenden. 

Trafikverket ser vidare att digitaliseringens möjligheter ger oss en större möjlighet att hitta 

åtgärder i de tidigare stegen av fyrstegsprincipen inom ramen för de åtgärdsvalsstudier som 

genomförs. Digitala trimningsåtgärder och mindre anpassningar och ombyggnadsåtgärder 

till infrastrukturen som exempelvis möjliggör att information kan skickas direkt till fordo-

nen, vilket kan underlätta för hur den befintliga kapaciteten används och samtidigt öka tra-

fiksäkerheten. 

Teknik som avancerade förarstödsfunktioner, uppkoppling och geofencing är tillgängliga i 

fordon redan i dag eller kommer bli det under de närmsta åren, och har stor potential att bi-

dra till ett mer effektivt och trafiksäkert vägsystem. Fordonen kan själva läsa in dess omgiv-

ning och hantera digital information om infrastrukturen och trafiken för att sedan automa-

tiskt agera i olika situationer eller under vissa förutsättningar.  

En förutsättning för att fordonssystemen ska fungera optimalt är ofta tydlig synlighet av 

väginfrastrukturen och dess utrustning (t.ex. skyltar och väglinjemarkeringar), digital infra-

struktur i form av trafikregler och annan vägdata som kan distribueras till fordonen i digitalt 

format samt realtidstrafikinformation. När det gäller geofencing kan det exempelvis handla 

om att tillhandahålla data om hastighetsbegränsningar, bärighetsklass eller höjdhinder digi-

talt till fordonen så att de automatiskt anpassar sig till och efterlever befintliga trafikregler 

och begränsningar i infrastrukturen. 

                                                           
24 Förordning (2020:577) om statligt stöd för utbyggnad av publika laddstationer för snabbladdning av elfordon 
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2020577-om-
statligt-stod-for_sfs-2020-577  
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4.5.2. Automatisering 

Inom området automatiserade fordon vill Trafikverket genomföra åtgärder för att bygga 

kunskap och underlätta en utrullning av detta. Det gäller exempelvis (system) demonstrat-

ion av automatiserade bussar mellan noder, en större systemdemonstration i anslutning till 

EU-samarbetet CCAM för automatiserade och uppkopplade (gods?)korridor samt projekt 

med automatiserade godstransporter nattetid för att sprida ut trafiken och mer effektivt an-

vända den befintliga vägkapaciteten. Vartefter fordonen blir mer avancerade så finns det 

potential att förstärka samspelet mellan dem och infrastrukturen. Därför ser vi också pot-

ential att göra vissa vägar redo för att trafikeras av automatiserade transporter där det finns 

ett starkt intresse från industri och kommunalt håll. 

Vi ser behov av att bidra till att etablera kommunikationsinfrastruktur som stödjer digital 

kommunikation i realtid mellan fordon och väginfrastruktur. Exempelvis bör kanalisationer 

säkerställas i investeringsprojekt under planperioden. Fiber dras redan nu till trafikplatser i 

storstäder men stora delar av vägnätet saknar kommunikationsinfrastruktur. Samarbetet 

med olika nätägare kring samförläggning är viktigt för ett genomförande. Framförallt i och 

med introduktion av 5G-nät kommer cellulär kommunikation att kunna vara användbar för 

många typer av kommunikationsbehov.  

Digitalisering och automatisering berör bland annat demo buss mellan noder, demo godspi-

lot, digitala trimningsåtgärder, stöd för geofencing (NVDB, mm) och kanalisation. 

Bedömda effekter för digitalisering och automatisering 

Utvecklingen inom detta område fortsätter och Trafikverket ser ett antal områden där åtgär-

der behöver genomföras. Det gäller bland annat inom automatiserade fordon och förarstöd, 

geofencing, digitala trimningsåtgärder, datadelning och fångst av nya datakällor samt intel-

ligenta beslutsstöd (AI). 

De områden som beskrivs ovan bedömer vi att ha en stor påverkan på såväl framkomlig-

heten, som trafiksäkerheten, miljön med mera. Förståelsen för resmönster och godsström-

mar, beteenden och transportefterfrågan kan fördjupas med hjälp av ny teknik. Bidrar i hög 

grad till att utveckla den kunskap som krävs för bra beslutsunderlag för politiska beslut och 

för Trafikverket som infrastrukturhållare. På så vis nyttjas digitaliseringens potential att 

åstadkomma hållbara transportlösningar. 

En uppkopplad infrastruktur ger nya och förbättrade möjligheter att fånga data i större om-

fattning och på ”smartare” sätt. Den digitala infrastrukturen innehåller information som be-

skriver den fysiska anläggningen, funktion och tillstånd. Genom att automatiskt få data om 

anläggningens tillstånd via mätutrustningar och fordon kan drift och underhåll effektivise-

ras med ökad möjlighet att arbeta mer proaktivt. 
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5 Övriga behov 

5.1. Stärkt krisberedskap, civilt försvar och säkerhetsskydd  

5.1.1. Krisberedskapsåtgärder och civilt försvar 

Utifrån Trafikverkets utökade ansvar för den övergripande planeringen av krisberedskap 

inom transportsektorn bedömer myndigheten att investeringsbehov kommer att aktuali-

seras för att säkra att samhällsviktiga transporter ska kunna genomföras även vid samhälls-

störningar. Exempel på åtgärder kan komma i fråga är: nya investeringar och anpassning av 

utpekad infrastruktur, broar, järnvägsanläggningar, hamnar, landningsbanor och farleder, 

se vidare i kapitel 6 i huvudrapporten. 

Sveriges förmåga att hantera situationer där hot och risker realiserats behöver förbättras. På 

myndighetsnivå behöver arbetet med att analysera, planera och öva för olika händelser vida-

reutvecklas, från olyckor och terrorhot till eventuella omvärldshändelser som föranleder 

höjd beredskap. Sverige behöver fortsätta att aktivt delta i organisationer och forum där in-

ternationella regler för transportområdet bereds och göra insatser för att värna global flö-

dessäkerhet.  

Trafikverkets verksamhet är en viktig del av den svenska tröskelförmågan och myndighetens 

inriktning är att efter bästa förmåga bidra till den samlade förmågan i totalförsvaret. Samti-

digt ska arbetet för en stärkt robusthet mot fredstida händelser fortgå med oförminskad 

styrka. För en beredskapsplanering som siktar på krigsavhållande är det avgörande att pla-

neringen för fredstida händelser och för höjd beredskap är ömsesidigt förstärkande. Åtgär-

der av beredskapskaraktär är redan idag en del i den nationella transportplanen, men är inte 

tydligt utpekade eller prioriterade.   

Samhället behöver ett resilient och robust transportsystem som är motståndskraftigt, flexi-

belt och anpassningsbart. Detta för att kunna stödja vitala delar av beredskapen så som livs-

medelsförsörjningen i samhället.  

Planering för höjd beredskap är en delvis ny uppgift för Trafikverket. Trafikverket kan kon-

statera att redan genomförda åtgärder och pågående arbete för att stärka robustheten i an-

läggningen även bidrar till totalförsvaret och förmågan att hantera fredstida samhällsstör-

ningar. Att planera för en situation där en kvalificerad motståndare systematiskt angriper 

utvalda delar av infrastrukturen inom ramen för ett väpnat angrepp eller i det dolda, ställer 

dock nya krav på Trafikverkets planering. Det påverkar också de anpassningar som krävs av 

såväl anläggningen som myndighetens förvaltning. 

Utredningen Ansvar, ledning och samordning inom civilt försvar Dir. 2018:79 lämnar sitt 

betänkande under våren 2021 och de förslag som lämnas kan komma att påverka totalför-

svarsplaneringen i flera områden om de realiseras. Det kan handla om införande av sek-

torer(med syfte att samordna planering och fördela ansvar inom område), ny lagstiftning, 

omformad regional struktur för beredskapsplanering och hantering. Vilket skapar osäker-

heter kopplat både till uppgifter och också ansvar exempelvis för finansiering inom upp-

byggnaden av det civila försvaret.  

Avsaknad av ett tydligt mål för det civila försvaret och en icke ensad uppfattning om den ge-

mensamma hotbilden riskerar att medföra ett splittrat agerande från aktörerna inom det ci-

vila försvaret, eftersom planeringen då sker efter enskilda bedömningar. Det riskerar att un-

dergräva målsättningen om en sammanhållen planering. Både hot- och målbild behöver för-

tydligas för att inrikta myndigheternas arbeta i den fortsätta planeringen. 
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5.1.2. Säkerhetshöjande åtgärder i väg- och järnvägsanläggningen 

Det fysiska skyddet av väg- och järnvägsanläggningar behöver stärkas för att begränsa en 

förövares möjligheter att påverka skyddsvärda objekt och funktioner. Den riskklassificering 

som genomförts under 2018-2019 visar på en stor omfattning av kritiska objekt i väg- och 

järnvägsanläggningen. För att anpassa anläggningarna utifrån dagens och morgondagens 

förutsättningar och hotbild behöver en rad olika förmågehöjande insatser genomföras. Åt-

gärderna syftar till att öka den fysiska säkerheten och resiliensen i anläggningen. 

Säkerhetsskydd handlar om att genom förebyggande arbete skydda säkerhetskänslig verk-

samhet hos myndigheter och företag mot spioneri, sabotage, terroristbrott och andra brott 

som kan hota verksamheten. Skyddsåtgärder som måste kunna verka under olika förhållan-

den och i hela hotskalan. Säkerhetsskyddslagen omfattar sedan den 1 april 2019 inte bara 

säkerhetsskyddsklassificerade uppgifter utan även säkerhetskänslig verksamhet ur ett till-

gänglighets- och riktighetsperspektiv. Tillämpningsområdet omfattar därför även skydd för 

informationstillgångar och funktionalitet i samhällsviktig verksamhet. 

Återbyggnaden av totalförsvaret leder till krav på en ny basplatta i arbetet med säkerhets-

skyddet. Exempelvis kommer underrättelsehantering vara en strategisk förutsättning för att 

kunna inhämta och delge viktig information såväl inom den egna myndigheten som med 

andra myndigheter och med privata operatörer. Det finns ett behov av ett utökat säkerhets-

skydd hos myndigheterna. Detta omfattar personsäkerhet, fysisk säkerhet och informations-

säkerhet för säkerhetsklassificerad information och verksamhet. Förmåga inom området 

skapas även med en inarbetad säkerhets- och totalförsvarskultur. Styrningen av säkerhets-

skyddsarbetet omfattar bl. a. kontinuitet i säkerhetskänslig verksamhet med koppling till 

Sveriges säkerhet. 

Kontinuitetshantering handlar om att planera för att upprätthålla sin verksamhet på en ac-

ceptabel nivå, oavsett vilken störning den utsätts för, till exempel när personalen inte kom-

mer till jobbet, lokalerna inte går att använda, leveranser av viktiga varor och tjänster inte 

kommer fram eller vid strömavbrott. Att planera för upprätthållande av samhällsviktig verk-

samhet under en tremånadsperiod ställer väsentligt högre krav på samtliga aktörer inom 

totalförsvaret. Åtgärderna som krävs för att möta kravet om tre månaders uthållighet kom-

mer att bli kostnadsdrivande och det finns stora behov av medel för att finansiera dessa åt-

gärder. 

Risk- och sårbarhetsanalysarbetet (RSA) är ett löpande arbete för att identifiera och analy-

sera risker och sårbarheter i transportsystemet samt föreslå och följa upp åtgärder för att 

hantera riskerna och sårbarheterna. Analysarbetet förutses därmed efter hand resultera i att 

behov av åtgärder i samhällsviktig infrastruktur inom samtliga trafikslag kan identifieras. I 

arbetet med denna analys ska bland annat särskilt beaktas att de mest nödvändiga funktion-

erna kan upprätthållas i samhällsviktig verksamhet även vid samhällsstörningar. 

Digitaliseringen genomsyrar hela vårt samhälle och förändrar det i grunden. Informations- 

och cybersäkerhet är att betrakta som en central verksamhet och det kommer att krävas om-

fattande insatser under de kommande åren. Parallellt med arbetet att ta Sverige framåt i ut-

vecklingen måste således ett anpassat och balanserat säkerhetsarbete bedrivas. Den digitala 

transformationen innebär att det har skapats beroenden av kontinuerligt fungerande in-

formations och kommunikationsteknik. 

Det handlar om att säkerställa en systematisk och samlad ansats i arbetet och att öka säker-

heten i nätverk, produkter och system för samhällsviktig verksamhet. Det innebär också att 

vi måste stärka förmågorna att förebygga, upptäcka och hantera cyberattacker, kunna iden-

tifiera och bemöta påverkansoperationer och hantera IT-incidenter. En del i att kunna 
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åstadkomma detta är att skapa en separat IT-infrastruktur, där de operativa IT-miljöerna 

skiljs från de administrativa. Det behövs också ett stärkt fysiskt säkerhetsskydd kopplat till 

bland annat IT-infrastrukturen. Vidare behövs det en minskad samlokalisering av IT-infra-

strukturen och en ökad redundans för att höja motståndskraften mot cybertekniska hot. 

Möjligheten till informationsdelning och kommunikation i samhället är en grundförutsätt-

ning både för att kunna genomföra planering och för att kunna hantera en samhällsstörning. 

Under planeringsskedet är det absolut nödvändigt med en fungerande förmåga att dela och 

hantera säkerhetsskyddsklassificerad information inom och mellan myndigheterna och 

andra berörda aktörer som deltar i arbetet. Under en situation med samhällsstörningar eller 

höjd beredskap krävs det dessutom en hög robusthet för att kunna ha fortsatt kommunikat-

ion även vid till exempel el- och telestörningar. 

För att Trafikverket ska kunna bedriva den utbildnings-, övnings- och krigsplaneringsverk-

samhet som behövs inom ramen för Trafikverkets krigsorganisation, så bedömer myndig-

heten att behovet årligen uppgår till ca 100 interna årsarbetskrafter. Detta innebär en total 

kostnad för en 12-årig planperiod om ca 1,2 miljarder kronor. 

Utöver personal i egen organisation tillkommer ett mycket stort behov utbildning, övning 

och planeringsarbete tillsammans med andra externa parter, så som entreprenörer, leveran-

törer och tågoperatörer. Kostnader och ersättningsformer för detta är svårt att estimera, var-

för detta inte är inkluderat. Dock bedöms denna externa kostnad vida överskrida den ovan 

nämnda bedömningen av interna kostnader. 

 Som utgångspunkt för kostnadsbedömningen har myndigheten utgått från att Tra-

fikverkets krigsorganisation under planperioden uppnår, befäster och vidmakthåller 

den krigsduglighet (KDU) som krävs för att transporter ska kunna upprätthållas un-

der höjd beredskap och krig i tillräcklig omfattning för att upprätthålla befolkning-

ens liv och hälsa samt stödja Försvarsmakten vid ett väpnat angrepp. I detta läge är 

Trafikverkets uppdrag att: upprätthålla en så långt som möjligt fungerande väg- och 

järnvägsinfrastruktur och kunna återställa transportinfrastruktur i brukbart skick. 25 

 Upprätthålla en fungerande trafikledning och trafikinformation anpassad för störda 

förhållanden om än med begränsad kapacitet. 

 Samverka med prioriterade aktörer i syfte att säkerställa samhällsviktiga transpor-

ter.  

 Kunna utöva ledning under kraftigt störda förhållanden. 

Trafikverket har konstaterat att det finns behov av säkerhetshöjande åtgärder i egen anlägg-

ning. De objekt som har utpekats som kritiska objekt i väg- och järnvägsanläggningen är 

byggda under andra förutsättningar och utifrån en annan hotbild. För att anpassa anlägg-

ningarna utifrån dagens och morgondagens förutsättningar och hotbild behöver en rad olika 

förmågehöjande insatser genomföras. Med kritiska objekt menas sådana objekt som be-

dömts som nivå 4, verksamhetskritisk och nivå 5, samhällskritisk. 

De kostnader som uppkommer under perioden avser åtgärder som syftar till att öka den fy-

siska säkerheten och resiliens i anläggningen.  I kostnaderna ingår utöver åtgärder i anlägg-

                                                           
25 INRIKTNING (Verksamhetsgemensamt beslut TRV 2017/123686) och 
Trafikverkets organisering vid höjd beredskap och krig (verksgemensamt beslut 2018-10-24, TRV 2015/107576) 
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ningen bland annat personalkostnader för olika typer av analyser samt projektering av åt-

gärder. Det kan bli tal om både trimningsåtgärder som i ett senare skede namngiva investe-

ringar. Ett särskilt anslag vid tilldelning av medel skulle tydliggöra statens ambitionsnivå för 

den förmågeutveckling som Trafikverket ska åstadkomma. På sikt bör anslaget bli en inte-

grerad del av ordinarie anslagsstruktur.  

Exempel på åtgärder kan delas upp i två delar en stödjande och en verkställande av leveran-

ser.  

Trafikverkets leveranser: 

 Nya investeringar och anpassning av utpekad infrastruktur, exempelvis broar, järn-

väg, kajer, landningsbana och färjelinjer 

 Reserv och ersättningsmaterial för transportinfrastruktur, exempelvis broar, färjor 

 Komplettera avtal med leverantörer så att de är användbara i kris och krigslägen, för 

exempelvis röjning och reparationer, inom transportområdet 

 Utökad förrådshållning av vissa förnödenheter och insatsvaror, exempelvis järn-

vägsspecifikt materiel 

 Förbereda vissa objekt för förstöring och möjliggöra undanförsel. 

Stödjande åtgärder: 

 Säkerhetsskydd 

 Teknik för säker och robust samband och kommunikation 

 Krigsplacering av personal 

 Utvecklad utbildnings- och övningsplanering 

 Alternativa och skyddade ledningsplatser 

 Kompetensuppbyggnad och övningsverksamhet kopplat mot kris och höjd bered-

skap. 
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5.1.3. Kostnadsuppfattning för stärkt krisberedskap och civilt försvar  

En grov uppskattning av kostnader inom området stärkt krisberedskap och civilt försvar för 

samhällsviktiga transporter redovisas i delmoment. Uppgifterna härrör i huvudsak från tidi-

gare gjort arbete, Regeringsuppdrag Civilt försvar TRV 2019/82474. Sammanfattningen om-

fattar inte fysiska åtgärder i infrastrukturen då detta behöver utredas ytterligare. 

Tabell 14. Sammanfattning av resursbehov stärkt krisberedskap och civilt försvar, miljoner kronor, 

prisnivå 2017. 

Åtgärdstyp Kostnad 2022 - 2033 Kostnad 2022 - 2037 

Säkerhetsskydd   

Information och cybersäkerhet  7 500 10 000 

Krigsorganisation  1 200 1 500 

Fysiska åtgärder* 2 300 2 900 

Totalt  11 000 14 400 

Not:* Summan består till huvuddelen av kostnader för fysisk säkerhet. 

5.2. Teknisk utveckling järnväg  

Trafikverket har identifierat ett behov av att särskilt peka ut behov av medel för teknikut-

veckling inom järnvägsområdet. Orsaken är att detta inte fullt ut kan hanteras inom ramen 

för exempelvis de namngivna objekten eller inom FOI-verksamheten.  

Exempelvis sker det i samband med nya stora projekt eller program som t.ex. Förbifart 

Stockholm, ERTMS eller Nya Stambanor en hel del teknisk utveckling direkt kopplade till 

dessa program. Denna utveckling hör naturligt till och ingår där.  

På liknande sätt kan ett FOI-projekt föregå den tekniska utvecklingen. Själva system- eller 

produktutvecklingen och associerad industrialisering kan däremot inte rymmas inom kra-

ven som ställs på ett FOI-projekt. 

De behov som finns uppstår på samma sätt som inom vidmakthållande genom att när an-

läggningen bryts ner rent fysiskt, åldras även den teknik som anläggningen bygger på och 

som utvecklades för många år sedan. Detta gäller både de delar av anläggningen där Trafik-

verket är ansvarig för utveckling och godkännande av en lösning eller ett material och tek-

niska lösningar och system där Trafikverket är beroende av marknaden för utveckling och 

industrialisering, men där ingen enskild leverantör kan stå för kostnaden och Trafikverket 

måste beställa denna utveckling. 

Exempel på åtgärder är  

• Utveckling av livstidsförlängning av existerande reläställverk under tiden som ERTMS 

byggs ut,  

• Utveckling av ett nytt rangerställverk i samband med uppgradering av rangerbangårdar 

och där gamla rangerställverk inte längre kan produceras.  
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• En spårväxel där kontrakt med en leverantör går ut och en alternativ säkerhetsgodkänd 

växel måste utvecklas.  

• Nya miljö- och säkerhetskrav kan innebära att existerande lösningar inte längre lever 

upp till lagar och regelverk och en nyutveckling måste göras.  

• Uppkoppling av den existerande anläggningen där nya lösningar och system som kom-

pletterar existerande anläggning med nya digitala gränssnitt behöver utvecklas.  

Åtgärdsbehovet bedöms uppgå till ca 50 miljoner kronor/år och redovisas här i totalbehov 

för Planering, stöd och myndighetsutövning, men kan i kommande planrevidering också fi-

nansieras inom Trimning och miljö eller - i förekommande fall – Vidmakthållande. 
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6 Reduktion av växthusgasutsläpp vid planering 
och utformning 

Trafikverket ska enligt uppdraget i direktivet övergripande analysera och beskriva hur pla-

nering och utformning av åtgärder som ingår i den gällande nationella planen för transport-

infrastrukturen för perioden 2018–2029 kan bidra till att transportsystemet utformas och 

används på ett sätt som leder till ökad transporteffektivitet och till att utsläppen av växthus-

gaser minskar respektive genererar så lite växthusgasutsläpp som möjligt, samtidigt som de 

transportpolitiska målen och syftena med de beslutade investeringarna uppfylls. 

Med ett mer transporteffektivt samhälle menas en utveckling där den samlade tillgänglig-

heten (transportnyttan) upprätthålls men vägtrafikarbetet minskar. 

Utformningen av transportsystemet kan bidra till klimatmålet genom dels  

• att klimatpåverkan från byggande, drift och underhåll av infrastrukturen minskar, dels  

• en utformning som minskar transporternas klimatpåverkan.  

Båda perspektiven behöver hanteras så att klimatpåverkan minskar totalt sett. Vad gäller 

den första punkten sker det en effektivisering i anläggningsbranschen som bland annat drivs 

av Trafikverkets klimatkrav. Inom den del som handlar om utformning av infrastrukturen 

handlar det om en sammanvägning av många olika parametrar. Med utgångspunkt i funkt-

ions- och hänsynsmål kan det handla om vilka funktioner som eftersträvas exempelvis kort 

transportsträcka, närhet till start- och målpunkter men även de hänsyn som behöver tas för 

att tillmötesgå krav från olika användare liksom miljöhänsyn. Att genom planering och ut-

formning eftersträva minskad klimatpåverkan kan då exempelvis åstadkommas genom 

• en anpassning som främjar en höjd andel gång-, cykel- och kollektivtrafik 

• sträckningar som tar hänsyn till topografiska förhållanden så att energianvändningen 

minskar 

• en hastighetsstandard som, givet andra anspråk, även beaktar strävan att minska utsläpp 

av växthusgaser 

• säkerställande av ett relevant utbud av laddinfrastruktur och förnyelsebara drivmedel 
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7 Övrig verksamhet inom utvecklingsanslaget 

För övrig verksamhet inom utvecklingsanslaget inklusive kollektivtrafiksatsning (Stadsmil-

jöavtal) och investeringar i regional plan, redovisas ett behov för perioden 2022-2033 med 

totalt cirka 113 miljarder kronor och för perioden 2022-2037 med totalt under 149 miljarder 

kronor. Behovet för de olika planperioderna och de olika posterna framgår av nedanstående 

tabell: 

Tabell 15. Övrig verksamhet, miljoner kronor, prisnivå 2017. 

Övrig verksamhet inom utveckling 
Plan  

2018-2029 
Behov 

2022-2033 
Behov  

2022-2037 

Investeringar i regional plan 36 600 36 600 48 900 

Kollektivtrafiksatsning (Stadsmiljöavtal) 12 000 12 000 16 000 

Planering, stöd och myndighetsutövning 14 500 15 900 21 300 

Forskning och innovation 4 500 4 600 6 000 

Bidrag till Inlandsbanan och Öresundsbro-
konsortiet  

5 500 5 900 7 900 

Räntor och återbetalning av lån 30 700 26 300 33 500 

Driftbidrag icke statliga flygplatser 1 000 1 000 1 300 

Civilt försvar och säkerhetsskydd  11 000 14 400 

Summa 104 800 113 300 149 300 

 

7.1. Investeringar i regional plan 

Trafikverket förutsätter i inriktningsplaneringen samma nivåer på investeringar i regional 

transportinfrastruktur som i nuvarande nationell plan, en eventuell analys och förslag av 

förändring sker i kommande planrevidering. 

7.2. Kollektivtrafiksatsning (Stadsmiljöavtal) 

För att främja hållbara stadsmiljöer får Trafikverket utifrån förordning (2015:579) om stöd 

för att främja hållbara stadsmiljöer ge stöd till kommuner och regioner för åtgärder i städer 

som leder till ökad andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik, eller håll-

bara godstransportlösningar. Åtgärderna ska leda till energieffektiva lösningar med låga ut-

släpp av växthusgaser och bidra till att miljökvalitetsmålet God bebyggd miljö nås. Stödet 

bör särskilt främja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva lösningar för kollektiv-

trafik, cykeltrafik eller godstransporter. I uppdraget till Trafikverket 2017-03-23 om att ta 

fram förslag till nationell infrastrukturplan angav regeringen att en miljard kronor per år 

skulle sättas av under den 12-åriga planperioden. 

I den samlade effektbedömningen av förslaget till nationell plan från 31 januari 2018 redovi-

sades en beräknad effekt av den föreslagna satsningen på stadsmiljöavtal på 12 miljarder 

kronor under planperioden 2018-29. Enligt denna beräkning skulle stadsmiljöavtalen under 

planperioden kunna leda till en reduktion av biltrafiken med ca 1 procent till 2030 jämfört 

med ett nollalternativ utan stadsmiljöavtal. Sett till utsläppen av växthusgaser från hela väg-

trafiken skulle det innebära en reduktion av de årliga utsläppen med 0,7 procent. Underla-

get för beräkningarna byggde på ett forskningsprojekt vars syfte var att beräkna behoven av 
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stadsmiljöavtal i olika framtidsscenarier. Det byggde därför inte på uppföljning av effekter 

på genomförda stadsmiljöavtal, något som också saknades vid den tidpunkten.  

Sedan 2018 har flertalet av de stadsmiljöavtal som kom till under första perioden 2015-2018 

hunnit avslutats. För dessa avtal har det ingått att göra en uppföljning av effekterna bland 

annat vad gäller trafik och resor med olika färdsätt. K2 genomför också ett forskningsprojekt 

som utvärderar stadsmiljöavtalen. Detta avrapporteras i sin helhet vid årsskiftet 2020/2021.  

Kommuner och regioner vittnar om att åtgärder kan tidigareläggas och få mer omfattande 

innehåll när medfinansiering fås via stadsmiljöavtalen. Även motprestationer, såsom olika 

steg 1 och 2-åtgärder, har större sannolikhet att genomföras om de ingår i stadsmiljöavtal. 

Trafikverkets bedömning av hur stort utrymme som bör prioriteras för stadsmiljöavtal un-

der planperioden återfinns i huvudrapporten.  

7.3. Planering, stöd och myndighetsutövning 

I behovet ingår kostnader för arbete med kort- och långsiktig planering av transportsyste-

met. Exempel på sådant planeringsarbete är framtagande av planeringsunderlag, planering 

och uppföljning av transportsystemets utveckling, medverkan i samhällsplanering regionalt 

och kommunalt, tillhandahållande av expertstöd i olika funktioner för övrig samhällsplane-

ring samt Trafikverkets museiverksamhet. 

I behovet ingår även medel för de teknikutvecklingar som sker för att utveckla en ny produkt 

eller metod som löpande ska användas vid investeringar och reinvestering och som inte di-

rekt går att koppla till ett planerat och tidsatt införande i anläggningen. Utvecklingen görs av 

eller på uppdrag av Trafikverket för att sedan godkännas för inplacering i anläggningen.  

Om regering och riksdag väljer att öka den totala ramen inom vidmakthållande och utveckl-

ing av transportinfrastrukturen är det viktigt att också posten för Planering, stöd och myn-

dighetsutövning ökar. 

Utökning av anslagsposten har främst sin grund i ökade investeringsvolymer av vilka följer 

en ökad omfattning av åtgärdsvalsstudier, planering och uppföljning av åtgärder, samhälls-

planering, utredningar och bristanalyser. Detta behov av planering behöver ske ett till två år 

innan volymökningarna i genomförandeskedet. Det innebär att antalet anställda kommer att 

behöva öka om volymerna ökar.  

En preliminär bedömning är att anslagsposten behöver öka cirka 10 procent om ramen för 

utveckling och vidmakthållande ökar 20 procent. Om endast ramen för vidmakthållande 

ökar är bedömningen att behovet att öka anslagsposten för Planering, stöd och myndighets-

utövning inte blir lika stort. Minskade ramar för utveckling jämfört med dagens nivå i nat-

ionell plan förutsätts innebära lägre behov för Planering, stöd och myndighetsutövning.  

Behov och prioritering av medel på anslagsposten för kommande planperiod sker inom ra-

men för kommande planrevidering. Även behov av utökad volym avseende information- och 

kunskapshöjande åtgärder lyfts in i samband med kommande planrevidering. 

7.4. Forskning och innovation inom utveckling 

Från den ram som ska gå till utveckling av transportsystemet finansierar Trafikverket också 

delar av forsknings- och innovationsinsatserna inom de fyra trafikslagen. Se vidare i delrap-

port FoI. 
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7.5. Bidrag till Inlandsbanan och Öresundsbrokonsortiet 

Behovet handlar om bidrag till driften av Inlandsbanan och avgiften för järnvägsdriften av 

Öresundsbron. Båda bidragen är reglerade genom avtal mellan staten och Inlandsbanan AB 

(IBAB) respektive Öresundsbrokonsortiet. Se vidare i delrapport Ekonomi. 

7.6. Räntor och återbetalning av lån 

Behovet handlar om återbetalning av räntor och amortering på de lån Trafikverket tar upp i 

Riksgäldskontoret. Se vidare i delrapport Ekonomi. 

7.7. Driftbidrag icke statliga flygplatser 

Bidraget till luftfart avser stöd till regionala flygplatser med trafik som upphandlas av staten 

samt bidrag till beredskapsflygplatser. Trafikverket förutsätter i inriktningsplaneringen 

samma nivåer på denna del som i nuvarande nationell plan, en eventuell analys och förslag 

av förändring sker i kommande planrevidering. 

7.8. Civilt försvar och säkerhetsskydd 

I behovet ingår utgifter för förvaltningskostnader och andra åtgärder för beredskap och ci-

vilt försvar inom transportområdet. 

I redovisat behov ingår även de säkerhetsskyddsåtgärder som syftar till att öka den fysiska 

säkerheten och resiliensen i väg- och järnvägsanläggningar. Se även under avsnitt 5.1 ”Stärkt 

krisberedskap, civilt försvar och säkerhetsskydd”.  
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