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Generaldirektören har ordet

Tra�kverkets viktigaste uppgift är att 
skapa god tillgänglighet för näringslivet 
och medborgarna inom ramen för ett 
hållbart samhälle. Detta ska ske så kost-
nadse�ektivt som möjligt. Större fokus 
ska läggas på att utveckla transportsys-
temet så att det blir säkert och fossilfritt, 
samtidigt som större hänsyn till miljö 
och hälsa tas. 

I vårt inriktningsunderlag till 
regeringens infrastrukturproposition 
identi�erade vi utmaningar som handlar 
om att bättre kunna hantera skilda 
förutsättningar i stad och på landsbygd, 
att nyttja de möjligheter som ny teknik 
skapar, att åstadkomma ett robustare 
system och att minska utsläppen av 
växthusgaser. Dessa utmaningar har 

också gett avtryck i infrastrukturpropo-
sitionen. Särskilt glädjande är regering-
ens höjda anslagsnivå, inte minst den 
kraftiga höjningen av underhållsansla-
get till järnvägen, vilket ger oss bättre 
förutsättningar att vårda den anläggning 
vi har.

Ett sårbart system ska  
bli mer robust
Transportsystemet är känsligt för stör-
ningar. Under 2016 inträ�ade �era hän-
delser som �ck stor negativ påverkan på 
resor och transporter. En brand i ett tek-
nikhus i Olskroken stoppade stora delar 
av tågtra�ken i Göteborg och sjöfarten 
på Göta älv under tre veckor i februari. 

På midsommarafton blev motorvägsbron 
i Södertälje påkörd av en lastbil, vilket 
orsakade allvarliga skador på brons 
bärande delar. Under två månaders tid 
begränsades framkomligheten kraftigt 
för vägtra�ken söder om Stockholm. 
Erfarenheterna från dessa händelser 
använder vi nu för att se hur vi kan 
förebygga och bättre hantera liknande 
störningar, för att minska påverkan på 
tra�ken. Bland annat kan jag konstatera 
hur viktigt det är att Tra�kverket har 
ett nära samarbete med andra aktörer i 
kritiska situationer. 

Samarbete är också en förutsättning 
för att stärka transportsystemets robust-
het på längre sikt. På vägsidan har vi en 
lång tradition av etablerade samarbeten 

En förutsättning för att vi ska nå vår vision att alla kommer fram smidigt, grönt och tryggt är god samverkan 
med andra aktörer i samhället. Under mitt andra år som generaldirektör har vår förmåga att samarbeta varit 
i fokus. Vi har etablerat tätare samverkan med externa parter och vi har förbättrat vår egen förmåga att sam-
arbeta inom Tra�kverket.   
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med näringslivet, till exempel för bärig-
hetssatsningar. Under året har vi även 
tillsammans med branschföreträdare 
identi�erat lämpliga vägar för 74-tons- 
transporter. Jag är också glad över att 
vår samverkan inom järnvägen stärkts, 
inte minst med bildandet av Järn-
vägsbranschens samarbetsforum. Här 
arbetar vi tillsammans för att förbättra 
planeringen av såväl underhåll som tra�-
kering, men även för att åstadkomma en 
bättre punktlighet, inom branschsamar-
betet Tillsammans för tåg i tid.

Stärkt säkerhetsarbete
Inom ramen för nollvisionen, att ingen 
ska dödas eller skadas allvarligt i tra-
�ken, är våra etappmål att antalet om-
komna 2020 inom vägtra�ken ska vara 
högst 220 och inom järnvägstra�ken 
högst 55. Den preliminära statistiken 
för 2016 visar att 263 människor omkom 
i vägtra�kolyckor, vilket är 4 personer 
�er än 2015. Vi intensi�erar därför vårt 
arbete, bland annat genom att anpassa 
hastighetsgränser efter vägarnas stan-
dard och investera i ytterligare tra�k-
säkerhetskameror. Vi har även påbörjat 
det regeringsuppdrag vi �ck under 2016 
att leda samverkansarbetet för ökad 
vägtra�ksäkerhet. Under året har vi 
även stärkt arbetet med att stängsla och 
bevaka kritiska järnvägssträckor. ¯r 
2016 omkom preliminärt 81 personer 
i samband med olyckor på järnvägen, 
vilket är 21 färre än under 2015. 

För att stärka vår förmåga inom om-
rådet säkerhet beslutade jag att etablera 
en ny funktion. Säkerhetsfunktionen 
samordnar Tra�kverkets säkerhetsar-
bete och medverkar till att utveckla en 
god säkerhetskultur.

Ett tillgängligare Sverige
För att skapa tillgänglighet i både stad 
och landsbygd har vi arbetat med olika 
lösningar. Vi har upprättat stadsmil-
jöavtal med kommuner och landsting, 
som ger förutsättningar för att en större 
andel resor i städer ska ske med kol-
lektivtra�k. Vi gör även stora satsningar 
i bättre infrastruktur i storstadsre-
gionerna. Byggandet av Citybanan är i 
slutfasen, Sveriges största infrastruk-
turprojekt Förbifart Stockholm är nu 
i byggskede och i Göteborg genomförs 
åtgärder inom ramen för Västsvenska 
paketet. I juni invigdes den fem kilome-

ter långa dubbelspårssträckan mellan 
Furuvik och Skutskär. Jag ser en större 
potential i sjöfarten och det var därför 
särskilt roligt att vara med vid första 
spadtaget för slussen i Södertälje och 
farleden till Mälaren.

Vår upphandlade tra�k, som omfattar 
färja, �yg, tåg och buss, skapar möjlighe-
ter att resa mellan olika delar av landet, 
där tra�ken inte kan bedrivas kommersi-
ellt. Tra�kverket trimmar och utvecklar 
transportsystemet genom underhålls- 
och bärighetsåtgärder samt drygt 2 000 
investerings- och reinvesteringsprojekt. 
Vi ger också statsbidrag till cirka 7 700 
mil enskilda vägar, som underlättar möj-
ligheterna att bo och bedriva företags-
verksamhet på landsbygden.

Minskad påverkan på klimat
Regeringen har som mål att Sverige ska 
bli en av de första fossilfria välfärdssta-
terna i världen, vilket är en av de största 
utmaningarna för vårt transportsystem. 
Det krävs styrmedel för att driva på ut-
vecklingen mot energie�ektivare fordon 
och transportsätt, en mer transportef-
fektiv samhällsplanering samt en över-
gång till förnybar energi. ˜ven underhåll 
och byggande av infrastruktur ger 
upphov till klimatpåverkande utsläpp. 
Jag har därför under året säkerställt att 
Tra�kverket ställer klimatkrav i alla 
större projekt, med målet att minska kli-
matpåverkan från bygg- och underhålls-
verksamheten med 15 procent till 2020. 
I juni invigdes teststräckan av elvägen 
på E16 i Sandviken. Sverige blev därmed 
ett av de första länderna i världen att 
genomföra tester med elkraft för tunga 
transporter på allmän väg. Det är ett sätt 
att utveckla miljösmarta transporter i 
det be�ntliga vägnätet, och det kan bli 
ett bra komplement till dagens väg- och 
järnvägstra�k. 

Ny teknik ger nya möjligheter
För att bidra till regeringens mål att 
Sverige ska vara bäst i världen på att an-
vända digitaliseringens möjligheter, ar-
betar vi enligt en digitaliseringsstrategi 
med �era olika insatser. Till våra större 
pågående digitaliseringsinitiativ hör 
utvecklingen av ett nytt tågledningssys-
tem, ett system för marknadsanpassad 
planering av kapacitet för järnvägstra�k, 
system för anläggningsdata, bygg-
nadsinformationsmodellering (BIM) 

och införandet av ett EU-gemensamt 
signalsystem för järnväg (ERTMS). Inte 
minst inom området ny teknik är samar-
bete med andra parter avgörande för att 
utveckla tillgängligheten i ett hållbart 
samhälle. Tra�kverket deltar i �era olika 
projekt om uppkopplade och självköran-
de fordon, till exempel Drive Me, vilket 
är det första storskaliga projektet i sitt 
slag i världen.  

Tra�kverket utvecklas
Under året har vi fortsatt utvecklingen 
av Tra�kverket. Vi har tagit fram en 
strategisk karta som visar vilka interna 
förändringar vi behöver göra för att 
förbättra vår gemensamma förmåga. Vi 
kommer också förenkla styrningen med 
en tydligare huvudprocesskarta och ge-
nom att verksamhetsanpassa styrningen 
för att få den mer synkroniserad mellan 
olika delar av verksamheten. För att 
stärka och utveckla den gemensamma 
kulturen har vi tagit fram nya värde-
ringar som visar hur vi ska vara och hur 
vi vill uppfattas: pålitliga, engagerade 
och modiga. 

Kompetensförsörjning är viktigt 
för att klara våra leveranser, inte bara 
i Tra�kverket utan även för dem vi 
anlitar och samverkar med. I kompe-
tensfrågor jobbar vi tillsammans, såväl 
med högskolor och universitet som med 
branschen. Vi har under året startat 
ett branschsamarbete om kompetens 
på järnvägssidan och inlett ett nytt 
samarbete med Trygghetsrådet, i syfte 
att utröna möjligheterna att anställa 
medarbetare som lämnar Ericsson.

Under året har cirka 90 nyanlända 
arbetssökande samt personer med 
funktionsnedsättning börjat sin praktik 
hos oss. Det främjar mångfald, breddar 
rekryteringsbasen och ökar vår attrakti-
vitet som arbetsgivare. 

Tillsammans med Tra�kverkets 
många kompetenta och engagerade 
medarbetare och våra samarbetspartner 
ser jag fram emot att fortsätta att ut-
veckla en god tillgänglighet i ett hållbart 
samhälle.

Borlänge i februari 2017

Lena Erixon
Generaldirektör



Kort om Trafikverket
Vi arbetar för att skapa ett tillgängligt Sverige, där alla kommer fram smidigt, grönt och tryggt. Vårt fokus 
är ett transportsystem som fungerar för alla, både resenärer och näringsliv. Det ska vara enkelt att ta sig till 
jobb och skola, resa på semester och göra a�ärer.

Det är viktigt att transportsystemet 
fungerar smidigt, men det ska också vara 
grönt och tryggt. Vi skapar förutsätt-
ningar för att resor och transporter är så 
miljövänliga som möjligt, och att trans-
portsystemet i största möjliga utsträck-
ning bidrar till ökad hälsa. Tra�kmiljön 
ska vara trygg för alla och nollvisionen 
är ledstjärnan: ingen ska riskera att 
dödas eller skadas i tra�ken.

Vi förbereder nu nästa nationella 
plan för transportsystemets utveckling, 
2018�2029. Planen utgår från fyrstegs-
principen och arbetet sker i samverkan 
med regioner, kommuner och andra 
aktörer. Den omfattar medel för drift, 
underhåll och investeringar. Tillsam-
mans med andra aktörer identi�erar vi 
behov och brister i infrastrukturen. Vi 

föreslår lösningar enligt fyrstegsprin-
cipen. Det innebär att man stegvis ser 
över om behov av transportåtgärder 
kan lösas med mer begränsade och 
mindre kostsamma åtgärder, innan 
dyrare om- och nybyggnader görs. De 
första två stegen handlar om att se över 
transportbehov och transportval samt 
e�ektivare utnyttjande, medan de sista 
två stegen handlar om begränsade eller 
mer omfattande om- och nybyggnader. 
Se Figur 2, sidan 14. 

Vi vill tänka nytt och tänka vidare, 
men vi gör det inte ensamma. För att 
kunna skapa ett samhälle där resor och 
transporter fungerar för alla, i dag och 
i framtiden, arbetar vi i nära dialog och 
samverkan med andra aktörer i samhäl-
let.
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En vanlig dag åker närmare 1 miljon 
människor buss, nästan lika många väljer 
att cykla, 4,5 miljoner åker bil och 370 
000 åker tåg. Varje dag sker 70 000 per-
sontransporter med vägfärja. Gods och 
människor ska fram på väg och järnväg, 
samt till sjöss och via �yg.

Tra�kverkets uppgift är att ansvara 
för den långsiktiga infrastrukturpla-
neringen för vägtra�k, järnvägstra�k, 
sjöfart och luftfart samt för byggande 
och drift av statliga vägar och järnvägar. 
Vi arbetar för ökad tillgänglighet; ett 
exempel är vår upphandlade tra�k som 
omfattar färja, �yg, tåg och buss och ska-
par möjligheter att resa mellan olika delar 
av landet, där tra�ken inte kan bedrivas 
kommersiellt. Vi prövar också frågor om 
statligt bidrag till svensk sjöfartsnäring. 

Figur 1 Tra�kverkets organisation
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Verksamhetsområde Planering
Planering planerar för landets statliga infrastruktur 
för väg och järnväg och långsiktigt även för sjöfart 
och luftfart. Planering är kontaktytan till Trafikver-
ket för medborgare, näringsliv, samarbetspartner 
och avtalskunder.

Verksamhetsområde Tra�kledning 
Trafikledning övervakar och leder trafiken på vägar 
och järnvägar, och levererar trafikslagsövergri-
pande trafikinformation så att systemet används 
säkert och effektivt.

Verksamhetsområde Underhåll
Underhåll förvaltar, underhåller och utvecklar väg- 
och järnvägssystemet samt dess tekniska system.

Verksamhetsområde Investering
Investering ansvarar för upphandling, genomföran-
de och uppföljning av huvuddelen av Trafikverkets 
större ombyggnadsåtgärder och nyinvesteringar 
(projekt med en budget under 4 miljarder kronor).

Verksamhetsområde Stora projekt 
Stora projekt ansvarar för upphandling, genomför-
ande och uppföljning av Trafikverkets allra största 
nyinvesteringar (projekt med en budget över 4 miljar-
der kronor samt projekt som understiger 4 miljarder 
kronor och som är särskilt komplexa).

Resultatenheter
Resultatenheterna driver utpekade delar där verksam-
heten sker på affärsmässiga villkor. Resultatenheterna 
är Färjerederiet, Förarprov, Fordonsresurser, Tra-
fikverksskolan och Swedish National Road Consulting 
AB (SweRoad). 

Centrala funktioner
Inom Trafikverket finns sju funktioner som arbetar 
centralt inom olika områden, och som var och en 
har ett övergripande ansvar för sitt område i hela 
Trafikverket. Funktionerna är Ekonomi och styrning, 
Strategisk utveckling, HR, Kommunikation, Inköp 
och logistik, IT samt Juridik och planprövning.

Delegationen för sjöfartsstöd
Inom Trafikverket finns även Delegationen för 
sjöfartsstöd, som är ett särskilt och självständigt 
beslutsorgan som prövar frågor om statligt bidrag 
till svensk sjöfart. Ledamöterna i delegationen 
utses av regeringen.  

Trafikverkets verksamhet 2016 finansierades 
huvudsakligen av anslag. Resterande finansiering 
bestod av lån, bidrag samt intäkter från avgifter 
och övriga intäkter. Den totala kostnadsmassan i 
Trafikverket var 54 miljarder kronor. Den största 
delen av kostnaderna gick till väg- och järnvägsin-
vesteringar samt till underhåll av väg och järnväg. 
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Tra�kverket ska verka för ett transportsystem som bidrar till ökad tillgänglighet, säkerhet, miljö och hälsa. 
Vår uppgift är långsiktig planering av transportsystemet för vägtra�k, järnvägstra�k, sjöfart och luftfart. Vår 
uppgift är också byggande, drift och underhåll av statliga vägar och järnvägar. Vad vi har åstadkommit inom 
dessa områden redovisas som resultat i form av volym, kostnad och e�ekter.

produktivitet och leveranskvaliteter.
Två verksamhetsdelar har bytt namn. 

Investeringar hette tidigare om- och 
nybyggnadsåtgärder, och utbetalning av 
driftbidrag och övrigt stöd hette tidigare 
utbetalning av bidrag, stöd och med-
�nansiering. Innehållet har justerats 
mellan dessa båda för att bättre stämma 
överens med den nationella planen och 
den interna verksamhetsuppföljningen. 
Justeringen som gjorts för alla år 
innebär att med�nansiering �yttats till 
investeringar. Se omfattningen av verk-
samhetsdelarna 2014�2016 i Diagram 2.

Våra totala intäkter och verksam-
hetsvolymen, det vill säga våra totala 
kostnader inklusive investeringsutgifter, 
fördelas per verksamhetsdel i enlig-
het med förordningen om årsredovis-
ning och budgetunderlag. I kommande 
tabeller under avsnitten för respektive 
verksamhetsdel fördelas verksamhetsvo-
lymen per prestationstyp. 

För vissa utvalda prestationer 
redovisar vi sedan även våra volymer. 
˜ven vissa resultat i form av e�ekter 
�nns beskrivna i årsredovisningen. De 
enskilda prestationerna och e�ekterna 
har valts ut utifrån väsentlighet och 
mätbarhet, för att ge en rättvisande bild 
av Tra�kverket och uppgifterna enligt 
instruktionen. Arbetet med att uppnå 
en mer resultatinriktad årsredovisning 
kommer att fortsätta i kommande årsre-
dovisningar.

 Under fördelade stödkostnader i 

Tabell 1 �nns kostnader för att leda, 
styra och stödja Tra�kverket på en 
övergripande nivå samt övrig verksam-
het av administrativ karaktär som inte 
har en direkt koppling till Tra�kverkets 
verksamhetsdelar. De fördelade stöd-
kostnaderna är i sin helhet �nansierade 
med anslaget för Tra�kverkets adminis-
tration. I kolumnen verksamhetsvolym 
i tabellen ingår, förutom de direkta 
kostnaderna för respektive verksam-
hetsdel, också kostnader av styrande och 
stödjande karaktär som är hänförbara 
till de olika verksamhetsdelarna. De 
större förändringarna i Tabell 1 kom-
menteras nedan.

Verksamhetens totala omfattning un-
der 2016, se Tabell 1, var 54,5 miljarder 
kronor, vilket är 6,2 procent högre än 
2015. 

Verksamhetsvolymen för underhåll 
på väg har minskat med 374 miljoner 
kronor, se Tabell 22. Kostnaderna för 
bärighet och tjälsäkring av vägar har 
varit lägre 2016 än tidigare år, medan 
kostnaderna för tunnlar har ökat, vilket 
till största delen beror på en större tun-
nelåtgärd i Uddevalla. 

För järnväg har underhållet ökat med 
234 miljoner kronor. Den största delen 
av ökningen har gått till prioriterade, 
långsiktiga åtgärder, se reinvesteringar 
i Tabell 25. Flera stora spårbyten har 
pågått under året, bland annat Boden�
Bastuträsk och Hudiksvall�Sundsvall. 
Några av de större kontaktledningsby-

Verksamhetens  
resultat

Verksamhetens delar

Tra�kverkets verksamhet har följande 
indelning:

�	 planera åtgärder

�	 planera tra�k

�	 underhåll

�	 tra�kledning, tra�kinformation 
och övrig drift

�	 investeringar

�	 utbetalning av driftbidrag och 
övrigt stöd

�	 uppdragsverksamhet

�	 forskning och innovation.

Under 2016 har vi justerat verksamhets-
indelningen i årsredovisningen genom 
att bryta ut forskning och innovation 
som en egen verksamhetsdel. Orsaken är 
främst att det är en av uppgifterna i Tra-
�kverkets instruktion som bedrivs enligt 
en egen huvudprocess med särskild 
�nansiering. Verksamhetsindelningen 
skiljer sig från den organisatoriska in-
delningen som framgår av Figur 1 under 
Kort om Tra�kverket. I de följande 
rubrikerna per verksamhetsdel �nns 
fördjupningar av resultaten inklusive 
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ten som pågått är Laxå�Falköping och 
Hässleholm�Lund. Sträckan Stockholms 
central�Stockholms södra, den så kal�-
lade Getingmidjan, är också ett av årets 
större reinvesteringsprojekt där en 
större upprustning sker.

Tra�kledning, tra�kinformation och 
övrig drift har ökat med 219 miljoner 
kronor. Utvecklingen speglar bland an-
nat ökad tra�kvolym och nya anlägg-
ningar.

Verksamhetsvolymen för investe-
ringar har ökat med totalt 1,7 miljarder 
kronor jämfört med föregående år, se 
Tabell 30. För väg var investeringsvoly-
men högre i år och de kostnadsmässigt 
största väginvesteringarna var E4 För-
bifart Stockholm samt vägprojekt inom 
Västsvenska paketet. Investeringar inom 
järnväg minskade något.

Verksamhetsdelen Utbetalning av 
driftbidrag och övrigt stöd ökade med 
1,4 miljarder kronor. Anledningen är 
att från och med 2016 ingår utbetal-
ning av sjöfartsstöd som ett anslag inom 
Tra�kverket.

Tra�kverket har omfattade verksam-
het internationellt. Vi har under året 
arbetat med att utveckla lösningar som 
är gemensamma för EU, vilket skapar 
förutsättningar för ett internationellt 
hållbart transportsystem. Vi bistår också 
Regeringskansliet med expertstöd och 
faktaunderlag. 

PRODUKTIVITET
Produktivitetsindikatorerna har place-
rats ut i de kapitel som de har koppling 
till. Detta för att få in produktivitetsfrå-
gorna i ett mer relevant sammanhang. 

¯rets resultat visar på fortsatt höga 
interna kostnader i förhållande till den 
totala volymen. Detta beror på att många 
projekt be�nner sig i start- respektive 
avslutningsfas. Över tid kommer detta 
att jämna ut sig. 

Nettonuvärdeskvoten (NNK) har inte 
heller förändrats nämnvärt, utan påver-
kas fortfarande av de höga NNK-värdena 
för projekt som har pågått de senaste 
åren. Styckepriserna har minskat för 
fyllning och ökat för jordschakt, men 
det är ett begränsat urval, vilket gör det 
svårt att bedöma de verkliga orsakerna 
till detta. 

När det gäller produktivitetsutveck-
lingen på väg- och järnvägssidan påver-
kades vägsidan framför allt av fortsatt 
gynnsamma bitumenpriser. Därför valde 
vi att genomföra mer beläggningsar-

Tabell��
Verksamhetsvolym��miljoner�kronor

Verksamhetsdel

Verksamhetsvolym Finansiering

Verk-
samhets-
volym

Fördelade 
stödkost-
nader Summa Anslag Lån Bidrag

Intäkter 
av avgifter  
och övriga 
intäkter

Ianspråk-
tagande 
av tidigare 
ackumulerat 
överskott

Summa 
�nans-
iering

Resultat extern 
uppdrags-
verksamhet och 
o�entligrätts-
liga avgifter

Planera åtgärder

2016 858 22 880 863 5 12 880

2015 826 23 849 834 7 8 849

2014 833 20 853 840 4 9 853

Planera tra�k

2016 814 21 835 426 0 477 903 -68

2015 782 22 804 389 0 453 843 -38

2014 665 16 681 284 0 433 717 -36

Underhåll

2016 18 720 484 19 204 16 453 336 87 2 329 19 204

2015 18 860 530 19 391 16 866 367 50 2 016 92 19 391

2014 19 033 460 19 493 16 948 526 36 1 740 243 19 493

Tra�kledning, 
tra�kinformation 
och övrig drift

2016 2 949 76 3 026 2 947 2 76 3 026

2015 2 730 77 2 807 2 757 2 48 2 807

2014 2 647 64 2 711 2 645 1 65 2 712

Investeringar

2016 22 865 591 23 456 19 907 -389 2 392 1 546 23 456

2015 21 200 596 21 796 18 410 453 1 778 1 155 21 796

2014 20 855 503 21 359 17 153 1 855 1 104 1 247 21 359

Utbetalning av 
driftbidrag och 
övrigt stöd

2016 4 000 4 000 3 992 8 0 4 000

2015 2 554 2 554 2 540 14 1 2 554

2014 2 476 2 476 2 469 7 0 2 476

Uppdrags- 
verksamhet

2016 2 500 2 500 1 2 585 2 585 -85

2015 2 590 2 590 1 2 680 2 681 -91

2014 2 558 2 558 2 693 2 693 -135

Forskning och 
innovation

2016 536 14 550 539 11 0 550

2015 475 13 489 488 0 0 489

2014 499 12 511 511 0 0 511

Totalt

2016 53 244 1 208 54 452 45 128 -53 2 506 7 025 0 54 605 -153

2015 50 019 1 262 51 281 42 284 820 1 853 6 361 92 51 410 -129

2014 49 568 1 075 50 643 40 849 2 382 1 152 6 188 243 50 813 -171

För beskrivning av sambandet mellan resultatredovisningen och den �nansiella redovisningen, se not 42 i den �nansiella redovisningen.
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beten än vanligt. Att inte underhålls-
standarden påverkas mer beror på att 
värdena redan är höga. För underhåll på 
järnväg är si�ran för tågstörande fel un-
gefär som föregående år, och det gäller 
också de nedlagda kostnaderna.

KRAV P¯ SYSSELS˜TTNING VID 
UPPHANDLINGAR
Tra�kverket har infört sysselsättnings-
krav på aktörer som lämnar anbud i 
större upphandlingar, för att arbeta för 
ökad sysselsättning för personer som har 
svårt att komma in på arbetsmarknaden. 
Vi ställer krav på en sysselsatt per 50 
miljoner kronor i entreprenadkontrakt 
och en per 25 miljoner kronor i tjänste-
kontrakt. Ramavtal och varuupphand-
lingar exkluderas från kravet. 

Grundkravet för alla kontrakt över 
9 månader och 5 årsarbetskrafter är att 
leverantören ska trä�a Arbetsförmed-
lingen för att undersöka möjligheterna 
att sysselsätta arbetslösa personer inom 
kontraktet. Tra�kverket betalar även 
ut bonus för sysselsättningar utöver det 
som vi ställer krav på. Sedan 1 januari 
2016 �nns sysselsättningskrav infört i 
inköpsmallarna, och rutin och riktlinje 
är framtagna.

Under året har cirka 70 sysselsätt-
ningskrav ställts i cirka 30 tilldelade 
kontrakt. I pågående upphandlingar har 
ytterligare cirka 216 sysselsättnings-
krav ställts. Vi redovisar inte resultatet 
för året i form av faktiskt sysselsatta, 
eftersom e�ekten kommer senare när 
kontrakten genomförs. 

Tra�kverket har informerat och haft 
nära samarbete med Arbetsförmed-
lingen samt större företag i anläggnings-
branschen och dess organisationer Sve-
riges Byggindustrier (BI) och Svenska 
Teknik och Designföretagen (STD). 

DE TRANSPORTPOLITISKA M¯LEN 
SKA N¯S
Tra�kverket ska tillsammans med andra 
aktörer i samhället verka för att de 
transportpolitiska målen nås. 

Det övergripande transportpolitiska 
målet är att säkerställa en samhällseko-
nomiskt e�ektiv och långsiktigt hållbar 
transportförsörjning för medborgare 
och näringslivet i hela landet. Det över-
gripande målet har preciserats i två 
jämbördiga mål: ett funktionsmål för 
tillgänglighet och ett hänsynsmål för 
säkerhet, miljö och hälsa. 

Funktionsmålet för tillgänglighet 
innebär att transportsystemets utform-
ning, funktion och användning ska med-
verka till att ge alla en grundläggande 
tillgänglighet med god kvalitet samt 
bidra till utvecklingskraft i hela landet. 
Transportsystemet ska vara jämställt, 
det vill säga likvärdigt svara mot kvin-
nors och mäns transportbehov.

Hänsynsmålet för säkerhet, miljö och 
hälsa innebär att transportsystemets ut-
formning, funktion och användning ska 
anpassas så att ingen dödas eller skadas 
allvarligt i tra�ken. Det ska också bidra 
till att det övergripande generationsmå-
let för miljö och miljökvalitetsmålen nås 
samt bidra till ökad hälsa.

LEVERANSKVALITETER  
OCH INDIKATORER
För att styra och följa upp Tra�kverkets 
bidrag till de transportpolitiska målen 
använder vi sex leveranskvaliteter. Med 
stöd av indikatorer beskriver de vår för-
måga att leverera ett tillgängligt trans-
portsystem som tar hänsyn till säkerhet, 
miljö och hälsa.

SAMMANFATTNING PER  
LEVERANSKVALITET
Här ges en sammanfattande bedömning 
av utvecklingen för respektive leve-
ranskvalitet. I de följande kapitlen per 
verksamhetsdel ges exempel på åtgärder 
som påverkat de olika leveranskvalite-
terna. Utvecklingen inom respektive le-
veranskvalitet bedöms bland annat med 
hjälp av indikatorer. Under året fortsatte 
arbetet med att ta fram nya indikatorer 
och kvalitetssäkra de nuvarande. Redo-
visningen av leveranskvaliteter i Tabell 
2 baseras på indikatorer och expertbe-
dömningar och är en sammanvägning 
av de resultat som uppnåtts. Pilarna 
visar bedömda förändringar under 
respektive år jämfört med föregående 
år. Förändringar i leveranskvaliteterna 
sker gradvis och långsamt och den 
samlade bedömningen är att ingen av le-
veranskvaliteterna har försämrats under 
2016. Vi bedömer också att säkerheten 
för järnväg och användbarheten för väg 
har ökat, som ett resultat av Tra�kver-
kets åtgärder.

Punktlighet

Transportsystemets förmåga att uppfylla 
eller leverera planerade res- och trans-
porttider samt förmåga att snabbt tillhan-
dahålla rätt information vid störningar. 

Järnvägsbranschen har det gemen-
samma målet att 95 procent av alla 
tåg 2020 ska komma fram senast fem 
minuter efter tidtabell och att 80 procent 
av alla tra�kanter ska tycka att tra�kin-
formationen är bra eller acceptabel vid 
störningar. 

Punktligheten totalt för persontra-
�ken på järnväg 2016 blev 90,1 (90,1) 
procent. Från och med 2015 mäts punkt-
ligheten för persontra�ken enligt det 
mått som Tra�kanalys fastställt: STM 
5 (andel av de planerade persontågen, 
dagen innan avgång, som ankommit slut-
station högst 5 minuter efter tidtabell). 

Tabell��
Sammanfattande�resultat�för�leveranskvaliteter

Järnväg ���� ���� ���� ���� ����

Punktlighet

Kapacitet

Robusthet

Användbarhet

Säkerhet

Miljö�och�hälsa

Väg ���� ���� ���� ���� ����

Punktlighet

Kapacitet

Robusthet

Användbarhet

Säkerhet

Miljö�och�hälsa
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Mätmetoden är inte fullt ut jämförbar 
med tidigare metod men skillnaden är 
liten. Andelen resenärer som är nöjda 
med tra�kinformation i stört läge ökade 
något till 69 (68) procent. För punktlig-
het inom godstra�ken se sidan 42.

Punktlighet på väg handlar främst 
om förutsägbarhet och att de som reser 
ska kunna beräkna restiden och planera 
sin resa med god precision. 

Kapacitet 

Transportsystemets förmåga att hantera 
efterfrågad volym av resor och transpor-
ter. 

Kapaciteten i järnvägsnätet beskrivs 
med en indikator som mäter kapacitets-
utnyttjandet kompletterat med tra�kvo-
lym för gods- och persontra�k. 

Under året har ett stort antal (>20) 
järnvägsprojekt genomförts som bland 
annat innebär kapacitetstillskott i 
systemet. Exempel på detta är bangårds-
förlängningar och ett nytt mötesspår 
på Malmbanan. Ostkustbanan mellan 
Uppsala och Gävle och Nynäsbanan mel-
lan Tungelsta och Hemfosa har byggts 
ut till dubbelspår, och Mälarbanan har 
byggts ut till fyrspår mellan Kallhäll och 
Barkarby. Andra exempel är fördubblad 
kapacitet över Göta älv, förbigångsspår 
för långa tåg på Västra stambanan och 
signaltekniska åtgärder. 

Kapaciteten i vägnätet speglas i ett 
trängselindex, se Tabell 3, som beskri-
ver hur situationen utvecklas jämfört 
med år 2010 under rusningstid. Högre 
värden innebär större trängsel. Eftersom 
indexet visar på utvecklingen i respek-
tive stad i förhållande till hur det sett ut 
tidigare, är det inte relevant att jämföra 
nivån de tre städerna sinsemellan.

De viktigaste kapacitetshöjande 
åtgärderna har genomförts i Stockholm. 
Bland annat färdigställdes hela tunnel-
systemet i Norra länken. Vi har också 
utfört trimningsåtgärder i storstäderna, 
till exempel förändrade körfält. I sam-
band med dessa åtgärder har kapaciteten 
tillfälligt försämrats. 

I Stockholm har ökningen av kapa-
citeten under maxtimmen bedömts öka 
med 23 260 (43 264) fordonskilometer 
under 2016. I Göteborg och Malmö har 
inga åtgärder färdigställts som väsent-
ligt ökat kapaciteten på det statliga 
vägnätet.

Robusthet

Transportsystemets förmåga att motstå 
och hantera störningar. 

Robusthet handlar om att tra�ksys-
temen ska vara stabilt konstruerade och 
uppbyggda och vara tillförlitliga när de 
utsätts för påfrestningar i form av tra�k 
och yttre påverkan, till exempel dåligt 
väder eller yttre hot. Viktiga åtgärder för 
att öka robustheten är utökat underhåll, 
till exempel kontaktlednings-, spår- och 
växelbyten, underhållsbeläggning och 
åtgärdande av brister i bärigheten. Det 
�nns fortfarande få indikatorer som på 
ett rättvisande sätt mäter leveranskvali-
teten robusthet. 

För järnvägsnätet beskrivs robusthet 
som antalet tågförseningstimmar som 
beror på fel i järnvägsanläggningen, och 

för vägnätet i antalet fordonstimmar till 
följd av totalstopp i tra�ken. Tågförse-
ningstimmarna har ökat på bantyperna 
större stråk och övriga viktiga stråk, 
men de har minskat i storstad. På väg 
har antalet fordonstimmar till följd av 
totalstopp ökat med 34 procent, men 
nivån är låg och ligger klart under fem-
årsgenomsnittet. Bedömningen är att 
ökningen inte visar på någon avgörande 
förändring av robustheten på väg. 

Användbarhet 

Transportsystemets förmåga att hantera 
kundgruppernas behov av transportmöj-
ligheter. 

Alla kunder har i olika grad krav 
på punktlighet, kapacitet, robusthet, 
säkerhet samt miljö och hälsa. För att 

Tabell��
Trängselindex��statligt�vägnät

���� ���� ���� ���� ����

Stockholm �� �� ��� ��� ���*

Göteborg �� �� �� �� ��

Malmö Saknas ��� ��� ��� ���

Mätvärde�saknas������i�Malmö�på�grund�av�att�upphandling�av�mätsystem�drog�ut�på�tiden�� 
*�Osäkert�värde������i�Stockholm�
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systemet ska vara fullt användbart krävs 
även särskilda åtgärder riktade mot 
speci�ka kundgrupper. 267 busshållplat-
ser och 3 järnvägsstationer har därför 
under året anpassats för funktionshin-
drade. Tra�kverket har också förbättrat 
tillgängligheteten i 67 kommuner genom 
avtal om kompletterande kollektivtra�k 
mellan regioner. Det �nns även andra 
kundgrupper, till exempel godstranspor-
törer, turister och barn, men där saknas 
det än så länge delvis indikatorer och 
tydliga mål. Vi bedömer med utgångs-
punkt från ovanstående förbättringar att 
användbarheten för väg har ökat. 

Säkerhet

Transportsystemets förmåga att mini-
mera antalet omkomna och allvarligt 
skadade. 

Antalet omkomna på järnväg, där 
självmorden står för en hög andel, har 
minskat med preliminärt 21 personer 
jämfört med föregående år. Minskningen 
kan bero på de omfattande stängsel- och 
kameraåtgärder som genomförts, men 
det är för tidigt att dra säkra slutsatser 
om det sambandet. Ingen person har 
under året omkommit ombord på tåg till 
följd av järnvägsolycka. Preliminärt be-
räknas att 81 (102) personer omkommit 

i järnvägssystemet, varav 61 (88) genom 
självmord, och 18 (14) personer skadades 
allvarligt. De åtgärder som vidtagits 
under 2016 beräknas minska det årliga 
antalet omkomna med 4,9 (9,5) personer.

På det statliga vägnätet har enligt 
preliminära uppgifter 193 (193) personer 
omkommit. I hela vägsystemet beräknas 
att 263 (259) omkommit. Av dessa var 
25 (23) självmord. ¯tgärderna för att 
förbättra säkerheten har främst varit 
hastighetsreducerande åtgärder samt 
mittseparering. ¯tgärder som Tra�kver-
ket genomförde under 2016 beräknas 
minska det årliga antalet omkomna med 
4,4 (3,8) personer. 

Miljö och hälsa 

Transportsystemets förmåga att minime-
ra negativ påverkan på klimat, landskap 
och hälsa samt förmågan att främja den 
positiva utvecklingen av dessa.

¯tgärderna som kan kopplas till miljö 
och hälsa består av åtgärder som påver-
kar användandet av systemet, främjar 
natur- och kulturvärden och kan kopp-
las till Tra�kverkets roll som beställare 
av tjänster och produkter. 

Möjligheterna för Tra�kverket att 
genom egna åtgärder minska växthus-
gasutsläppen har hittills varit små även 

om e�ekterna är reella. Möjligheterna 
kommer att öka när vi inkluderar kli-
mataspekten även i upphandlingspro-
cessen för alla delar i vår verksamhet. 
Preliminära underlag från Tra�kverkets 
klimatbarometer, som bygger på data 
om drivmedelsleveranser i Sverige, in-
dikerar att vägtra�kens klimatpåverkan 
jämfört med 2015 är i stort sett oföränd-
rad. Tra�kverkets konkreta åtgärder för 
att minska utsläppen har under 2016 gett 
en minskad klimatpåverkan med 65 886 
ton koldioxidekvivalenter. 

Tra�kverkets bulleråtgärder längs 
statliga vägar och järnvägar under 
2016 medförde åtgärder för cirka 3 500 
personer och gav ett positivt hälsobidrag 
motsvarande cirka 13 DALY (se förkla-
ring på sidan 21).

Den statliga väg- och järnvägsinfra-
strukturen har en låg grad av anpass-
ning till omgivande landskap. Den 
sammantagna utvecklingen av tillstån-
det bedöms vara negativ, och infrastruk-
turens egna natur- och kulturvärden, 
till exempel artrika infrastrukturmiljöer 
och järnvägars kulturvärden, utvecklas 
negativt. Däremot blir vandringshin-
dren för vattenlevande djur färre tack 
vare Tra�kverkets åtgärder. Jämför 
Tabell 40.
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Planera åtgärder

Tabell��
Verksamhetsvolym�planera�åtgärder�och�övriga�uppgifter��miljoner�kronor

���� ���� ����

Påverkad�samhällsutveckling ������� ������� �������

Utvärderade�behov �������� �������� ��������

Planer�för�transportsystemet �������� �������� ��������

Överenskomna�och�uppföljda�åtgärder �������� �������� ��������

Summa�planering�av�åtgärder �������� �������� ��������

Övriga�uppgifter

Museiverksamhet ������� ������� �������

Hantering�av�enskilda�vägar��ledningsärenden�och�geodatasamverkan ������� ������� �������

Arbetsplaner��järnvägsplaner�och�förvaltningsrättsligt�stöd ������� ������� �������

Kundtjänst ������� ������� �������

Summa�övriga�uppgifter �������� �������� ��������

Summa�verksamhetsvolym�planering�av�åtgärder�och�övriga�uppgifter �������� �������� ��������

Finansiering

Anslag

�-�����ap���Myndighetsutövning� �������

�-�����ap�����Väginvesteringar� ��������

�-�����ap�����Järnvägsinvesteringar� �������

�-�����ap���Investeringar�i�regional�plan� ������� ������� �������

�-�����ap���Övriga�insatser�för�e�ektivisering�av�transportsystemet ��������

�-�����ap������Planering��stöd�och�myndighetsutövning �������� ��������

�-�����ap�����Drift�och�underhåll�av�vägar� ������� ������� �������

�-�����ap�����Bärighet�och�tjälsäkring�av�vägar ������ ������ ������

�-�����ap�����Drift��underhåll�och�tra�kledning�på�järnväg� ������� ������� �������

�-�����ap���Tra�kverkets�administration ������� ������� ��������

�-������ap���Trängselskatt�Stockholm�-�del�till�Tra�kverket ������ ������� ������

�-������ap���Trängselskatt�Göteborg��-�del�till�Tra�kverket ������ ������ ������

Bidrag ������ ������ ������

Intäkter�av�avgifter�och�övriga�intäkter ������� ������ ������

Summa��nansiering �������� �������� ��������

Planera åtgärder
Tra�kverket planerar transportsystemet 
tillsammans med regioner, kommuner, 
näringslivet och andra aktörer. Plane-
ringen innefattar allt från tidiga analyser 
till prioriterade åtgärdsplaner och färdig-
ställda åtgärder. I verksamhetsdelen �nns 
även övriga uppgifter där bland annat 
museiverksamheten ingår.

Under de senaste åren har Tra�kver-
ket genomfört förändringar för att 
förbättra och e�ektivisera planeringen. 
Vi har infört ett nytt system för att ta 
fram väg- och järnvägsplaner, använd-
ningen av åtgärdsvalsstudier har blivit 
omfattande, planerade byggstarter rap-
porteras årligen till regeringen och den 
interna styrningen av investerings- och 
underhållsåtgärder har utvecklats. 

Den ekonomiska utvecklingen för 
verksamhetsdelen Planera åtgärder 
framgår av Tabell 4. Verksamheten har i 
stort bedrivits i samma omfattning som 
tidigare år. 

SAMVERKAN I TIDIGA SKEDEN
Tra�kverket samarbetar med andra 
aktörer för att bebyggelseplaneringen och 
infrastrukturplaneringen ska fungera 
tillsammans och stödja varandra. Vi vill 
komma in tidigt i planeringen och vara 
en konstruktiv partner när andra aktörer 
kontaktar oss för att diskutera idØer och 
planer. 

Projektet Den attraktiva regionen 
avslutades under året. Det har varit ett 
samarbete mellan regionala aktörer och 
myndigheter för att stärka kopplingen 
mellan planering av transportsystemet 
och de regionala utvecklingsproces-
serna. Resultaten har presenterats i �era 
rapporter, bland annat i tre antologier. 
De innehåller insikter om hur viktigt 
det är att samverka kring en gemensam 
målbild, att tydliggöra förväntningar, att 
säkerställa förankring och mandat i den 
egna organisationen och att ta fram en 
gemensam plan, strategi eller inriktning 
för arbetet.

Regeringsuppdraget Plattform för 
hållbar stadsutveckling (se Tabell 14) är 
inne på sitt tredje år. Fem myndigheter 
ska tillsammans förvalta en plattform 
som leder till ökad samverkan, samord-
ning, kunskapsutveckling och kunskaps-
spridning. Plattformen ska även utgöra 
ett processtöd för de regionala struktur-

fondsprogrammens arbete med hållbar 
stadsutveckling. ¯rets verksamhet har 
inriktats på ökat byggande av bostäder 
där plattformen tillsammans med Sveri-
ges kommuner och landsting (SKL) och 
länsstyrelserna har genomfört turnØn 
�Bostäder för alla - men hur?�. I decem-
ber genomfördes Plattformsdagarna där 
vi i år formulerade ett antal villkor för 
att leva och bo i en hållbar stad.

¯TG˜RDSVALSSTUDIER OCH  
FYRSTEGSPRINCIPEN
Fyrstegsprincipen, se Figur 2, innebär 
att man stegvis ser över om behov av 
transportåtgärder kan tillgodoses med 
mer begränsade och mindre kostsamma 
åtgärder, innan dyrare om- och nybygg-
nader görs. De första två stegen handlar 
om att se över transportbehov och trans-
portval samt e�ektivare utnyttjande, 
medan de sista två stegen handlar om 

begränsade eller mer omfattande om- 
och nybyggnader.

¯tgärdsvalsstudier, som började 
användas 2011, är en förberedande del i 
planeringen av transportlösningar där 
�era aktörer engageras. Med fyrstegs-
principen stimulerar åtgärdsvalsstudier 
till innovativa och kostnadse�ektiva 
lösningar som ofta kan genomföras 
snabbare än traditionella lösningar. 
Tra�kstyrande och tra�kreglerande 
åtgärder kan i �era fall vara svaret. ¯t-
gärdsvalsstudier ger ett vidare perspek-
tiv på lösningar.

Omkring 200 åtgärdsvalsstudier 
genomfördes under året, varav många 
små studier. Antalet åtgärdsvalsstudier 
har legat på samma nivå efter 2012. Tra-
�kverket är initierande aktör i de �esta 
fallen, men även andra aktörer har varit 
initiativtagare, till exempel kommuner 
och upprättare av länsplaner.
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Kostnaden för att genomföra en åtgärds-
valsstudie varierar mycket. De �esta 
studierna ligger i ett spann från  
20 000 kronor för en mindre åtgärds-
valsstudie upp till omkring 1 000 000 
kronor för mer komplexa studier som 
omfattar en större del av transportsys-
temet.

Ett exempel på en komplex åt-
gärdsvalsstudie som huvudsakligen 
genomförts under 2016 är Kuststråket 
Gävle�Umeå. Det är en studie som 
omfattar �era tra�kslag och många 
aktörer. Studien handlar om hur resande 
och varutransporter i stråket ska gå till 
i framtiden. Den tar fram bristbeskriv-
ningar, mål och åtgärdsförslag för att 
slutligen hitta en gemensam målbild och 
rekommendera inriktning för åtgärder.  
Tra�kverkets kostnad för åtgärdsvals-
studien var 1 200 000 kronor, varav  
550 000 kronor under 2016.

En undersökning gjord av forskare 
hos WSP Sverige AB visar att metodiken 
för åtgärdsvalsstudier kan underlätta 
genomförandet av steg 1�2-åtgärder 
enligt fyrstegsprincipen (det vill säga 
åtgärder som påverkar transportbehovet 
och val av transportsätt samt åtgärder 
som e�ektiviserar användandet av 
be�ntlig infrastruktur). ¯tgärdsvalsstu-
dier bidrar till samsyn hos de deltagande 
aktörerna, och en bättre förståelse för 
såväl problembild som vad som är möj-
ligt att göra. De aktörer som deltar får 

ökad förståelse för varandras förutsätt-
ningar och ökat förtroende för varandra. 
Fortsatt forskning pågår om åtgärdsvals-
studier och nyttan med dem.

¯TG˜RDSPLANERING  
2018�2029

Tra�kverket har under 2016 bedrivit ett 
förberedande arbete inför den kom-
mande åtgärdsplaneringen 2018�2029. 
Arbetet avser underlag för sjöfarts-, väg- 
och järnvägsåtgärder samt infrastruk-
turåtgärder kopplade till �ygplatser. 
Exempelvis har kalkyler och e�ekt-
bedömningar tagits fram för åtgärder 
som syftar till att skapa förbättrad 
farledskapacitet till Luleå hamn och för 
Ostkustbanan på sträckan Skavstaby�
Arlanda�Uppsala för ökad tillgänglighet 
till Arlanda och åtgärdande av kapaci-
tetsbrist. Arbetet har i huvudsak syftat 
till att ta fram kvalitetssäkrade underlag, 
som exempelvis anläggningskostnads-
kalkyler, samlade e�ektbedömningar för 
namngivna åtgärder och trimningsåt-
gärder för bättre tillgänglighet, säkerhet, 
miljö och hälsa. Regeringen presente-
rade under hösten infrastrukturpropo-
sitionen �Infrastruktur för framtiden 
� innovativa lösningar för stärkt konkur-
renskraft och hållbar utveckling� och 
under början av 2017 förväntas reger-
ingen presentera direktiven till åtgärds-
planeringen 2018�2029.

Under det gångna året har Tra�kver-

ket genomfört ett 60-tal uppdrag åt 
Sverigeförhandlingen, utifrån förhand-
lingens uppdrag att förhandla om med-
�nansiering samt att utreda och ta fram 
förutsättningar för att bygga höghastig-
hetsjärnvägar från Stockholm till Gö-
teborg och från Stockholm till Malmö. 
Tra�kverket har samlat planeringen för 
byggnationen av höghastighetsjärnvä-
garna i programmet �En ny generation 
järnväg� samt de två projekt som ingår 
i nuvarande infrastrukturplan, Ostlän-
ken och Göteborg�Borås. Därtill pågår 
åtgärdsvalsstudier för sträckorna Linkö-
ping�Borås och Jönköping�Malmö, de 
kvarvarande sträckorna för höghastig-
hetsjärnvägen. 

SAMVERKAN FÖR EN  
EFFEKTIV KRISHANTERING

Tra�kverket har under 2016 genomfört 
en omfattande samverkan lokalt, regio-
nalt, nationellt och internationellt. Vi 
har etablerat nätverk och kunskaper om 
andra aktörers roller, ansvar och arbets-
sätt till grund för en e�ektiv aktörsge-
mensam krishantering och beredskap.

Under året har Tra�kverket haft 
ordförandeskapet i Samverkansområdet 
Transporter (SOTP). Verksamheten har 
präglats av arbetet med civilt försvar och 
försvarsplaneringen. SOTP genomför 
analyser av transportberoendet i sam-
verkan med länsstyrelser, landsting och 
kommuner, och analyser har gjorts i sex 

Tänk om
Avgifter
Skatter
P-avgifter
Subventioner
Samverkan
Marknadsföring
Information
Lokaliseringar
Markanvändning
Resfria möten
Hastighetsgräns
Samordnad distribution
Resplaner och program
(mm)

Optimera
Omfördelning av ytor
Busskörfält
Signalprioritering
ITS-lösningar
Särskild drift
Samordnad tågplan
Ökad turtäthet
Komb. person och 
godståg
Logistiklösningar
Reseplanerare
Säkra fordon
Pendelparkering

Bygg om
Förstärkningar
Trimningsåtgärder
Bärighetsgrader
Breddning
Plattformsförlängning
Förbigångsspår
Stigningsfält
Muddring i farleder
ITS-lösningar
Planskilda korsningar
Uppgraderingar
Uppställningsspår

Bygg nytt
Nya järnvägar
Dubbelspår
Ny motorväg
Förbifarter
Farledsinvestering
Central kombiterminal
Cirkulationsplats
Nya stationslägen
BRT-lösningar
Elmotorvägar
Förbindelser till �ygplatser
Tra�kplatser
Busskörfält
Nya mötesspår

1 2 3 4

Figur 2 Fyrstegsprincipen - idØer om möjliga åtgärder för Tra�kverket eller andra aktörer inom respektive steg
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län under 2016. Inom SOTP har initiativ 
tagits till etableringen av TP SAMS 
(Transportsektorns samverkan inför 
samhällsstörningar) där tra�kmyndig-
heter och samtliga branschorganisa-
tioner inom transportområdet deltar. 
Tra�kverket ansvarar för projektledning 
och driften av etableringen.

Generellt sett har intresset för kris-
hantering ökat stort internationellt, efter 
en rad händelser både inom Europa och 
globalt under 2016. Terrorattacker är en 
av �era aspekter. Inom ramen för Natos 
civila transportkommittØ Transport 
Group har man rekryterat och utbildat 
expertis inom olika delar av transport-
väsendet. Frågor rörande rymdväder, 
cybersäkerhet, pandemier och kli-
matpåverkan har beretts ur ett bered-
skapsperspektiv och sårbarheter i hela 
systemet för inländska yttransporter har 
analyserats. Räddningstjänstinsatser 
har prövats vid övningar under 2016. 
EU:s Expert Group on Land Transport 
Security (LANDSEC) har under 2016 
tagit fram best practice inom områdena 
gra�tti, kopparstölder, stölder inom 
godstransporter på väg, säkra uppställ-
ningsplatser, �yktingars påverkan på 
transporter, terrorhotet mot transporter 
och hantering av ökad terrorhotbild i 
allmänhet.

AVGIFTER P¯ BANOR  
OCH V˜GAR
Banavgifter

Tra�kverket tar ut avgifter för använd-
ningen av den statliga järnvägsinfra-
strukturen. Intäkterna från banavgifter, 
se Tabell 5, går oavkortat till drift- och 
underhållsåtgärder på järnvägen. 

Banavgifter är obligatoriska för dem 
som tra�kerar järnvägen och Tra�kver-
ket tar ut avgifterna med stöd av järn-
vägslagen (2004:519). Principerna för 
avgifterna �nns beskrivna i Järnvägs-
nätsbeskrivning 2016 som �nns på www.
tra�kverket.se. Sedan den 1 augusti 
2015 gäller även den direkt bindande 
genomförandeförordningen (EU) nr 
2015/909, om hur man beräknar kostna-
den som uppstår som en direkt följd av 
den tågtra�k som bedrivs. Den nya EU-
förordningen reglerar vilka kostnader 
som får täckas med banavgifter och hur 
avgifterna får beräknas. Den praktiska 
innebörden av bestämmelserna är att 
Tra�kverkets banavgifter är baserade på 

de kortsiktiga marginalkostnaderna.
Tra�kverket har en långsiktig plan 

för banavgifterna. Enligt denna ska 
avgifterna gradvis utformas som ett 
ekonomiskt styrmedel under plan- 
perioden 2014�2025. I detta ligger att 
anpassa banavgifterna till den nivå 
som järnvägslagen förutsätter och att 
di�erentiera avgifterna så att de ger 
incitament som bidrar till e�ektivare 
kapacitetsutnyttjande och spårvänligare 
fordon. Dessa incitament ska långsiktigt 
bidra till leveranskvaliteterna robusthet, 
kapacitet och punktlighet.

Banavgifternas bidrag till infra-
strukturförvaltningen följer planen. 
Intäkterna motsvarade 17 procent av 
Tra�kverkets totala verksamhetsvolym 
för drift och underhåll av järnvägsinfra-
strukturen.

Trängselskatt och broavgifter

I vägsystemet tas trängselskatter ut i 
Stockholm och Göteborg, och vi tar ut 
avgifter på de statliga broarna på riks-
väg 50 i Motala och på E4 i Sundsvall. 

Tra�kverket ansvarar tillsammans med 
Transportstyrelsen för drift och konti-
nuerlig funktionalitet i systemet för att 
ta upp skatter och infrastrukturavgifter. 
Kostnadse�ektiviteten i upptagssyste-
met följs upp via ekonomiska nyckeltal 
och redovisas i Tabell 6.

Skatterna utgör en del i �nansie-
ringen av infrastruktursatsningar inom 
ramen för Stockholmsöverenskommel-
sen och Västsvenska paketet. Syftet med 
infrastrukturavgifterna är att bidra till 
�nansieringen av broarna i Motala och 
Sundsvall. I Tabell 6 redovisas samtliga 
kostnader för upptagningen av skatter 
och avgifter, det vill säga de kostnader 
som Kronofogden, Transportstyrelsen, 
Domstolsverket, Skatteverket och Tra-
�kverket har haft. 

Totalkostnaderna för upptagningen 
av broavgifter i Motala och Sundsvall 
har ökat från 2015 till 2016. Ökningen 
kan i huvudsak hänföras till Trans-
portstyrelsens del av kostnaderna, med 
anledning av att antal överklagade 
ärenden har ökat, och att avgift bara 
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ANV˜NDBARHET

Biltra�k inom och mellan regioner

Tillgängligheten för biltra�ken be-
döms utifrån restiden. I glesbygder har 
restiden till närmaste centralort ökat 
under året. Det mäter vi i antal personer 
som har mer än en halvtimmes restid 
och som har fått en restidsförändring 
på minst en halv minut. Restiderna till 
regionala centrum har ökat för cirka 
270 000 personer och minskat för cirka 
16 000 personer. Förändringarna beror 
till stor del på sänkta hastighetsgränser. 
Restiderna till storstäder är oföränd-
rade, räknat i antal personer med mer än 
en timmes restid som fått en restidsför-
ändring på minst fyra minuter.

Rast- och uppställningsplatser längs 
vägnätet

För tra�kanternas rast och yrkestra�-
kens vilotider �nns Tra�kverkets drygt 
350 rastplatser och enklare parkerings-
�ckor, tillsammans med kommersi-
ella anläggningar. Tyvärr har deras 
användbarhet alltför ofta inskränkts 
av personer som stannat längre än til�-
låtna 24 timmar. Detta har medfört akut 
stängning av vissa rastplatser i perioder. 
Under 2016 har det därför tagits fram 
underlag till en riktlinje för agerande vid 
sådan oönskad användning.

Turism och besöksnäring

För den fortsatt växande svenska be-
söksnäringen är det viktigt att hela resan 
och kopplingen mellan de stora noderna 
(�ygplatser, hamnar och stationer) och 
väg- och järnvägsnätet fungerar. För 
detta är det avgörande att vi har en 
fungerande samverkan både nationellt 
och regionalt. Därför har det utveck-
lats en strategisk plattform för hållbar 
destinationsutveckling i Tillväxtverkets 
samverkansgrupp, där man har arbetat 

med att få en samsyn om de viktigaste 
åtgärderna. Det har också tagits fram en 
indikator för att mäta restiderna mellan 
åtta utpekade turistorter och evenemang 
och de tre största städerna samt fem 
�ygplatser, och den visar i huvudsak på 
god eller acceptabel tillgänglighet, se 
Tabell 7.

Jämställda och socialt hållbara 
transporter

På Tra�kverket arbetar vi för att ut-
veckla vårt jämställdhetsarbete. Vi vill 
konkret bidra till att kvinnor och män 
ska ha samma makt att forma samhället 
och sina egna liv. Arbetet med jämställd-
het har tagit utgångspunkt i en framta-
gen förstudie och interna workshoppar.
En viktig del av arbetet med jämställd-
het och social hållbarhet är att säker-
ställa att olika gruppers åsikter beaktas 
i infrastrukturplaneringen. Därför har 
de traditionella formerna för samråds-
möten allt mer kompletterats av öppna 
möten och mer uppsökande samråd, 
ofta i tidiga skeden när det �nns större 
möjlighet att påverka. Vi har också ökat 
möjligheterna att söka information och 
lämna synpunkter via internet. Detta 
bjuder in till delaktighet och skapar 
bättre arenor för dialog och gör att vi når 
ut till grupper som är underrepresente-
rade på våra fysiska möten, främst yngre 
och medelålders män samt kvinnor i alla 
åldrar. Redovisningsmetoden för samlad 
e�ektbedömning (SEB) har utvecklats 

ytterligare, för att fånga jämställdhets-
aspekter.

Godstransporter � järnvägens 
sidosystem med rangerbangårdar och 
lastplatser

Tillsammans med berörda aktörer 
på järnvägen har Tra�kverket under 
året fortsatt att se över styrningen av 
fordonsservice och underhåll i samband 
med uppställning på våra anläggningar, 
samt av rangeringen på våra bangårdar. 
Arbetet med att ytterligare precisera det 
framtida behovet av rangerbangårdar 
och konkretisera åtgärdsbehovet för 
dessa fortsätter inom åtgärdsplanering-
en, med utgångspunkt i inriktningspla-
neringens delunderlag. 

Vi har inventerat behovet av lastplat-
ser i samtliga regioner. Resultatet visar 
att det generellt �nns ett litet behov, men 
att det �nns ett fåtal platser av stor be-
tydelse. Vi har påbörjat arbetet med en 
strategisk inriktning för Tra�kverkets 
lastplatser utifrån detta.

Resfria möten

Sedan 2011 driver Tra�kverket projektet 
Resfria möten i myndigheter (REMM). 
Projektet är ett uppdrag från reger-
ingen och syftar till att öka och utveckla 
resfria it-baserade möten inom och 
mellan myndigheter. Genom att öka och 
utveckla resfria möten vill man bidra 
till ökad och �exiblare tillgänglighet 
och ökad jämställdhet, men också till 

Tabell��
Beskattade�passager

2016 2015 2014 2013

Stockholm (trängselskatt)

Antal beskattade passager 84 525 551 62 748 081 62 825 807 62 278 065

Kostnad per passage, kr 1,12 1,35 1,21 1,55

Totalkostnad exkl. kapitalkostnader, tkr 94 433 84 680 76 091 96 796

Göteborg (trängselskatt)

Antal beskattade passager 71 186 245 68 872 005 63 633 578 62 216 950

Kostnad per passage, kr 1,54 1,56 1,71 1,88

Totalkostnad exkl. kapitalkostnader, tkr 109 842 107 768 108 742 116 894

Sundsvall (broavgift)

Antal beskattade passager 3 796 683 3 316 514

Kostnad per passage, kr 1,26 0,88

Totalkostnad exkl. kapitalkostnader, tkr 4 799 2 927

Motala (broavgift)

Antal beskattade passager 2 787 909 2 327 104

Kostnad per passage, kr 1,64 1,36

Totalkostnad exkl. kapitalkostnader, tkr 4 580 3 173

togs ut under 11 månader 2015, från den 
1 februari. 

Flerpassageregeln i Göteborg, som 
innebär att trängselskatt bara tas ut 
en gång även om man passerar �era 
betalstationer under 60 minuter, medför 
att nära 50 procent av samtliga passager 
inte blir beskattade. Det manuella arbe-
tet med �erpassageregeln är betydande 
vilket förklarar den högre kostnaden per 
beskattad passage i Göteborg. 
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e�ektivare möten, bättre ekonomi och 
minskad klimatpåverkan samt mindre 
sårbarhet. Mot bakgrund av uppnådda 
goda resultat utökades uppdraget 2016 
från 20 till 87 deltagande myndigheter. 
Ett exempel på ett gott resultat är att 
REMM-myndigheterna i snitt hade 
minskat koldioxidutsläppen från tjänste-
resor med cirka 10 procent per anställd, 
jämfört med icke deltagande myndighe-
ter som ökat motsvarande utsläpp med 
cirka 9 procent. 

Extern dialog och samverkan 

Som en del i Tra�kverkets uppdrag 
att stödja de regionala kollektivtra-
�kmyndigheterna har vi uppdaterat 
vägledningen för regionala tra�kför-
sörjningsprogram, tillsammans med 
Sveriges kommuner och landsting (SKL). 
Det nationella Persontransportrådet och 
Tra�kverkets nationella och regionala 
råd för tillgänglighet och användbarhet 
för personer med funktionsnedsättning 
(RTAF) är viktiga forum för erfaren-
hetsutbyte och samråd och dialog i stra-
tegiskt viktiga persontransportfrågor. 
Tra�kverket har under året också över-
tagit ansvaret från Naturvårdsverket att 
stödja kommunernas aktiviteter under 
Europeiska tra�kantveckan. Under den 
veckan deltog 83 kommuner 2016, och av 
dessa var 27 nya deltagare.

Näringslivsrådet och Nationella 
transportsäkerhetsrådet är vik-
tiga forum för dialog och samverkan 
i godstransportfrågor som är viktiga 
för näringslivet, till exempel säkra 
lastbilsparkeringar, inriktnings- och 
åtgärdsplanering, upprättande av den 

nationella planen och regeringsuppdra-
gen om längre och tyngre tåg och fordon 
på väg och järnväg. Tra�kverket deltar 
även i Closer, en nationell arena för sam-
arbeten och utvecklingsprojekt för ökad 
transporte�ektivitet, med fokus på HCT 
(högkapacitetsfordon), hållbara trans-
portkorridorer (tidigare benämnt gröna 
korridorer) och Urban Mobility (citylo-
gistik). Tra�kverket medverkar också i 
nätverket Klimatneutrala godstranspor-
ter på väg (KNEG), vars mål är att till 
2020 halvera utsläppen från en typisk 
svensk godstransport på väg, jämfört 
med 2005. Resultatet till och med 2015 
har inneburit en sammanlagd besparing 
på 504 000 ton koldioxid. Resultatet för 
2016 redovisas sommaren 2017. 

Lagstiftning kopplat till det revidera-
de första järnvägspaketet har behandlats 
under året bland annat tillträde till ser-
viceanläggningar och tjänster för järn-
väg samt kapacitetstilldelning. Samråd 
har skett med Transportstyrelsen och 
branschföreningen Tågoperatörerna.

TRAFIKS˜KERHET
Nollvisionen, som riksdagen fattade be-
slut om 1997, är utgångspunkten för allt 
tra�ksäkerhetsarbete inom Tra�kverket. 
Visionen säger att �ingen ska dödas eller 
skadas allvarligt i tra�ken�. 

Järnväg

Tra�kverket har som mål att halvera 
antalet omkomna i järnvägstra�ken, 
från 110 omkomna 2010 till maximalt 55 
omkomna 2020. 

Ett antal platser och sträckor där 
människor omkommer i personpåkör-

ningar i högre utsträckning än på övrig 
järnväg har identi�erats. Det handlar i 
första hand om självmord. 

Stängslingsåtgärderna som hittills 
genomförts på dessa platser planeras att 
kompletteras med kameraövervakning 
och därtill hörande larmkedjor. Nödvän-
diga rutiner för hantering av larm om 
någon obehörigt vistas i spårområdet 
är ännu inte helt utarbetade, varför ka-
merorna inte har kunnat tas i bruk i den 
omfattning som önskats.

Tra�kverket planerar en fortsatt ut-
byggnad av såväl stängsel som kameror. 
Allt eftersom detta blir gjort bör e�ekten 
av åtgärderna bli tydliga i form av mins-
kat antal skadade och omkomna på dessa 
platser och bidra till uppfyllandet av 
målet till 2020.

Väg

Nuvarande etappmål innebär att antalet 
omkomna i vägtra�ken ska halveras 
mellan 2007 och 2020, till maximalt 220 
omkomna. Antalet allvarligt skadade ska 
reduceras med en �ärdedel. Hastighets-
efterlevnad och säker cykling har pekats 
ut som de enskilt viktigaste faktorerna 
för att det ska vara möjligt att nå tra�k-
säkerhetsmålen för vägtra�ken till 2020. 
Efterlevnaden av gällande hastighets-
gränser har inte förbättrats. Andelen 
tra�k inom tillåten hastighet år 2016 
beräknas vara 44 procent för statliga 
vägar, se Diagram 3. Utfallet ligger cirka 
25 procentenheter under nödvändig 
utveckling för att nå målet till 2020.

I nuvarande planperiod är målet att 
alla statliga vägar med ett tra�k�öde 
över 2 000 fordon per dygn antingen 

Tabell��
Restider�(tim�min)�mellan�utpekade�turistorter�och�evenemang�och�utvalda�större�städer�och��ygplatser�med�snabbaste�färdsätt

Norrköping Vimmerby Strömstad Vaxholm Mora Sälen ¯re Kiruna

Stockholm C 01:46 03:27 06:10 01:08 02:32 05:55 07:36 03:25

Göteborg C 03:52 04:35 03:00 04:09 03:59 07:03 08:36 05:16

Malmö C 03:46 03:29 05:37 03:51 03:55 07:55 07:41 04:30

Arlanda 02:54 04:35 05:25 01:32 02:00 05:34 06:11 04:35

Landvetter 04:17 06:00 03:43 03:01 02:55 05:45 06:46 04:35

Kastrup 04:31 04:14 04:26 03:35 03:56 08:41 08:30 04:35

Gardermoen 04:42 06:13 06:15 03:29 04:05 08:40 07:51 04:35

Vaernes 04:37 07:10 08:15 03:34 03:40 09:10 02:10 07:00

Genomsnitt 03:48 04:57 05:21 03:02 03:22 07:20 06:55 04:26

Grön���bedömd�god�tillgänglighet��gul���bedömd�acceptabel�tillgänglighet�och�röd���bedömd�oacceptabel�tillgänglighet�
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ska vara mötesseparerade eller ha en 
hastighetsgräns på maximalt 80 km/tim 
senast vid planperiodens slut, år 2025. 
Under 2015 inledde Tra�kverket en 
dialog med länsplanupprättarna kring 
behovet av ändrade hastighetsgränser 
och under 2016 påbörjades ett program 
för anpassning av hastighetsgränserna 
till vägarnas säkerhetsstandard. Cirka 
30 mil väg har fått sänkt hastighetsgräns 
från 90 till 80 km/tim under 2016.

Tra�kverket och Polismyndigheten 
äger och driver ett system för automatisk 
tra�ksäkerhetskontroll. Tra�kverket 
ansvarar för tra�ksäkerhetskameror 
och Polismyndigheten för utredning av 
ärenden från dessa. I december 2016 
omfattade systemet 1 500 (1 300) tra�k-
säkerhetskameror.

Tra�kverket bidrar aktivt till utveck-
lingen av bilsäkerhet genom vårt delta-
gande i Euro NCAP. Under 2016 har ett 
nytt protokoll för hastighetsstödjande 
system tagits fram under Tra�kverkets 
ordförandeskap. Detta protokoll stimu-
lerar bilindustrin att montera moderna 
hastighetsstödjande system i nya bilar.

Nästan alla nya personbilar som säljs 
i Sverige är av modeller som har krock-
testats och betygsatts av Euro NCAP. 
Målet är att 80 procent av tra�ken år 
2020 ska utgöras av bilar med högsta 
säkerhetsbetyg, fem stjärnor. Under 2016 
var andelen 67 procent, se Diagram 4.

Användningen av bilbälten i framsä-
tet i personbilar är oförändrad jäm-
fört med 2015, se Diagram 5. ¯r 2016 
använde 98 (98) procent av förarna bälte, 
liksom 97 (97) procent av passagerarna i 
framsätet. Av de omkomna i personbils-
olyckor var drygt en tredjedel obältade. 
Till 2020 bedöms andelen bilar med 
bältespåminnare vara nära 100 procent.

Tra�kverket rapporterar årligen 
till regeringen om genomförande av en 
samlad strategi för alkohol-, narkotika-, 
dopnings- och tobakspolitiken 2016�
2020 (ANDT-strategin) från området 
nykter tra�k.

Enligt beräkningar utifrån polisens 
utandningsprov har andelen nyktra 
förare planat ut under de senaste tre 
åren och minskade 2016 till 99,76, se 
Diagram 6. 

Cyklister och personbilister är de tra-
�kantgrupper där �est skadas allvarligt. 
Under 2016 har en gemensam inriktning 
för säker gångtra�k tagits fram tillsam-



Tabell��
Resultat�av�Tra�kverkets�åtgärder�för�att�minska�transportsektorns�koldioxidutsläpp�och�energianvändning

���� ���� ���� ���� ����

Koldioxid�(tton) -�� -�� -�� -�� -���

Energianvändning�(GWh) -��� -��� -��� -��� -���

Si�rorna�i�tabellen�är�ett�nettoresultat�av�åtgärder�som�bidragit�till�ökade�och�minskade�koldioxidutsläpp�
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Tabell���
Utsläpp�av�växthusgaser�från�inrikes�transporter������fördelat�mellan�tra�kslag

Vägtra�k Luftfart Sjöfart Järnvägstra�k Totalt

�����miljoner�ton�
(��%)

����miljoner�ton�
(�%)

����miljoner�ton�
(�%)

�����miljoner�ton�
(���%)

�����miljoner�ton�
(���%)

����� ����
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mans med andra samhällsaktörer. Paral-
lellt med detta fortsatte arbetet med att 
utveckla den redan be�ntliga strategin 
för säker cykling. Gemensam inriktning 
för säker cykling 2.0, som beräknas vara 
beslutad till 2017. 

Viktigt för säkerheten för cyklister 
är att cykelvägarna underhålls på ett bra 
sätt och att cyklisterna bär cykelhjälm. 
Under 2016 var den observerade cykel-
hjälmsanvändningen 36 (38) procent, se 
Diagram 7. Användningen är inte i linje 
med vad som krävs för att nå målet 70 
procent till 2020. 

MILJÖ OCH H˜LSA
Klimat och energi

Inrikes transporter stod 2015 för 33 
procent av Sveriges utsläpp av växthus-
gaser. Si�rorna för 2016 är tillgängliga 
först i slutet av 2017. Se fördelning av 
utsläppen mellan tra�kslagen i Tabell 
8. Om bränsle som tankas i Sverige för 
utrikes sjö- och luftfart inkluderas, står 
transporter för 42 procent. Dessutom 
tillkommer transporternas indirekta 
utsläpp, från infrastruktur, fordon och 
drivmedel. 

Utsläppen från vägtra�ken, som helt 
dominerar utsläppen från inrikes trans-

porter, minskade under året med 5 pro-
cent (se även Diagram 8). Orsaken är till 
största delen att förnybar energi (främst 
biodrivmedel) ersatt fossila drivmedel, 
men också att fordonen har blivit ener-
gie�ektivare. Andelen förnybar energi 
ökade från 14 procent 2015 till 18 procent 
2016. Under året har personbilstra�ken 
preliminärt ökat med 1,9 procent och 
lastbilstra�ken med 1,6 procent. Den 
ökade tra�ken motverkar delvis e�ekten 
av energie�ektivisering och förnybar 
energi.  Tra�kverkets prognoser pekar 
på fortsatt ökning av tra�ken framöver. 
Det innebär att utsläppen, med idag 

beslutade åtgärder och styrmedel, i bästa 
fall minskar något fram till 2030.

En del åtgärder från Tra�kverket 
leder till ökade utsläpp från tra�ken 
medan andra leder till minskade utsläpp. 
Nettoe�ekten 2016 blev en minskning av 
energianvändningen med 234 GWh och 
växthusgasutsläppen med 65 886 ton, se 
Tabell 9. Minskningen av energianvänd-
ning och koldioxidutsläpp kom framför 
allt från införandet av utökade trängsel-
skatter i Stockholm samt järnvägsinves-
teringar, �er tra�ksäkerhetskameror och 
sparsam körning i förarprovet. Ökning-
en av energianvändning och växthusgas-
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* Mätningarna har genomförts med samma metodik men med ny utförare villket kan ha 
påverkat mätresultatet

*
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utsläpp berodde på ökad tra�k, som ett 
resultat av väginvesteringar som öppnat 
för tra�k, samt höjd skyltad hastighet.

Tra�kverket har stor möjlighet 
att påverka energianvändningen och 
växthusgasutsläppen från byggande och 
underhåll på statlig väg och järnväg. Ex-
empel på åtgärder som vi har vidtagit i år 
är klimatmässigt fördelaktig linjeföring, 
lågtempererad asfalt och värmestyrning 
av spårväxlar. Bedömningen är att den 

årliga energianvändningen och de årliga 
växthusgasutsläppen från byggande, 
drift och underhåll av de investeringar 
som öppnade för tra�k 2016 uppgick 
till 27 GWh och 4 800 ton. Under 2016 
infördes krav på minskad klimatpåver-
kan i upphandlingar av ny infrastruktur 
med kostnad över 50 miljoner och som 
öppnar för tra�k från 2020 och senare.

Utöver resultat i energianvändning 
och koldioxidutsläpp �nns nu också 

klimatkalkyler för 75 procent av de 
investeringsåtgärder som är större än 50 
miljoner kronor. Anledningen till grän-
sen vid 50 miljoner kronor är att dessa 
åtgärder bedöms stå för majoriteten av 
den infrastrukturrelaterade klimatpå-
verkan. På sikt kommer även klimatkal-
kyler att göras för investeringsåtgärder 
under 50 miljoner kronor, eftersom de 
sammanlagt kan ge upphov till bety-
dande infrastrukturrelaterad klimatpå-
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verkan samt att klimatpåverkan behöver 
minska från all infrastrukturhållning 
om Sverige ska nå sina klimatmål. 

Luftkvalitet

Vägtra�ken är en betydande källa 
till luftföroreningar. Problemen ur 
hälsosynpunkt är störst i tätorter. De 
lagstadgade miljökvalitetsnormerna för 
utomhusluft överskrids fortfarande i 
�era tätorter. Miljökvalitetsmålen för 
frisk luft är svåra att nå, särskilt för 
kvävedioxid och partiklar. 

Vägtra�kens utsläpp av avgaser och 
slitagepartiklar i Sverige beräknas under 
ett år orsaka i storleksordningen 27 000 
DALY (Disability Adjusted Life Years), 
på svenska funktionsjusterade levnads-
år, och 3 000 förtida dödsfall. DALY är 
en sammanvägd indikator på sjukdoms-
bördan på populationsnivå, utvecklad av 
WHO (World Health Organization).  
Indikatorn omfattar antal friska 
levnadsår som en population förlorar 
(hänsyn tas både till risk för funktions-
nedsättning genom insjuknande i olika 
sjukdomar och risk för förtida död) på 
grund av negativ hälsopåverkan. Den 
omfattar också riskreduktion på popu-
lationsnivå tack vare positiv hälsopåver-
kan. Utifrån DALY beräknar Tra�kver-
ket transportsystemets hälsopåverkan 
från luftföroreningar, buller och aktivt 
resande (gång och cykel).

Under året har Tra�kverket genomfört 
�era åtgärder enligt lokala och regionala 
åtgärdsprogram för bättre luftkvalitet. 
Dammbindning för att minska parti-
kelhalterna är en av åtgärderna och den 
har genomförts bland annat i Göteborg, 
Stockholm och Umeå.

Resultaten från nationell modellering 
med SIMAIR, ett nationellt webbaserat 
system för beräkning av luftkvalitet i 
svenska tätorter, har under året imple-
menterats i planeringsverktyg som visar 
på en karta var längs de statliga vägarna 
det �nns risk för överskridande av 
miljökvalitetsnormerna för kvävedioxid 
(NO2) och partiklar (PM10). 

EU beslutade 2016 om en ny förord-
ning för att minska avgasutsläppen från 

arbetsmaskiner. Tra�kverket har bistått 
regeringskansliet genom förhandling-
arna i rådsarbetsgruppen. 

Buller och vibrationer

Buller påverkar människors hälsa 
negativt. Buller från väg- och spårtra�k 
i Sverige beräknas under ett år orsaka 
i storleksordningen 6 700 DALY (se 
förklaring av DALY under Luftkvalitet) 
och cirka 500 förtida dödsfall. Beräk-
ningarna omfattar hälsoe�ekter på 
populationsnivå till följd av ökad risk för 
hjärtinfarkt, stroke och hypertoni, se 
Tabell 10. Faktiska dödsfall till följd av 
hjärtinfarkt eller stroke drabbar oftast 
äldre personer och de cirka 500 personer 
som dött i förtid till följd av buller  

Tabell���
Exponering�för�tra�kbuller�och�hälsopåverkan�av�tra�kbuller��samt�förändring�under������och�����

Exponering�för�tra�kbuller�(antal�
personer)

Hälsopåverkan�av�tra�kbuller�
(DALY)

Tillstånd�tra�kbuller�i�Sverige ��miljoner�över�riktvärde�utomhus�(��
Leq���)�

-�����

Tillstånd�tra�kbuller�från�statliga�vägar�
och�järnvägar

���
����respektive����
����över�
riktvärden�inomhus�(�����dBA�Leq�väg��
respektive������dBA�Lmax�järnväg)

-�����

E�ekten�av�tra�kförändringar�och�ge-
nomförda�bullerskyddsåtgärder�����

������färre������dBA�Leq�inomhus Ingen�beräkning�genomförd

E�ekten�av�Tra�kverkets�genomförda�
bullerskyddsåtgärder������(skärmar�
och�fasadåtgärder)

Minskade�bullernivåer�utomhus�eller�
inomhus�för�cirka������ ��cirka���

E�ekten�av�Tra�kverkets�genomförda�
bullerskyddsåtgärder������(skärmar�
och�fasadåtgärder)

Minskade�bullernivåer�utomhus�eller�
inomhus�för�cirka������� ��cirka���
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beräknas i genomsnitt ha förlorat 8 
friska levnadsår.

Som underlag för bedömningar av 
åtgärdsbehov och prioriteringar av 
åtgärder har vi under året genomfört 
bullerinventeringar längs Södra stamba-
nan och Västra stambanan. Vi har även 
genomfört inventeringar av vibrationer 
längs Västra stambanan. I samband med 
vibrationsinventeringarna har en ny 
metodik för storskaliga inventeringar 
utvecklats. Inventeringarna medför dels 
ett säkrare underlag för bedömningar 
av omfattningen av åtgärdsbehov, dels 
att bedömningar om åtgärdsbehov i 
enskilda fall sker utifrån en rättvis och 
enhetlig behandling av medborgarna.

Aktivt resande

Att cykla eller gå till arbete eller till kol-
lektivtra�k ger ett värdefullt motions-
tillskott och betydelsen är stor. Dagens 
aktiva resande bidrar till positiv häl-
sopåverkan med omkring 83 000 DALY 
(se förklaring av DALY på sidan 21) per 
år, varav cirka 15 000 kommer av cyk-
lande och cirka 66 000 av resor till fots. 
Totalt undviks knappt 3 500 dödsfall 

och 15 000 kroniska sjukdomsfall per 
år. Det �nns en potential att öka denna 
positiva hälsoe�ekt. Såväl Tra�kverket 
som kommunerna genomför åtgärder för 
att förbättra förutsättningarna för att 
gå och cykla. En eventuell förändring i 
resandet, på nationell nivå, till följd av 
detta kan inte utläsas i be�ntlig statistik. 

Landskap

Infrastrukturernas påverkan på land-
skap, bland annat natur- och kulturmil-
jö, är ett snabbt växande kunskapsfält. 
Kunskaps- och metodutveckling har lett 
fram till en förvaltningsmodell för land-
skapsanpassning som gör det möjligt att 
följa upp både den positiva och negativa 
påverkan som byggande och skötsel 
av väg- och järnvägsanläggningar ger 
upphov till. 

Landskapsanpassad infrastruktur 
bevarar och stärker ekosystemtjänster, 
biologisk mångfald och kulturmiljöer. 
Det handlar till exempel om att erbjuda 
säkra passager för djuren, färre buller-
störda miljöer, �er artrika miljöer och 
en skötsel som bevarar och lyfter fram 
kulturmiljöer och objekt. Utvecklingen är 

fortsatt negativ inom �era områden med 
ökat antal viltolyckor, minskande areal 
artrika infrastrukturmiljöer och allØer.

Yt- och grundvattenskydd 

Det �nns tusentals kon�iktsträckor 
mellan statlig infrastruktur och vat-
tenområden, många av betydelse för 
dricksvattenförsörjningen eller med 
höga naturvärden. 

Under året har Tra�kverket fortsatt 
sitt arbete med att ta fram kunskap 
om och vidta åtgärder mot förorening 
av vatten, i enlighet med fastställda 
åtgärdsprogram inom svensk vattenför-
valtning. Vi genomför riskbedömningar 
av identi�erade kon�iktsträckor fortlö-
pande, utifrån en nationell prioriterings-
ordning. Fördjupade riskanalyser och 
åtgärdsvalsstudier utgör sedan grunden 
för riktade åtgärder på de platser där 
risken är störst.

Under året har vi översiktligt riskbe-
dömt 216 kon�iktsträckor och fördjupad 
riskbedömning har gjorts för 3 sträckor. 
Vi har genomfört åtgärdsvalsstudie för  
8 kon�iktsträckor och på 7 kon�ikt-
sträckor har vi utfört riktade åtgärder.
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Material och kemiska produkter

Material och kemiska produkter som an-
vänds vid byggande, drift och underhåll 
av infrastruktur påverkar människors 
hälsa och miljön. Miljöpåverkan sker 
under hela livscykeln i form av klimatpå-
verkan, resursanvändning och spridning 
av farliga ämnen. Användningen av 
kemikalier ökar och det är därför viktigt 
att få kunskap om innehåll av farliga 
ämnen i material och varor. 

Tra�kverket bedriver ett systema-
tiskt arbete med att implementera krav 
på innehåll och hantering av farliga 
ämnen i vår interna varuupphandling 
av strategiskt material. Under 2016 
har antalet artiklar med tillgång till 
information ökat från 13 till 22 procent. 
Målsättningen är att samtliga avtalsar-
tiklar i Tra�kverkets materialkatalog till 
år 2020 har information om innehållet 
av farliga ämnen. 

Utfasningsarbetet har resulterat i att 
antalet produkter med särskilt farliga 
ämnen har minskat från över 70 stycken 

till 14 sedan 2009, se Diagram 9. Resul-
tatet beror på ett tydligt kravställande i 
upphandlingar och ett aktivt arbete med 
utfasningsanalyser i samverkan med 
tillverkare och entreprenörer. Särskilt 
farliga ämnen ska på sikt fasas ut helt 
från Tra�kverkets verksamhet. 

Förorenade områden

Tra�kverket har ansvar för den egna 
verksamheten samt för de förorenade 
områden som har uppstått på grund av 
verksamhet som har bedrivits av Ban-
verket, Statens järnvägar och Vägverket 
samt för den �ygplatsverksamhet som 
har bedrivits av Luftfartsverket. Dess-
utom har Tra�kverket ansvar för den 
miljögaranti som staten ska bära enligt 
vissa bolagiseringsavtal.

Eftersom verksamheten är mång-
facetterad består föroreningarna av 
ett �ertal ämnen och ämnesgrupper. 
En del av föroreningarna är ganska 
ofarliga medan andra ämnen är såväl 
human- som miljötoxiska. Kunskapen 

om hur många förorenade områden som 
Tra�kverket ansvarar för, samt kostna-
derna för att utreda och åtgärda dessa, 
har brister vilket även gäller ersättning 
enligt miljögarantin. 

Tra�kverket har under 2016 vidtagit 
åtgärder för att minska antalet områden 
som kan utgöra olägenhet eller skada 
för människors hälsa eller miljön. För 
punktkällor (till exempel kolupplag, 
vägstationer och brandövningsplatser) 
visas i Tabell 11 antalet förorenade 
områden som har utretts och efterbe-
handlats under de senaste åren. Av de 
identi�erade objekten beror 91 procent 
på järnvägsverksamhet, 9 procent på 
vägverksamhet och mindre än 1 procent 
på �ygplatsverksamhet. I Tabell 11 redo-
visas även antalet förorenade områden 
som har friklassats (inte bedöms utgöra 
någon fortsatt olägenhet eller skada). 
För di�usa föroreningskällor har inga 
motsvarande åtgärder genomförts. Som 
framgår av Tabell 12 har cirka 191 miljö-
garantiärenden behandlats under året. 

Tabell���
Ackumulerat�antal�förorenade�områden�(punktkällor)�som�har�utretts�och�efterbehandlats�vid�vissa�tidpunkter�

Tidpunkt Identi�erade
Inventerade Översiktligt undersökta Detaljerat undersökta

Efterbehandlade
Totalt Friklassade Totalt Friklassade Totalt Friklassade

2016-12-31 4 448 4 128 18 711 56 200 9 104

2015-12-31 3 930 3 757 18 663 56 178 9 102

2014-12-31 3 661 3 504 18 576 49 151 8 89

Baserat på registreringar i fastighetsregistret LEB. Det �nns troligen objekt som inte har registrerats i LEB.

Tabell���
Ungefärligt�antal�hanterade�ärenden�per�bolag�under�de�senaste�åren��

År Jernhusen, EuroMaint, SweMaint Svevia Swedavia Övriga

2016 10 179 2 0

2015 19 188 2 0

2014 2 103 1 0
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REGERINGSUPPDRAG MILJÖ
Tra�kverket �ck 2015 i uppdrag av 
regeringen att analysera vilka miljökva-
litetsmål och delar av generationsmålet 
som är relevanta för den egna verksam-
heten samt upprätta en genomförande-
plan med åtgärder som bidrar till dessa 
miljökvalitetsmål. 

Regeringen har beslutat om inrättan-

det av ett miljömålsråd där Tra�kverket 
och andra myndigheter ingår. Beslutet 
innefattar att �Miljömålsrådet ska ta 
fram en gemensam åtgärdslista senast 
den 1 mars varje år, från och med 2016�. 
I ett anslutande regeringsbeslut uppdrar 
regeringen åt myndigheterna i Miljö-
målsrådet att ta fram en åtgärdslista som 
respektive myndighet ska genomföra. 

Tabell���
Tra�kverkets�egna�åtgärder�enligt�regeringsuppdragen�inom�miljö

MMR RU GP Åtgärder Syfte Tidsplan Status/resultat  2016-12-31

X Behovsanalys, 
riktade miljöåt-
gärder

Få fram underlag som på ett bra sätt 
beskriver såväl behov som en lämplig 
fördelning av medel till riktade åtgärder. 
Detta ska leda till bättre kostnadse�ektivi-
tet och miljöprestanda. 

Inleds 2016 Behovs- och prioriteringsunderlag för miljöåtgärder inom områdena buller och 
vibrationer, landskap, vatten och förorenade områden håller på att samman-
ställas. Dessa kommer ligga till grund för både verksamhets- och kommande 
åtgärdsplanering.

X X Bygga med 
BASTA (byggsek-
torns avveckling 
av farliga ämnen)

Genom pilotprojekt utreda hur långt det 
är möjligt att bygga och underhålla infra-
struktur med material, varor och kemiska 
produkter som inte innehåller farliga 
ämnen enligt BASTA:s kriterier.

2014-2017 Projektet pågår enligt plan. Det tredje pilotprojektet, investeringsprojekt 
järnväg, pågår och kommer slutredovisas 2017. Under 2017 har en workshop 
kring nya a�ärsmöjligheter inom giftfritt byggande arrangerats. Ett 50-tal 
personer från materialleverantörer, entreprenörer, branschorganisationer och 
myndigheter deltog.

X X Geokalkyl Genom driftsättning och vidareutveckling 
av verktyget Geokalkyl kunna bedöma 
linjealternativs energiåtgång, växthusgas-
utsläpp och investeringskostnad. 

2016-2018 Fortsatt utveckling av särskilt järnvägsdelarna pågår. Enligt plan.

X X Klimatkrav på 
infrastruktur

Minska klimatpåverkan från byggande, 
drift och underhåll av infrastruktur genom 
planering, intern målstyrning och kravstäl-
lande i upphandling. 

2016-2018 Krav implementerade vid upphandling av investeringsprojekt större än 50 
miljoner kronor sedan februari 2016. Reduktionskrav därefter ställda i nya 
upphandlingar (15 % för projekt som öppnar 2020 och 30 % för 2025 jämfört 
med 2015). Krav på reducerad klimatpåverkan även ställda i upphandling av 
järnvägssliper som gick ut i oktober 2016. Arbete med utveckling av krav och 
mätmetoder för mindre investeringsprojekt och underhåll pågår. Positivt bemö-
tande från bransch och intresse även internationellt för kraven.

X Ljudmiljö och 
luftkvalitet i 
hållbar stad

1. Skapa de�nition för god ljudmiljö- och 
luftkvalitet i som är relevant i ljuset av 
hållbara och attraktiva städer. 
2. Ge förslag till hur man kan värdera 
(och kommunicera) positiva e�ekter på 
människan genom god ljudmiljö och god 
luftkvalitet. 
3. Skissa på tänkbara strategier för att nå 
god ljudmiljö- och luftkvalitet i städer.

2016-2017 Arbetet genomförs av IVL Svenska Miljöinstitutet. En förstudie pågår och 
beräknas vara klar 1 feb 2017

X Implementera 
"Riktlinje land-
skap"

Implementera beslutad �Riktlinje land-
skap� där målen och krav för landskapsan-
passning anges. Det vill säga; säkerställa 
att beslutad landskapsanpassning av 
infrastrukturen kommer till stånd.

2016-2018 Arbetet redovisat till regeringen 1/10. Projekt och styrgrupp beslutad. Riktlinjen 
implementeras bl. a. via åtgärdsplaneringen, arbete pågår. Uppdatering av 
kraven pågår. Arbetsgrupp bildad för att implementera riktlinjekraven i nya 
leda/styra processer som utvecklas samtidigt.

X Förbättrad 
integrering av 
�Miljöbedöm-
ning av planer 
och program� i 
åtgärdsplane-
ringen

Genomföra miljöbedömning enligt miljö-
balken av Nationell plan 2018-2029 på ett 
sätt som bättre samspelar med planerings-
processen och blir en mer integrerad del av 
Tra�kverkets (projekt) åtgärdsplanering.

2016-2017 I det projekt som förbereder planarbetet är "miljöbedömningen" ett av delpro-
jekten och kommer så att vara även i planframtagandet. Direktiv för planarbetet 
förväntas slutet av 2016.

X Implementera 
SUNRA � hållbar-
hetsbedömningar

Introducera hållbarhetsbedömnings-
verktyget SUNRA i planering, projektering 
och byggande av infrastrukturprojekt. 
Undersöka och utveckla kopplingar till 
åtgärdsvalsstudier (ÅVS), samlade ef-
fektbedömningar (SEB) och systematisk 
kravhantering.

2016 Kopplingar till ÅVS och SEB undersökta men inte vidareutvecklade. Granskning 
gentemot Agenda 2030-målen samt be�ntlig hållbarhetsstyrning genomförd. 
Projektet fortsätter 2017 med fortsatt utveckling av indikatorerna samt arbets-
sätt. Användargrupp bildad.

X Vägledning yt- 
och grundvatten-
skydd

Komplettering av Tra�kverkets vägledning 
Yt- och grundvattenskydd, publ 2013:135.

2016 Nuvarande revidering i slutskedet, "remissklar" version till den 31/12. Beslutet 
att lyfta in delar av nuvarande Vägdagvattenvägledningen i dokumentet 
innebär att fastställelse skjuts på tills detta är klart, innan sommaren 2017 är 
målsättningen. 

X Utfasning och 
substitution av 
farliga ämnen

Genom kravställande i varuupphandling 
minska användning och spridning av farliga 
ämnen från bygg- och anläggningspro-
dukter. 

2016-2018 Tra�kverket arbetar med att implementera krav på innehåll av farliga ämnen i 
tekniskt godkänt material som tillhandahålls via Tra�kverket materialservice. 
Andelen varor som har information om innehållet av farliga ämnen har under 
2016 ökat från 13 till 22 procent. 

X Buller- och vibra-
tionsåtgärder

Minskning av buller- och vibrationsex-
ponering genom e�ektiva buller- och 
vibrationsdämpande åtgärder.

2014-2025 Åtgärdsarbetet har fortsatt på liknande sätt som tidigare år. Bullerskärmar har 
uppförts och fasadåtgärder har vidtagits för att minska bullerexponeringen.  

MMR = Miljömålsrådets lista för samverkansåtgärder.
RU GP = Regeringsuppdrag M2015/2633/Mm Genomförandeplan: �Tra�kverkets åtgärder 2016-2019�

Tra�kverket redovisar nedan läget för 
samtliga åtgärder som verket driver i 
egen regi (se Tabell 13) samt de sam-
verkansåtgärder där Tra�kverket är 
ansvarig myndighet (se Tabell 14). För de 
samverkansåtgärder där vi deltar utan 
att vara ansvariga, redovisas endast att 
vi deltar. 
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Tabell���
Samverkansåtgärder�enligt�regeringsuppdragen�inom�miljö

MMR RU 
GP

Åtgärd Syfte Samverkande myndigheter. 
Ansvarig myndighet i fetstil

Tidsplan Status/resultat  2016-12-31

X Fossilfria och hållbara 
transporter

Ta fram en strategisk plan för omställningen till en 
fossilfri transportsektor och samordna arbetet för 
omställning.

Energimyndigheten i samverkan 
med Transportstyrelsen, 
Tra�kverket, Tra�kanalys, Natur-
vårdsverket och Boverket

Nulägesanalys och 
styrmedelsrapport 
för biodrivmedel 
2016, strategisk plan 
2017

Nulägesanalys är klar. Styrme-
delsrapport är klar. Arbetet med 
strategisk plan är påbörjat.

X "Moderna bromsblock 
� plan för konvertering 
av bromsblock på 
be�ntliga godsvagnar, 
del 1 förstudie"

Beskriva förutsättningar, möjligheter och 
konsekvenser av att påskynda en ersättning av 
högbullrande bromsblock av gjutjärn till moderna 
lågbullrande på be�ntliga godsvagnar.

Transportstyrelsen i samverkan 
med Tra�kverket

Förstudie 2016, ge-
nomförande 2017

Se ansvarig myndighets årsre-
dovisning. 

X Metodik för samhälls-
ekonomisk analys av 
regleringar

En för transportsektorn anpassad metodik för 
samhällsekonomisk analys av regleringar för att 
möjliggöra a) jämförelser mellan olika typer av 
styrmedel och b) hur olika utformning påverkar ett 
styrmedels e�ektivitet

Transportstyrelsen i samverkan 
med Tra�kverket, Tillväxtverket 
och Statens väg- och transport-
forskningsinstitut

Genomförande 2016 Se ansvarig myndighets årsre-
dovisning. 

X Färre nya exponerade 
för buller och luftföro-
reningar

Initialt att skapa samsyn mellan dessa berörda 
myndigheter avseende problembild, målbild, 
nuläge och identi�erande av möjligheter.

Tra�kverket  i samverkan med 
Folkhälsomyndigheten och 
Boverket

2016-2017. Expert-
seminarium slutet 
av maj.

Expertseminarium ej genomfört. 
Mål och strategidiskussion 
initierad i styrgrupp för nationella 
bullersamordningen och i dialog-
möte mellan GD för Tra�kverket, 
Naturvårdsverket och Boverket.

X Minskad andel dub-
bade däck i tätort

Stämma av fakta om olika däcks för- och nackdelar 
och sammanställa detta. Utifrån respektive myn-
dighets uppdrag och behov diskutera en önskvärd 
utveckling och ta fram förslag på möjliga åtgärder 
för att påverka utvecklingen.

Tra�kverket  i samverkan med 
Transportstyrelsen

Genomförande 
2016-2017

Ett första möte har genomförts 
och ett andra är planerat. 

X X Energiproduktion 
av biomassa från 
infrastruktur

Genom förstudie och ev. pilotprojekt säkra att väg-
kanter och andra infrastrukturimpendiment beaktas 
så att arealen behandlas som den stora resurs den 
är för såväl energiproduktion och biologisk mångfald. 

Tra�kverket  i samverkan med 
Energimyndigheten och Natur-
vårdsverket

Genomförande 
2016-2017

Projektspeci�kation klar. Projek-
tet upphandlat och startat. Två 
projektmöten genomförda. Inter-
nationella kontakter etablerade. 

X X Påskynda tillgänglig-
görande av informa-
tion om farliga ämnen 
i bygg- och anlägg-
ningsprodukter � med 
fokus på sammansatta 
varor

Genom framtagande av kunskapsplattform och 
vägledning minska användningen av farliga ämnen 
i bygg- och anläggningsprodukter, med särskilt 
fokus på sammansatta varor. 

Tra�kverket  i samverkan med 
Kemikalieinspektionen och 
Boverket

Genomförande 
2016-2017

Pågår enligt plan. Projektplane-
ring pågår. Inga leveranser under 
2016. Projektmöten genomfördes 
med samverkansmyndigheter 2 
dec 2016 och 25 januari 2017.

X Genomför hand-
lingsplaner för grön 
infrastruktur

Utveckla förutsättningarna för en fungerande 
grön infrastruktur i svenska land-, vatten- och 
havsområden.

Naturvårdsverket i samverkan 
med Länsstyrelserna, Havs- och 
vattenmyndigheten, Jordbruks-
verket, Boverket, Tra�kverket, 
Skogsstyrelsen, Riksantikvariet 
och Sveriges Geologiska Under-
sökning (SGU)

Genomförande 
2015-2017

Se ansvarig myndighets årsre-
dovisning. 

X X Regional landskaps-
analys (test av)

Testa och utvärdera framtaget verktyg för 
landskapsanalys i ett skarpt läge samt initiera 
förbättringar.

Tra�kverket  i samverkan med 
Riksantikvarieämbetet, Boverket, 
Havs- och vattenmyndigheten 
och länsstyrelser

Genomförande 
2016-2017

Deltagande myndigheter kon-
taktade. Konsult upphandlad för 
genomförande av projektet. Pla-
nering för uppstartsmöte pågår. 

X Utveckla vägledning 
om terrängkörning

Utforma och genomföra vägledningsinsatser om 
terrängkörning.

Naturvårdsverket i samverkan 
med Länsstyrelserna, Transport-
styrelsen och Tra�kverket.

Genomförande 
februari 2016.

Se ansvarig myndighets årsre-
dovisning. 

X X Kostnadse�ektivare 
vattenskydd

Genom samverkan och dialog arbeta för ett ge-
mensamt förhållningssätt kring frågor om be�ntlig 
infrastruktur och grund- och ytvattenmiljöer.

Tra�kverket  i samverkan med 
Havs- och vattenmyndigheten, 
SGU, Naturvårdsverket och läns-
styrelserna

Genomförande 
2016-2017

Fortgår enligt plan. Åtgärdsvals-
studier avseende vattenskydd i 
Göteborg och Bornsjön (Stockholms 
län och Salems kommun) rullar på 
och �era möten och workshoppar 
har genomförts med deltagare från 
samverkansgruppen.

X Plattformen för håll-
bar stadsutveckling

Regeringen har gett uppdrag åt Boverket, Natur-
vårdsverket, Energimyndigheten, Tillväxtverket 
och Tra�kverket att gemensamt upprätta och 
förvalta en plattform för frågor om hållbar stads-
utveckling

Boverket i samverkan med Tra-
�kverket, Tillväxtverket, Energi-
myndigheten, Naturvårdsverket, 
Folkhälsomyndigheten, Kemika-
lieinspektionen, länsstyrelserna, 
SGU, Skogsstyrelsen m �

Anordnar möten i 
svenska städer 2016

Se avsnitt Samverkan i tidiga 
skeden samt ansvarig myndighets 
årsredovisning. 

X Statsmiljöavtal 2.0 För arbetet med att utveckla Sveriges tätortsmil-
jöer behövs en fortsättning av Stadsmiljöavtalen 
efter 2018.

Boverket i samverkan med Tra-
�kverket, Folkhälsomyndigheten, 
Energimyndigheten, Riksantik-
varieämbetet, Naturvårdsverket 
och länsstyrelserna

2016-2017 Se ansvarig myndighets årsre-
dovisning. 

X SIMAIR Bättre kunskap om luftkvalitetsituationen längs 
vägar och i tätort underlättar berörda aktörers pla-
nering av åtgärder, bl a för att undvika överskridan-
den av miljökvalitetsnormerna. Tra�kverket som 
verksamhetsutövare behöver veta luftkvalitetssi-
tuationen längs den statliga infrastrukturen.

Tra�kverket  i samverkan med 
SMHI och Naturvårdsverket.

2016-2020 Fortgår enligt plan.

MMR = Miljömålsrådets lista för samverkansåtgärder.
RU GP = Regeringsuppdrag M2015/2633/Mm Genomförandeplan: �Tra�kverkets åtgärder 2016-2019�
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LEDNINGAR I INFRASTRUKTUREN

Under året har 6 735 (6 069) ansök-
ningar om tillstånd att lägga ledningar i 
vägnätet inkommit till Tra�kverket, se 
Tabell 15.

Av ansökningarna innehåller 75 
procent förläggning av optokabel. Från 
2012 har inkomna ansökningar ökat med 
35 procent.

I dagsläget behöver 8 av 10 ansök-
ningar kompletteras. Detta bidrar till att 
handläggningstiden ligger på cirka tre 
månader. ˜ven om det är inom väglagens 
krav (fyra månader), är man i branschen 
missnöjd. För att bättre möta branschens 
förväntningar, har vi under året fört 
dialoger med några av de stora led-
ningsägarna samt Post- och telestyrelsen 
för att belysa problemet med bristfälliga 
ansökningar och underlag. Kompletta 
underlag i ansökan bidrar till minskade 
handläggningstider.

Tra�kverket tar även emot ansök-
ningar och förfrågningar som rör lag 
(2016:534) om åtgärder för utbyggnad 
av bredbandsnät. För att underlätta för 
den som vill bygga ut fast eller trådlöst 
bredband att få information om samt 
söka tillträde till Tra�kverkets fysiska 
infrastruktur, har en samlingssida ska-
pats på tra�kverket.se. Här �nns även 
möjlighet att se Tra�kverkets bygg- och 
anläggningsprojekt för bedömning om 
möjlighet till samordning.

KUNDBEHOVS˜RENDEN

Vi fortsätter arbetet med att strukturera 
våra olika ärendetyper enligt en tydlig 
ärendeprocess. Det kommer att bidra till 
kortare handläggningstider högre intern 
e�ektivitet och ökad kundnöjdhet. 
En ärendetyp är kundbehovsärenden, 
det vill säga ärenden där medborgare, 
företag eller organisationer önskar en 
icke akut åtgärd för en avgränsad del 
av Tra�kverkets infrastruktur. Där har 
vi e�ektiviserat handläggningen under 
året, sedan vi implementerade en mer 
strukturerad ärendeprocess för att nå 
målet 80 procent kundbehovsärenden 
klara inom sex veckor, se Diagram 10.

MUSEIVERKSAMHET
Besökstalet på Sveriges Järnvägsmu-
seum blev 49 743, vilket är en nedgång 
från 2015, se Tabell 16. Orsakerna 
bedöms vara mindre intensiv program-
verksamhet på grund av planering för ny 

Tabell���
Ledningar�i�vägnätet

2016 2015 2014 2013 2012

Antal inkomna ansökningar 6 735 6 069 5 774 5 142 4 979

Andel optokabel 75% 70% 71% 70% 68%

Tabell���
Besökare�vid�Sveriges�Järnvägsmuseum

2016 2015 2014 2013 2012

Antal besökare 49 743 64 261 60 351 54 738 55 888
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basutställning och ombyggnation, efter-
dyningar efter jubileumsåret 2015, att 
många trott att museet redan är stängt 
för ombyggnad eller väntar på ombygg-
naden samt lägre lokalt medieintresse.

Planera tra�k
Planera tra�k omfattar planering av 
kapaciteten i järnvägsnätet och reglering 
av tra�ken på det statliga vägnätet. 

Tra�kverket planerar kapaciteten i 
järnvägsnätet, vilket innebär planering 
av tågtra�ken samt underhållsåtgärder 
och investeringar. Planeringen beskrivs 
i form av tidtabeller och planer för 
arbeten i spåren. Förutsättningarna 
för att tra�kera järnvägsnätet beskrivs 
i järnvägsnätsbeskrivningen, som tas 
fram varje år. De tjänster som järnvägs-
företag, regionala kollektivtra�khuvud-
män och andra sökande vill använda i 
järnvägstra�ken avtalas med Tra�kver-
ket genom tra�keringsavtal. 

Efterfrågan om plats på järnvägsin-
frastrukturen är stor och fortsätter att 
öka och vi behöver nyttja spåren bättre. 
Dels beror detta på att persontra�ken 
ökar något, dels på att det behövs mer 
kapacitet för de underhålls- och inves-
teringsåtgärder som behöver utföras. 
Med projektet �Bättre kapacitet� ska 
vi frigöra och optimera kapaciteten 
genom �era förändringsinitiativ. Ett av 
dessa är Marknadsanpassad planering 
av kapacitet, MPK. Här ingår utveckling 
av samarbetsytor för kundkommunika-
tion, it-verktyg, processer och arbetssätt. 
Projektet har intensi�erats under 2016 
då mer resurser lagts på utveckling av 
organisation, processer, utbildning och 
utredningar inom dessa områden. Att 
verksamhetsvolymen ökat framgår av 
Tabell 17.

I det statliga vägnätet regleras vägar-
betens genomförande, väganslutningar, 
varningsmärken och vägvisning, där vi 
tar fram regelverk och anvisningar. 

Tillstånd för transporter som över-
skrider normalt tillåtna gränser för vikt, 
längd, bredd eller höjd, hanteras för både 
väg och järnväg som transportdispenser 
och specialtransporter.

J˜RNV˜GSN˜TSBESKRIVNINGEN 
(JNB)
Förutsättningarna för att ansöka om och 
bedriva järnvägstra�k på det statliga 
järnvägsnätet presenteras varje år i 

Tabell���
Verksamhetsvolym�Planera�tra�k��miljoner�kronor

���� ���� ����

Utvärderade�behov ������� ������� �������

Förutsättningar�för�planering�av�tra�k ������� ������� �������

Planerad�och�reglerad�tra�k �������� �������� ��������

Genomförda�förarprov �������� �������� ��������

Summa�verksamhetsvolym�planera�tra�k �������� �������� ��������

Finansiering

Anslag

�-�����ap���Myndighetsutövning� �������

�-�����ap���Övriga�insatser�för�e�ektivisering�av�transportsystemet� ������

�-�����ap������Planering��stöd�och�myndighetsutövning ������� �������

�-�����ap�����Drift�och�underhåll�av�vägar� ������� ������� �������

�-�����ap�����Drift��underhåll�och�tra�kledning�på�järnväg �������� �������� ��������

�-�����ap���Tra�kverkets�administration ������� ������� �������

Bidrag �-������ �-������ �-������

Intäkter�av�avgifter�och�övriga�intäkter �������� �������� ��������

Summa��nansiering �������� �������� ��������

Resultat�o�entligrättslig�verksamhet��Förare -������ -������ -������
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början av december månad i järnvägs-
nätsbeskrivningen (JNB). Den beskri-
ver infrastrukturförutsättningar och 
juridiska förutsättningar för att tra�kera 
järnvägsnätet, samt hur ansökan om 
kapacitet och andra järnvägstjänster går 
till och vilka avgifter som är aktuella. 
JNB tas fram i samråd med järnvägs-
branschen innan den fastställs. Från och 
med i år beskrivs tydligt risken för de 
bandelar som kan få försämrad banstan-
dard under året.

En av aktiviteterna i samrådet är 
den så kallade JNB-dagen som hålls i 
oktober. Det är en konferens där järn-
vägsbranschens aktörer informeras om 
innehåll och planerade förändringar i 
den kommande järnvägsnätsbeskriv-
ningen. Syftet är att underlätta för bran-
schen att lämna relevanta synpunkter i 
det formella samrådet och ge möjlighet 
till förtydligande av innebörden av de 
föreslagna förändringarna.

T¯GPLAN
Ansökningar till tågplan

Efterfrågan på kapacitet i järnvägsan-
läggningen är fortsatt hög, se Tabell 
18. Antalet ansökningar ger cirka 1,5 
miljoner tåg per år. 

En förändring i järnvägslagstiftning-
en 2015 gör att det numera är tillåtet inte 
bara för järnvägsföretag utan för vem 
som helst med kunnande, kommersiellt 
intresse och ekonomiska förutsättningar 
att ansöka om tidtabeller för tåg. Det är 
numera Tra�kverket i stället för Trans-
portstyrelsen som bedömer om den 
sökande uppfyller kraven. Den sökande 
anlitar i sin tur ett järnvägsföretag som 
tillhandahåller fordon för att utföra tra-
�ken. Två företag, TX Logistik AB och 
Skandinaviska Jernbanor AB, har använt 
denna möjlighet under det gångna året. 

FÖR˜NDRINGAR I DEN ¯RLIGA 
T¯GPLANEN

Behovet av kapacitet för järnvägs-
transporter förändras under året. Det 
kommer därför ett ganska stort antal an-
sökningar (se Tabell 19) om förändringar 
av tra�ken, i form av nya tåg som behövs 
för nytillkomna transporter och tåg som 
ställs in där efterfrågan minskat. Juste-
ringar görs också beroende på säsongs-
anpassningar och arbeten i spår. 

Ansökningar om förändringar i den 
fastställda tågplanen, så kallade ad-hoc 

ansökningar, ska besvaras inom fem 
arbetsdagar. Under 2016 har arbetssät-
tet med adhoc-ansökningar förändrats 
för att ge en högre stabilitet i leveransen 
till järnvägsföretagen. Förändringarna 
genomfördes under sommaren vilket 
påverkade förmågan att svara inom  
5 arbetsdagar. Under hösten har svarsti-
den återställts till nära 100 procent.

TRANSPORTDISPENSER OCH 
SPECIALTRANSPORTER	

Transporter som är bredare, högre, 
längre eller tyngre än det som väg- eller 

Tabell���
Antal�företag�som�ansöker�om�kapacitet�på�järnvägsnätet�samt�antal�ansökningar

2016 2015 2014 2013 2012

Antal sökande 45 48 47 48 44

Antal ansökningar 7 800 8 500 7 200 6 800 7 900

Tabell���
Antal�ansökningar�om�förändringar�i�den�fastställda�tågplanen

2016 2015 2014 2013 2012

Antal ansökta ändringar 78 017 83 200 83 900 *) *)

*) Systemet för hantering av ärenden ändrades 2014 och jämförbara si�ror saknas därför från 2012 och 2013.

järnvägsnätet normalt tillåter, kräver 
tillstånd för att få överskrida dessa vär-
den, se Tabell 20. Den som vill framföra 
en sådan transport på väg måste ansöka 
om transportdispens. På järnväg ansöker 
man för motsvarande om en special-
transport. Inom tra�kmiljöområdet på 
väg hanteras dessutom ansökningar om 
vägvisning och anslutningar av utfar-
ter eller enskilda vägar till det statliga 
vägnätet.

För transportdispenser på väg ökar 
antalet ansökningar som kunderna gör 
på egen hand på webben. Tjänsten trans-

Tabell���
Transportdispenser�och�specialtransporter

2016 2015 2014 2013 2012

Antal ansökningar om transportdispenser 
på väg

24 100 24 500 23 600 22 600 22 500

Andel ansökningar som sker via webb 57 49 41 38 37

Antal hanterade specialtransportärenden på 
järnväg

4 987 4 485 4 454 4 488 *)

Antal ansökningar om vägvisning 1 721 1 832 1 922 1 987 2 081

Antal ansökningar om anslutningar, väg 1 757 1 379 1 396 1 358 1 236

*) 2012 användes annat verktyg för specialtransporthantering och jämförbara si�ror saknas.
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portdispens på väg digitaliserades 2010 
och användandet har ökat varje år. Kun-
den gör där en mer komplett ansökan 
och får därför en snabbare hantering. 
Detta återspeglas också i att den sökande 
får en lägre avgiftsklass.

Ett specialtransportärende på 
järnväg kan innehålla ansökningar som 
omfattar �era tåg. Antalet ärenden är 
relativt konstant. De mest komplicerade 
transporterna gäller transformatorer 
som kan väga upp mot 800 ton och är 
speciellt höga och breda. 

LEVERANSKVALITET PUNKTLIGHET

För att göra järnvägstra�ken mer robust, 
tillförlitlig och tillgänglig krävs samord-
nad planering och styrning. Därför har 
Järnvägsbranschens samverkansforum 
(JBS) etablerats. Syftet är att prioritera, 
e�ektivisera, samordna och driva på 
förbättringsarbete som rör järnvägssys-
temets funktion och förnyelse. Därmed 
ska den svenska järnvägens robusthet, 
konkurrenskraft och lönsamhet förbätt-
ras. 

I JBS �nns alla delar av järnvägs-
branschen representerade � infra-
strukturhållare, transportörer, for-
donstillverkare, fastighetsförvaltare 
och underhållsentreprenörer. Alla har 
således skilda perspektiv men samma 
fokus � att uppnå konkreta resultat med 
fokus på kunderna på järnvägen. Alla 
perspektiv samordnas i en branschge-
mensam utvecklingsagenda. Styrelsen 
för samverkan består av ledande företrä-
dare för myndigheter, branschorganisa-
tioner och företag. Samarbetet inom JBS 
ska bedrivas under 5 år för att därefter 
utvärderas.

Under JBS drivs bland annat initia-
tiven

�	 Tillsammans för tåg i tid (TTT)

�	 Marknadsanpassad planering av 
kapacitet (MPK)

�	 Stärkt branschsamverkan.

Tillsammans för tåg i tid (TTT) 
startade 2013 och är ett samarbete mel-
lan järnvägsbranschens aktörer. Där 
ingår Tra�kverket, branschföreningen 
Tågoperatörerna, Föreningen Sveriges 
järnvägsentreprenörer, Swedtrain, 
Jernhusen och Svensk kollektivtra�k. 
Syftet är att systematiskt och långsik-
tigt förbättra punktligheten och öka 
tillgängligheten inom järnvägstra�ken, 

och att arbeta för att höja förtroendet för 
järnvägen. Ett väl fungerande samarbete 
har byggts upp inom branschen, vilket 
har resulterat i faktabaserad kunskap 
om var punktlighetsproblemen är störst 
och vilka åtgärdsområden som ska 
prioriteras. 

Inom TTT har fokuseringen på 
digitalisering och dess betydelse för 
punktligheten ökat. Bland annat har en 
tankesmedja startats i syfte att gemen-
samt i branschen diskutera pågående 
initiativ inom området och hur parterna 
framöver kan samarbeta för att öka digi-
taliseringstakten för järnvägen. 

Ett problem som påverkar punktlig-
heten i järnvägstra�ken är när obehö-
riga be�nner sig i spårområdet. För att 
reducera antalet stora störningar som 
beror på spårspring, har man tagit fram 
en process där Tra�kverket tillsam-
mans med externa parter analyserar och 
utvärderar dessa händelser. 

Tra�kverket har tagit fram och 

genomfört en utbildning för polismyn-
digheten, med syfte att få ett enhetligt 
handlingssätt för hur polisen ska agera 
när obehöriga be�nner sig i spåret. Ut-
bildningen ska tydliggöra hur man avgör 
att spåret ska stängas av eller att tra�ken 
kan fortsätta, men med reducerad has-
tighet.

Vidare har ett samarbete etablerats 
mellan Sverige, Danmark och Tyskland, 
för att öka punktligheten och robusthe-
ten för gränsöverskridande godstra�k i 
norra delen av Scandinavian-Mediter-
ranean Freight Corridor. Arbetet ska 
också minska antalet störningstimmar 
genererade av den gränsöverskridande 
tra�ken. 

KVALITETSAVGIFTSSYSTEMET

En kvalitetsstyrningsmodell �nns eta-
blerad sedan 2012 som ska ge incitament 
för aktörerna i järnvägsbranschen att 
arbeta med kvalitetshöjande åtgärder 
och därigenom minska störningarna i 
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Tabell���
Antal�genomförda�körprov�och�kunskapsprov�samt�godkännandefrekvens�körprov�B

���� ���� ���� ���� ����

Antal�körprov ������� ������� ������� ������� �������

Godkännandefrekvens�körprov�B��
män��procent

�� �� �� �� ��

Godkännandefrekvens�körprov�B��
kvinnor��procent

�� �� �� �� ��

Antal�kunskapsprov ������� ������� ������� ������� �������

järnvägssystemet. Modellen utvecklas 
kontinuerligt i samarbete med järn-
vägsbranschen. Den har utvidgats och 
omfattar nu även en ny kategori tåg 
� tjänstetåg. Dessa tåg har inte någon 
kommersiell uppgift, utan behövs för att 
för�ytta järnvägsfordon eller under-
hållsmaskiner. Tidigare har endast 
person- och godståg omfattats. Avgif-
terna i systemet har också höjts, och �er 
orsaker till förseningar omfattas nu av 
systemet. 

Modellen har bidragit till att öka det 
gemensamma kvalitetsarbetet i järn-
vägsbranschen och omsatte 232 miljoner 
kronor under 2016, jämfört med cirka 30 
miljoner kronor när modellen etablera-
des 2012. 

GENOMFÖRDA FÖRARPROV 
Den som bokar sitt första sammanhållna 
förarprov för behörighet B (personbil) 

ska få en tid för kunskapsprov inom två 
veckor och en tid för körprov senast två 
veckor från kunskapsprovet, på någon 
av våra provorter. Detta servicelöfte 
uppfylldes i stort sett under hela 2016 
trots ökad efterfrågan. En rad åtgärder 
bidrog till detta: extrapersonal, �yttade 
semestrar, utökade öppettider på helger 
och kvällar, en nationell provdag lörda-
gen den 14 maj samt omfördelning av 
resurser i landet. Tra�kverket har även 
utökat dialogen med tra�kskolornas 
branschorganisationer. 

Efterfrågan på körprov ökade med 
2,2 procent jämfört med föregående år, 
se Tabell 21. För kunskapsprov ökade 
efterfrågan med 1,6 procent. En bidra-
gande orsak är att trenden sedan �era år 
är att godkännandefrekvensen sjunker, 
vilket medför att aspiranterna behöver 
göra �er prov för att få körkort.

Under 2016 genomförde VTI (Statens 

väg- och transportforskningsinstitut) 
en studie på uppdrag av Tra�kverket 
Förarprov. Studiens syfte var att ta reda 
på orsakerna till den sjunkande godkän-
nandegraden samt föreslå åtgärder för 
att vända trenden. Tra�kverket Förar-
prov arbetar tillsammans med Trans-
portstyrelsen och utbildningsbranschen 
för att vidta åtgärder enligt utredning-
ens förslag.

Några av orsakerna till att färre 
klarar att ta körkort på första försöket är 
enligt studien dels övertro på den egna 
förmågan, vilket leder till att provet 
upplevs svårare än man räknat med, dels 
brist på förberedelse samt avsaknad av 
översatt utbildningsmaterial.

¯tgärder som föreslås för att vända 
trenden är till exempel att 

�	 i introduktionsutbildningen 
bättre förmedla ett bra upplägg 
av utbildningen

�	 kombinera privat- och tra�ksko-
leutbildning under hela utbild-
ningsperioden

�	 poängtera vikten av mängdträ-
ning

�	 självvärdering ska ingå under 
hela utbildningen

�	 förbättra möjligheterna till kurs-
material och utbildning på det 
egna språket.
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Underhåll
Att underhålla innebär att förvalta och 
ta hand om statliga vägar och järnvägar. 
Vi gör det genom att till exempel repa-
rera vägar och järnvägar, röja undan snö, 
informera om pågående arbeten och byta 
ut delar av vägen eller järnvägen som 
har blivit gamla och slitna. Syftet med 
underhåll är att bevara våra vägar och 
järnvägar så att de håller den funktion 
som de byggdes för. E�ekten blir att vi 
förebygger slitagets negativa e�ekter på 
säkerheten, punktligheten, kapaciteten 
och användbarheten samt att anlägg-
ningen står emot påfrestningar som 
dåligt väder och ökad tra�k.

UNDERH¯LL V˜G � VERKSAMHETS-
VOLYM, PRESTATIONER OCH 
EFFEKTER
Under 2016 har Tra�kverket utfört drift 
och underhåll av det statliga vägnätet 
som är ungefär 98 500 km långt. För att 
hålla vägnätet tillgängligt och säkert för 
användarna dygnet runt året om, har vi 
bland annat underhållit ett stort antal 
vägar, rastplatser, räcken, skyltar och 
sidoområden. 

Verksamhetsvolymen för underhålls-
åtgärder och reinvesteringar på väg är 
något lägre än 2015, se Tabell 22.  
Ökningen av kostnader för tunnlar beror 
till största delen på en större tunnel-
åtgärd i Uddevalla. Kostnaderna för 
bärighet och tjälsäkring av vägar var 
lägre 2016 än tidigare år, vilket beror på 
att anslaget var lägre. Trots det har �er 
åtgärder kunnat slutföras än föregående 
år. Detta beror främst på att projekt har 
bedrivits över två år och slutförts under 
2016, samt att ett stort antal små, riskre-
ducerande åtgärder har gjorts.

Minskningen av övriga kostnader 
inom underhållsverksamheten på väg i 
Tabell 22 beror till största delen på att 
Tra�kverket under 2016 har förändrat 
den modell som används för fördelning 
av administrationskostnader.

Underhållsverksamhetens e�ekt på 
vägsystemet

I detta avsnitt beskriver vi underhålls-
verksamhetens e�ekter på vägsystemets 
tillstånd. E�ekterna redovisas ofta som 
avvikelser från en fastställd standard 
eller från byggd funktion, eftersom 
dessa mått hjälper oss att veta vad som 
behöver åtgärdas. 

Tabell���
�Verksamhetsvolym�Underhåll�väg��miljoner�kronor

���� ���� ����

Underhåll

Belagda�vägar ���������� ���������� ����������

Grusvägar �������� �������� ��������

Broar �������� �������� ��������

Tunnlar �������� ������� �������

Tra�kinformationsutrustningar �������� �������� ��������

Övriga�vägutrustningar �������� �������� ��������

Övriga�väganläggningar �������� �������� ��������

Vintertjänster ���������� ���������� ����������

Åtgärdande�av�skador �������� �������� ��������

Övrigt�underhåll �������� �������� ��������

Bärighet�och�tjälsäkring�av�vägar ���������� ���������� ����������

Styrning�och�stöd�i�genomförande�av�underhållsåtgärder �������� �������� ��������

Summa�underhållsåtgärder ����������� ����������� �����������

Övriga�kostnader�inom�underhållsverksamheten �������� �������� ��������

Summa�verksamhetsvolym�underhåll�väg ����������� ����������� �����������

FINANSIERING

Anslag�

�-�����ap�����Drift�och�underhåll�av�vägar ���������� ���������� ����������

�-�����ap�����Bärighet�och�tjälsäkring�av�vägar� ���������� ���������� ����������

�-������ap���Trängselskatt�i�Stockholm�-�del�till�Tra�kverket ������� ������� �������

�-������ap���Trängselskatt�Göteborg��-�del�till�Tra�kverket ������� ������� �������

Bidragsintäkter ������� ������� �������

Intäkter�av�avgifter�och�ersättningar �������� �������� ��������

Summa��nansiering�av�åtgärder ����������� ����������� �����������
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Resultatredovisning
Underhåll

Sammanfattningsvis är tillståndet på 
hela det belagda vägnätet mer eller 
mindre oförändrat sedan föregående 
år. Däremot har vissa vägar blivit bättre 
medan andra har blivit sämre. Stor-
stadsvägar har försämrats medan övriga 
vägtyper har förbättrats. 

Det sammantagna brobeståndets till-
stånd har försämrats något jämfört med 
föregående år. Likt de belagda vägarna 
har vissa broar blivit bättre medan andra 
har blivit sämre. Broarnas bärighet har 
förbättrats under de senaste fem åren. 

Belagda vägar. Tabell 23 visar en 
fördelning av kostnaderna för under-
hållsbeläggning per kvadratmeter väg 
och år för respektive vägtyp under åren 
2012�2016. ˜ven om kostnaderna har 
varierat en aning på vägtypsnivå, har 
de varit konstanta för hela det belagda 
vägnätet. Fördelningen är representativ 
utifrån hur mycket tra�k som går på 
vägarna, eftersom högtra�kerade vägar 
slits mer och därför behöver mer under-
håll än lågtra�kerade vägar. 

För belagda vägar har Tra�kverket 
en fastställd standard för vilka ojämn-
heter som accepteras � en så kallad 
underhållsstandard. Nivåerna i under-
hållsstandarden varierar, bland annat 
beroende på hur mycket tra�k som går 
på vägen. Vi ställer högre krav på jämn-
het på storstadsvägar än på lågtra�ke-
rade vägar. Tillståndet på de belagda 
vägarna mäts årligen och jämförs sedan 
mot underhållsstandarden. 

Diagram 11 visar utvecklingen av 

hur stor andel av den belagda vägytan 
som avviker från beslutad underhålls-
standard för olika vägtyper, mellan 
2012 och 2016. Ju lägre andel som av-
viker från underhållsstandarden, desto 
bättre är tillståndet. Diagram 11 visar en 
försämring av tillståndet på de lågtra-
�kerade vägarna, men en viss förbätt-
ring på pendlings- och servicevägar 
samt stamvägar. Storstadsvägarna har 
försämrats under 2016.  Förändringen är 
dock baserad på en liten mängd vägar, 
och den är för liten för att tolkas som en 
trend. Resultatet indikerar hur vägsys-
temets robusthet har utvecklats, alltså 
dess förmåga att stå emot påfrestningar 
som dåligt väder och ökad tra�k. Till 
exempel påverkas framkomligheten på 
en spårig och ojämn vägyta i högre grad 
av nederbörd än vad den gör på en jämn 
vägyta, eftersom vatten samlas i spår 
och ojämnheter. Vägytans tillstånd har 
också inverkan på vägnätets kapacitet; 

om vägytan är alltför ojämn går det inte 
att hålla skyltad hastighet på ett säkert 
sätt. 

Diagram 12 visar att majoriteten av 
avvikelserna på lågtra�kerade vägar 
och vägar som är viktiga för näringslivet 
beror på ojämnheter, medan avvikel-
serna på övriga vägtyper domineras av 
att spåren är för djupa.

En indikator för beläggningsverk-
samhetens produktivitet är förhållandet 
mellan den totala kostnaden för under-
hållsbeläggning och beläggningens kva-
litet, där kvaliteten beskrivs av hur stor 
del av vägytan som uppfyller tidigare 
nämnd underhållsstandard. Diagram 13 
visar produktivitetsutvecklingen över 
de senaste fem åren. Priset på bitumen, 
som motsvarar ungefär en tredjedel av 
de totala kostnaderna för beläggning, 
har varierat kraftigt under perioden och 
låg under 2015 och 2016 förhållandevis 
lågt. Därför valde vi att genomföra mer 

Tabell���
�Nedlagda�kostnader�för�underhållsbeläggning�för�respektive�vägtyp

��������kronor�per�kvadratmeter�väg�per�år

Vägtyp
Andel�av�total�
vägyta

���� ���� ���� ���� ����

Storstadsvägar �% � � � � �

Övriga�stamvägar ��% � � � � �

Pendlings-�och�servicevägar ��% � � � � �

Övriga�för�näringslivet�utpekade�
viktiga�vägar

��% � � � � �

Övriga�lågtra�kerade�vägar ��% � � � � �

Totalt ���% � � � � �
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beläggningsarbeten än vanligt 2015 och 
2016, vilket ledde till att de nedlagda 
kostnaderna för beläggningsarbeten blev 
högre. Orsaken till att uppfyllelsegraden 
av underhållsstandarden inte förbättra-
des trots ökade nedlagda kostnader, är 
att mycket av den väg vi belägger redan 
uppfyller underhållsstandarden. Un-
derhållsstandarden beskriver hur stora 
ojämnheter vi maximalt kan acceptera 
och vi eftersträvar att förebygga ojämn-
heter snarare än att åtgärda dem när de 
väl har uppstått. När en vägsträcka får 
ny beläggning är det därför ofta endast 
en kortare del av sträckan som inte upp-

fyller underhållsstandarden från början.
Bärighetsåtgärder på vägnätet. 

Bärighetsåtgärder leder till att robust-
heten och kapaciteten återställs. Tabell 
24 visar åtgärdernas omfattning under 
2012�2016. Huvuddelen av de tunga 
transporterna på väg går på de större 
vägarna, som är dimensionerade för att 
klara ökade tunga laster � 95,5 procent 
av vägnätet håller bärighetsklass 1 och 
på dessa vägar går 99,4 procent av tra�k-
arbetet. På de mindre vägarna �nns det 
bärighetsrestriktioner, vilket påverkar 
främst skogsbruket, jordbruket och tu-
rismen som genererar tunga transporter. 

De senaste åren har även andra delar 
av näringslivet börjat efterfråga högre 
bärighet på mindre vägar, till exempel 
transportörer av vindkraftverk och 
gruvnäringen. Inom bärighetsåtgärder 
gör vi även förebyggande åtgärder för att 
klara av klimatförändringar, till exempel 
stormar och skred.

Broar. Brobeståndets tillstånd beskrivs 
av indikatorn brist på kapitalvärde (BK-
värde). Indikatorn beskriver kostnaden 
för att reparera skador på brobeståndet 
i förhållande till dess återanska�nings-
värde. Förenklat kan sägas att ett bestånd 
med mer omfattande skador har ett högre 
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BK-värde än ett med mindre omfattande 
skador, och ett helt skadefritt brobestånd 
har ett BK-värde på noll. Ju högre BK-
värde, desto sämre är tillståndet.

Diagram 14 visar utvecklingen av BK-
värdet under de senaste fem åren. Under 
denna period har BK-värdet för samtliga 
broar (streckad kurva) försämrats något. 
Försämringen är dock liten. Mellan 2012 
och 2016 har broar på storstadsvägar 
och vägar som är viktiga för näringslivet 
försämrats. Det senaste året har broar på 
pendlings- och servicevägar försämrats, 
medan broar på lågtra�kerade vägar har 
förbättrats. Generellt sett är bristen på 
kapitalvärde lägre för broar på stor-
stadsvägar och övriga stamvägar, medan 
bristen är större för broar på övriga 
lågtra�kerade vägar. Anledningen är att 
mängden tra�k avgör hur stora bristerna 
i kapitalvärde kan vara utan att det på-
verkar alltför många tra�kanter. 

Under samma femårsperiod som 
brobeståndets BK-värde varit förhål-
landevis konstant har antalet broar 
som är i så dåligt skick att de inte klarar 
att bära lasterna som de är byggda för 
minskat avsevärt, se Diagram 15. Denna 
minskning beror på att vi har blivit 
bättre på att göra rätt åtgärd i rätt tid. På 
så sätt har resurser frigjorts och vi har 
prioriterat att lägga dem på att förbättra 
bärigheten. För förare av särskilt tunga 
fordon innebär förbättringen att de nu 
kan använda en större del av vägnätet än 
tidigare, vilket påverkar vägsystemets 
användbarhet positivt. Färre och kortare 
transporter med tungt gods innebär 
även en positiv påverkan på miljön.

Tra�ksäkerhetskameror. Tillståndsut-
vecklingen för tra�ksäkerhetskameror 
beskrivs genom utvecklingen av måttet 
tillgänglighet. Det visar hur stor del av 
tiden kamerorna kan registrera data av 
tillräckligt god kvalitet för att kunna 
användas av polisen. Vårt mål är att ka-
merorna i genomsnitt ska ha en tillgäng-
lighet på 90 procent. Diagram 16 visar 
att tillgängligheten har förbättrats under 
de senaste fem åren och att vi i år har 
nått vårt mål. Eftersom tra�ksäkerhets-
kameror bidrar till att tra�kanterna inte 
överskrider skyltad hastighet, påverkar 
deras tillstånd vägsystemets säkerhet. 
Tillståndsutvecklingen för våra tra�k-
säkerhetskameror mellan 2012 och 2016 
har därför bidragit positivt till vägsyste-
mets säkerhet.

Särskilda händelser och arbeten

En av årets mest uppmärksammade 
händelser var när Södertäljebron i juni 
blev påkörd av en lastbil. Skadorna på 
bron blev så omfattande att vi tvinga-
des stänga bron för att åtgärda den. Vid 
olyckan skadades en brobalk allvarligt 
och en ny blev tvungen att tillverkas. 
Bron öppnades åter för tra�k den 22 
augusti. Lärdomar från underhållsar-
betet på bron är bland annat att det är 
viktigt att alla inblandade känner till sin 
roll och att vi fokuserar resurser där de 
bäst behövs.

Ett annat av våra större underhålls-
arbeten under 2016 var att byta inkläd-
nadsmaterial i en av fyra tunnlar längs 
med väg 44 i Uddevalla. ¯tgärden har 
bidragit till att vägnätets robusthet har 
förbättrats. Med ny inklädnad står tun-
neln bättre emot vatteninträngning och 
vattenansamlingarna på vägbanan mins-
kar. Därmed förbättras också säkerheten 
för tra�kanterna.

Långsiktiga förbättringsinitiativ

Bättre kunskap om anläggningens skick 
ger oss förutsättningar att e�ektivi-
sera vår verksamhet genom att utföra 
underhållsåtgärder vid rätt tidpunkt. 
På så vis får vi en robustare anläggning 
som står emot yttre påfrestningar och 
slitage som dåligt väder och ökad tra�k. 
Det innebär att tra�kanterna får ett 
vägnät med ökad tillgänglighet. Därför 
har vi under året inventerat och bedömt 
tillståndet på vägtrummor och bergs-
slänter. Under 2016 har bland annat 
vägtrummor på höga vägbankar i region 
Mitt tillståndsbedömts. Resultaten visar 
att cirka 10 procent av dessa vägtrum-
mor är i behov av akut åtgärd (inom 
0-3 år), 25 procent behöver åtgärdas på 
sikt (inom 3-15 år) och cirka 60 procent 
behöver inte åtgärdas inom de närmaste 
15 åren.   Vi har genomfört delar av 
inventeringen av bergsslänterna tillsam-
mans med nyanlända, som en del i vårt 
regeringsuppdrag att erbjuda praktik för 

Tabell���
Bärighetsåtgärder�som�har�genomförts�under�perioden����������

Genomförda�åtgärder�inom�ramen�för� 
bärighetsanslaget

���� ���� ���� ���� ����

Riskreducerande�väghållningsåtgärder��antal� �� �� �� �� ��

Beläggning�av�grusväg��antal�km� �� �� �� �� ��

Bärighetsåtgärder�för�höjning�av�bärighetsklass�
på�broar�på�utpekade�viktiga�näringslivsvägar��
antal�broar�

� � � � �

Bärighetsåtgärder�för�tjälsäkring�eller�höjning�av�
bärighetsklass�för�statliga�vägar��antal�km�

��� ��� ��� ��� ���

Bärighetsåtgärder�på�viktiga�näringslivsvägar��
antal�km�

��� ��� ��� ��� ���

����� �����

����������������������������������
����
�����������
�������� �

���
������
�
	���

����������
�����������
���

� 
���
����
���

��������
���
��� �e

���������2 •��••������•��5�b�%���1

�������••���
���������
�•
����������
�����
���

 

­

� 

�­

€ 

€­

‚ 

‚­

� 

�­

­ 

€ �€ € �‚ € �� € �­ € �ƒ



35Trafikverkets�årsredovisning�����

Resultatredovisning
Underhåll

nyanlända arbetssökande och personer 
med funktionsnedsättning. Tack vare de 
nyanländas medverkan kom vi ytterli-
gare framåt i inventeringen. 

Vi har under 2016 genomfört ett 
utvecklingsprojekt för att se till att 
kraven vi ställer på entreprenörerna 
i upphandlingarna leder till en konti-
nuerlig e�ektivisering av underhålls-
verksamheten. Projektet har bedrivits 
i dialog med branschorganisationen 
Sveriges byggindustrier och våra fyra 
största entreprenörer inom vägunder-
håll. Resultatet är att vi har startat �era 
förbättringsaktiviteter för att e�ektivi-
sera skötseln av vägarna. 

Tra�kverket bevakar fortlöpande 
utvecklingen av nya metoder och tekni-
ker i omvärlden. Målet är att hitta nya 
lösningar för att e�ektivisera verksam-

heten och bättre bidra till att de trans-
portpolitiska målen uppfylls. Under året 
har vårt internationella samarbete bland 
annat resulterat i två pilotprojekt. Det 
ena innebär att vi testar en nyutvecklad 
teknik för gummiasfalt, ett material med 
lägre livscykelkostnader än traditionell 
asfaltsbeläggning. I det andra projektet 
utvärderar vi en ny teknik för att kon-
trollera kvaliteten hos beläggningsytor. 
Tekniken ger en heltäckande bild av den 
belagda ytans kvalitet.

Kundnöjdhet och information till 
tra�kanter

Varje sommar och vinter ställer 
Tra�kverket frågor till privat- och 
yrkesförare om händelser på vägen. De 
mätningar som vi har genomfört under 
2016 visar att 72 procent av tra�kanterna 

är nöjda med vägnätets kvalitet och att 
privatpersoner generellt är mer nöjda än 
yrkesförare. Det �nns ett missnöje kring 
framför allt ojämna och spåriga vägytor. 
Detta återspeglas även i våra mätningar 
av vägytan som visar att spårdjup och 
ojämnheter utgör majoriteten av av-
vikelserna från underhållsstandarden. 
Resultaten används som ett underlag i 
vår verksamhetsplanering.

För att kunna planera sin resa be-
höver tra�kanterna tillgång till aktuell 
tra�kinformation. Underhållsarbeten 
kan påverka tra�k�öden och restider. 
Därför ska våra entreprenörer rappor-
tera vägarbeten korrekt och i tid. Vårt 
mål för 2016 var att 85 procent av under-
hållsarbetena på väg skulle vara korrekt 
inrapporterade. Vi nådde upp till 81 (83) 
procent.
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UNDERH¯LL J˜RNV˜G  
� VERKSAMHETSVOLYM,  
PRESTATIONER OCH EFFEKTER

Sveriges järnvägsnät är cirka 16 500 
spårkilometer. Av detta förvaltar Tra-
�kverket infrastrukturen för cirka  
14 100 spårkilometer. För att hålla 
järnvägsnätet tillgängligt och säkert för 
användarna har vi bland annat under-
hållit spår, spårväxlar, broar, tunnlar 
och kontaktledningar. Verksamhets- 
volymen framgår av Tabell 25.

Underhållsverksamhetens e�ekt på 
järnvägssystemet

För att använda resurserna så långsiktigt 
e�ektivt som möjligt har vi arbetat inten-
sivt med att prioritera våra åtgärder på ett 
sätt som skapar mesta möjliga nytta för 
slutanvändarna av järnvägsanläggningen. 
Prioriteringarna i underhållsplanen för 
2016�2018 grundar sig på inriktningen i 
Nationell transportplan 2014�2025, som 
säger att vi ska ta igen respektive halvera 
underhållsskulden där tra�ken är som 
störst, det vill säga på banor i storstad 
och på större stråk.  Sammanfattningsvis 
har antalet tågstörande infrastrukturfel i 
förhållande till tra�keringen minskat på 
alla banor utom de med ringa eller ingen 
tra�k, där det har skett en försämring 
från föregående år.

Under året har vi bytt ut cirka 140 
km kontaktledning i olika reinveste-
ringsprojekt. Arbetet har främst pågått 
på västra och södra stambanan samt på 
bangården i ¯nge. På dessa platser bedö-
mer vi att robustheten och tillgänglighe-
ten har förbättrats. Under året har också 
�era mindre arbeten i teknikhus och 
omformarstationer pågått i hela landet 
för att bevara och öka tillgängligheten i 
elkraftsystemet. 

Många av järnvägens komponenter 
har långa livslängder. I takt med att 
tekniken utvecklas blir det allt svårare 
att få tag på reservdelar till vissa äldre 
anläggningar. För att säkerställa till-
gången till reservdelar som inte längre 
tillverkas har vi genomfört arbeten med 
att bygga om vissa signalanläggningar 
för att frigöra reservdelar som kan åter-
användas vid reparationer i andra delar 
av signalanläggningen. 

Den tra�kinformationsutrustning 
som �nns på landets järnvägsstationer 
är till viss del ålderstigen och det �nns 

behov av att höja kvaliteten för att möta 
dagens behov. Därför har vi genomfört 
förbättringar av utrustningen. 

På järnvägsbroarna gjorde vi främst 
�era mindre underhållsåtgärder av mer 
akut karaktär under året för att säker-
ställa broarnas säkerhet och funktion.

Vi har gjort åtgärder på tunnlar längs 
med sträckan Holmsund�Boden södra, 
för att komma tillrätta med problem 
med isbildning och nedfall av mindre 
sten. ¯tgärderna förväntas resultera i en 
säkrare anläggning och bättre berg-
förstärkning. I och med att åtgärderna 

gjordes i samband med spårbytet mellan 
Boden�Bastuträsk undvek vi att störa 
tra�ken vid �era olika tillfällen. I Stock-
holmsområdet har vi genomfört åtgärder 
i tunnlar för att förbättra robustheten 
och för att minska det framtida behovet 
av vinterunderhåll.

Tabell 26 visar antalet kronor per 
tågkilometer för åren 2012�2016 och an-
talet kronor per spårkilometer för 2016 
för drift och underhåll. Med hänsyn till 
mängden tra�k (tågkilometer) priori-
teras järnvägen i storstad och på större 
stråk. ¯r 2014 gjorde vi en satsning på 

Tabell����
Verksamhetsvolym�Underhåll�järnväg��miljoner�kronor�

���� ���� ����

Underhållsåtgärder

Spår ���������� ���������� ����������

�-�varav�reinvestering�spår ���������� �������� ����������

Spårväxlar �������� �������� ��������

�-�varav��reinvestering�spårväxlar ������� ������� ��������

Broar �������� �������� ��������

�-�varav�reinvestering�broar �������� �������� ��������

Tunnlar ������� ������� �������

�-��varav�reinvestering�tunnlar ������� ������� -�����

Kontaktledning �������� �������� ��������

�-�varav�reinvestering�kontaktledningar �������� �������� ��������

Övriga�elanläggningar �������� �������� ��������

�-�varav�reinvestering�övriga�elanläggningar ������� �������� ��������

Signal-�och�teleanläggningar �������� �������� ��������

�-�varav�reinvestering�signal-�och�teleanläggningar �������� �������� ��������

Övriga�underhållsåtgärder �������� �������� ��������

�-�varav�övriga�reinvesteringarsåtgärder �������� �������� ��������

Fast�del�i�funktionsupphandlat�BAS-underhåll ���������� ���������� ����������

Vintertjänster �������� �������� ��������

¯tgärdande�av�skador� �������� �������� ��������

Styrning�och�stöd�i�genomförande�av�underhållsåtgärder �������� �������� ��������

Summa�underhållsåtgärder�inkl�reinvesteringar ���������� ���������� ����������

�-�varav�reinvesteringar ���������� ���������� ����������

Fastighets-�och�stationsförvaltning �������� �������� ��������

Övriga�kostnader�inom�underhållsverksamheten �������� �������� ��������

Summa�verksamhetsvolym�underhåll��järnväg ���������� ���������� ����������

FINANSIERING�

Anslag�

�-�����ap�����Drift��underhåll�och�tra�kledning�på�järnväg� ���������� ���������� ����������

�-�����ap���Investeringar�i�regional�plan� �������

Lån �������� �������� ��������

Bidragsintäkter ������ ������ ������

Intäkter�av�banavgifter�enligt�minimipaketet ���������� ���������� ����������

Övriga�intäkter�av�avgifter�och�ersättningar �������� �������� ��������

Ianspråktagande�av�tidigare�ackumulerat�överskott ������� ��������

Summa��nansiering� ���������� ���������� ����������
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åtgärder av en viss typ av anmärkningar 
och åtgärder på lågtra�kerade banor. 
Detta förklarar ökningen av kostnaderna 
år 2014 på majoriteten av bantyperna. 
Vi lägger �er kronor per tågkilometer 
på banor med ringa eller ingen tra�k på 
grund av att det går relativt lite tra�k 
i förhållande till anläggningsmassan 
(spårkilometer). Järnvägen på banor 
med ringa eller ingen tra�k är sliten. För 
att kunna bedriva tra�k på de banorna 
behöver vi underhålla järnvägen i större 
omfattning. Detta leder till att kost-
naden per tågkilometer blir högre än 
för andra bantyper. En enskild åtgärd 
på en lågtra�kerad bana, till exempel 
ett byte av en spårväxel, kostar oavsett 
tra�kmängd lika mycket, men i förhål-
lande till tra�kmängden (tågkilometer) 
blir kostnaden hög. Notera att Tabell 26 
endast visar en delmängd av den totala 
verksamhetsvolymen och inte kan jäm-
föras med Tabell 25.

Vi mäter regelbundet kvaliteten på 
spårläget i anläggningen. Kvalitetstalet 
QS, som redovisas i Tabell 27, är ett sam-
manvägt värde och beräknas för att få en 
bild av kvaliteten på spårläget på längre 
sträckor. Ett högre QS-tal innebär bättre 

kvalitet och därmed större upplevd kom-
fortkvalitet. Bättre kvalitet förhindrar 
också att spåret bryts ner för snabbt. För 
att förbättra kvaliteten utför vi spårrikt-
ning, vilket ökar QS-talet. Spårlägeskva-
liteten är generellt högre för moderna 
banor och banor som är prioriterade.

Under 2014�2016 var QS-talet relativt 
konstant för respektive bantyp. Banor 
i storstad, på större stråk och övriga 
viktiga stråk har högre QS-tal än banor 
med mindre tra�k och ringa eller ingen 
tra�k. Detta beror på att andelen äldre 
spår är större på banor med mindre 
tra�k och på vår prioritering av mer 
tra�kerade banor. 

Diagram 17 visar att antalet tågstö-
rande infrastrukturfel i förhållande till 
tra�keringen (tågkilometer) har minskat 

de senaste fyra åren på banor i storstad, 
större stråk, övriga viktiga stråk och ba-
nor med mindre tra�k. Banor med ringa 
eller ingen tra�k visar en försämring 
under 2016.

En indikator för produktiviteten hos 
underhållsverksamheten på järnvägen är 
sambandet mellan kostnaderna för un-
derhåll av spår och spårväxlar (inklusive 
reinvesteringar) och antalet tågstörande 
fel. Antalet fel beror dock på �er orsaker 
än hur underhållet av spår och spårväx-
lar har bedrivits, till exempel tra�ke-
ringsmängden och reinvesteringstakten. 
Dessutom sker e�ekterna av underhålls-
åtgärder, eller uteblivet underhåll, ofta 
med en fördröjning på upp till �era år. 
Detta redovisas inte i produktivitets-
måttet för järnväg. 

Tabell���
�Underhåll�och�reinvesteringar�i�kronor�per�bantyp�i�förhållande�till�antalet�tågkilometer�och�antalet�spårmeter�

��������kronor�per�tågkilometer�per�år

Bantyp
Miljoner�tåg-
kilometer

Andel Spårkilometer Andel
Kronor�per� 
spårmeter�����

���� ���� ���� ���� ����

Storstad ���� ��% ����� ��% ����� �� �� �� �� ��

Större�stråk ���� ��% ����� ��% ��� �� �� �� �� ��

Övriga�viktiga�stråk ���� ��% ����� ��% ��� �� �� �� �� ��

Mindre�tra�k ���� �% ����� ��% ��� �� �� �� �� ��

Ringa�eller�ingen�tra�k ��� �% ����� �% ��� ��� ��� ��� ��� ���

Totalt ����� ���% ������ ���% ��� �� �� �� �� ��

Tabell���
Medelvärde�för�QS-tal�per�bantyp

Bantyp QS-tal����� QS-tal����� QS-tal�����

Storstad �� �� ��

Större�stråk �� �� ��

Övriga�viktiga�stråk �� �� ��

Mindre�tra�k �� �� ��

Ringa�eller�ingen�tra�k �� �� ��

�

�������

������

�������

������

�������

������

����� ��� ������ �� ���� 
� ��
��� �� � �
� �� � �� � 	����� �� �� �� ��� 
� �� ��� ��
�� 
� � ���� ��

���� ���� ���� ���� ����

��••�•	��•

��������������������������������������������������
������
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Diagram 18 visar att antalet tågstörande 
infrastrukturfel ligger på samma nivå 
som 2015, men lägre än 2010. Kostna-
derna under 2016 ligger också på ungefär 
samma nivå som 2015. De ökade kost-
naderna sedan 2010 beror på den ökade 
tra�kvolymen som leder till ökat slitage, 
men också på lägre tillgänglighet till an-
läggningen för att genomföra underhåll; 
lägre tillgänglighet till anläggningen 
leder till ökade kostnader för underhålls-
arbetet. 

Särskilda händelser och arbeten

Den 28 januari inträ�ade ett fel i ett sig-
nalställverk i Stockholm och det medför-
de totalstopp för tra�ken förbi Karlberg 
under en stor del av dagen. Händelsen 
orsakade 330 tågförseningstimmar och 
ledde till stora tra�kstörningar i stora 
delar av landet. Vi började omedelbart 
arbeta för att hitta och avhjälpa felet, 
och vi kunde avhjälpa felet samma dag.

Den 13 februari brann det i en tek-
nikbyggnad vid Olskroken i centrala Gö-
teborg. Branden hade en stor påverkan 
på tågtra�ken, eftersom den medförde 
att �era växlar och signaler inte gick 
att manövrera. Initialt påverkades även 
Vänersjöfarten. Kostnaden för återställ-

ningsarbetet uppgick till 25 miljoner 
kronor, och händelsen medförde  
1 597 tågförseningstimmar. Den 6 mars 
hade tra�ken återgått till det normala. 
Genom god samverkan kunde vi hantera 
krisen, få igång reducerad tra�k på ett 
säkert sätt, få ut korrekt information 
till externa intressenter, operatörer och 
resenärer samt återställa anläggningen 
inom beräknad tid.

Efter krisen vid Olskroken genomför-
de vi ett erfarenhetsöverföringsprojekt 
som hade som mål att bidra till att för-
bättra Tra�kverkets förmåga att hantera 
kriser. I projektet skulle vi dels identi-
�era och dokumentera nyckelfaktorerna 
vid krishanteringen efter branden, dels 
ta fram förslag på åtgärder för att han-
tera och identi�era förbättringsområ-
den. Resultatet av projektet tydliggjorde 
att en stor del av förbättringspotentialen 
ligger i att implementera krishanterings-
planen fullt ut, träna krisledning, eta-
blera kontaktvägar till samtliga externa 
intressenter, samt se över strategin för 
kritiska reservdelar.

Vi arbetar ständigt med att förbättra 
säkerheten på järnvägen. Under året har 
vi börjat använda en modell som hjälper 
oss att bättre värdera risker i anlägg-

ningen. Vi har använt modellen för att 
analysera risken kopplad till en viss 
sorts räl, VSP-räl, som på grund av ett 
tillverkningsfel kan uppvisa längsgående 
vertikala sprickor. Som ett resultat av 
detta har vi kunnat återställa största  
tillåtna hastighet på en del av Stam-
banan genom övre Norrland från 70  
km/tim till 130 km/tim, vilket har en 
positiv e�ekt för tra�ken. Nästa år kom-
mer vi att fortsätta att använda samma 
modell inom �er riskområden.

I Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB) 
beskriver vi vilka förutsättningar som 
gäller vid tra�kering av järnvägsnätet. 
Såväl utförda som uteblivna underhålls-
åtgärder kan i hög grad påverka sådana 
förutsättningar � till exempel vilken 
tillåten hastighet som gäller på en bana. 
Det innebär alltså att planeringen av 
vilka underhållsåtgärder som ska utföras 
under ett år kan få direkt påverkan på 
anläggningens status nästkommande 
år, och därmed också på hur den ska 
beskrivas i JNB. 

Det är viktigt för Tra�kverket att 
genom JNB ge omgivningen en tydlig 
och korrekt bild av anläggningens status 
för att de som tra�kerar järnvägen ska 
kunna planera utifrån rätt förutsätt-
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ningar. Under året har vi därför ökat 
transparensen i JNB 2017 genom att 
tydligare beskriva aktuella förändringar. 
Vi har även aviserat om risk för kom-
mande hastighetsnedsättningar för att 
öka förutsägbarheten för dem som vill 
tra�kera järnvägsnätet. Arbetet med det 
fortsätter nästa år inför publiceringen av 
JNB 2018. 

Långsiktiga förbättringsinitiativ

Tra�kverket arbetar kontinuerligt med 
att förbättra styrningen av underhållet 
för att öka e�ektiviteten och därmed 
frigöra resurser för �er reinvesteringar, 
som på sikt bidrar till ökad robusthet. 
Under året har vi jobbat med följande 
förbättringsinitiativ:

�	 En modell för tydligare styrning 
av basunderhållet. Modellen 
kommer att implementeras i 
takt med att underhållskontrakt 
förnyas, med start 2017.

�	 Införandet av ett gemensamt 
arbetssätt i ett underhållssystem 
för att planera, säkerställa utfö-
rande av samt följa upp förebyg-
gande och avhjälpande underhåll 
i Tra�kverkets anläggningar. 
Resultaten beräknas vara helt 
införda 2021. 

�	 Fortsatt införande av service-
fönster, det vill säga fasta tider 
för underhåll i anläggningen. 
Införandet sker successivt i takt 
med att vi upphandlar nya bas-
kontrakt på järnväg och service-
fönster skall vara implementerat 
i alla baskontrakt vid tågplan 
2021.

�	 Utveckling av upphandlingsfor-
mer för större reinvesteringar, 
framförallt spår- och växelbyten.

Under året har Tra�kverket med-
verkat i Internationella Järnvägsunio-
nens framtagning av en guide för hur 
Asset Management ska implementeras i 
järnvägsorganisationer. Denna guide är 
ett praktiskt hjälpmedel för att för-
bättra styrningen och är till stora delar 
användbar även för väg. Guiden har fått 
stor uppmärksamhet internationellt 
och har särskilt uppmärksammats och 
även publicerats av institutet för Asset 
Management, IAM, som representerar 
ett stort antal branscher inom detta om-
råde. Tra�kverket använder denna guide 
bland annat för att utveckla nuvarande 
strategi för drift och underhåll.

Tra�kverket samarbetar med uni-

versitet och branschen internationellt i 
forskningsprogrammet In2Rail, som är 
en del av Shift2Rail, ett EU-projekt inom 
ramen för Horisont 2020. Ett av delpro-
jekten syftar till att ta fram en modell för 
att beskriva nedbrytningen av spårläget. 
Modellen innehåller en uppskattning 
av vad som är e�ektiva metoder för att 
återställa spårläget. Arbetet ska leda till 
att vi bättre kan förutsäga det framtida 
spårläget och därmed hjälpa oss och våra 
entreprenörer att planera åtgärder i god 
tid för att få ett robustare järnvägssystem.

Generaldirektörerna för järnvägs- 
infrastruktur samarbetar genom 
Platform of Rail Infrastructure Ma-
nagers in Europe (PRIME), i samråd 
med EU-kommissionen. 2016 beslutade 
EU att samarbetet inom PRIME blir 
obligatoriskt. PRIME får enligt EU-lag 
nu till uppgift att arbeta för ett gemen-
samt järnvägstransportsystem inom EU, 
vilket stödjer Tra�kverkets uppdrag 
enligt regeringens instruktion. I arbetet 
passerades en viktig milstolpe 2016 
när den första katalogen med nyckeltal 
för järnvägen beslutades. Arbetet har 
letts av Tra�kverket med stöd av EU-

kommissionen. Nyckeltalen används till 
att identi�era och dra lärdomar av goda 
exempel som rör infrastrukturförvalt-
ning, vilket ger upphov till långsiktiga 
förbättringsinitiativ.

Kundnöjdhet 

Varje år genomför vi ett antal mätningar 
kring kundnöjdhet i olika former för 
att identi�era förbättringsområden. Ett 
exempel är en mätning av kundnöjdheten 
hos lokförare som genomfördes 2015. 
Vi genomförde mätningen för att hitta 
förbättringsmöjligheter för våra under-
hållskontrakt och för att få ett underlag 
till dialog och samarbete med branschen. 
I mätningen ställde vi frågor till lokfö-
rarna om hur de upplevde underhållet. 
64 procent av de som svarade var nöjda. 
Dessutom identi�erade vi med hjälp 
av mätningen förbättringsmöjligheter 
kopplade till både anläggningen och yttre 
faktorer som vi har arbetat vidare med 
under 2016 för att förbättra robustheten 
och säkerheten i anläggningen. Exempel 
på sådana förbättringsområden är spår-
läge, spårväxlarnas funktion, röjning av 
vegetation och spårspring. 
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Tra�kledning, tra�kinfor-
mation och övrig drift

Tra�kverket leder och övervakar tra�-
ken på samtliga statliga vägar och järn-
vägar. Vi ansvarar också genom en fri-
stående resultatenhet för operativ drift 
av 41 vägfärjeleder varav 38 statliga.
Tra�kverket ansvarar för att de 
be�ntliga väg- och järnvägssystemen 
används på ett säkert och e�ektivt sätt. 
I detta ingår att se till att våra vägar är 
framkomliga, att skapa förutsättningar 
för att tågen håller sin tidtabell samt att 
tillhandahålla aktuell och användbar 
tra�kinformation och smidig färjetra�k.
För att klara detta har vi under året 
förstärkt vår nära samverkan med andra 
aktörer, till exempel järnvägsföretag, 
kommuner, kollektivtra�kaktörer och 
räddningstjänsten. 
Kostnadsutvecklingen för de olika 
prestationstyperna inom verksamhets-
delen Tra�kledning, tra�kinformation 
och övrig drift framgår av Tabell 28. 
Utvecklingen speglar bland annat en 
ökad volym tra�k samt tillskott av nya 
anläggningar att tra�kstyra och tra-
�kinformera.

TRAFIKINFORMATION TILL MEDBOR-
GARE OCH N˜RINGSLIV
Under 2016 har vi fokuserat på att få en 
stabilare och e�ektivare tra�kinforma-
tion, speciellt vid störningar. Vi har 
bland annat arbetat med utveckling för 
att kunna ge bättre prognoser både för 
väg och järnväg. Exempelvis har vi i tra-
�kledningsområde Nord under hösten 
2016 infört ett arbetssätt som anger �ti-
digast tra�kstart�. Arbetssättet innebär 
att en i förväg fastställd tra�kinforma-
tionsprognos ges vid tre typer av hän-
delser; plankorsningsolycka, nedriven 
kontaktledning och påkörd person. En 
fördel med detta är att resenären snabbt 
får en prognos och därmed får förutsätt-
ningar att besluta om sin fortsatta resa. 
En annan fördel är att berörda järn-
vägsföretag och Tra�kverket får bättre 
förutsättningar att hantera störningen 
då de vet hur lång tid de kan förvänta sig 
att det är tra�kstopp. Berörda järnvägs-
företag är positiva till arbetssättet, som 
än så länge är avgränsat till resandetåg.

Som framgår av Diagram 19 har vi 
sedan 2012 minskat ledtiderna från 

informationsinhämtning till beslut för 
åtgärder. Andelen registrerade olyckor 
som inom fem minuter har bearbetats 
och levererats till olika informations-
kanaler var 2016 89 (89) procent av SOS 
bekräftade tra�kolyckor.

Järnvägsbranschen har ett gemen-
samt mål för 2020 � att 80 procent av 
alla tra�kanter ska tycka att tra�k-
informationen är bra eller acceptabel 
vid störningar. Under 2016 var 69 (68) 
procent av resenärerna på järnväg 
nöjda med tra�kinformationen. Utfallet 

för Tra�kverkets indikator avseende 
tidpunkt för första prognos vid störning 
var 70,7  (68,6) procent och indikatorn 
för precisionen i annonseringen var 42,7 
(42,3) procent.

Utöver att själva informera kring tra-
�ken på väg och järnväg tillhandahåller 
vi tra�kinformation till samarbetspart-
ner, tjänsteleverantörer och media. De i 
sin tur gör informationen tillgänglig via 
applikationer och olika typer av tjänster. 
Sedan årsskiftet 2015/2016, när Tra-
�kverket släppte både tra�kinformation 

Tabell���
Verksamhetsvolym�Tra�kledning��tra�kinformation�och�övrig�drift��miljoner�kronor

���� ���� ����

Tra�kinformation�till�medborgare�och�näringsliv

���Väg ������� ������� �������

���Järnväg �������� �������� ��������

Summa�tra�kinformation�till�medborgare�och�näringsliv �������� �������� ��������

Övervakad�och�styrd�väg-�och�järnvägstra�k

��Väg �������� �������� ��������

��Järnväg �������� �������� ��������

Summa�övervakad�och�styrd�väg-�och�järnvägstra�k ���������� �������� ��������

Övervakad�och�styrd�väg-�och�järnvägsanläggning�och�övrig�drift

��Väg �������� �������� ��������

��Järnväg �������� �������� ��������

Summa�övervakad�och�styrd�väg-�och�järnvägsanläggning�och�övrig�drift� ���������� �������� ��������

El�och�telekommunikation�infrastruktur

��Väg �������� �������� ��������

��Järnväg �������� �������� ��������

Summa�el�och�telekommunikation�infrastruktur �������� �������� ��������

Summa�verksamhetsvolym�tra�kledning��tra�kinformation�och�övrig�drift� ���������� ���������� ����������

Finansiering

Anslag

�-�����ap�����Drift�och�underhåll�av�vägar ���������� ���������� ����������

�-�����ap�����Drift��underhåll�och�tra�kledning�på�järnväg� ���������� ���������� ����������

�-������ap���Trängselskatt�Stockholm�-�del�till�Tra�kverket ������ ������ ������

Bidrag ������ ������ ������

Intäkter�av�avgifter��och�övriga�intäkter ������� ������� �������

Summa��nansiering ���������� ���������� ����������

 1  Innefattar exempelvis drift av färjor och driftkostnader för automatisk tra�ksäkerhetskontroll (ATK)
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och statiska data fritt, har vi sett en stor 
ökning av användare och nedladdningar 
av våra produkter. Övervägande andelen 
är inom vägområdet, men även järn-
vägsområdet ökar nu markant. Antalet 
nedladdade databaser har ökat med 176 
procent under 2016 och antalet kunder 
har ökat från 1 201 den 31 december 2015  
till 7 020 den 31 december 2016.

ÖVERVAKAD OCH STYRD V˜G- OCH 
J˜RNV˜GSTRAFIK
Genom tra�kledningen skapar vi förut-
sättningar för att resan eller transporten 
blir säker och e�ektiv. Tra�kverket har, 
ofta i samverkan med andra aktörer, stor 
påverkan på e�ekterna av både plane-
rade händelser och oplanerade störning-
ar. Under året har vi hanterat många 
oförutsedda händelser med mycket stor 
påverkan, såsom olyckan på motor-
vägsbron i Södertälje och branden i ett 
teknikhus vid Olskroken i Göteborg. Vid 
olyckan i Södertälje samarbetade vi nära 
med kommunen, blåljusmyndigheter och 

länsstyrelse i tra�kledningsarbetet för 
att snabbt kunna återupprätta kapacite-
ten på E4S. Vi satte upp digitala skyltar 
som varnade när köerna var extra långa 
och anordnade gratis infartsparkering. 
Vi gjorde även om ett körfält på Söder-
täljevägen till kollektivkörfält för bussar 
mellan Skärholmen och Södertälje syd, 
för att resenärer skulle kunna ställa 
bilen och slippa köerna. Direkt efter 
olyckan passerade 12 000 fordon per 
dygn (jämfört med 36 000 samma  
vecka 2015), men snittet i juli blev  
30 000 fordon per dygn (35 000 i juli 
2015). Efter åtgärderna blev körtiden 
bara cirka 10 minuter längre mellan 
Södertälje och Hallunda. 

Utöver oförutsedda händelser hante-
rar vi löpande olika typer av planerade 
händelser där vi tillsammans med bland 
annat räddningstjänst, kommuner, kol-
lektivtra�kmyndigheter och järnvägsfö-
retag arbetar proaktivt för att minimera 
störningarna. Dessa planerade händelser 
har varit statsbesök, stora idrottsevene-

mang och andra större event. Minskade 
störningar leder till mindre köer vilket 
är viktigt för att säkra framkomligheten 
för medborgare och näringsliv samt av 
miljöskäl.

I Stockholm är Tra�kverket sedan 
tidigare en del av Samverkan Stock-
holmsregionen, där 37 myndigheter och 
kommuner samverkar för att stärka för-
mågan att samordna regionens resurser 
mer e�ektivt och på så sätt förebygga 
och minimera samhällsstörningar av 
planerade eller oförutsedda händelser. 
Målet är att skapa trygghet, säkerhet och 
framkomlighet för regionens medbor-
gare i både vardag och kris. Inom Sam-
verkan Stockholmsregionen har �era 
samlokaliseringsförsök genomförts, med 
vissa av aktörernas operativa lednings-
centraler. Ett sådant försök skedde även 
i år med Tra�kverket, Tra�k Stockholm, 
polis, räddningstjänst, SOS Alarm och 
Tra�kförvaltningen. Utvärderingen av 
samlokaliseringsförsöket (25 april�20 
maj) visade följande viktiga e�ekter:
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�	 Bättre lägesbild � samtidig och 
mer kvalitativ informationsdel-
ning ger korrekt och kontinuer-
ligt uppdaterad operativ läges-
bild. Detta möjliggör en säkrare 
arbetsmiljö för insatspersonal.

�	 Snabbare insatser � kortare kom-
munikationsvägar och samtidig 
information ger snabbare insat-
ser med rätt resurser. Tidsvin-
sterna låg inom ett spann av 30 
sekunder till 12 minuter, totalt 
154,5 minuter inom mätperioden 
enligt den operativa personalens 
bedömning.

�	 Resursoptimering � möjligheten 
att utnyttja samhällets närmaste 
resurs, samt att vända och där-
med friställa resurser som inte 
behövs för händelsen.

I Göteborg fortgår samarbetet för 
vägtra�ken tillsammans med samar-
betspartners, Tra�kverket, Västtra�k 
och Göteborgs stad, med bland annat 
samlokaliseringen av vägtra�kledningen 

i Tra�k Göteborg. Syftet är att skapa en 
gemensam vägstyrning för hela vägnätet 
samt att uppnå bra gemensam informa-
tion till tra�kanter i samband med in-
förandet av Västsvenska paketet. Sedan 
starten har bland annat systematisk 
information om kommande tra�k och 
störningar levererats via tra�kredaktio-
nen och nyhetsbrevet �Veckans tra�k�. 
Tra�kinformationen i realtid bedöms 
ha förbättrats över det gemensamma 
vägnätet genom samlokaliseringen av 
kommunal och statlig vägtra�kledning. 
Störningshanteringen bedöms också ha 
blivit bättre genom samordnad styrning 
av vägassistans och avhjälpande insatser.

Det som påverkar punktligheten på 
väg mest är totalstopp i tra�ken som 
orsakas av oplanerade händelser. Dessa 
händelser kan vara både natur- och 
tra�krelaterade, till exempel översväm-
ningar och olyckor. 2016 är första året 
som vi redovisar dessa stopp i årsredo-

visningen. Antalet hanterade totalstopp 
under året var 5 437, varav 239 var 
naturrelaterade 

Järnvägsbranschen har ett gemen-
samt mål för 2020 � att 95 procent av 
alla tåg ska komma fram till slutstatio-
nen senast fem minuter efter tidtabell. 
I slutet av oktober 2015 började Tra�k-
analys publicera den o�ciella statistiken 
för persontågens punktlighet. De har 
tagit fram ett nytt mått � sammanvägt 
tillförlitlighetsmått (STM). I det mäts 
hur stor andel av persontågen som nått 
sin slutstation inom 5 minuter efter an-
komsttiden enligt tidtabell. I statistiken 
ingår också de tåg som ställts in eller till-
kommit senare än klockan 00:00 dagen 
innan avgång, samt de tåg som ställts in 
efter avgångstiden. Inställda tåg räknas i 
statistiken som försenade tåg. Tra�kver-
ket inför successivt det nya sättet att 
redovisa. Punktligheten för persontra�k 
2016 var 90,1 (90,1) procent.  Marginella 
förbättringar av punktligheten har skett 
för kort- och långdistanstågen medan 
medeldistanstågen hade en marginellt 
lägre punktlighet 2016 jämfört med 
2015. 

För godstra�ken används fortfarande 
måttet RT+5 (rätt tid plus 5 minuter) 
där punktligheten mäts utifrån tiden för 
tågets ankomst till slutstation, ofta en 
terminal eller godsbangård. En förse-
ning till slutstationen innebär inte nöd-
vändigtvis en försening till slutkundens 
anläggning (till exempel en fabrik, en 
hamn eller ett lager), vilket för godstågs-
operatörerna är ett mer avgörande mått. 
Punktligheten för godståg redovisas som 
den andel tåg som har anlänt till slutsta-
tionen inom fem minuter efter ankomst-
tiden enligt tidtabell. För godstra�ken 
var punktligheten 2016 77,0 (77,9) pro-
cent. Punktligheten är lägre för godståg 
än för persontåg eftersom nästan alla 
godståg går långa distanser. Där är målet 
att ankomma 5 minuter inom utsatt tid 
mer utmanande än för ett kortdistans-
tåg. Punktligheten är jämförbar med den 
för persontågens långdistanståg.

Punktligheten har under året påver-
kats negativt av bland annat utökade 
gränskontroller vid Öresundsbron, 
arbeten med att rusta upp infrastruk-
turen, samt en brand i ett teknikhus i 
Olskroken. 

Arbetet med att bygga om sträckor 
och stationer för en övergång från lokal- 
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till �ärrstyrning fortsätter och en plan 
�nns fastlagd för hela landet. Under 
hösten 2016 har sträckan Daglösen�
Filipstad övergått från lokalstyrning 
till �ärrstyrning från tra�kcentralen i 
Hallsberg. 

För att skapa en nationell och modern 
tågledning upphandlades under 2015 
ett nytt nationellt tågledningssystem 
för järnväg, NTL (Nationell tågledning). 
Syftet med det nya tågledningssystemet 
är att uppnå bättre överblick, högre grad 
av �exibilitet och redundans samt e�ek-
tivare styrning och övervakning. NTL 
är en del av digitaliseringen av tjänsten 
tågläge, som ger förutsättningar för en 
e�ektivare verksamhet och förbättrade 
tjänster till våra kunder järnvägsföre-
tagen och därmed även till resenärer 
och näringsliv. Under 2016 har förbere-
delserna för införandet av NTL inten-
si�erats och under hösten har ett första 
tekniskt test genomförts vid tra�kcen-
tralen i Boden, på sträckan Piteå�Nyfors. 
Det nya systemet beräknas vara infört på 
samtliga tra�kcentraler år 2020.

ÖVERVAKAD OCH STYRD V˜G-  
OCH J˜RNV˜GSANL˜GGNING OCH 
ÖVRIG DRIFT
Under året har ett �ertal stora nya 
anläggningar tagits i bruk, såsom 
delöppningen av Norra länken i mars 

och Kvarnholmsförbindelsen i juni. 
Dessa övervakas för att säkerställa en 
säker tra�k. Av de roller som övervakar 
anläggningen ska, förutom tidigare 
säkerhetsklassade tjänster, även eldrift-
ingenjörer och drifttekniker på järnväg 
ha säkerhetstjänst. Detta gäller från och 
med maj 2017 och under 2016 har förbe-
redelser genomförts. 

En del av Tra�kverkets övriga drift 
utförs av Färjerederiet. Färjerederiet 
har också uppdrag från kommuner och 
organisationer i form av sjölinjetra�k, 
utbildning i ecoshipping och vissa varvs-
tjänster. 

Räknat på de senaste fem årens tra�k 
har rederiet noterat en ökning av efter-
frågan på färjetransporter, se Tabell 29 
nedan.

EL OCH TELEKOMMUNIKATION 
INFRASTRUKTUR
Arbetet för att säkra samexistens mellan 
järnvägens kommunikationssystem, 
GSM-R, och mobiloperatörernas mobila 
bredband, 4G, var klart enligt plan före 
1 juli. Då slog mobiloperatörerna på 4G 
i full omfattning längs med järnvägen i 
Sverige. Tra�kverket hade extra bevak-
ning under juli för att säkerställa att allt 
fungerade. Inga störningar i järnvägens 
kommunikationssystem upptäcktes. 
Det visar att Tra�kverkets förtätning av 
GSM-R-nätet och järnvägsföretagens in-
stallation av skyddsutrustning fungerar 
som avsett. Tågresenärer och boende 
längs järnvägen kan nu surfa snabbare 
med bibehållen säkerhet för järnvägs-
tra�ken.

Tabell���
Färjetra�k��tra�kstatistik

���� ���� ���� ���� ����

Färjeleder��statliga��antal �� �� �� �� ��

Färjeleder��ej�statliga��antal � � � � �

Fartyg��antal �� �� �� �� ��

Överskeppade�fordon��tusental ������ ������ ������ ������ ������

Antal�personbilsekvivalenter�(PBE)��tusental� ������ ������ ������ ������ ������

Passagerare�utan�fordon��tusental� ����� ����� ����� ����� �����

Antalsuppgifterna�avser�både�statliga�och�ej�statliga�färjeleder��

��Fordon���m�����PBE���-��m�������PBE����-��m�������PBE��Dispensfordon�����PBE�samt�bussar�����PBE

��På�vissa�av�västkustens�leder�har�vi�automatisk�tra�kräkning�som�inte�registrerar�fotgängare�



44 Trafikverkets�årsredovisning�����

Resultatredovisning
Investeringar

Investeringar
Tra�kverket bygger om och bygger nytt 
i både väg- och järnvägssystemen. De 
åtgärder som ska genomföras bestäms 
i den nationella planen för transport-
systemet och länsplanerna för regional 
infrastruktur. Den del av den nationella 
planen som omfattar investeringar kan 
delas in i namngivna investeringsåt-
gärder, åtgärdsområdena trimning och 
e�ektivisering samt miljöinvesteringar. 
De objekt och åtgärder som öppnas för 
tra�k bidrar till en förbättring av leve-
ranskvaliteterna punktlighet, kapacitet, 
robusthet, användbarhet, säkerhet, miljö 
och hälsa, se Tabell 38, Tabell 39 och 
Tabell 40.

Tabell 30 visar verksamhetsvolymen 
för investeringar på väg, järnväg, luftfart 
och inom sjöfart, både i nationell plan 
för transportsystemet och i länsplaner 
för regional infrastruktur. Den totala 
verksamhetsvolymen 2016 ligger högre 
än för 2014 och 2015. Jämfört med 2015 
så minskar den totala investeringsvoly-
men för järnväg 2016, medan den ökar 
för väg. Verksamhetens volym bestäms 
i hög grad av vilka anslag och lånera-
mar som avsätts i regleringsbrevet, men 
den faktiska volymen påverkas även av 
tidsförskjutningar av investeringsverk-
samheten under året. 

Tra�kverket upprättar ansökningar 
om bidrag från Fonden för ett samman-
länkat Europa (CEF) till den svenska de-
len av de transeuropeiska transportnät-
verken (TEN-T). För bidragsutlysningen 
2016 ansökte Tra�kverket i egen regi el-
ler genom partner om CEF-�nansiering 
för totalt 3 projekt inom främst järnväg. 
I juli 2016 föreslog EU-kommissionen 
att ett av dessa projekt skulle beviljas 
med�nansiering, nämligen bidrag till 
ägare av järnvägsfordon för installation 
av fordonsutrustning för ERTMS.

Utbetalningarna från EU-kommis-
sionen uppgick 2016 till 383 miljoner 
kronor i EU-stöd för investeringar och 
utvecklingsinsatser. De enskilt största 
utbetalningarna avsåg slutförandet av 
tunnelprojekten i Hallandsås (318 miljo-
ner kronor) och Norra länken.

Tabell���
Verksamhetsvolym�Investeringar��miljoner�kronor�i�löpande�priser

���� ���� ����

Investeringar�järnväg�

Namngivna�investeringsåtgärder�i�nationell�plan ����� ������ �����

Trimning�och�e�ektivisering� ����� ��� �����

Miljöinvesteringar� �� ��� ��

Investeringar�i�regional�plan� ��� ��� ���

Summa�investeringar�järnväg� ������ ������ ������

Investeringar�väg

Namngivna�investeringsåtgärder�i�nationell�plan ����� ����� �����

Trimning�och�e�ektivisering� ��� ��� ���

Miljöinvesteringar� ��� ��� ���

Investeringar�i�regional�plan� ����� ����� �����

Summa�investeringar�väg� ����� ����� �����

Investeringar�sjö-�och�luftfart

Namngivna�investeringsåtgärder�i�nationell�plan��sjöfart �

Miljöinvesteringar��luftfart� �

Summa�investeringar�sjö-�och�luftfart� � � �

Utbetalning�av�bidrag�stöd�och�med�nansiering�i�regionala�
och�nationella�planer�

Investeringsåtgärder�i�nationell�plan ����� ��� ���

Investeringar�i�regional�plan� ��� ��� �����

Stadsmiljöavtal �� ���

Summa�utbetalning�av�bidrag�stöd�och�med�nansiering�i�
regionala�och�nationella�planer�

����� ����� �����

Planering�och�stöd�investeringar ��� ��� ���

Övrigt ��� �� ��

Summa�verksamhetsvolym�investeringar ������ ������ ������

Finansiering

Anslag

�-�����ap�����Väginvesteringar� �����

�-�����ap���Investeringar�i�regional�plan� ����� ����� �����

�-�����ap�����Järnvägsinvesteringar� �����

�-������ap���EU-stöd��TEN ��� ��� ���

�-�����ap������Väginvesteringar ����� �����

�-�����ap������Järnvägsinvesteringar ����� �����

�-�����ap������Sjöfartsinvesteringar ��� �� ��

�-�����ap������Luftfartsinvesteringar

�-�����ap������Trimning�och�e�ektivisering�samt�miljöinvestering ����� �����

�-�����ap������Stadsmiljöavtal �� ���

�-�����ap������Planering��stöd�och�myndighetsutövning ��� ���

�-�����ap������Vissa�bidrag�i�tra�ksystemet ��

�-������ap���Trängselskatt�i�Stockholm�-�del�till�Tra�kverket ��� ��� ���

�-������ap���Trängselskatt�i�Göteborg�-�del�till�Tra�kverket ��� ��� ���

Lån�Järnväg -�� ��� �����

Lån�Väg -��� -�� ���

Bidrag�Järnväg ����� ����� ���

Bidrag�Väg ��� ��� ���

Bidrag�Sjöfart ��

Intäkter�av�avgifter�och�övriga�intäkter�Järnväg ����� ��� ���

Intäkter�av�avgifter�och�övriga�intäkter�Väg ��� ��� ���

Intäkter�av�avgifter�och�övriga�intäkter�Sjöfart �

Summa��nansiering ������ ������ ������
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De järnvägsinvesteringar som hade 
störst kostnader under 2016 var 

�	 utbyggnaden av sträckan Tomte-
boda�Kallhäll på Mälarbanan

�	 Göteborgs hamnbana och Marie-
holmsbron

�	 dubbelspår Strängnäs�Härad

�	 Ostlänken (nytt dubbelspår 
Järna�Linköping)

�	 Västsvenska paketet 

�	 statlig med�nansiering till regio-
nala spårfordon.

De väginvesteringar som hade störst 
kostnader under 2016 var

�	 E4 Förbifart Stockholm

�	 Västsvenska paketet. 

De största pågående arbetena i de 
regionala transportplanerna redovisas 
under avsnitt Länsplaner för regional 
infrastruktur.

Investeringsvolymen för järnvägsin-
vesteringar har förändrats från 2015 till 
2016. Verksamhetsvolymen för namn-
givna objekt och miljöåtgärder i den 
nationella planen har minskat, medan 
volymen för trimning och e�ektivisering 
i den nationella planen har ökat. Investe-
ringar i de regionala planerna har också 
ökat. ˜ven på vägsidan har investerings-
volymen förändrats från 2015 till 2016. 
Verksamhetsvolymen för namngivna 
objekt, trimning och e�ektivisering, och 
investeringar i regional plan har ökat, 
medan investeringsvolymen för miljöåt-
gärder har minskat. 

Staten beviljar med�nansiering för 
att stimulera regionala tra�kmyndighe-
ter och kommuner till insatser som gör 
kollektivtra�ken mer tillgänglig, attrak-
tiv, trygg och säker. Insatserna ska göras 
med resenärernas bästa i fokus och hela 
resekedjan ska beaktas. ¯tgärderna ska 
öka resandet med kollektivtra�k och öka 
möjligheterna för personer med funk-
tionsnedsättning att använda kollektiv-
tra�ken. Kommunerna stimuleras också 
att minska buller och öka tra�ksäkerhe-
ten, i syfte att minska tra�kens negativa 
påverkan på miljön samt minska antalet 
döda och allvarligt skadade i tra�ken. 

Under 2016 betalade Tra�kverket ut 
statlig med�nansiering för busshållplat-
ser, resecentrum, tillgänglighetsanpass-
ning, säkra gångpassager, gång- och 
cykelvägar, hastighetsåtgärder, cirku-
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Lena Erixon
Generaldirektör

Bo Netz
Överdirektör och  
ställföreträdande  
generaldirektör

Johan Bill
Chef för verksamhetsområde 
Stora projekt

Stefan Engdahl
Chef för verksamhetsområde 
Planering

Bo Friberg
Chef för den centrala funktionen 
Ekonomi och styrning

Niclas Lamberg
Chef för den centrala funktionen 
HR

Anna Lihr
Chef för den centrala funktionen 
Kommunikation

Charlotta Lindmark
Chefsjurist
Chef för den centrala funktionen 
Juridik och planprövning
 
Anna Lundman
Chef för verksamhetsområde 
Underhåll

Roberto Maiorana
Chef för verksamhetsområde 
Tra�kledning

Katarina NorØn
Chef för den centrala funktionen 
Inköp och logistik
 
Mathias Persson
Chef för den centrala funktionen 
IT

Ali Sadeghi
Chef för verksamhetsområde 
Investering

Agneta Wargsjö
Chef för den centrala funktionen 
Strategisk utveckling

Övre raden från vänster: Anna Lundman, Stefan Engdahl, Agneta Wargsjö, Niclas Lamberg, Roberto Maiorana, Mathias Persson, Charlotta Lindmark, Bo Friberg. 
Nedre raden från vänster: Ali Sadeghi, Anna Lihr, Lena Erixon, Katarina Norén, Johan Bill, Bo Netz.
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