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Sammanfattning 

Drift, underhåll och reinvestering är de centrala delarna i vidmakthållandet av den statliga 

väg- och järnvägsinfrastrukturen. Den ekonomiska planeringsramen för denna verksamhet 

avseende perioden 2018 – 2029 är 289 miljarder kronor exklusive banavgifter, enligt 

fastställd nationell plan för transportsystemet. Enligt planen ska Trafikverket upprätthålla 

funktionaliteten i transportsystemet, och därutöver prioritera det eftersatta underhållet på 

några av de högst trafikerade delarna av järnvägssystemet.  

Trafikverket har sett över behoven för att upprätthålla funktionaliteten i transportsystemet 

perioden 2022 – 2033 respektive 2022 – 2037, och jämfört med dels ramarna i gällande 

nationell plan dels behoven i den inriktningsplanering som föregick planen. De behov vi ser 

för att upprätthålla funktionaliteten överstiger den ekonomiska planeringsramen med drygt 

35 procent, och de behov vi redovisade i den förra inriktningsplaneringen med cirka 20 

procent. Mest har behoven ökat på järnvägssidan. 

Såväl väg- som järnvägsanläggningen är ålderstigen och har under lång tid fått bära en 

successivt ökad trafikering och tyngre transporter. En sådan utveckling gör det generellt 

svårare att vidmakthålla anläggningen på ett optimalt sätt, vilket påverkar behoven. 

Trafikverkets kontinuerliga arbete med utveckling och effektivisering av 

underhållsverksamheten uppväger inte de många förändringar som sammantaget leder till 

ökade behov. 

På vägsidan kan de ökade behoven till övervägande del hänföras till satsningen på höjd 

bärighet (BK4) i hela det vägnät som i dag har bärighetsklass 1. Det handlar om en utökad 

satsning på BK4 jämfört med tidigare. På järnvägssidan ser vi hur större delar av 

anläggningen når sin tekniska livslängd under perioden vilket, i kombination med effekterna 

av en generellt äldre anläggning, är de viktigaste förklaringarna till de ökade behoven. 

På vägsidan prioriterar Trafikverket, enligt gällande plan, de vägar som flest människor åker 

på, eller som är viktiga för att näringslivet ska fungera. Delar av vägnätet med mindre trafik 

försämras redan nu, och på sikt ökar också risken för att även högtrafikerade vägar påverkas 

om de redovisade behoven inte kan tillgodoses. Inom järnväg prioriterar vi de tungt 

trafikerade banorna som är viktiga för transportsystemets funktion. På mindre trafikerade 

stråk, dvs. banor som är viktiga för bland annat arbetspendling och näringslivet och som 

inte ingår i de prioriterade transportflödena, kommer det eftersatta underhållet att öka med 

risk för temporära nedsättningar.   

Trafikverket särredovisar det eftersatta underhållet, dvs. omfattningen av reinvesteringar 

som borde ha skett för ett optimalt vidmakthållande, men som uteblivit. För väg har vi 

analyserat effekterna av att utföra beläggningsunderhåll och att åtgärda byggnadsverk. De 

övergripande slutsatserna av dessa analyser är att det skulle vara ekonomiskt lönsamt att 

satsa mer resurser än de som ligger i planen. Våra analyser avseende järnväg visar att det 

vore samhällsekonomiskt effektivt att utföra reinvesteringar så att det eftersatta underhållet 

inte växer, såsom det hittills har gjort.  

Att vidmakthålla transportinfrastrukturen har stark knytning till den målbild vi satt upp för 

ett hållbart transportsystem – Målbild 2030. För att kunna bidra till målbilden är det viktigt 

att nedbrytningen inte accelererar, och att tillgängliga medel används så effektivt som 

möjligt. 
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1. Uppdraget  

 
1.1 Förutsättningar 

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

inriktningsunderlag för den långsiktiga infrastrukturplaneringen för två alternativa 

planperioder, 2022 – 2033 och 2022 – 20371. Trafikverket redovisar uppdraget i en 

huvudrapport2. I denna underlagsrapport redovisar Trafikverket en fördjupning av de delar 

av uppdraget som mer specifikt avser vidmakthållandet av transportinfrastrukturen. Det 

handlar om följande delar. 

 Trafikverket ska analysera och redovisa vilka ekonomiska resurser för 

vidmakthållande, inklusive bärighet och tjälsäkring och reinvesteringar som 

Trafikverket bedömer är nödvändiga för att under respektive planperiod dels 

upprätthålla dagens funktionalitet dels säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 

och långsiktigt hållbar transportförsörjning i enlighet med de transportpolitiska 

målen.  

 Om det bedöms förekomma ett eftersatt underhåll ska det specificeras. 

 Om Trafikverkets föreslagna fördelning av medel inom angiven ram inte 

motsvarar Trafikverkets bedömning av behoven för hantering av ett tidigare 

eftersatt underhåll ska Trafikverket även ange hur stor skillnaden är, skälen för att 

dessa inte föreslås hanteras inom respektive planperiod samt bedöma på vilket 

sätt den transportpolitiska måluppfyllelsen skulle förändras om behoven i sin 

helhet kunde uppfyllas. 

 Särskilt angelägna åtgärdstyper ska beskrivas. 

 Drift- och underhållskostnader ska för respektive planperiod redovisas för dels 

befintlig infrastruktur dels för objekt som bedöms öppnas för trafik under 

planperioden. Den del som kan hänföras till de nya stambanorna för 

höghastighetståg ska specificeras. 

 Trafikverket ska övergripande analysera och beskriva hur vidmakthållande av 

befintlig transportinfrastruktur respektive planering och utformning av redan 

beslutade infrastrukturinvesteringar kan bidra till att transportsystemet utformas 

och används på ett sätt som leder till att utsläppen av växthusgaser minskar 

respektive genererar så lite växthusgasutsläpp som möjligt, samtidigt som de 

transportpolitiska målen och syftena med de beslutade investeringarna uppfylls. 

 

  

                                                           
1 Regeringsbeslut I2020/01827/TP. 25 juni 2020. 
2 Trafikverket, 2020, Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplanering för perioden  
2022 – 2033 och 2022 - 2037, Rapport 2020:186. 
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1.2 Hur analyserar och redovisar vi behoven? 

 

Utgångspunkter för behovsanalys 

 

Vår analys har skett med utgångspunkt i de olika anläggningarnas tillstånd. Vi uttrycker 

behoven i 2017 års priser, dvs. samma nivå som i gällande nationell transportplan. Där 

jämförelser görs med behoven i den förra inriktningsplaneringen 2015 är även dessa 

uttryckta i 2017 års priser.  

Trafikverket eftersträvar effektiv tillgångsförvaltning. Det innebär att vi försöker optimera 

underhållskostnaderna över tillgångarnas livscykel, samtidigt som vi bidrar till 

transportpolitiska mål och möter de aktuella samhällsutmaningarna. Det är en viktig 

utgångspunkt för vår bedömning av när reinvesteringar behöver ske. 

För vissa anläggningstyper finns ett eftersatt underhåll, vilket innebär att utbyten eller 

reinvesteringar som borde ha skett enligt livscykeln har uteblivit. Ju större det eftersatta 

underhållet är desto större är risken för försämrad funktionalitet, ökade kostnader för 

avhjälpande underhåll samt att vi fjärmar oss från de långsiktiga mål vi eftersträvar. 

Scenarier och prognoser 

 

Trafikverket har analyserat behoven med utgångspunkt i ett så kallat referensscenario för 

2040 som utgår från beslutade förutsättningar, styrmedel och planer för infrastrukturen. I 

ett sådant scenario ökar trafiken, men klimatmålen uppnås inte. I Trafikverkets 

Basprognoser 2020 har  det klimatpolitiska ramverket också betraktats som ”beslutad 

politik”, där klimatmålen nås genom höjd reduktionsplikt och förstärkt bonus-malus. 

Trafiken bedöms inte förändras nämnvärt i basprognoserna jämfört med referensscenariot. 

Om klimatmålen däremot ska nås med höjda skatter (körkostnader) kommer vägtrafiken, 

enligt ett sådant scenario, att i princip vara oförändrad 2040 jämfört med 2014. I dessa 

scenarier ökar istället järnvägstrafiken och sjöfarten.3 

I avsnitt 3.4 redovisar vi vilken betydelse en ökad trafikering har för vidmakthållandet av 

transportinfrastrukturen.  

Redovisning 

 

Vi redovisar de samlade behoven i en matrisform som är baserad på Trafikverkets 

ekonomimodell och kodplan (se tabell 1). I denna matris framgår berörda anslag, 

åtgärdstyper och intäkter från avgifter. De finanskoder som omfattas är: 

 B43 (anslag för drift och underhåll järnväg) 

 DRIF (anslag för drift och underhåll väg) 

 BAR (anslag för bärighet väg) 

 EV (anslag för bidrag till enskilda vägar) och  

 FOIV (anslag för forskning och innovation inom Vidmakthållande).  

                                                           
3 Trafikverket, 2020, Trafikprognoser och kompletterande analyser, Rapport 2020:081. 
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Tabell 1. Matris för redovisning av behov för att vidmakthålla transportinfrastrukturen. 

Åtgärdstyper 

Underhålls- 
verksamhet  
(B43, DRIF) 

Indirekt 
UH  

(B43, 
DRIF) 

Drift 
(B43, 
DRIF) 

FOIV 
(FOIV) 

Bärig-
het 

(BAR) 

Driftbidrag 
enskilda 

vägar 
(EV) 

Reinv. UH 

Anläggning        

IT-förvaltning        

Trafikledning        

Färjedrift        

Trafikplanering        

Övrig verksamhet        

 

Syftet med denna matris är att underlätta uppföljning och spårbarhet, bland annat eftersom 

redovisningsprinciper emellanåt förändras.  

Under hösten 2019 fattades beslut om en ny verksamhetsindelning i Trafikverket. Den nya 

indelningen används från och med årsredovisningen 2019. I denna rapport har den tidigare 

verksamhetsindelningen använts som utgångspunkt vid framtagandet av kostnader. Därför 

kommer det, inom vissa områden, inte att kunna göras direkta avstämningar mot framtida 

årsredovisningar.  

 

1.3 Avgränsningar 

 

Begreppet vidmakthållande är knutet till anslagsstrukturen och omfattar drift, underhåll 

och reinvesteringar på väg och järnväg samt forskning och innovation. Dessutom ingår 

bärighets- och tjälsäkringsåtgärder för vägar och bidrag till enskilda vägar (jmf. tabell 1 

ovan). Därutöver kan ingå övriga poster som kommer till uttryck i budgetpropositioner och 

Trafikverkets regleringsbrev och som, i förekommande fall, också beaktas i denna analys.  

Analysen omfattar de väg- och järnvägsanläggningar som Trafikverket förvaltar, och bygger 

på de behov som har identifierats utifrån anläggningarnas tillstånd. Det handlar om att 

förvalta anläggningarna på ett kostnadseffektivt sätt och att säkerställa den funktion som de 

är byggda för, både på kort och på lång sikt4. Dagens funktionalitet kan emellertid avvika 

från den ursprungligen tänkta på grund av nedsättningar. De behov vi redovisar inom 

järnvägsområdet omfattar inga bärighetshöjande åtgärder.  

Klimatförändringar gör att anpassningar av transportsystemet kan behövas, för att 

upprätthålla robusthet och användbarhet. Eftersom det statliga väg- och järnvägsnätet i 

Sverige är omfattande kan emellertid inte hela infrastrukturen klimatanpassat. Det innebär 

att åtgärder behöver göras för att hantera de naturhändelser som kommer att inträffa, men 

framför allt att förebygga händelser. Det handlar om riskidentifiering och riskreducering.  

                                                           
4 Proposition 2013/14:1, Budgetproposition för 2014, s. 78. 
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I förslaget till Nationell plan 2018 – 2029 angavs det uppskattade behovet för 

klimatanpassningar till 4,5 miljarder kronor, varav 1,5 miljarder för järnvägsnätet och 3 

miljarder för vägnätet5. I avsaknad av nyare underlag gäller nämnda behov fortsatt. 

Klimatanpassningar inom järnvägssystemet utgör trimningsåtgärder, och faller därmed 

utanför vidmakthållandet. Trimningsåtgärder behandlas i Trafikverkets underlagsrapport 

om resursbehov inom utvecklingsanslaget6. På vägsidan ingår riskreducering i de behov vi 

redovisar avseende bärighet, i avsnitt 3.1.4. 

Trafikverkets kontinuitetsplaner för samhällsviktig infrastruktur kan eventuellt motivera 

satsningar som avviker från den övergripande underhållsstrategin enligt planen. Om så är 

fallet kan det påverka en kommande åtgärdsplanering. Vi har inte beaktat eventuellt 

tillkommande behov inom detta område, eftersom inga särskilda medel är avsatta. Vi har 

heller inte beaktat effekter som kan påverka behoven inom järnväg till följd av en eventuell 

överföring av underhållsverksamhet från entreprenörsmarknaden till Trafikverket.  

Nya behov som kan hänföras till en förändrad säkerhetspolitisk situation berörs kortfattat i 

avsnitt 3.3. Som framgår i en gemensam redogörelse av flera myndigheter på 

transportområdet är totalförsvarets behov inom transportområdet inte beaktat i den ram 

som gäller i befintlig plan (se avsnitt 2.1)7. 

Inom vägområdet finns anläggningsmassa i form av infrasystem för uttag av trängselskatter 

och broavgifter. Regeringen har valt att hantera dessa delar i särskild ordning, och 

Trafikverket har därför exkluderat underhåll av dessa infrasystem i denna analys. Vi 

förfogar dock över uppgifter om hur behoven ser ut, om de skulle efterfrågas.  

 

  

                                                           
5 Trafikverket, 2017, Förslag till nationell plan för transportsystemet, Rapport 2018:058, s. 141 f. 
6 Trafikverket, 2020, Resursbehov inom utvecklingsanslaget – en underlagsrapport till 
inriktningsunderlag 2020, Rapport 2020:184. 
7 Trafikverket m.fl., 2020, Redovisning av regeringsuppdrag till bevakningsansvariga myndigheter att 
inkomma med underlag för den fortsatta inriktningen av det civila försvaret, Diarienummer TRV 
2019/82474, s. 14. 
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1.4 Begrepp och uttryck 

 

I rapporten används vissa nyckelbegrepp med den innebörd som anges i tabell 2. 

Tabell 2. Nyckelbegrepp. 

Begrepp Innebörd 

Drift 

Avser tekniska, administrativa och styrande åtgärder i anläggningen 
som inte är underhållsåtgärder utan en direkt del i leveransen av 
tåglägen och vägförbindelser. Exempel på sådan verksamhet är 
trafikledning, elförsörjning, tele- och radiokommunikation.  

Eftersatt underhåll 
 

Återanskaffningskostnaden för anläggningar vars optimala livslängd ur 
ett livscykelperspektiv (LCC) har passerats.  

Funktion 
Transportsystemets bestämda uppgift för ett visst syfte, exempelvis 
hastighet, bärighet och lastprofil. 

Funktionalitet 
Transportsystemets förmåga att uppfylla sitt syfte i form av prestanda 
eller leveransförmåga.   

Indirekt underhåll 

Åtgärder direkt hänförbara till förvaltningen av väg- och 
järnvägsanläggningen men som inte är direkta underhållsåtgärder. Ett 
exempel är förvaltning av informationssystem som används i analyser 
och prioriteringar, strategier, miljöstöd, handläggning av 
ledningsärenden samt utveckling, standardisering och normering av 
underhåll och järnvägsnät. 

Reinvestering 

Avser utbyte eller upprustning av anläggning där grundsyftet är att 
återställa eller vidmakthålla anläggningens funktion. En 
standardhöjning kan dock bli följden av att utrustning och material 
förnyas. 

Underhåll 

Förebyggande och avhjälpande underhållsåtgärder samt övrig skötsel 
av anläggningen som exempelvis support- eller larmavtal, städning av 
rastplatser och bevakning. Till förebyggande underhållsåtgärder räknas 
också besiktningar och tillståndsmätningar. Här ingår även åtgärder 
som utförs i Trafikverkets roll som beställare av underhållsåtgärder 
såsom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning och 
leveransuppföljning. 
 
Förebyggande underhåll genomförs vid förutbestämda intervall eller 
enligt förutbestämda kriterier och med avsikt att minska sannolikheten 
för fel i en funktion. Avhjälpande underhåll genomförs efter det att 
funktionsfel upptäckts och med avsikt att få enheten i ett sådant 
tillstånd att den kan utföra krävd funktion. 

Vidmakthållande 
Benämning i nu gällande anslagsstruktur som ersatt de tidigare 
benämningarna väghållning och banhållning (se prop. 2013/14:1, sid. 
74).  

 

För transportinfrastrukturen finns en beslutad och en verklig underhållsstandard. Dessa 

överensstämmer inte nödvändigtvis till fullo, vilket kan bero på tillfälliga eller mer varaktiga 

nedsättningar. För järnväg finns krav på bärighet i form av största tillåtna axellast (STAX) 

och största tillåtna vikt per meter (STVM). Ytterligare ett funktionellt krav gäller 

lastprofilen, dvs. utrymmet i sid- och höjdled som ett fordon med last har att hålla sig inom. 

Slutligen är största tillåtna hastighet (STH) ett funktionellt krav som anger den högsta 

hastighet som en bana är dimensionerad för.  
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I rapporten beskriver vi behoven för att upprätthålla dagens funktionalitet. Det betyder att 

nu tillämpliga krav på hastighet, bärighet, lastprofil med mera förutsätts gälla för hela 

planperioden. Där förändringar av dagens funktionalitet beslutats utgår vi emellertid från 

dessa.  

Om ambitionen istället skulle vara att infrastrukturen ska ha en funktionalitet som 

överensstämmer med beslutad standard måste det eftersatta underhållet åtgärdas. Vi 

redovisar därför också omfattningen av detta.  

I rapporten förekommer även uttrycket livslängd. Därmed avser vi den tid en anläggning 

kan klara sig med normalt förutbestämt och tillståndsbaserat underhåll utan att 

felfrekvensen stiger nämnvärt. Efter denna tid krävs ökade underhållsinsatser för att 

bibehålla önskad funktion. I huvudrapporten används istället begreppet teoretisk teknisk 

livslängd med samma innebörd8 

                                                           
8 Trafikverket, 2020, Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplanering för perioden  
2022 – 2033 och 2022 - 2037, Rapport 2020:186. 
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2. Vidmakthållande i nationell plan 2018 – 2029  

 
2.1 Ramar och inriktning  

 

Trafikverket planerar, prioriterar och genomför underhåll och reinvesteringar i enlighet med 

gällande nationell plan 2018 – 2029.  

 

2.1.1 Väg 

 

De ekonomiska ramarna för vägunderhåll i planen framgår av tabell 3. De ligger på ungefär 

samma nivå som tidigare planperiod, dvs. 2014 – 2025.  

Tabell 3. Ramar för vidmakthållande väg, 2018 – 2029 (mnkr i 2017 års prisnivå). 

Totalt för 
perioden  
2018 – 2029 
(mnkr)  

Under-
hålls- 

verksam
-het 

Indirekt 
UH 

Drift FOIV 
Bärig-

het 

Drift-
bidrag 

enskilda 
vägar 

Totalt 

Anläggning 106 250    16 300  122 550 

IT-förvaltning 910  2 900    3 810 

Trafikledning 40  2 650    2 690 

Färjedrift   9 600    9 600 

Trafikplanering   1 000    1 000 

Övrig 
verksamhet 

 5 900 2 850 2 200  13 400 25 350 

Totala ramar 107 200 5 900 19 000 2 200 16 300 13 400 164 000 

 

Inriktningen i planen är att kunna bibehålla funktionaliteten i vägsystemet. De mätningar av 

vägytans tillstånd som genomförs varje år indikerar att vi i stort klarar detta på de 

högtrafikerade delarna av nätet, men att även vissa sådana delar får försämringar. Risken 

ökar därmed för restriktioner i hastighet och bärighet även på högtrafikerade delar av 

vägnätet.  

Ramarna är mindre än de behov Trafikverket redovisade inför planen (se tabell 11 i avsnitt 

3.4). Våra gällande prioriteringar innebär därför att delar av vägnätet, där trafiken inte är så 

tät, får en försämrad tillståndsutveckling under planperioden.  

Vidare framgår i planen att satsningen på höjd bärighet för att klara lastbilsekipage på 74 

ton kommer att bidra till en förbättrad kapacitet på de vägar där näringslivet har störst 

behov av att transportera tungt gods. Inom detta område är ramarna i planen betydligt 

mindre än de behov vi redovisar i avsnitt 3.1.4.  
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2.1.2 Järnväg 

 

För järnvägsunderhåll är de ekonomiska ramarna i planen avsevärt större än i förra planen, 

vilket innebär att den negativa tillståndsutvecklingen på prioriterade delar ska bromsas. 

Fördelningen av befintliga ramar framgår av tabell 4. 

 

Tabell 4. Ramar för vidmakthållande järnväg, 2018 – 2029 (mnkr i 2017 års prisnivå). 

Totalt för perioden 
2018 – 2029 (mnkr) 

Underhålls-
verksamhet Indirekt 

UH 
Drift FOIV Totalt 

Reinv. UH 

Anläggning 47 600 66 000    113 600 

IT-förvaltning 1 100 400  7 500  9 000 

Trafikledning    14 550  14 550 

Trafikplanering    2 500  2 500 

Stationsförvaltning   1 100   1 100 

Övrig verksamhet   8 250 2 200 1 200 11 650 

Ramar (brutto) 48 700 66 400 9 350 26 750 1 200 152 400 

Banavgifter m.m.      - 27 400 

Ramar (netto)      125 000 

 

Inriktningen är att större delen av järnvägsnätet ska kunna trafikeras med bibehållen 

funktionalitet, och att vi ska påbörja en förbättring av tillståndet på fyra särskilt utpekade 

transportflöden som är viktiga för transportsystemets funktion. En del av det eftersatta 

underhållet ska därmed åtgärdas. Redan nu, i början av planperioden, har förbättringar 

skett i dessa prioriterade transportflöden genom att hastighetsnedsättningar har reducerats 

(se bild 1). Mellan 2017 och 2019 har mer än 300 kilometer trafikerad spårlängd åtgärdats, 

så att hastighetsnedsättningar kunnat hävas. 

 

Bild 1. Reducering av hastighetsnedsättningar (antal kilometer). 
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2.2 Konsekvenser av prioritering i gällande nationell plan 

 

2.2.1 Väg 

 

Om det eftersatta underhållet består eller ökar kommer behovet av det avhjälpande 

underhållet att öka. Det lågtrafikerade vägnätet (cirka 80 procent av hela vägnätet) kommer 

på sikt att försämras, eftersom prioriteringen av det högtrafikerade vägnätet (storstads- och 

övriga stamvägar) kommer att kräva mer omfattande åtgärder. Det innebär att vägar inte får 

de insatser som behövs. Det märks först och främst på det lågtrafikerade vägnätet, men det 

kommer inom några år även att börja få konsekvenser för det högtrafikerade vägnätet. 

Minskade medel till förebyggande underhåll försämrar också möjligheterna att kunna välja 

åtgärder som minimerar livscykelkostnaden. Billiga och kortsiktiga åtgärder för att säkra 

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

det eftersatta underhållet ökar i framtiden samtidigt som behovet av avhjälpande underhåll 

ökar. 

 

2.2.2 Järnväg 

 

Enligt planen ska åtgärdsval och prioritering göras med målsättningen att lyfta robustheten 

på de prioriterade transportflödena i järnvägsnätet. Sedan detta arbete påbörjats har vi 

kunnat reducera hastighetsnedsättningarna (se bild 1).  

Vi mäter resultatet av satsningarna bland annat i termer av robusthet, som är ett av de 

viktigare resultatmåtten kopplat till vidmakthållande. Med robusthet menar vi 

transportsystemets förmåga att motstå och hantera störningar. 

På banor med omfattande godstransporter och resandetrafik kommer det fortfarande finnas 

anläggningar som behöver bytas eller åtgärdas, och här kommer fortsatt finnas brister som 

kan antas ge upphov till störningar. Vi bedömer dock att funktionaliteten i allt väsentligt 

kommer kunna upprätthållas på dessa stråk. 

På mindre trafikerade stråk, dvs. banor som är viktiga för bland annat arbetspendling och 

näringslivet och som inte ingår i de prioriterade transportflödena, kommer det eftersatta 

underhållet att öka9. Det ger en försämrad funktionalitet, särskilt på banor som redan i dag 

har stora brister.  

I järnvägsnätsbeskrivningen (JNB) för 2020 har ett antal nedsättningar i anläggningen 

redovisats när det gäller axellast och hastighet. Dessa förhållanden kan gälla under hela eller 

delar av året. Om det eftersatta underhållet ökar kommer fler banor att få temporära 

nedsättningar under perioden. Där det sker kommer trafik att ställas in, ledas om eller 

ersättas med andra trafikslag. 

  

                                                           
9 Trafikverket, 2017, Vidmakthållande - Underlagsrapport till Nationell plan för transportsystemet 
2018 – 2029, Rapport 2017:146. 



14 (66) 

3. Ekonomiskt behov för perioden 2022 – 2033/37  

I det här kapitlet besvarar vi frågan vilka resurser som Trafikverket bedömer är nödvändiga 

för att, under respektive planperiod, upprätthålla dagens funktionalitet i transportsystemet. 

Det handlar om drift- och underhållskostnader för befintlig infrastruktur. Vi besvarar också 

frågan om förekomsten av ett eftersatt underhåll liksom särskilt angelägna åtgärdstyper. 

Enligt uppdraget ska även drift- och underhållskostnader för objekt som bedöms öppnas för 

trafik under planperioden redovisas, vilket görs i avsnitt 3.4. Den del som kan hänföras till 

de nya stambanorna för höghastighetståg specificeras i avsnitt 3.3.2.  

 

 3.1 Väg 

 

3.1.1 Vägsystemets indelning  

 

Vi delar in vägsystemet i sex olika typer. Indelningen beskrivs i nationell plan för 

transportsystemet.10 I den här rapporten använder vi också uttrycken hög- och lågtrafikerat 

vägnät där högtrafikerat vägnät avser vägtyperna 1 och 2 enligt definitionen som följer. Det 

lågtrafikerade vägnätet utgör resterande vägnät, enligt typerna 3 – 6. Hur vägtyperna 

fördelas när det gäller längd och andel av trafikarbete visas i bild 2 nedan. 

Vägtyp 1.Vägar i storstadsområden  

 

Vägarna i storstadsområdena kännetecknas av hög trafikintensitet, liksom de vägar som 

binder samman dessa med övrigt vägnät eller som är viktiga för omledning. En störning på 

det här vägnätet får ofta stor effekt i transportsystemet och för användarna.  

Storstadsvägarna används för många typer av transporter, men till övervägande del handlar 

det om arbetspendling och godstransporter till och från städerna. 

Vägtyp 2. Vägar som bildar större sammanhängande stråk  

 

Sammanhängande vägnät som bildar stråk är betydelsefulla för landet som helhet, eftersom 

de fyller en mångsidig funktion av stor betydelse för landets ekonomi och välfärd. 

Vägtyp 3. Vägar för dagliga resor och arbetspendling  

 

Dessa vägar är viktiga för dagliga resor, arbetspendling och tillgången till viktig 

samhällsservice. Vägar av betydelse för kollektivtrafik och mellan regioncentrum återfinns 

också i den här kategorin. 

Vägtyp 4. Övriga för näringslivet viktiga vägar  

 

Vissa vägar har särskild betydelse för näringslivets transporter, och det gäller främst vägar 

                                                           
10 Trafikverket, 2017, Vidmakthållande - Underlagsrapport till Nationell plan för transportsystemet 
2018 – 2029, Rapport 2017:146. 
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där höga krav ställs på kapacitet i form av god framkomlighet och bärighet. Denna 

vägkategori är speciellt viktig för exempelvis skogs- och jordbruk. 

 

Vägtyp 5. Vägar som är viktiga för landsbygden  

 

Det finns ett begränsat vägnät av särskild betydelse för tillgänglighet på landsbygden. Det 

handlar om delar av landet där det vägsystem som binder samman orter med 

samhällsservice är begränsat. Denna vägkategori är viktig för den del av turistnäringen som 

verkar i de mest kapillära delarna av vägnätet. 

Vägtyp 6. Övriga vägar  

 

De övriga vägarna används mest av boende och för rekreation. De är ofta anslutningsvägar 

som inte ingår i någon av de övriga vägtyperna, men de är viktiga för tillgängligheten och 

möjligheten att leva och verka i hela landet. 

 

Bild 2. Vägsystemets indelning  

 

 

3.1.2 Underhållsverksamhet 

 

I detta avsnitt redovisar vi behoven inom underhållsverksamheten. Observera att det finns 

fler verksamheter som faller under vidmakthållande, och som redovisas i avsnitten 3.1.3 – 

3.1.6!  

Underhållsverksamhet omfattar förebyggande och avhjälpande underhållsåtgärder, 

reinvesteringar samt övrig skötsel av anläggningen, exempelvis städning av rastplatser och 

bevakning. Till förebyggande underhållsåtgärder räknas också besiktningar och 

tillståndsbedömningar. 

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

beställare av underhållsåtgärder, såsom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning och 

leveransuppföljning. 

Det totala behovet (inklusive reinvesteringar) i underhållsverksamheten, för att upprätthålla 

dagens funktionalitet i vägsystemet under perioden 2022 – 2033, är 146 miljarder kronor 

(se tabell 5a). Därtill kommer det eftersatta underhållet som beräknats till 23 miljarder 

kronor.  
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För perioden 2022 – 2037 är behovet 197 miljarder kronor för att upprätthålla dagens 

funktionalitet i vägsystemet. Det eftersatta underhållet och reinvesteringsbehovet är en 

momentan beräkning enligt definitionen i tabell 2, och påverkas därför inte av en längre 

planperiod. Det uppgår således även för denna period till 23 miljarder kronor (se tabell 5b). 

Observera dock att det eftersatta underhållet för denna planperiod kan öka om behoven för 

att upprätthålla dagens funktionalitet inte tillgodoses.  

Tabell 5a. Behov för vidmakthållande av väg, mnkr 2022 – 2033. 

 Delsystem 
Funktionalitet på dagens 

nivå 
Eftersatt underhåll 

Basunderhåll  46 000  

Vägyta-vägkropp  50 000 19 000 

Vägutrustning och sidoområde  10 000 3 000 

Byggnadsverk  20 000 1 000 

Infrasystem 14 000  

IT, trafikledning och övrig verksamhet 1 000  

Tillkommande anläggningar 5 000  

Summa  146 000 23 000 

 

Tabell 5b. Behov för vidmakthållande av väg, mnkr 2022 – 2037. 

 Delsystem 
Funktionalitet på dagens 

nivå 
Eftersatt underhåll 

Basunderhåll  61 000  

Vägyta-vägkropp  67 000 19 000 

Vägutrustning och sidoområde  13 000 3 000 

Byggnadsverk  28 000 1 000 

Infrasystem 18 000  

IT, trafikledning och övrig verksamhet 2 000  

Tillkommande anläggningar 8 000  

Summa  197 000 23 000 

 

Basunderhåll  

 

Det finns en standardbeskrivning för basunderhåll avseende väg (SBV) som reglerar 

upprätthållandet av vissa standardiserade grundkrav. Det handlar bland annat om att 

vägsystemet ska vara robust, användbart och säkert. 

Basunderhållet syftar till att upprätthålla den dagliga funktionen i anläggningen enligt 

standardbeskrivningen. Basunderhållet omfattar åtgärder som upptäcks vid inspektioner 

främst avseende vägyta, avvattning, sidoområden, sidoanläggningar och vägutrustning. 

Behoven för att upprätthålla grundkraven enligt SBV beräknar vi till 46 miljarder kronor för 

12-årsperioden och 61 miljarder kronor för 16-årsperioden, inklusive vintertjänster. 
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Underhållsstandarden för vintertjänster är indelad i olika klasser baserade på 

trafikintensitet, olycksrisk samt fordons- och väghållarkostnader. Med ökad trafik hänförs 

fler sträckor till högre klasser, och därmed följer högre krav på vintertjänster. Sådana 

omklassificeringar bedömer vi kommer ske i huvudsak på vägtyperna 1 – 3 samt för gång- 

och cykelvägarna.  

Vi bedömer att ett antal faktorer kommer bidra till ökade krav på vintertjänster: 

 mer aktivt resande under hela året i form av gång- och cykeltrafik 

 fler fordonstyper med framkomlighetsutmaning i vinterväglag 

 mer frekventa extremväder. 

Trafikverket har också noterat ett minskat intresse för vintertjänster bland entreprenörer, 

vilket i vissa fall inneburit höjda priser. Det är emellertid för tidigt att säga om detta är 

bestående. 

Vägyta-vägkropp  

 

Vägyta-vägkropp innehåller anläggningsdelarna vägyta, vägkropp och vägmarkering för 

belagd väg samt grusväg (se bild 3). Det statliga vägnätet omfattar cirka 98 500 kilometer 

väg, varav 2 100 kilometer motorväg. Längs med det statliga vägnätet finns också cirka 

3 900 kilometer gång- och cykelväg. Cirka 80 procent av det statliga vägnätet är belagd väg, 

dvs. har en bunden beläggning med tillhörande avvattningssystem. Resterande cirka 20 

procent av det statliga vägnätet utgörs av grusvägar. 

Av totalt cirka 80 000 kilometer belagd väg läggs normalt ny beläggning på cirka 6 000 

kilometer varje år, vilket innebär en omloppstid på i genomsnitt cirka 15 – 18 år. På 

framförallt det lågtrafikerade vägnätet är den genomsnittliga omloppstiden längre. På de 

högtrafikerade vägarna är omloppstiden kortare på grund av hårt slitage, vilket ger en 

snabbare spårdjupsutveckling. 

Den största utmaningen är de mer högtrafikerade vägarna där behovet av åtgärder kommer 

att kräva resurser från det lågtrafikerade vägnätet. Andra utmaningar är att hantera det 

eftersatta underhållet som finns på vägar och konstruktioner från 1950-, 60- och 70-talen, 

samt att hantera nya högre totallaster på vägnätet.  

Vägsystemet ska också klara av en allt större trafikmängd i storstadsregionerna. Nya och 

mer komplexa anläggningar i dessa regioner förbättrar visserligen möjligheten att hantera 

störningar, men skapar samtidigt ett ökat underhållsbehov. 
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Bild 3. Belagd väg. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Klassificeringen av tillstånd på belagd väg är baserad på vägens jämnhet, spår- och kantdjup 

samt utseende och beskaffenhet. På de mest trafikerade stråken och i storstäder ställer vi 

högre krav, medan vi på de mindre trafikerade vägarna tillåter en lägre standard. I huvudsak 

uppfyller denna del av vägsystemet kraven på körkomfort och användbarhet under normala 

förhållanden.  

Behovet av vägmarkeringar ökar. En ökning av nya vägbeläggningar innebär att de nya 

beläggningarna också behöver ny vägmarkering och nya vägräfflor. Behovet av återräffling 

ökar även genom att fler sträckor får räfflor av trafiksäkerhetsskäl.  

Tillståndsmätningar av vägnätet visar en nedåtgående trend för standarden på 

vägmarkeringarna. För att kunna upprätthålla standarden behövs medel för att genomföra 

vägmarkering på alla nya beläggningar, men viktigast är att underhålla de vägmarkeringar 

som på grund av slitage inte uppnår underhållsstandarden. Förändring av vägnätet, såsom 

ombyggnation till mötesseparerad väg, ger ökade kostnader för vägmarkering med hela 700 

procent för samma sträcka. 

Trots att kraven på körkomfort i allt väsentligt uppfylls finns ett eftersatt underhåll (se 

definition i avsnitt 1.4) som på sikt hotar funktionaliteten. Bristerna finns huvudsakligen i 

vägkroppar och till mindre del i vägtrummor och vägbeläggning. Med vägkropp avses 

vägkonstruktion under de bundna lagren i vägytan samt diken och avvattningssystem. För 

vägtrummor kan vi bedöma resursbehovet ganska väl, eftersom uppskattningsvis 15 procent 

av den totala mängden är tillståndsbedömd.  

Motorvägar och andra vägsträckor som byggdes före 1975 är dimensionerade för laster 

under 40 ton bruttovikt. I dag är tillåtna trafiklaster 64 ton och kommer att öka till 74 ton.  

På dessa vägsträckor är underhållsåtgärder inte tillräckliga, utan överbyggnadens 

konstruktion är underdimensionerad och uttjänt och behöver därför bytas ut.  Även 2+1 - 

vägar som är byggda på senare år har brister i bärigheten, eftersom de smala körfälten 

koncentrerar belastningen och ökar både dubbdäcksslitage och nedbrytning från tunga 

fordon. De största kostnaderna för att återta eftersatt underhåll finns på motorvägar och  

2+1 - vägar. 
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I delsystemet vägyta-vägkropp ingår även cirka 20 000 kilometer grusvägar. Skötseln av 

vägyta, dikning och underhållsgrusning på dessa ingår i basunderhållet (se ovan). Därutöver 

krävs underhåll och reinvesteringsåtgärder. 

Trafikverket underhåller cirka 3 900 kilometer gång- och cykelväg (GC-väg) i dag. Detta 

motsvarar cirka 5 procent av det belagda vägnätet. För att upprätthålla ett hållbart GC-

vägnät behövs reinvesteringar av vägkropp och slitlager samt underhåll av trummor och 

diken. 

För att upprätthålla dagens funktionalitet för vägnätets vägyta och vägkropp beräknar vi 

behoven till cirka 50 miljarder kronor under perioden 2022 – 2033, respektive 67 miljarder 

kronor för 16-årsperioden. Beräkningen av det eftersatta underhållet i delsystemet uppgår 

till nästan 19 miljarder kronor. 

Vägutrustning och sidoområde 

Vägutrustning och sidoområden samlar de anläggningsdelar som inte ingår i vägyta-

vägkropp, byggnadsverk och infrasystem. Inom vägutrustning och sidoområden finns även 

sidoanläggningar som exempelvis rastplatser. 

Det finns i dagsläget cirka 16 000 kilometer räcke, 250 kilometer bullerskydd, 9 000 

kilometer stängsel, kantstolpar på 40 000 kilometer vägsida (eller vägmitt) samt 800 000 

vägmärken. För denna vägutrustning finns såväl ett reinvesteringsbehov för att behålla 

dagens funktionalitet som ett eftersatt underhåll. En stor del av vägutrustningen benämns 

också fysiska miljötillgångar, och har byggts för att förhindra eller minska miljö- och 

hälsopåverkan. 

Det största behovet av underhåll finns inom vägräcken. Vägräcken finns dels som 

sidoräcken längs vägnätet och som mitträcken på mötesseparerade vägar. Det finns också 

ett betydande eftersatt underhåll eftersom många vägräcken är gamla och har behov av 

justerad utformning såsom förändring av räckeslängder, räckesändar och utvinklingar av 

vägräcken. Räcken behöver bytas uppskattningsvis vart fyrtionde år, vilket innebär byte av 

cirka 400 kilometer räcke varje år. För bullerskydd, stängsel och kantstolpar gäller trettio år 

medan livslängden för vägmärken kan uppskattas till tjugo år.  

Vägens sidoområde ska avvattna vägbanan och dränera vägkroppen men också hjälpa 

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

Sidoområdet ska också hjälpa bilföraren med andra trafiksäkerhetsaspekter, till exempel att 

bedöma lämplig hastighet. Sidoområdet ska dessutom fungera som filter för föroreningar, 

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

möjlighet till rika upplevelser samt bidra till en avstressande trafikmiljö.  

Inom sidoområde finns också fysiska miljötillgångar som avser att gynna naturmiljö och 

kulturmiljövärden. Exempel på åtgärder som utförs i dessa syften är slåtter, annan 

avverkning och underhåll av exempelvis vattenskyddsanläggningar. 

Behovet av underhåll för vägnätets sidoområden avser till största delen att upprätthålla 

beslutade standarder för skötsel, underhåll och utbyten av de anläggningar, träd, 

kulturminnen och vägmiljöer som finns inom vägnätets sidoområden. 

Vi har cirka 60 000 sidoanläggningar (rastplatser, parkeringsfickor, busshållplatser, 

pendelparkeringar) längs våra vägar. Cirka 300 stycken är rastplatser eller större 

anläggningar som ofta har en byggnad som behöver bytas ut vart trettionde år.  
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För delsystemet är det totala behovet beräknat till 10 miljarder kronor för 12-årsperioden 

och cirka 13 miljarder kronor för 16-årsperioden. Det finns ett eftersatt underhåll som 

värderats till drygt 3 miljarder kronor. 

Byggnadsverk (broar och tunnlar) 

 

Trafikverket har cirka 16 700 broar och broytan ökar varje år med drygt 1 procent. Broarna 

är relativt gamla eftersom cirka 15 procent är byggda före 1944, och dimensionerade för 

relativt små trafiklaster (se bild 4).  

Vi följer upp broarnas tillstånd med hjälp av bland annat indikatorn brist på kapitalvärde, 

som är en standardiserad värdering av förekommande skador i förhållande till 

återanskaffningsvärdet.  

Trots sin ålder har vägbroarna generellt mycket god bärighet. Över 90 procent av dem klarar 

den nya bärighetsklassen BK4. Resterande broar, som uppfyller BK1 men inte BK4, ingår i 

det nationella BK4-projektet. 

Bild 4. Max upplåten bruttovikt på vägbroar, ton. 

 

I samband med att Trafikverket nu genomför individuella bärighetsberäkningar av broar 

som har generell klassning och broar som har lägre klassning än BK1, kommer flera av dessa 

broar behöva förstärkas, bytas ut eller få en lägre bärighetsklass. Behovet beror till stor del 

på att den stora andel broar som byggdes under 1950-, 60- och 70-talen behöver större 

underhållsåtgärder. 

Behoven av underhåll och reinvestering inom byggnadsverk beräknar vi till 20 miljarder 

kronor för 12-årsperioden, och för 16-årsperioden är motsvarande behov 28 miljarder 

kronor, fördelat ungefär på sätt som framgår av bild 5. Det eftersatta underhållet beräknas 

till drygt 1 miljard kronor. 
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Bild 5. Behov inom anläggningsgrupp bro och tunnel, mnkr 2022 – 2037.  

 

 

Infrasystem  

 

Infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar (intelligenta 

transportsystem) längs vägnätet som är anslutna med el. Exempel på tekniska installationer 

är styrsystem i tunnlar och öppningsbara broar, brandlarm, brand- och 

rökevakueringsfläktar, pumpar och belysning (se exempel i bild 6).  

ITS-utrustningar är exempelvis ATK-kameror (automatisk trafiksäkerhetskontroll), MCS-

system (motorvägskontroll), omställbara skyltar, bommar, trafikövervakningskameror och 

radar.  

Bild 6. Norra länken, Stockholm. 

 

Infrasystem installeras allt oftare i syfte att förbättra trafiksäkerhet och framkomlighet, i 

synnerhet kring de större städerna. Många gånger är det inte anläggningarnas tillstånd som 

kräver komponentbyte, utan förändrade lag- eller miljökrav, uppgradering av system eller 

att det inte längre finns reservdelar.  
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Digitaliseringen kommer att få stor påverkan på detta teknikområde med krav både på 

insamling och distribution av en mängd data och information. System för mottagande av 

fordonsdata är under införande, och kommer att behöva utökas kraftigt i takt med att 

informationsmängderna ökar.  

Kraven på anläggningar som är kritiska ur ett samhällsperspektiv kommer att öka.  

Konsekvensen blir dyrare och mer komplexa lösningar för att säkerställa att ingen 

otillbörligt får möjlighet att påverka trafiken. Kontroll och bevakning av leverantörers 

produkter och deras sårbarheter, samt en mer komplicerad intern it-säkerhet, bedöms kräva 

mer resurser.  

Vidmakthållandet av vägens infrasystem beräknas sammantaget kosta cirka 14 miljarder 

kronor för 12-årsperioden och 18 miljarder kronor för 16-årsperioden. Ett visst eftersatt 

underhåll bedömer vi också att det finns, men det uppgår inte till miljardbelopp och är inte 

särredovisat i tabellerna 5a och 5b. 

It, trafikledning och övrig verksamhet 

 

Inom it-området behöver viss hårdvara i teknikhus, datahallar och vägtunnlar bytas ut. 

Mindre underhållsverksamhet sker även i de system vi utvecklat för trafikledning, och 

därutöver finns viss myndighetsutövning  i underhållsverksamheten. Behoven i denna del av 

vidmakthållandet uppskattas totalt till drygt 1 miljard kronor för 12-årsperioden och nästan 

2 miljarder kronor för 16-årsperioden. 

Tillkommande anläggningar 

Tillkommande anläggningar är sådana som tas i bruk under perioden 2022 – 2033/37. 

Bland dessa märks bland andra: 

 E4 Förbifart Stockholm 

 E4/Lv 259 Tvärförbindelsen Södertörn 

 anläggningar inom Västsvenska paketet 

 E4 förbi Mariestad. 

För tillkommande väganläggning använder vi schablonprincipen att underhållskostnaden 

motsvarar 1 procent av investeringskostnaden per år från det år anläggningen tas i bruk. Det 

innebär underhållskostnader på i storleksordningen 5 miljarder kronor för anläggningar 

som tas i bruk under 12-årsperioden respektive 8 miljarder kronor för anläggningar som tas 

i bruk under 16-årsperioden. 

Då merparten av de nya anläggningarna har avancerade styrsystem påverkas även 

driftkostnader för övervakning och IT. 

 

3.1.3 Indirekt underhåll och drift 

 

Vi specificerar det indirekta underhållet och driften enligt tabell 6. De totala behoven för 

perioden 2022 – 2033 är 30 miljarder kronor, vilket kan jämföras med ramen för 

motsvarande verksamheter i planen som är 24,9 miljarder kronor (se tabell 3). För perioden  

2022 – 2037 uppgår behoven till 41 miljarder kronor. 
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Tabell 6. Behov av indirekt underhåll och drift för vägsystemet (mnkr). 

Verksamhet Behov 2022 – 2033 Behov 2022 – 2037 

It-förvaltning  4 000  7 000 

Trafikledning  4 000  5 000 

Färjedrift 10 000 14 000 

Trafikplanering  1 000  1 000 

Övrig verksamhet 11 000 14 000 

Summa  30 000 41 000 

 

It-förvaltning  

 

It-infrastrukturen är vital för många av Trafikverkets kärnverksamheter, till exempel 

trafikledning, trafikinformation och förarprov. Den är också en integrerad del av väg-

anläggningarna som möjliggör kommunikation med transportsystemets signalsystem, 

vägskydd, tunnlar, trafikinformation, elkraftförsörjning samt tekniska styr- och 

reglersystem. 

Mer konkret består it- infrastrukturen av kommunikationskablar, transmissions- och 

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

övervakning och styrning. 

Stora delar av it-infrastrukturen har relativt kort livslängd och måste ersättas vart femte år. 

Den är även utformad från ett nationellt perspektiv och kan därför inte hanteras på samma 

sätt som traditionell infrastruktur, där riktade satsningar kan göras exempelvis i storstad. 

Med intelligentare styr- och reglersystem kommer en allt större del av trafikanläggningen att 

bestå av it-utrustning. 

Vi beräknar behovet för 12-årsperioden till cirka 4 miljarder kronor och för 16-årsperioden 

till nästan 7 miljarder kronor. Det redovisade behovet omfattar den löpande verksamheten 

för verksamhetsområdet, inklusive support och licenser.  

Trafikledning 

 

På Trafikverkets trafikcentraler övervakar, informerar och styr vi trafiken på våra vägar 

dygnet runt. I Stockholm och Göteborg bedrivs trafikledningen på väg i samarbete med 

berörda kommuner.  

De förändringar vi ser är utökning av antalet mil med avancerad servicenivå, framförallt i 

Stockholm, Göteborg och Malmö. Det handlar om avancerade tunnelanläggningar där 

exempelvis Förbifart Stockholm fördubblar antalet mil med anläggningsövervakning. Det 

handlar också om ökade krav på att minimera trafikal påverkan vid exempelvis olyckor och 

trängsel. Under perioden finns behov av att etablera en samverkanscentral i Malmö. Det 

handlar om en trafikledningscentral motsvarande de som i dag finns i Stockholm och 

Göteborg.  

Vi ser också större behov inom förvaltnings- och säkerhetsområdena. Det ökade behovet 

inom förvaltningen beror på nya och mer avancerade beslutsstöd, som innebär en högre 

förvaltningskostnad än tidigare. Inom säkerhetsområdet handlar de ökade behoven om 

informationssäkerhet, intrångsskydd och krav på säkerhetsklassning av resurser.  



24 (66) 

Nya tekniska innovationer driver på utvecklingen på ett sätt som påverkar trafikledningen 

under planperioden. Anpassningen till denna utveckling kräver utrymme för 

verksamhetsutveckling och påverkar även driftkostnader. Exempel på sådan 

verksamhetsutveckling är utrullningen av elvägar, användningen av realtidsdata och 

geofencing11 samt dynamiskt realtidssamarbete med samarbetspartners inklusive 

tjänsteleverantörer för navigationssystem.  

Behoven inom trafikledningen illustreras i bild 7 och uppgår sammantaget till cirka 

4 miljarder kronor för 12-årsperioden och cirka 5 miljarder kronor för 16-årsperioden. 

Verksamhetsutveckling ingår och bedöms uppgå till cirka 500 miljoner kronor för 12-

årsperioden och cirka 600 miljoner kronor för 16-årsperioden. 

Bild 7. Behov trafikledning väg, 2022 – 2033/37 (mnkr). 

 

Färjedrift 

 

Färjerederiet är en resultatenhet inom Trafikverket som arbetar i bolagsliknande form på 

uppdrag av Trafikverket. Ett trafikavtal med funktionella krav reglerar genomförandet. 

Färjerederiet styrs genom en internstyrelse med externa ledamöter och med Trafikverkets 

överdirektör som ordförande. 

Färjerederiet består av 40 färjeleder och 71 fartyg. Rederiet har cirka 800 medarbetare och 

utför cirka 15 miljoner fordonstransporter och 23 miljoner personresor årligen. Av 

färjelederna ingår 38 stycken i det allmänna vägnätet. Två färjeleder är enskilda och drivs på 

uppdrag av kommuner. Vintertid anläggs isvägar i anslutning till de nordligaste 

färjelederna. Enligt väglagen (1971:948) är de allmänna färjelederna en förlängning av väg 

och avgiftsfria.  

Färjerederiet har arbetat fram en detaljerad handlingsplan, Vision 45, för en omställning till 

fossilfri fartygsdrift. Omställningen innebär att 25 nya färjor byggs med klimatneutral 

framdrivning, att 30 befintliga färjor byggs om till fossilfri drift samt investering i 

landanläggningar. Omställningen indikerar en investeringsvolym om nära 4 miljarder 

kronor fram till 2037.  

                                                           
11 Geofencing är en slags digital geografisk zon där uppkopplade fordon kan styras på olika sätt. 
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För att rederiet ska kunna bära en ökad investeringsvolym krävs att priset för färjedriften 

höjs i trafikavtalet med Trafikverket. Vissa osäkerheter finns vad gäller tillkommande 

respektive avgående färjeleder.   

Behoven för 12-årsperioden beräknas till nästan 10 miljarder kronor, och för  

16-årsperioden till nära 14 miljarder kronor. 

Trafikplanering 

 

Trafikplaneringen på väg handlar om transportdispenser, olycksutredningar, funktionella 

krav samt krisberedskap och säkerhet. Behovet är bedömt utifrån aktuella budgetramar och 

beräknas till cirka 1 miljard kronor för 12-årsperioden och drygt 1 miljard kronor för 16-

årsperioden. 

Övrig verksamhet 

 

I övrig verksamhet ingår indirekt underhåll som exempelvis tillhandahållande av vägdata, 

och tillståndsbedömningar. Även drift som vägassistans och öppningsbara broar ingår här, 

liksom el för olika funktioner. 

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

haverier, bensinstopp och undanröjande av trafikfarliga hinder. Eldrift för väg är till för att 

driva vägbelysning, trafikljus, rastplatser, ATK (automatisk trafiksäkerhetskontroll), broar 

och tunnlar med mera. I beräkningarna avseende elförbrukning har vi utgått från en 

volymökning på 2 procent per år under perioden. 

För den övriga verksamheten beräknar vi behovet till cirka 11 miljarder kronor för  

12-årsperioden, varav nästan 8 miljarder kronor kan hänföras till indirekt underhåll och 

resten till drift. För 16-årsperioden beräknar vi behovet till drygt 14 miljarder kronor, varav 

drygt 10 miljarder kronor kan hänföras till indirekt underhåll och resten till drift. 

 

3.1.4 Bärighet 

 

Bärighet är en vägteknisk term som anger den högsta last som kan accepteras med hänsyn 

till uppkomst av sprickor eller deformationer på konstruktionen. Konstruktionens bärighet 

beror på en kombination av naturliga förutsättningar och vägkonstruktionens egenskaper. 

Det är anslagsstrukturen som gör att bärighet inom vägområdet hänförs till 

vidmakthållande.  

Bärighet i nationell plan 2018 – 2029  

 

I fastställd plan för transportsystemet är ramen för bärighetsåtgärder cirka 16 miljarder 

kronor. Det högst prioriterade syftet med bärighetssatsningen är att förstärka de viktigaste 

delarna av det statliga vägnätet till bärighetsklass 4 (BK4) där cirka 10 miljarder kronor 

satsas under planperioden.  

Utöver satsningen på BK4 finns även en satsning på att säkra framkomligheten året runt för 

tung trafik, och i nuvarande plan satsas nära 5 miljarder kronor på tjälsäkringsåtgärder och 

1,5 miljarder kronor på riskreducerande åtgärder.  
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Behovet av bärighetsåtgärder under perioden 2022 – 2033/37 

 

Behovet av bärighetsåtgärder beskrivs utifrån vad som krävs för att upprätthålla dagens 

funktion genom att säkra framkomligheten året runt för tung trafik och genomföra 

riskreducerande åtgärder. Dessutom beskrivs behovet för att kunna upplåta hela det 

nuvarande BK1- vägnätet för BK4. 

För att säkra framkomligheten året runt för tung trafik beräknas behovet till 5,5 miljarder 

kronor för perioden 2022 – 2033 och 7 miljarder kronor för perioden  

2022 – 2037. Detta behov är svårt att uppskatta då det varierar från år till år beroende på 

nederbörd och temperatur. Bedömningen är att klimatförändringarna kommer leda till ett 

växande behov i framtiden, framförallt beroende på ökad frekvens av extrem nederbörd, 

kortare perioder med tjäle och mer frekventa tjällossningar. En annan osäkerhetsfaktor är 

det vägnät som administrativt upplåtits till bärighetsklass BK4, men där inga vägåtgärder 

för att förstärka detta vägnät utförts.  

Det behöver också utföras riskreducerande åtgärder där syftet är att minska riskerna för 

större störningar och att anpassa infrastrukturen till ett förändrat klimat. Behovet uppgår 

till 2,5 miljarder kronor för perioden 2022 – 2033 och 3 miljarder kronor för perioden 2022 

– 2037. 

Sammantaget uppgår behovet av medel för bärighet i syfte att upprätthålla dagens 

funktionalitet till 8 miljarder kronor för perioden 2022 – 2033 och 10 miljarder kronor för 

perioden 2022 – 2037. 

Om den långsiktiga målsättningen är att upplåta hela det nuvarande BK1- vägnätet för BK4 

är behoven avsevärt större, och kan sammanfattas i följande punkter. 

 Drygt 700 broar på BK1- vägnätet behöver åtgärdas för att klara den ökade 

belastningen av BK4- fordon, till en uppskattad kostnad av cirka 8 miljarder 

kronor. 

 Cirka 10 procent av vägkonstruktionerna behöver åtgärdas för att klara tyngre 

transporter, till en uppskattad kostnad av cirka 14 miljarder kronor. 

Under perioden 2022 – 2033 bedömer vi att det är praktiskt genomförbart att åtgärda 

broarna och de flesta bristerna i vägkonstruktionerna. De samhällsekonomiska effekterna av 

bärighetssatsningen bedöms som positiva med en nettonuvärdeskvot (NNK) på upp emot 

2,5 från tidigare studier. Det resultatet avser emellertid endast effekterna av tyngre fordon. I 

samma studier har effekterna av även längre fordon beräknats, och då är NNK avsevärt 

högre. 

Sammantaget uppgår behovet av medel för bärighet i syfte att upplåta hela det nuvarande 

BK1- vägnätet för BK4 till 22 miljarder kronor, oberoende av planperiod. Det gör att de 

totala behoven avseende bärighet, inklusive BK4 med nämnda ambition, uppgår till cirka 30 

miljarder kronor för 12-årsperioden och 32 miljarder kronor för 16-årsperioden.  
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3.1.5 Driftbidrag enskilda vägar 

 

Det finns cirka 400 000 kilometer enskild väg varav cirka 75 000 kilometer har driftsbidrag, 

vilket underlättar boende och näringsverksamhet i glesbygd. Antalet vägar som omfattas av 

driftbidraget är cirka 23 000. Därtill kommer 11 enskilda färjeleder.  

Driftbidraget baseras på en schablonkostnad för drift och underhåll som innefattar såväl 

vinter- som barmarksdrift. Beroende på vägkategori täcker driftbidraget en viss andel av de 

faktiska kostnaderna. Andelen varierar mellan 30 och 80 procent, där färjelederna får en 

högre andel. Schablonkostnaden räknas årligen upp med ett index. 

Det som eventuellt återstår av anslaget efter beräkning av det årliga driftbidraget avsätts till 

särskild drift. Bidrag för särskild drift kan ges för exempelvis byte av vägtrumma eller 

förstärkning av vägsträcka. Särskilt driftbidrag kan maximalt motsvara 70 procent av faktisk 

åtgärdskostnad, men eftersom dessa medel utgörs av en restpost så minskar de om inte 

anslaget för drift av enskild väg räknas upp enligt samma principer som 

schablondriftkostnaden. 

I gällande plan är ramen för driftbidrag till enskilda vägar med statsbidrag 13,4 miljarder 

kronor (se tabell 3). För perioden 2022 – 2033/37 beräknar vi behovet till 16 respektive 22 

miljarder kronor. Behovet innefattar både det årliga och det särskilda driftbidraget. Det 

inkluderar också kompensation för moms som tas ut enligt nya regler samt cirka 40 

miljoner kronor per år som i dag ligger i de regionala planerna.  

I det beräknade behovet ingår inte anpassning av broar på det enskilda vägnätet till bärighet 

enligt BK4. En mer omfattande konsekvensanalys behöver genomföras för att detta behov 

ska kunna anges för det enskilda vägnätet med driftsbidrag. 

 

3.1.6 Forskning och innovation (FOIV) 

 

I gällande plan är ramen för forskning och innovation (FOIV) inom vidmakthållande av väg 

cirka 2,2 miljarder kronor. Trafikverkets bedömning är att denna nivå är tillräcklig gällande 

12-årsperioden, och beräknar behoven för 16-årsperioden till 2,9 miljarder kronor. 

Inriktningen konkretiseras i Trafikverkets FoI-plan som har ett planeringsperspektiv på sex 

år, och som årligen uppdateras. 
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3.2 Järnväg 

 

3.2.1 Järnvägssystemets indelning  

 

Vi delar in järnvägssystemet i sex olika bantyper, vilka framgår av bild 8 nedan. Redovisning 

och uppföljning av anläggningens tillstånd sker utifrån bantyper, men planering och 

prioritering sker med utgångspunkt i utpekade transportflöden.  

Bantyp 1. Banor i storstadsområden  

 

Banorna i Stockholm, Göteborg och Malmö har en hög trafikintensitet och risken är stor att 

mindre störningar i dessa områden fortplantas och ger stora störningar i det övriga 

systemet.  

Det förekommer både person- och godstransporter på banorna i storstadsområdena, men 

persontrafiken dominerar med omfattande pendel- och regionaltrafik. Omfattande 

godstransporter finns på vissa banor, exempelvis hamnbanan i Göteborg som går till 

Sveriges största containerhamn.  

Bantyp 2. Banor som bildar större sammanhängande stråk  

 

Banor mellan storstadsområdena och banor som binder samman järnvägssystemet från norr 

till söder har stor betydelse från ett nationellt perspektiv. På denna bantyp går 

snabbtågstrafik som är viktig för tjänsteresande och regionaltågstrafik med omfattande 

arbetspendling på vissa delar. Dessutom förekommer stora godsflöden. 

Bantyp 3. Banor med omfattande gods- och resandetrafik  

 

Vissa banor har mer utpräglad betydelse som godstransportstråk. Här ingår exempelvis 

tunga godsstråk som Malmbanan och Godsstråket genom Bergslagen, men även 

Skånebanan och Värmlandsbanan. De två sistnämnda banorna binder dessutom samman 

större regioncentrum med omfattande regionaltågstrafik.  

Bantyp 4. Banor för dagliga resor och arbetspendling  

 

Denna bantyp består av sträckor med såväl regionaltågstrafik som viss godstrafik. 

Arbetspendling och annat vardagsresande dominerar inom denna kategori. 

Bantyp 5. Övriga för näringslivet viktiga banor  

 

Det finns mindre trafikerade godsstråk som fyller en viktig funktion för framförallt 

basindustrin. Konsekvenserna för enskilda industrier vid större störningar på de här 

banorna kan vara betydande. Banorna är dock måttligt trafikerade och vid mindre 

störningar begränsas konsekvenserna oftast till ett fåtal transporter. 

Bantyp 6. Banor med ringa eller ingen trafik  

 

Denna kategori omfattar banor som inte uppvisar någon regelbunden trafikering på 

årsbasis. Det rör sig om otrafikerade banor eller banor med mycket begränsad trafik. 
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Bild 8. Bantyper. 
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Järnvägsanläggningen är ett system med starka beroenden mellan de olika delarna som 

tillsammans levererar avsedd funktion. Bild 9 illustrerar exempel på delar som ingår i 

järnvägsanläggningen.  

 

Bild 9. Beståndsdelar i järnvägsanläggningen.

 

 

 

3.2.2 Underhållsverksamhet 

 

I detta avsnitt redovisar vi behoven inom underhållsverksamheten. Observera att det finns 

fler verksamheter som faller under vidmakthållande, och som vi redovisar i avsnitten 3.2.3 – 

3.2.4! 

För perioden 2022 – 2033 beräknar vi det totala behovet för att upprätthålla dagens 

funktionalitet i järnvägssystemet till cirka 151 miljarder kronor, varav reinvesteringsbehovet 

utgör cirka 64 miljarder kronor. Därtill kommer det eftersatta underhållet som beräknats till 

43 miljarder kronor.  

För perioden 2022 – 2037 beräknar vi det totala behovet för att upprätthålla dagens 

funktionalitet i järnvägssystemet till 206 miljarder kronor, varav reinvesteringsbehovet 

utgör 90 miljarder kronor. Liksom på vägsidan är det eftersatta underhållet detsamma i 16-

årsperioden som i 12-årsperioden vid tidpunkten för beräkningen, men det kan öka om 

behoven för att upprätthålla dagens funktionalitet inte tillgodoses.  

Basunderhåll  

 

Basunderhåll är grunden i underhållsplanen. En stor del av det underhåll som sker i 

anläggningen omfattar åtgärder för att upprätthålla anläggningens funktion. Dessa åtgärder 

genomförs via så kallade baskontrakt som upphandlas för geografiska områden. I dessa 

kontrakt ingår allt avhjälpande underhåll, miljöåtgärder och även mindre förebyggande 
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åtgärder. Denna paketering gör att underlaget för basunderhåll inte går att fördela per 

delsystem. 

Det avhjälpande underhållet är i första hand akut felavhjälpning, åtgärdande av 

besiktningsanmärkningar och skador samt vintertjänster. Det förebyggande underhållet 

genomförs för att minska risken för fel eller försämring av anläggningens funktion. Exempel 

på förebyggande underhåll är spårlägesmätningar, spårriktning och mindre sliperbyten. Vi 

beräknar det totala behovet för basunderhållet till cirka 87 miljarder kronor för perioden 

2022 – 2033 (se tabell 7a) och till cirka 116 miljarder kronor för perioden 2022 – 2037  

(se tabell 7b).  

Reinvestering 

 

Reinvesteringar avser större utbyten av anläggningskomponenter där grundsyftet är att 

återställa anläggningens funktion (se avsnitt 1.4). Syftet med utbyten är inte att tillföra 

någon standardhöjande funktion, även om det emellanåt kan bli följden av att utrustning 

och material förnyas. I en reinvestering ingår samtliga kostnader som direkt kan hänföras 

till anskaffningen. Det innebär att utöver själva produktionskostnaden ingår även kostnader 

för projektering och byggledning, i den mån de kan hänföras direkt till den enskilda 

reinvesteringen. 

Tabell 7a. Behov för vidmakthållande av järnväg, 2022 – 2033 (mnkr).  

Delsystem 
Funktionalitet på dagens 

nivå 
Eftersatt 
underhåll  

Basunderhåll alla delsystem 87 000  

Bana (reinvestering) 32 000 26 000 

Bangårdar (reinvestering) 3 000 2 000 

El (reinvestering) 14 000 8 000 

Signal (reinvestering) 13 000 7 000 

Station (reinvestering) 1 000  

It-infrastruktur (reinvestering) 1 000  

Summa 151 000 43 000 

 

Tabell 7b. Behov för vidmakthållande av järnväg, 2022 – 2037 (mnkr).  

Delsystem 
Funktionalitet på dagens 

nivå 
Eftersatt underhåll 

Basunderhåll alla delsystem 116 000  

Bana (reinvestering) 46 000 26 000 

Bangårdar (reinvestering) 4 000 2 000 

El (reinvestering) 23 000 8 000 

Signal (reinvestering) 15 000 7 000 

Station (reinvestering) 1 000  

It-infrastruktur (reinvestering) 1 000  

Summa 206 000 43 000 
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Bana (reinvestering) 

 

Delsystemet bana omfattar flera teknikslag såsom spår, spårväxel, bro, tunnel och 

avvattning vilka tillsammans skapar funktionen. För att behålla funktionaliteten på dagens 

nivå beräknar vi behovet av utbyten till cirka 32 respektive 46 miljarder kronor för 

planperioden 2022 – 2033/37. 

Reinvesteringstakten inom delsystemet har varit låg under en lång tid, vilket har lett till ett 

eftersatt underhåll främst inom spår, spårväxlar och bro. Tillståndet gäller främst 

storstadsområden, större sammanhängande stråk och omfattande gods- och resandetrafik. 

Tillsammans utgör de banorna cirka 65 procent av det eftersatta underhållet. Sammantaget 

uppgår det eftersatta underhållet till cirka 26 miljarder kronor inom delsystemet. 

Bild 10a och 10b visar hur det totala behovet av utbyten, inklusive det eftersatta underhållet, 

fördelas på de olika bantyperna inklusive bangårdar för perioden 2022 – 2033 respektive 

2022 – 2037. 

 

Bild 10a. Ekonomiskt reinvesteringsbehov bana (inklusive eftersatt underhåll) fördelat per 

bantyp under perioden 2022 – 2033. 
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Bild 10b. Ekonomiskt reinvesteringsbehov bana (inklusive eftersatt underhåll) fördelat per 

bantyp under perioden 2022 – 2037. 

 

 

Bild 11 visar andel spår och spårväxlar per bantyp som uppnår sin livslängd under perioden 

2022 – 2033.  

 

Bild 11. Andel spår (kilometer) och spårväxlar (antal) som uppnår sin livslängd under 

perioden.

  

Bangårdar (reinvestering) 

 

Bangårdar är spårområden där tågbildning och uppställning av fordon kan ske. Med 

tågbildning avses hopkoppling av vagnar och lok till ett nytt tåg. Trafikverket äger de flesta 

bangårdarna i Sverige. 
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För att behålla nuvarande funktionalitet beräknar vi behoven av utbyten till cirka 3 

miljarder kronor för perioden 2022 – 2033 och cirka 4 miljarder kronor för perioden 2022-

2037. Det eftersatta underhållet beräknar vi till 2 miljarder kronor. 

Elkraftsystem (reinvestering) 

 

Delsystemet elkraft består av två områden; ett banmatningssystem för kraftförsörjning av 

tågen och ett hjälpkraftsystem för kraftförsörjning till exempelvis signalställverk, växlar och 

belysning längs banan.  

Huvudkomponenterna i banmatningssystemet är omformarstationer och system för 

överföring av elkraften till tågen inklusive kontaktledningar, transformatorer, ställverk och 

matarledningar.  

För elkraftsystemet är det ekonomiska reinvesteringsbehovet störst för banor som bildar 

större sammanhängande stråk och banor med omfattande gods- och resandetrafik. Cirka 80 

procent av det totala behovet inom delsystemet är hänförligt till dessa banor.  

Reinvesteringstakten har varit låg under lång tid, vilket medfört att livslängden är uppnådd 

för cirka 20 procent av alla bandelar. Lika stor andel når sin livslängd före år 2030.  

Bristerna visar sig i form av kraftig korrosion på stolpar och bryggor, nedbrytning och 

sättningar i betongfundament samt nedsliten kontakttråd och dåligt trådläge. Detta 

resulterar i ökat antal nedrivningar och tågstörningar samt ökade underhållskostnader. På 

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

mer omfattande trafikstörningar.  

Ett antal omformarstationer byggda med äldre omriktarteknik behöver bytas ut eftersom de 

uppnår sin livslängd under perioden. Det finns även ett stort behov av utbyten av 

belysningsarmaturer på bangårdar. 

För att behålla nuvarande funktionalitet beräknar vi behoven av utbyten till cirka 14 

miljarder kronor för perioden 2022 – 2033 och cirka 23 miljarder kronor för perioden 2022 

– 2037. Det eftersatta underhållet beräknar vi till cirka 8 miljarder kronor. Bild 12a och 12b 

visar hur det totala behovet fördelas på de olika bantyperna under perioden 2022 – 2033 

respektive 2022 – 2037. 

 

Bild 12a. Ekonomiskt reinvesteringsbehov el (inklusive eftersatt underhåll) fördelat per 

bantyp under perioden 2022 – 2033. 
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Bild 12b. Ekonomiskt reinvesteringsbehov el (inklusive eftersatt underhåll) fördelat per 

bantyp under perioden 2022 – 2037. 

 

 

Under perioden 2022 – 2033/37 ökar både det eftersatta underhållet och det tillkommande 

behovet av reinvestering. Förklaringen är att reinvesteringsbehovet ökade mycket under 

2019 – 2021, och fortsätter öka under 2022 – 2033 och 2022 – 2037, samtidigt som 

kontaktledningsutbytet inte färdigställts i motsvarande takt.  

Bild 13 visar andelen kontaktledning som uppnår sin livslängd under perioden  

2022 – 2033.  

 

Bild 13. Andel kontaktledning (kilometer) som uppnår sin livslängd under perioden.  

 

 

Signalsystem (reinvestering) 

 

Delsystemet signal ska förhindra urspårningar och konflikter som kan orsakas av felaktigt 

lagda växlar eller för höga hastigheter. Med hjälp av dessa system kan kapaciteten förbättras 
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genom tätare trafik, utan att fordonen kommer för nära varandra. Exempel på teknikslag 

som ingår är signalställverk, linjeblockering, vägskydd och spårledning. 

Signalanläggningarna spänner över allt från mekaniska konstruktioner från början av 1900-

talet till moderna datorbaserade anläggningar. Huvuddelen av anläggningarna är emellertid 

av äldre modell. Anläggningarna bryts ned med tiden, men kunskapen om när och hur detta 

visar sig är i dag bristfällig, delvis på grund av att historiska data om anläggningen saknas. 

För att undvika större oplanerade reinvesteringar bör därför de äldsta anläggningarna bytas 

ut.  

Delar av anläggningarna uppgraderas inom ramen för ERTMS12 och Endstate 203513, och då 

handlar det om utveckling av anläggningen som inte inryms i de beräknade behoven för 

vidmakthållande. 

För att behålla nuvarande funktionalitet beräknar vi behoven av utbyten till cirka 13 

miljarder kronor för perioden 2022 – 2033 och cirka 15 miljarder kronor under  

2022 – 2037. Det eftersatta underhållet beräknar vi till cirka 7 miljarder kronor.  

I bild 14a och 14b framgår, för respektive planperiod, hur det totala behovet av utbyten 

fördelas på de olika bantyperna. Cirka 70 procent av det ekonomiska reinvesteringsbehovet 

finns på banor inom storstadsområden, större sammanhängande stråk och banor med 

omfattande gods- och resandetrafik. 

 

Bild 14a. Ekonomiskt reinvesteringsbehov signal, inklusive eftersatt underhåll, fördelat per 

bantyp för perioden 2022 – 2033. 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

                                                           
12 ERTMS är en europeisk standard för signalsystem på järnvägen. 
13 Endstate 2035 är en signalanläggningsstruktur kopplad till ERTMS. 
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Bild 14b. Ekonomiskt reinvesteringsbehov signal, inklusive eftersatt underhåll, fördelat per 

bantyp för perioden 2022 – 2037. 

 

 

 

Bild 15 visar andelen signalanläggning som uppnår sin livslängd under perioden  

2022 – 2033, fördelat per bantyp. 

 

Bild 15. Andel signalanläggning (antal styrda växlar) som uppnår sin livslängd.  

 

 

Stationsunderhåll (reinvestering) 

 

I stationsunderhållet ingår att förvalta plattformar och plattformsförbindelser, där 

exempelvis hissar och rulltrappor behöver underhållas för att behålla säkerheten och 

tillgängligheten för resenären. För att behålla nuvarande funktionalitet beräknar vi behoven 

av utbyten till cirka 1 miljard kronor för såväl 12-årsperioden som 16-årsperioden.  

It-infrastrukturen (reinvestering) 

 

Inom it-området behöver transmissionsutrustning som master och fundament bytas ut. 

Även inom järnvägens system för radiokommunikation - MobiSIR - behöver utbyten ske. 
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Även här uppskattas det totala behovet till cirka 1 miljard kronor för både 12- och 16-

årsperioden. 

 

3.2.3 Indirekt underhåll och drift 

 

På järnvägssidan specificerar vi indirekt underhåll och drift enligt tabell 8. De totala 

behoven för 12-årsperioden är cirka 43 miljarder kronor. Det kan jämföras med ramen för 

motsvarande verksamheter i nuvarande plan, som är drygt 36 miljarder kronor (se tabell 4). 

För 16-årsperioden uppgår behoven till cirka 57 miljarder kronor. 

I tabellen redovisar vi också tillskottet från banavgifter, inklusive kringtjänster och 

bokningsavgifter.  

Tabell 8. Behov av indirekt underhåll och drift för järnvägssystemet (mnkr). 

Verksamhet Behov 2022 – 2033  Behov 2022 – 2037 

It-förvaltning  8 000 12 000 

Trafikledning 16 000 21 000 

Trafikplanering  4 000  5 000 

Övrig verksamhet 15 000 19 000 

Summa  43 000 57 000 

Banavgifter med mera - 25 000 - 35 000 

 

It-förvaltning 

Behovet inom it-förvaltning avser all löpande verksamhet kopplad till järnväg, och är 

beräknat till cirka 8 miljarder kronor för 12-årsperioden och cirka 12 miljarder kronor för 

16-årsperioden. 

Trafikledning 

Tågtrafiken styrs, övervakas och elförsörjs från åtta trafikcentraler. Dessa trafikcentraler 

tillhandahåller även trafikinformation på station och perronger samt leder arbetet med att 

hantera störningar i tågtrafiken. 

Ett antal faktorer driver kostnaderna inom denna verksamhet, och bidrar sammantaget till 

ökade behov. Det handlar om digitalisering av anläggningen och om ökade säkerhetskrav. 

När pågående moderniseringar är genomförda så kommer kostnaderna för förvaltningen 

vara högre. De positiva effekterna kommer senare än vad vi tidigare uppskattat. 

Kraven på ökad punktlighet och nöjdhet med trafikinformationen i samband med störningar 

innebär att kvaliteten behöver förbättras och produktiviteten öka. Det nya tåglednings-

systemet (NTL) och system för automatisering av tågannonsering är exempel på 

utvecklingar som ska bidra till detta. Ytterligare ett exempel är mer avancerade beslutstöd, 

som baseras på stora datavolymer om såväl trafik som anläggningsstatus i realtid.  

Säkerhetskraven inom järnväg ökar kraftigt för skalskydd, samhällssäkerhet och beredskap. 

Även krav på säkerhetsklassning av resurser och informationssäkerhet ökar. Till detta 

kommer krav på röjning och evakuering, som vi bedömer kommer att påverka även 

trafikledningen med ökade driftkostnader.  



39 (66) 

Sammantaget bedömer vi att behoven uppgår till nästan 16 miljarder kronor för  

12-årsperioden och nästan 21 miljarder kronor för 16-årsperioden, vilket bild 16 översiktligt 

illustrerar. Verksamhetsutveckling ingår och beräknas till cirka 900 miljoner kronor för 16-

årsperioden, varav cirka 800 miljoner är hänförligt till 12-årsperioden. 

Bild 16. Behov trafikledning järnväg, 2022 – 2033/37 (mnkr). 

 

 

Trafikplanering 

Trafikverket planerar trafik och tillhandahåller tjänster på järnväg. I det ingår att samverka 

med järnvägsföretag kring trafikeringen på kort och lång sikt. Det handlar om kapacitets- 

och produktionsplanering för tåg och banarbeten. Det ingår även att hantera 

transporttillstånd och transportvillkor för transporter på järnväg. I kapacitetsplaneringen 

planeras kommande års tågplan samt justeringar i innevarande tågplan. I produktions-

planeringen sker tilldelning av restkapacitet till tåg och banarbeten efter ansökan från kund 

eller entreprenör.  

Inom trafikplaneringen hålls även dialogen med de kunder som har trafikeringsavtal, liksom 

den långsiktiga trafikplaneringen och utveckling av regler och modeller.  

Brister i dagens hantering av kapacitetsplanering och tilldelning kräver ny funktion i såväl 

system som arbetssätt. 

Den utveckling som behöver ske är samlad i projektet Marknadsanpassad planering av 

kapacitet (MPK), som är en del i den utvecklade digitaliserade tåglägestjänsten (DAT). I 

dagsläget utvecklas en första etapp benämnd MPKstart, som ska var klar till arbetet med 

Tågplan 2023. För att realisera ytterligare nyttor och effektiviseringar som projektet 

rymmer, behöver fler etapper genomföras 2023 – 2032. 

Vi beräknar behoven inom trafikplanering till cirka 4 miljarder kronor för 12-årsperioden 

och cirka 5 miljarder kronor för 16-årsperioden, vilket bild 17 illustrerar. 

Utvecklingsbehoven ingår med drygt 200 miljoner kronor till 2037, varav cirka 160 miljoner 

kronor till och med 2033.  
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Bild 17. Fördelning av kostnader inom trafikplanering, 2022 – 2033/37 (mnkr). 

 

 

Övrig verksamhet  

 

I den övriga verksamheten ligger indirekt underhåll i form av bland annat planering och 

uppföljning, förvaltning av processer och rutiner, tillhandahållande av järnvägsdata och 

tillståndsbedömningar. Behoven i denna del av den övriga verksamheten beräknas till drygt 

8 miljarder kronor för 12-årsperioden och nästan 11 miljarder kronor för  

16-årsperioden.  

Trafikverkets system med kvalitetsavgifter innebär att Trafikverket betalar en avgift till 

järnvägsföretag per merförseningsminut som är hänförlig till fel i infrastrukturen. I den 

utsträckning merförseningar orsakas av järnvägsföretag betalar istället dessa till 

Trafikverket. I juli 2018 infördes också ett nytt ersättningssystem där järnvägsföretag kan 

söka kompensation för ekonomisk skada vid förseningar, under förutsättning att 

Trafikverket är vållande. Sedan tidigare får Trafikverket viss ersättning för sakskada på sin 

anläggning. Vi bedömer att dessa ersättningssystem, med den utformning vi kan överblicka, 

ger en nettokostnad som belastar 12-årsperioden med cirka 3 miljarder kronor och 16-

årsperioden med cirka 4 miljarder kronor. 

Vidare har vi räknat med avskrivningskostnader för produktionshjälpmedel som införs 

under planperioden. Det handlar om digitaliserade system för underhållsstöd (GUS), 

anläggningsdata och trafiknät (ANDA) och kapacitetsplanering (MPK). Avskrivningarna 

beräknas belasta verksamheten med drygt 1 miljard kronor för 12-årsperioden och nära 1,5 

miljarder kronor för 16-årsperioden. I den övriga verksamheten ligger dessutom 

driftkostnader för el som används för exempelvis växelvärme, signalsystem och 

bangårdsbelysning. I beräkningarna avseende elförbrukning har vi utgått från en 

volymökning på 2 procent per år under perioden. Detta behov beräknas till nästan 3 

miljarder kronor för 12-årsperioden och cirka 3,5 miljarder kronor för 16-årsperioden.  

Sammantaget beräknar vi behoven i den övriga verksamheten till cirka 15 miljarder kronor 

för 12-årsperioden och drygt 19 miljarder kronor för 16-årsperioden.  
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Banavgifter med mera 

 

Banavgifter tas ut med stöd i järnvägslagen (2004:519), och ska bidra till att finansiera 

vidmakthållandet av järnvägen. De ska minst motsvara järnvägens marginalkostnader för 

drift, underhåll och reinvesteringar.  

Trafikverket har låtit ta fram nya skattningar av marginalkostnaderna (ASEK 7.0), och 

beräknat vilka intäkter en tillämpning av dessa skulle generera utifrån gällande 

trafikprognoser. Beräkningarna grundas på att järnvägslagens (2004:519) minimikrav i 

fråga om kostnadstäckning uppnås, och att inga särskilda avgifter därutöver tas ut. Med 

dessa förutsättningar kommer banavgifterna generera cirka 25 miljarder kronor under 12-

årsperioden. Beloppet inkluderar intäkter från bokningsavgifter och kringtjänster. För 

perioden 2022 – 2037 beräknas intäkter från dessa avgifter på motsvarande vis inbringa 

drygt 35 miljarder kronor. Eftersom beräkningen av banavgiftsintäkter utgår från den 

lagstadgade miniminivån påverkas den inte av de olika inriktningar som Trafikverket 

redovisar i huvudrapporten (se hänvisning i avsnitt 1.1, fotnot 2). 

 

3.2.4 Forskning och innovation (FOIV) 

 

I nuvarande plan finns avsatt 1,2 miljarder kronor för forskning och innovation (FOIV) inom 

vidmakthållande av järnväg. Trafikverkets bedömning är att denna nivå är tillräcklig för 12-

årsperioden 2022 – 2033. För 16-årsperioden bedöms behovet uppgå till 1,6 miljarder 

kronor.  

 

3.3 Sammanställning av behov  

 

3.3.1 Väg 

 
I tabellerna 9a och 9b sammanfattar vi behoven för att vidmakthålla det statliga 

vägtransportsystemet.  

 
Tabell 9a. Behov för att vidmakthålla väg, 2022 – 2033 (mnkr).  

Avser Funktionalitet på dagens nivå Eftersatt underhåll 

Underhåll & reinvestering 146 000 23 000 

Indirekt underhåll   8 000  

Drift 22 000  

Bärighet 30 000  

Enskilda vägar 16 000  

FOIV   2 000  

Summa  224 000 23 000 
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Tabell 9b. Behov för att vidmakthålla väg, 2022 – 2037 (mnkr).  

Avser 
Funktionalitet på dagens 

nivå 
Eftersatt underhåll 

Underhåll & reinvestering 197 000 23 000 

Indirekt underhåll 10 000  

Drift 31 000  

Bärighet 32 000  

Enskilda vägar 22 000  

FOIV 3 000  

Summa  295 000 23 000 

 

Inom vissa områden, där utvecklingen varit snabb eller där nya krav har framställts i närtid, 

har vi analyserat behoven i särskild ordning och därmed fångas de inte i tabellerna 9a och 

9b. Ett sådant område är säkerhetshöjande åtgärder. Inom detta område ser vi nya behov 

som syftar till att öka säkerhetsskyddet i anläggningen. Det handlar om reinvesteringar av 

typen stängsling, dörrar, lås, larm och kameraövervakning. I kostnaderna ingår, utöver 

åtgärder i anläggningen, bland annat personalkostnader för olika typer av analyser samt 

projektering av åtgärder. 

Vi bedömer att tillkommande kostnader för att tillgodose dessa nya behov uppgår till cirka 

140 miljoner kronor totalt för 12-årsperioden och cirka 190 miljoner kronor totalt för  

16-årsperioden.  

Ett annat område där utveckling går snabbt, och där behoven inte fångats i tabellerna 9a och 

9b rör digitalisering. I takt med att anläggningens komplexitet ökar i allt snabbare takt ser vi 

att digitaliseringen är en nödvändig förutsättning för att leverera en fungerande anläggning i 

slutet av planperioden. Trafikverket har som mål att under planperioden ha etablerat en 

digital ”tvilling” till vår väg- och järnvägsanläggning. Den ska möjliggöra automatiserade 

analyser av utformning och tillstånd som underlag för optimerade beslut kring åtgärder i 

anläggningen enligt givna kriterier kring robusthet, säkerhet, hållbarhet och kostnader. För 

en stegvis etablering av en digital ”tvilling” ser vi behov av satsningar motsvarande cirka 

480 miljoner kronor under planperioden 2022 – 2033.  

 

3.3.2 Järnväg 
 

I tabellerna 10a och 10b sammanfattar vi behoven för att vidmakthålla det statliga 

järnvägssystemet utan hänsyn till beräknade intäkter från banavgifter. Banavgifterna 

minskar behoven av anslagsfinansiering för 12-årsperioden med 25 miljarder kronor jämfört 

med vad som anges i tabell 10a och för 16-årsperioden med 35 miljarder kronor jämfört med 

vad som anges i tabell 10b. 
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Tabell 10a. Behov för att vidmakthålla järnväg, 2022 – 2033 (mnkr).  

Avser 
Funktionalitet på dagens 

nivå 
Eftersatt underhåll  

Underhåll & reinvestering 151 000 43 000 

Indirekt underhåll 12 000  

Drift 31 000  

FOIV 1 000  

Summa  195 000 43 000 

 

Tabell 10b. Behov för att vidmakthålla järnväg, 2022 – 2037 (mnkr). 

Avser 
Funktionalitet på dagens 

nivå 
Eftersatt underhåll 

Underhåll & reinvestering 206 000 43 000 

Indirekt underhåll 17 000  

Drift 40 000  

FOIV 2 000  

Summa 265 000 43 000 

 

På motsvarande sätt som för väg ser vi tillkommande behov som är att hänföra till höjda 

krav på säkerhetsskydd i järnvägsanläggningen. Det handlar om reinvesteringar av 

motsvarande slag som redovisats ovan för väg, och behoven uppgår till nästan 500 miljoner 

kronor för 12-årsperioden och drygt 600 miljoner kronor för 16-årsperioden.  

När det gäller nya stambanor för höghastighetståg har beräkningen av tillkommande 

kostnader gjorts med utgångspunkt i ASEK:s rekommendationer för bantyp 1. Beräkningen 

utgår vidare 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. 

Denna särskilda beräkning ingår inte i de behov som redovisas i tabell 10b. Andra 

bedömningar kan eventuellt komma att redovisas i det regeringsuppdrag som avser 

uppdaterade och kompletterande uppgifter angående nya stambanor för höghastighetståg14.  

 

3.3.3 Generella osäkerheter 

 

Det finns osäkerheter i den typ av behovsanalys vi gjort. Till inriktningsplaneringen som 

föregick innevarande plan genomfördes en osäkerhetsanalys enligt successivprincipen som 

beräknades till ± 15 procent för järnväg15. Eftersom de redovisade behoven är framtagna 

efter samma principer nu som då saknas skäl att göra en annan bedömning. 

Osäkerheterna handlar bland annat om: 

                                                           
14 Regeringsbeslut I2020/01828/TP. Uppdrag angående nya stambanor för höghastighetståg. 
15 Successivprincipen är en metod för kostnadsbedömning och värdering av osäkerheter. 
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 brister i dokumentationen av anläggningsmassan 

 marknadens förmåga att utföra ett ökat underhåll 

 omvärldsförändringar till följd av tekniksprång som exempelvis elvägar 

 beteendeförändringar 

 trafikutvecklingen, särskilt mot slutet av perioden  

 tillgång till anläggningen för underhållsarbete  

 förändrade krav inom till exempel miljö eller säkerhet  

 nedbrytningsmönster till följd av eftersatt underhåll  

 tyngre lasters påverkan på vägar och järnvägar  

 förändrade råvarupriser 

 konsekvenser och synergier av flera samtidiga förändringar.  

 

 

3.4 Varför ökar behoven? 

Trafikverket har i avsnitten 3.1 – 3.3 redovisat behov som går utöver ramarna i nu gällande 

plan, men också utöver de behov som vi redovisade 2015. För väg har behoven för att 

upprätthålla nuvarande funktionalitet ökat med 27 miljarder kronor eller cirka 14 procent.  

För järnväg har motsvarande behov ökat med 37 miljarder kronor eller 28 procent sedan 

2015. Förändringarna sammanfattas i tabell 11. För järnväg har vi i denna tabell tagit hänsyn 

till beräknade intäkter från banavgifter, och de redovisade behoven avviker därför från de 

som anges i tabellerna 10a och 10b.  

Tabell 11. Ekonomiska behov och ramar, 2017 års prisnivå (avrundat jämna mnkr).  

 
Behov 

2018 – 2029 
Ramar i plan 
2018 – 2029 

Behov  
2022 – 2033 

Behov  
2022 – 2037 

Eftersatt 
underhåll 

Väg 197 000 164 000 224 000 295 000 23 000 

Järnväg 133 000 125 000 170 000 230 000 43 000 

Totalt 330 000 289 000 394 000 525 000 66 000 

Inledningsvis konstaterar vi att de behov vi redovisade 2015 i grunden kvarstår, men har 

(utan rangordning) påverkats av:   

 en större volym anläggningsmassa som uppnår sin livslängd 

 åldrande anläggning 

 förändrade ambitioner eller krav  
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 ökade trafikmängder 

 tillkommande anläggning.  

Väg 

 

På vägsidan redovisar vi ökade behov för bärighet på cirka 15 miljarder kronor för den nya 

perioden jämfört med den gamla. Det är inom bärighet som den enskilt största ökningen 

sker, och det är den ökade ambitionen avseende BK4 som står för den stora delen av 

behoven inom bärighet.  

En annan förklaring ryms i den prognosticerade trafikökningen. Det förändrade 

vägtransportarbetet enligt Basprognos 2040, uttryckt i fordonskilometer, kan sägas ge 

upphov till drift- och underhållskostnader på nästan 8 miljarder kronor. Det handlar då om 

merkostnader i tidsfönstret 2022 – 2033 jämfört med 2018 – 2029.  

Ytterligare en förklaring är underhållet av tillkommande anläggningsmassa. I tabellerna 5a 

och 5b anger vi detta behov till totalt 5 miljarder kronor för 12-årsperioden och 8 miljarder 

kronor för 16-årsperioden. Om gällande plan fullföljs räknar vi med att de årliga 

kostnaderna för att vidmakthålla de nya väganläggningarna uppgår till cirka 900 miljoner 

kronor.  

Järnväg 

 

På järnvägssidan finns en mer komplex och sammansatt bild bakom de ökade behoven. Vi 

ser att den större volymen anläggningsmassa som uppnår sin livslängd ger upphov till ett 

ökat behov om drygt 9 miljarder kronor för 12-årsperioden. Detta betyder att behovet av 

reinvestering i den nya planperioden överstiger behovet för den innevarande perioden med 

drygt 9 miljarder kronor. Förhållandet att anläggningen generellt är mer ålderstigen ökar 

även behovet av basunderhåll med cirka 13 miljarder kronor jämfört med perioden 2018 – 

2029.  

Banavgifterna är beräknade efter nya marginalkostnader (se ASEK 7.0) och med 

förutsättningen att endast lagstadgade minimiavgifter enligt järnvägslagen ska täckas. Det 

innebär ett bortfall av intäkter på cirka 2 miljarder kronor jämfört med förutsättningarna i 

den förra planeringsomgången. 

Den prognosticerade trafikökningen kan sägas ge upphov till cirka 2 miljarder kronor i 

tillkommande kostnader i den nya planperioden jämfört med den gamla, beräknat efter 

samma principer som för vägsidan. 

På järnvägssidan finns också fler exempel på nya ambitioner som sammantaget bidrar till 

ökade behov. Det handlar om digitalisering av produktionshjälpmedel, lagkrav på 

kvalitetsavgifter och regress för ekonomisk skada samt ökade miljökrav för hantering av 

förorenade massor och bekämpning av invasiva arter. I våra beräknade behov finns också 

forskning och innovation med cirka 1 miljard kronor som inte ingick i den förra 

inriktningsplaneringen. Dessa exempel bedömer vi sammantaget kan förklara ytterligare 

behov om minst 5 miljarder kronor.  

För den 12-åriga planperioden har vi inkluderat behov koppat till ny anläggningsmassa på 

totalt cirka 800 miljoner kronor. För den 16-åriga planen är motsvarande behov inkluderat 

med 1,2 miljarder kronor. Ingen del av detta är att hänföra till de nya stambanorna. Om 
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gällande plan fullföljs räknar vi med att de årliga kostnaderna för att vidmakthålla de nya 

järnvägsanläggningarna uppgår till cirka 100 miljoner kronor.  

Lägger man till detta ökade krav också inom områden som trafikledning och it-förvaltning, 

där inte minst digitaliseringen driver kostnader, så finns det sammantaget förklaringar till 

de ökade behoven.  

 

3.5 Vad gör Trafikverket för att motverka kostnadsökningar? 

 

I huvudrapportens kapitel 8 redovisar Trafikverket att kostnaderna för drift, underhåll och 

reinvestering har ökat snabbare än den generella prisökningen, som uppräkningen av 

anslagen bygger på16. En potential för att motverka denna utveckling ligger i ökad 

produktivitet och innovation samt effektivare tillgångsförvaltning. Rätt använd kan den 

potentialen påverka såväl kostnaderna som resultatet av insatserna, och därmed effekterna i 

transportsystemet. 

Trafikverket är dominerande beställare av infrastrukturåtgärder i Sverige och har ett 

stående uppdrag att verka för att produktivitet, innovation och effektivitet på marknaderna 

för investeringar, drift och underhåll ökar17. Trafikverket har också haft regeringens uppdrag 

att redogöra för sitt produktivitets- och innovationsarbete samt bedömda effekter av arbetet, 

avseende perioden 2018 – 2020. Den sista återrapporteringen av detta uppdrag gjordes i 

april 202018, och i den framhåller vi bland annat att Trafikverkets interna mätningar av 

produktivitetsutvecklingen indikerar att produktiviteten har förbättrats över tid, både på 

väg- och järnvägssidan. Mätningen täcker inte hela Trafikverkets verksamhet, men ger en 

indikation på att utvecklingen går åt rätt håll. 

I en tidigare analys utförd av Riksrevisionen framkommer att Trafikverkets satsningar på 

vägunderhåll under lång tid varit tämligen oförändrade i reala termer samtidigt som 

vägarnas tillstånd, i form av ojämnheter och spårdjup, förbättrats19. Parallellt med denna 

utveckling har såväl anläggningsmassan som transportarbetet ökat. Riksrevisionens 

tolkning av detta är att en produktivitetsökning har skett. 

Trafikverket har börjat införa en strategi för tillgångsförvaltning. I denna ligger bland annat 

optimering utifrån hur kritiska tillgångarna är, samt att de hanteras på ett långsiktigt 

hållbart sätt. Inom vägområdet finns ett antal förbättringar som kan bidra till effektivare 

tillgångsförvaltning. Det handlar exempelvis om fastställandet av en lägsta standard för 

varje vägtyp för att säkerställa en grundläggande framkomlighet och robusthet, särskilt på 

det lågtrafikerade vägnätet. En annan förbättringsåtgärd inom väg är att utveckla 

tillståndsmätningar, underhållsstandarder och åtgärdsstrategier för det enskilda 

teknikområde som är mest resurskrävande att vidmakthålla, nämligen vägkroppen.  

För järnväg sker förbättringsarbetet i och med framtagandet av tillgångsstrategier för 

ingående delsystem. Tillgångsstrategierna kommer att ge förutsättningar för att identifiera 

åtgärder samt visa hur anläggningen ska förvaltas enligt lägsta livscykelkostnad.    

                                                           
16 Trafikverket, 2020, Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplanering för perioden  
2022 – 2033 och 2022 - 2037, Rapport 2020:186. 
17 2 § 10 p. förordning (2010:185) med instruktion för Trafikverket.  
18 Trafikverket, 2020, Trafikverkets arbete med produktivitet och innovation i anläggningsbranschen. 
Rapport 2020:100.  
19 Riksrevisionen, 2017, Trafikverkets underhåll av vägar. Rapport 2017:8. 
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En annan förbättringsåtgärd inom järnväg är utveckling av ett systemstöd för att planera, 

genomföra och följa upp underhåll. Detta kommer att effektivisera underhållsarbetet, 

eftersom det är tillgångarna och deras historik som ligger till grund för behovsbedömning, 

planering, prioritering och utförande av åtgärder (rätt åtgärd i rätt tid). Detta medför ökad 

förmåga att ställa krav, driva och följa upp underhållskontrakt och en högre grad av 

precision i planering och genomförande av åtgärder. Det innebär också bättre kontroll på 

underhållskostnader, vilket förbättrar vår förmåga att analysera livscykelkostnader.  

Inom det förebyggande beläggningsunderhållet finns en identifierad 

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

uppföljning samt utveckling av mer högpresterande beläggningar. För att denna 

effektivisering ska vara möjlig krävs att rätt underhållsinsatser kan prioriteras, och att det 

eftersatta underhållet åtgärdas. 

Nyttjande av fordonsdata för både val av åtgärder och intrimning av vinterorganisation 

bedöms kunna ge kostnadssänkningar i vinterväghållningen. Men digitalisering - 

exempelvis med självkörande fordon i olika grad - kan också öka kraven på 

vinterväghållningen. Även en generellt ökad informationsmängd kan bidra till detta.  

 

3.6 Vidmakthållande i Sverige jämfört med andra länder 

 

3.6.1 Järnväg 

 

PRIME20 är en källa till jämförelser mellan Sverige och andra länder i olika avseenden 

gällande järnväg. Här redovisar vi några indikatorer av relevans för vidmakthållandet av 

järnvägen. 

Bild 18 visar antalet fel i spårsystemet per 1 000 spårkilometer och år. Genomsnittet i 

jämförelsen år 2017 är 86, och Trafikverket har cirka 200.  

  

                                                           
20 PRIME = Platform for Rail Infrastructure Managers in Europe. Benchmark 2017. 
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Bild 18. Antalet spårfel per tusen spårkilometer och år. 

 

I bild 19 nedan framgår att utgifter för att vidmakthålla järnvägen har varit ganska låga i 

Sverige jämfört med andra länder. I PRIME:s undersökning uppges de genomsnittliga 

utgifterna för den studerade perioden vara drygt 92 000 Euro per spårkilometer och år. Det 

handlar om vad som läggs på underhåll och reinvestering (jmf. tabell 4 i avsnitt 2.1.2). 

Omräknat till svenska förhållanden skulle Trafikverket ha behövt spendera drygt 13 

miljarder kronor för att motsvara detta genomsnitt. Trafikverket har spenderat mellan 5,7 

och 7,5 miljarder kronor21. Som framgått är ramarna i planen nu avsevärt högre, och enligt 

tabell 4 uppgår de i genomsnitt till cirka 9,5 miljarder kronor för innevarande planperiod. 

De behov Trafikverket har redovisat för denna del avseende 2022 – 2033 motsvarar i snitt 

cirka 12,5 miljarder kronor, vilket ligger nära det nämnda snittet i undersökningen. 

  

                                                           
21 Trafikverket. Årsredovisningar 2012 och 2017. 
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Bild 19. Utgifter för underhåll och reinv. i 000’ Euro (köpkraftskorrigerad) per spårkilometer 

och år.  

 

Även när det gäller utgifter för trafikledning ligger Trafikverket lågt i jämförelsen (se bild 

20). Genomsnittet ligger på 16 700 Euro per spårkilometer och år, vilket omräknat till 

svenska förhållanden skulle motsvara cirka 2,3 miljarder kronor. De behov Trafikverket nu 

har beräknat är i genomsnitt 1,3 miljarder kronor per år (se tabell 8, avsnitt 3.2.3). 
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Bild 20. Utgifter för trafikledning i 000’ Euro (köpkraftskorrigerad) per spårkilometer och år. 

 

 

3.6.2 Väg 

 

En undersökning från Världsekonomiskt forum (WEF) visar att Sverige har ett vägsystem 

som håller en internationellt sett hög kvalitet. Bland 136 länder intar Sverige plats 21 (se 

tabell 12). 

Tabell 12. Kvalitet och tillstånd i väginfrastrukturen. World Economic Forum (WEF) 

2015/2016. 
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Denna bild av en god status i det svenska vägsystemet vinner stöd såväl empiriskt som i 

Riksrevisionens analys av svenskt vägunderhåll (a.a. avsnitt 3.5). Vägsystemet har hittills 

inte uppvisat samma påtagliga brister i funktionalitet som järnvägssystemet. Belastningen 

på vägsystemet har emellertid ökat under lång tid och fortsätter göra så.  

Som framgått ovan är en betydande del av det eftersatta underhållet i vägsystemet hänförligt 

till vägkroppen och delar av anläggningen som inte syns, och där metoder för att mäta status 

saknas eller är bristfälliga. Vår bedömning är att om det eftersatta underhållet ökar riskerar 

det leda till dyrare och mer avhjälpande underhåll långsiktigt, vilket innebär ökade 

restriktioner vad gäller hastighet och bärighet på både det hög- och lågtrafikerade vägnätet. 
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4. Effekter av att vidmakthålla infrastrukturen 

I det här kapitlet besvarar vi frågan vilka resurser som Trafikverket bedömer är nödvändiga 

för att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv transportförsörjning. Vi hämtar resultaten 

från Trafikverkets rapport Samhällsekonomi och underhåll – underlagsrapport till 

inriktningsplaneringen22. 

Trafikverket har analyserat den samhällsekonomiska nyttan med sådana underhållsåtgärder 

för vilka effektsamband är framtagna. Generellt sett är resultaten mer stabila än tidigare, 

bland annat därför att indata utvecklats och förbättrats. På vägsidan är osäkerheten 

emellertid större än på järnvägssidan. 

 

4.1 Väg 

 

4.1.1 Väganläggningens tillstånd  

 

Trafikverket har utfört samhällsekonomiska analyser av tillståndet på det svenska belagda 

vägnätet. Beräkningarna baseras på fastställda effektsamband. Vägnätets tillstånd simuleras 

med hjälp av verktyget HDM-423, som ursprungligen är utvecklat av Världsbanken. 

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

det belagda vägnätet så effektivt som möjligt inom givna budgetrestriktioner. 

För simuleringarna av vägnätets tillstånd, som utfördes i samband med arbetet med 

gällande plan 2018 – 2029, användes data till och med år 2015. Sedan dess har data för 

perioden 2016 till och med 2018 tillkommit. För att analysera behovet för perioden 2022 – 

2033 har vi anpassat och bearbetat de simuleringar som gjordes inom ramen för nationell 

plan 2018 – 2029. Beräkningarna är baserade på en indexuppräkning till nu aktuell prisnivå 

av de behov som vi beräknade i den förra planeringsomgången.  

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

på ett mer heltäckande sätt kan beskriva de samhällsekonomiska effekterna av 

tillståndsförändringar. Tidigare har vi enbart kunnat beskriva restidsförändringar orsakade 

av tillståndsvariabeln IRI24, men VTI har nyligen tagit fram en statistisk modell för att 

beskriva sambandet mellan spårdjup och hastighet.25 Därmed kan mer heltäckande 

tidsförluster vid avvikelse från underhållsstandard beräknas än vad som tidigare varit 

möjligt. Modellen är för närvarande under granskning. 

Det har också skett förändringar av tillståndet på de svenska vägarna efter analysen som 

gjordes förra planeringsomgången. Det handlar exempelvis om att spårdjupet ökar snabbare 

för vägar med trafik över 2 000 fordon per dag än vad som tidigare var fallet. Spårdjupet har 

de senaste åren ökat med 30 – 50 procent, vilket innebär livslängdsförkortning och ett 

succesivt ökat behov. De ökade behoven uppgår till cirka 300 – 400 miljoner kronor per år, 

och ingår i de behov som vi redovisar i kapitel 3. Bild 21 illustrerar utvecklingen. 

                                                           
22 Trafikverket. Samhällsekonomi och underhåll – underlagsrapport till inriktningsplaneringen. 
Publikation 2020:223. 
23 Highway Development and Management Tool. 
24 International Roughness Index (ett mått på vägens vertikala ojämnhet). 
25 Odolinski, K., och Nilsson, J.E., (2020) Samband mellan vägytans kvalitet och fordonshastigheter, 
VTI Working Paper 2020:5. 
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Bild 21. Tillståndsförändring spårdjup mm/år.  

 

 

Förhållandet att åtgärder på vägytan inte är lika beständiga som tidigare är tydligt, framför 

allt för storstadsvägar. Det finns också tecken på att åtgärderna på det lågtrafikerade 

vägnätet tenderar bli mer kortsiktiga, dvs. av karaktären lappa och laga. Det har visserligen 

inneburit att funktionaliteten på kort sikt kunnat upprätthållas, men det kommer att få 

betydelse under planperioden eftersom vägarnas livslängd förkortas. Dessa förändringar 

återspeglas inte i resultaten från analysen med HDM-4. Bild 22 visar att åtgärder på vägyta 

som genomfördes 2012 – 2014 hade en längre livslängd än åtgärder som genomfördes  

2015 – 2017.   

Bild 22. Förändring av livslängd och tillstånd för åtgärder vid två olika tidsperioder.   

 

 

För att besvara frågan vilken underhållsbudget för belagd väg som är optimal under 

perioden 2022 – 2033 har vi använt oss av tillståndsutvecklingen fram till 2018 och de 

simuleringar som togs fram 2016. Vi har jämfört scenarier med budgetnivå för 2018, dvs. 

drygt 2 miljarder kronor årligen. En årlig budget på drygt 2 miljarder kronor för 

beläggningsåtgärder kommer, enligt våra bedömningar, att innebära en märkbart försämrad 
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standard på framför allt de lågtrafikerade delarna av vägnätet under planperioden. I den 

analys som genomfördes år 2016 konstaterade vi att det vore effektivt att öka den årliga 

budgeten till cirka 3 miljarder kronor. När vi beaktar den snabbare nedbrytningen och 

uppräkningen av priser till aktuell prisnivå, ser vi ett behov av en årlig budget om cirka 3,3 

miljarder kronor för att vi ska kunna bibehålla dagens standard. 

Skulle vi ligga kvar på dagens budgetnivå visar våra analyser att avvikelserna från 

Trafikverkets underhållsstandard kommer att öka. De exakta nivåerna för avvikelserna är 

att betrakta som indikativa, men trenden att vägnätet i allt högre grad inte uppfyller 

Trafikverkets underhållsstandard är tydlig. Det innebär att vägnätets funktion successivt 

försämras under de närmaste åren. Det kommer i första hand att märkas på det mer 

lågtrafikerade vägnätet, men det kommer inom några år även att börja få konsekvenser för 

det mer högtrafikerade vägnätet. 

Med en lägre standard sänks också genomsnittshastigheten på det svenska vägnätet, något 

som har samhällsekonomiska effekter i form av bland annat restider, trafiksäkerhet, 

emissioner och buller. Även mycket små hastighetsförändringar får stora restidseffekter, 

eftersom vägtrafikarbetet på det svenska vägnätet för personbilar uppgår till runt 68 

miljarder fordonskilometer. 

Beräkningarna tyder på att åtgärderna är samhällsekonomiskt lönsamma. I bedömningen av 

att åtgärda brister i standard på vägytan ingår restidsvinster och fordonskostnader som 

uppstår till följd av en bättre standard. Framförallt är restidsvinsterna betydande. Bild 23 

visar att restidsvinsterna har samband med trafikvolymen. 

Bild 23. Tidsvinst vid olika trafikmängder enligt VTI-modell. 

 

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

baseras bland annat på nyligen framtagna effektsamband av VTI. Beräkningen i VTI-

modellen baseras på nyligen framtagna effektsamband mellan spårdjup och hastighet. 

Resultatet av beräkningarna ska ses som indikativa för den aggregerade effekten, eftersom 

det kvarstår små justeringar i modellen innan den är perfekt. I beräkningsmodellen saknas 

effekten av minskat externt buller samt effekter av emissioner som en jämnare vägyta ger. 

På samma sätt som för reinvesteringar i järnvägsanläggningen ingår inte potentiella 

”stråkeffekter” i beräkningen. Sammantaget bedömer vi att den samhällsekonomiska 

lönsamheten av att åtgärda brister i vägytan är något underskattade.  
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4.1.2 Nyttan av att underhålla byggnadsverk 

 

Trafikverkets system för att förvalta byggnadsverk, BaTMan26, har använts för att beräkna 

effekter av dagens budget för perioden 2021 – 2023 i relation till behovet av 

underhållsåtgärder. Underlag för analysen är beskrivningar av de totala behoven av åtgärder 

för att säkerställa funktionaliteten hos en konstruktion till lägsta livscykelkostnad. Detta 

grundar sig på de tillståndsmätningar av konstruktionerna som finns i BaTMan. 

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

vidmakthålla och återställa standarden. För den del av underhållet som är tillståndsbaserat 

tas den strategi fram som har lägst kostnad utifrån förebyggande och avhjälpande underhåll, 

ombyggnad av beständighetsskäl samt riskreduktion.  

En alternativ strategi tas också fram, om medel för att genomföra de optimala strategierna 

inte är tillräckliga. En sådan strategi innebär att underhållsåtgärder senareläggs. Det 

innebär besparingar i det korta perspektivet, men då tillståndet försämrats jämfört med den 

optimala strategin innebär det större kostnader på sikt. Lönsamhetsberäkningen i BaTMan 

avser den kostnadsökning som blir följden av att man inte genomför åtgärder enligt den 

optimala strategin.   

Resultatet visar att de medel som budgeterats för åren 2021 – 2023 inte räcker för att täcka 

hela behovet av underhållsåtgärder. Denna brist på medel innebär att vi inte kan genomföra 

åtgärder enligt den optimala åtgärdsstrategin. Närmare bestämt handlar det om att 

ytterligare medel på nästan 500 miljoner kronor hade kunnat spara drygt 800 miljoner 

kronor i merkostnader för senarelagda eller uteblivna åtgärder. Merkostnaderna består av 

att åtgärdskostnaderna ökar då byggnadsverkets tillstånd har försämrats, och ökade 

tidskostnader för resenärer före och under åtgärdandet. Baserat på dessa beräkningar kan vi 

konstatera att det vore effektivt att tillföra ytterligare medel för underhåll av byggnadsverk 

på väg. 

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

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

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

effekterna ovan. Senareläggning eller uteblivet underhåll kan exempelvis innebära 

trafiksäkerhetseffekter, luftemissionseffekter, restidseffekter och buller. Eftersom 

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

bedöma storleken eller ens om de är positiva eller negativa.  

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

planeringsperiod bortom 2021 – 2023 blir osäkerheterna större. Denna redovisning 

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

budgetnivåer för större delen av planperioden. 

  

                                                           
26 BaTMan = Bridge and Tunnel Management system. 
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4.2 Järnväg 

 

4.2.1 Samband mellan eftersatt underhåll och förseningar 

 

För att analysera hur Trafikverkets underhåll och reinvesteringar i järnvägsanläggningen 

påverkar de förseningar som resenärerna möter har vi använt oss av det så kallade 

McKinsey-sambandet. Sambandet togs fram av företaget McKinsey i arbetet med den 

kapacitetsutredning som föregick åtgärdsplanen 2014 – 2025, och baseras på 

expertbedömningar av i vilken utsträckning förseningar påverkas av det eftersatta 

underhållet. Innebörden är att infrastrukturrelaterade tågförseningar kan minska med cirka 

35 procent om hela det eftersatta underhållet åtgärdas.  

Trafikverket arbetar med att förfina sambandet mellan reinvesteringar och förseningar, 

eftersom det är förknippat med vissa osäkerheter. Vi bedömer dock att sambandet kan vara 

en utgångspunkt för att grovt bedöma samhällsekonomiska effekter av reinvesteringar i 

järnvägsanläggningen. 

Det eftersatta underhållet i denna analys definieras som ackumulerat reinvesteringsbehov 

före planperiodens början, dvs. den delmängd av anläggningen som är äldre än sin livslängd 

år 2022. Vid ingången till år 2022 beräknas det eftersatta underhållet i 

järnvägsanläggningen uppgå till cirka 43 miljarder kronor (se tabell 7a). Med en budget i 

nivå med gällande plan kommer det eftersatta underhållet att öka något under perioden 

2022 – 2033. 

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

Ur ett livscykelperspektiv är det därför mer ekonomiskt att byta ut en anläggning som 

passerat sin livslängd än att fortsätta att underhålla den. Detta leder till en mer robust 

anläggning med mindre avhjälpande underhåll och minskade förseningar. 

I analyserna har vi utgått från tre olika scenarier; ett jämförelsealternativ som innebär att vi 

reinvesterar och underhåller enligt nu gällande plan, ett utredningsalternativ som vi 

benämner ”UA konstant eftersatt underhåll” och ytterligare ett utredningsalternativ 

benämnt ”UA återtagande av eftersatt underhåll”. Det sistnämnda alternativet innebär att 

kostnaderna för underhåll successivt minskar, medan kostnaderna för underhåll ökar i de 

övriga fallen. 

Resultaten visar att båda utredningsalternativen är samhällsekonomiskt effektiva jämfört 

med en budget i nivå med gällande plan. Vid en budget som tillåter ett konstant eftersatt 

underhåll, och därmed lägre kostnadsökningar för basunderhåll, ger varje krona som satsas 

på åtgärder cirka 1,7 kronor tillbaka i form av samhällsekonomiska effekter jämfört med 

jämförelsealternativet. Vid en budget där hela det eftersatta underhållet återtas ger varje 

satsad krona cirka 1,4 kronor tillbaka i termer av samhällsekonomisk nytta. Förklaringen till 

resultatet ligger bland annat i att en stor del av det eftersatta underhållet ligger på 

lågtrafikerade banor där förseningar inte har lika stor påverkan. 

På lång sikt (från år 2022 till 2064) består de samhällsekonomiska nyttorna av minskade 

förseningar och minskade kostnader för underhåll i alternativet som bygger på konstant 

eftersatt underhåll. I utredningsalternativet med återtagande av eftersatt underhåll är 

motsvarande nyttor större under samma period. Störst förseningsvinster uppstår på bantyp 

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

stråk). Båda utredningsalternativen är således samhällsekonomiskt effektiva, men 
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alternativet där det eftersatta underhållet är konstant under planperioden ger något större 

samhällsekonomisk nytta per satsad krona.  

 

4.2.2 Sambandet mellan ökad trafikering och underhåll 

 

Behovet av att underhålla järnvägsanläggningen förändras med tillståndet på anläggningen. 

Hur tillståndet förändras beror exempelvis på väder och vind, trafiken på anläggningen och 

åldersrelaterade faktorer.   

Underhåll av spår och spårväxel står för cirka hälften av Trafikverkets totala 

underhållskostnader för järnvägsanläggningen. En bedömning av hur dessa 

anläggningsdelar utvecklas under planperioden ger oss således information om en 

betydande del av underhållsbehovet. I bild 24 illustreras tilldelade medel för underhåll 

fördelat på spår och spårväxlar samt övrigt underhåll för år 2018. 

Bild 24. Tilldelade medel för underhåll 201827.  

 

 

I Trafikverkets effektkatalog finns ett samband mellan underhåll av spår och spårväxlar och 

årlig trafikering uttryckt i bruttotonkilometer. Vi har använt sambandet för att undersöka 

om det kan ge oss information om underhållsbehovet under perioden, beräknat på 

Trafikverkets senaste trafikprognos. 

Vid en analys av trafikering och underhåll under de senaste tjugo åren, visade det sig att 

information om trafikering inte är tillräckligt för att förklara den kraftiga ökningen av 

underhållsbehovet under perioden 2010 till 2018. Under den perioden har anslagen för 

underhåll ökat, vilket har gjort att Trafikverket bättre har kunnat möta anläggningens behov 

av underhåll. Samtidigt har anläggningen åldrats eftersom vi, trots ökade anslag, inte har 

reinvesterat i den takt som anläggningen har krävt. Det har gjort att behoven av underhåll 

successivt har ökat. 

Enbart en ökad trafikering räcker emellertid inte för att förklara, och därmed kunna 

prognosticera, utvecklingen av underhållsbehovet för spår och spårväxel. För att 

                                                           
27 Underlag ur ekonomisystemet Agresso, där hänsyn tagits till att spår och spårväxlar ingår i det s.k. 
BAS-underhållet. 

49%51%

Spår och spårväxlar Övrigt
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prognosticera underhållskostnaderna behöver vi också ta hänsyn till att behoven av 

underhåll ökar när en större del av anläggningen når sin livslängd, samt att extremväder och 

andra specifika faktorer påverkar behoven av underhåll. Därtill kommer att förändrade 

anslag avgör i hur hög grad Trafikverket kan möta behoven.  

Under perioden 2010 till 2018 har underhållet av spår och spårväxlar ökat med drygt 10 

procent per år28. Skulle dessa anläggningsdelar fortsätta att åldras under planperioden kan 

vi förvänta oss fortsatt ökande underhållsbehov. För att närmare kunna bedöma hur stora 

de ökningarna blir, behöver vi emellertid utveckla metoderna för att analysera kopplingen 

mellan ålder och underhållskostnader. De behov vi redovisar i avsnitt 3.2 bygger på ett 

livscykelperspektiv. 

  
 

 

  

                                                           
28 Enligt interna expertbedömningar kan vi räkna med att de totala underhållskostnaderna ökar med 
cirka 5 procent per år om inte det eftersatta underhållet minskar. 
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5. Infrastrukturförvaltning och hållbarhet   

I det här kapitlet besvarar vi frågan vilka resurser för vidmakthållande som Trafikverket 

bedömer är nödvändiga för en långsiktigt hållbar transportförsörjning i enlighet med de 

transportpolitiska målen.  

Vi gör vissa kopplingar mellan det eftersatta underhållet och det transportpolitiska målet 

om en långsiktigt hållbar transportförsörjning, och besvarar därmed frågorna i 

uppdragsdirektivet om bland annat hur den transportpolitiska måluppfyllelsen skulle 

förändras om behoven i sin helhet kunde uppfyllas. 

Vidare gör vi, i enlighet med uppdraget, en övergripande analys och beskrivning av hur 

vidmakthållande av befintlig transportinfrastruktur kan bidra till att transportsystemet 

utformas och används på ett sätt som leder till att utsläppen av växthusgaser minskar eller 

genererar så lite växthusgasutsläpp som möjligt. 

 

5.1 Målbild 2030 – Tillgänglighet i ett hållbart samhälle 

 

Det övergripande transportpolitiska målet är en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 

hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Frågan om vad 

en långsiktigt hållbar transportförsörjning innebär kan nu förstås mot bakgrund av en ny 

global målbild för all utveckling. Agenda 2030 är FN:s globala utvecklingsmål för långsiktig 

hållbarhet. Regeringen har bedömt att Sverige ska vara ledande i arbetet med att genomföra 

denna agenda, såväl nationellt som internationellt29.  

Den långsiktiga hållbarheten har en ekonomisk, social och miljömässig (ekologisk) 

dimension. Som framgått i avsnitt 3.5 har Trafikverket börjat införa en strategi som innebär 

att tillgångarna ska förvaltas på ett hållbart sätt i alla tre avseenden. Det finns alltså en tydlig 

koppling mellan vidmakthållande av transportinfrastrukturen och långsiktig hållbarhet. 

Trafikverket har tagit fram en målbild som handlar om hur transportsystemet ska kunna 

bidra till de globala utvecklingsmålen, Målbild 2030 – Tillgänglighet i ett hållbart 

samhälle30. Det handlar om mål inom de tio områden som anges i bild 25. 

Bild 25. Prioriterade hållbarhetsaspekter.  

 

                                                           
29 Proposition 2017/18:179, En sammanhållen politik för Sveriges landsbygder – för ett Sverige som 
håller ihop, s. 19. 
30 Trafikverket, 2019, Tillgänglighet i ett hållbart samhälle - Målbild 2030, Rapport 2019:187. 
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En ekonomiskt hållbar tillgångsförvaltning innebär att vi strävar efter att optimera 

anläggningens livscykelkostnad, samtidigt som vi beaktar andra mål. Om infrastrukturen 

förvaltas i otillräcklig omfattning eller på ett ineffektivt sätt riskerar vi motverka det målet.  

Denna sociala dimension av hållbarhetsmålet innebär att användarna ska erbjudas en 

transportinfrastruktur av viss standard och funktionalitet, bland annat i termer av 

tillgänglighet och tillförlitlighet.  

Tillgångsförvaltningen påverkar även transportsystemets miljö- och klimatavtryck, och 

medel avsätts för åtgärder som påverkar både luftkvalitet, buller och biologisk mångfald.  

 

5.1.1 Tillgänglighetsaspekter 

 

De aspekter på hållbarhet som avser tillgänglighet i Målbild 2030 är konkretiserade på sätt 

som framgår i tabell 13.  

Trafikverket bedömer att tillgänglighetsmålen om näringslivets konkurrenskraft, 

grundläggande tillgänglighet i landsbygderna och tillförlitliga transportlösningar i städerna 

har särskilt stark koppling till vidmakthållandet av infrastrukturen. Även en väl fungerande 

kollektivtrafik och upplevd trygghet i transportsystemet har påtagliga kopplingar till 

vidmakthållandet.  

Tabell 13. Mål för tillgänglighet.  

Prioriterad aspekt Målbild 2030 

Tillgänglighet i hela landet 

- Näringslivets konkurrenskraft 

- Effektivt samutnyttjande av trafikslagen 

- Rättvisa villkor i sund konkurrens 

- Grundläggande tillgänglighet i landsbygderna 

- Tillförlitliga och hållbara transportlösningar i städerna 

Tillgänglighet för alla 

- Alla medborgare kan använda transportsystemet för 

sin grundläggande tillgänglighet 

- Likvärdiga förutsättningar för personer med 

funktionsnedsättning att resa 

Tillförlitlighet och enkelhet - Väl fungerande och tillförlitlig kollektivtrafik 

Trygghet 
- Medborgare och näringsliv upplever att 

transportsystemet är tryggt 

 

Som framgår av tabellen är tillgänglighetsmålen generellt sett uttryckta i kvalitativa termer. 

Detta förhållande, samt avsaknaden av effektsamband, gör det svårt att bedöma vilka 

effekter olika satsningar på vidmakthållande har med avseende på målbilden. Viss ledning 

ger dock effektbeskrivningen i kapitel 4. Den ger fog för vår bedömning att ramarna i 

nuvarande plan innebär att vi inte håller jämna steg med nedbrytningen, och att målen 

därför blir svårare att uppnå. 

Ett konkret exempel på utmaning är förhållandet att vägnätet i allt större utsträckning inte 

uppfyller Trafikverkets underhållsstandard. Med ramarna och prioriteringarna i gällande 
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plan blir det därför svårare att upprätthålla en grundläggande tillgänglighet i 

landsbygderna, där resmöjligheterna samtidigt är mer begränsade. 

Av de utmaningar som står i vägen för ett långsiktigt hållbart transportsystem bedömer vi 

att robusthet och tillförlitlighet är de enskilt viktigaste, sett från ett vidmakthållande-

perspektiv. 

Vi mäter järnvägsanläggningens robusthet på två sätt; driftssäkerhet och anläggningens 

tillstånd. För driftssäkerhet använder vi måttet tåg utan störning och för anläggningens 

tillstånd görs en bedömning utifrån dess operativa, ekonomiska och tekniska livslängd. Det 

bör framhållas att dessa metoder är bedömningssätt och inte vetenskapligt förankrade. 

Måttet tåg utan störning visar andelen tågstörande fel per tusen tågkilometrar. Utfallet 

under senare år framgår av bild 26 och bygger på de orsakskoder som Trafikverket ansvarar 

för, dvs. i huvudsak infrastruktur- och driftledningskoder. 

Bild 26. Andel tågstörande fel per tusen tågkilometrar. 

 

För att beskriva driftssäkerheten på vägnätet används i dag en enkel modell för att beräkna 

förseningstimmar orsakade av oplanerade totalstopp i trafiken.   

Tillståndet i väganläggningen mäter vi genom avvikelser från underhållsstandard. Bild 27 

visar andelen vägmeter inom respektive vägtyp som avviker från underhållsstandard. För att 

öka robustheten på väg är satsningar på underhållsbeläggning, vägkropp, vägtrummor och 

bärighet lämpliga åtgärder. 
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Bild 27. Andel vägar som avviker från underhållsstandard belagd väg. 

 

 

5.1.2 Miljö-, hälso- och trafiksäkerhetsaspekter 

 

I Målbild 2030 ger Trafikverket förslag till kvantifierade mål för miljö-, hälso- och 

trafiksäkerhetsaspekterna, vilka kortfattat återges i tabell 14. 

Tabell 14. Mål för miljö-, hälso- och trafiksäkerhetsaspekterna.  

Prioriterad aspekt Målbild 2030 

Klimat 
Utsläppen av växthusgaser från inrikes landtransporter ska vara 
minst 70 % lägre 2030 jämfört med 2010. 

Biologisk mångfald 
Den biologiska mångfalden har stärkts genom bland annat friare 
rörelsemönster för djur och minskad utbredning av invasiva 
arter. 

Luftkvalitet 
Utsläppen från transportsektorn har minskat så att 
miljökvalitetsmålet Frisk luft för NO2 i urban bakgrund och PM10 

i gaturum uppnås. 

Buller 
Antalet utsatta för trafikbuller över riktvärdena ska minska med 
50 % jämfört med 2015 och ingen ska utsättas för buller på mer 
än 10 dB över riktvärdena. 

Trafiksäkerhet 
Minst 50 % färre dödas och minst 25 % färre skadas allvarligt i 
vägtransportsystemet jämfört med 2020. År 2030 ska minst  
50 % färre dödas i bantrafik jämfört med 2020. 

Aktiv mobilitet 
Andelen färdsträcka med gång, cykel eller kollektivtrafik ska 
vara minst 25 % år 2025. 
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Vi bedömer att vidmakthållandet har en stark knytning till målen avseende klimat, buller, 

trafiksäkerhet och aktiv mobilitet. Även till biologisk mångfald finns en koppling, till 

exempel genom skötsel av sidoområden och banvallar. Vidmakthållande bidrar även till 

målet om aktiv mobilitet genom förbättrad skötsel och vinterväghållning av gång- och 

cykelvägarna. Det går emellertid inte att säga i vilken utsträckning gapet mellan tillstånd och 

mål beror på bristande underhåll. Därför kan vi inte heller säga hur mycket vi sluter gapet 

genom att öka ambitionen med vidmakthållandet; eller motsatsvis hur mycket vi vidgar 

gapet med en lägre ambition.  

En klimatanalys av basunderhållet visar att de två största källorna till koldioxidutsläpp är 

fordonsarbete och vintersalt. Därför rymmer vinterväghållningen stor potential när det 

gäller klimatmålet.  

Trafiksäkerheten kan förbättras genom att åtgärda brister i form av för korta vägräcken, 

felaktiga räckesavslut, räcken monterade på vinkeljärn och viltstängselstolpar i trä inom 

säkerhetszonen. Ett bättre tillstånd på vägmarkering ger både förare och stödsystem 

möjligheten att fungera på det sätt som har avsetts, och med det även minska riskerna för 

olyckor med döda och svårt skadade.   

Som framgått i kapitel 3 är de redovisade behoven större än ramarna i gällande plan. 

Effekten blir att det eftersatta underhållet gradvis ökar och att underhållsåtgärderna inte 

blir lika beständiga. Vi kommer då att få ett mer avhjälpande underhåll, vilket försvårar en 

effektiv tillgångsförvaltning och motverkar hållbarhetsmålen.  

 

5.2 Utblick mot 2050  

 

Den anläggningsmassa som Trafikverket vidmakthåller har en livslängd som varierar mellan 

cirka fem 0ch etthundra år. It-system och datautrustning har kort livslängd medan broar 

och tunnlar tillhör de anläggningar som har längst livslängd. Hållbar infrastruktur-

förvaltning förutsätter därför ett perspektiv bortom 2030.  

Trafikverket har gjort en utblick mot 2050 och formulerat ett antal mål som bör vara 

uppfyllda för att transportsystemet ska anses bidra till ett hållbart samhälle. Det handlar om 

att: 

 transportsystemet är inkluderande och erbjuder god tillgänglighet för både 

medborgare och näringsliv oavsett var vi bor eller verkar i landet 

 transportsystemet är fossilfritt och dess miljöpåverkan minimal 

 ingen dödas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av 

luftföroreningar och buller. 

 

Vi har redovisat att det finns ett eftersatt underhåll som kan beräknas till cirka 66 miljarder 

kronor. En naturlig del i strävan att utforma ett långsiktigt hållbart transportsystem bör vara 

att begränsa detta tillstånd eller hålla det i schack, eftersom det utgör hinder mot en optimal 

ekonomisk förvaltning och de ovan nämnda målen, vilket illustreras av bild 28. 
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Bild 28. Underhållskostnadens beroende av det eftersatta underhållet. 

 

Bilden visar hur det eftersatta underhållet ökar under perioden, om inte anläggningens 

nedbrytning bromsas. Det leder till ett mer frekvent och dyrare avhjälpande underhåll.   

Samtidigt ska sägas att osäkerheten är stor när det gäller beräkningarna av eftersatt 

underhåll. Riksrevisionens granskning av Trafikverkets vägunderhåll 2017 framhåller att det 

saknas kunskap om flera viktiga parametrar som behövs för att uppskatta det eftersatta 

underhållet, särskilt när det gäller vägtrummor och vägkroppar. Dessutom menar 

Riksrevisionen att uppskattningen gällande beläggningsytan bygger på ett sätt att räkna som 

är behäftat med stora osäkerheter.  

Redan i dag finns hållbarhetsargument för att upprätthålla vägstandarden, som exempelvis 

sänkt bränsleförbrukning och rullmotstånd, men om den framtida potential som ofta 

tillskrivs fordonsparken ska kunna realiseras blir det än viktigare att upprätthålla 

standarden i vägtransportsystemet. En framtid med självkörande och digitaliserade fordon 

kommer sannolikt också att ställa större högre krav på vägbanan, eftersom spårdjup och 

ojämnheter inte kommer kunna avläsas och hanteras lika bra i en sådan trafikmiljö som i 

dagens. 

Det bör också framhållas att en samhällsekonomiskt effektiv transportförsörjning inte 

nödvändigtvis innebär att all transportinfrastruktur ska uppfylla en fastställd 

underhållsstandard. Standardsänkningar kan alltså i vissa fall vara samhällsekonomiskt 

motiverade, även om de i sig också kan motverka hållbarhetsambitioner.  

Vilka behov som elektrifiering av vägar, nya material, digitalisering, mer komplexa 

anläggningar och moderna byggtekniker kommer medföra i framtiden är mycket svårt att 

bedöma. Erfarenheten talar för att förändringarna kan leda till såväl ökade som minskade 

behov. Den långsiktiga utblicken påverkar därför inte vår analys med avseende på behoven.  
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