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Förord 

I underhållsplanen 2017–2020 redovisar Trafikverket hur tilldelade medel prioriteras, 

används och vilka effekter dessa ger. I denna rapportform beskriver vi bland annat 

utgångspunkterna för Trafikverkets arbete samt Trafikverkets strategier och prioriteringar 

för att uppfylla uppdraget att vidmakthålla anläggningarnas funktion. Större planerade 

åtgärder på nationell och regional nivå redovisas.  

Trafikverkets underhållsplanering utgår från den nationella transportplanen och 

Trafikverkets underhållsstrategier. De åtgärder som ingår i underhållsplanen ska 

tillsammans bidra till att vidmakthålla transportsystemets sammantagna funktion.  

Vid framtagandet av underhållsplanen har dialog förts bland annat med järnvägsbranschen, 

inom ramen för stärkt branschsamverkan.  

 

Borlänge den 23 mars 2017 

 

Anna Lundman 

Anna Lundman 

Chef Underhåll, Trafikverket  
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1. Sammanfattning 

Underhållsplaneringen utgår från de transportpolitiska målen och den nationella 

transportplanen. Inriktning och ekonomiska ramar anges kontinuerligt via direktiv och 

regleringsbrev från regeringen.  

Trafikverkets underhållsuppdrag är att vidmakthålla infrastrukturens funktion. Det innebär 

att medel och åtgärder fokuseras på att hålla infrastrukturen på samma funktionella nivå 

som den är byggd för, utifrån de ramar som ges. Underhållsåtgärderna värderas utifrån 

samhällsnytta, kostnadseffektivitet och anläggningens tillstånd. Underhållsbehovet ökar 

progressivt vid långvarig nedbrytning utan förebyggande underhåll.  

Större finansiella ramar 2019–2020 möjliggör reinvesteringar på järnväg 

Trafikverkets underhållsplan är fyraårig. 2017–2018 disponerar Trafikverket 15 miljarder 

kronor årligen till underhåll. Av 15 miljarder kronor fördelas åtta miljarder till underhåll av 

vägar och sju miljarder till järnvägar. År 2019 sker en betydande ökning av de ekonomiska 

ramarna. Ramarna för järnvägsunderhåll ökar med 1,8 miljarder kronor under 2019, och 

ytterligare 0,7 miljarder kronor under 2020. För vägunderhåll ökar ramarna under 2019 

med omkring en miljard kronor, för att under 2020 ligga kvar på ungefär samma nivå.  

Grunden i underhållet är det så kallade basunderhållet, som håller vägar och järnvägar 

framkomliga och säkra för trafik på kort sikt. Basunderhållet utgör 2017 och 2018 ungefär 

40 procent av verksamheten på väg, och ungefär två tredjedelar av verksamheten på 

järnväg. Från 2019 och framåt kommer tillkommande ekonomiska medel till järnvägen att 

användas till att byta utsliten järnvägsanläggning i en högre takt än idag.  

Ökade reinvesteringar bromsar upp det eftersläpande underhållet på järnväg  

För järnvägsanläggningen medför planerade åtgärder ingen större förändring för funktionen 

under 2017 och 2018, jämfört med 2016. De ökade tilldelade ramarna för järnvägsunderhåll 

år 2019 och 2020 ger utrymme för fler åtgärder med fokus på att ta bort 

funktionsnedsättningar och risker för nedsättningar. Därigenom kommer uppbyggnaden av 

det eftersläpande underhållet på järnväg att kunna bromsas upp.  

På vägsidan byggs det eftersläpande underhållet upp  

För väganläggningen medför planerade åtgärder ingen förändring i funktion under perioden 

2017 till 2020. Samtidigt som vägunderhållet får ökade finansiella ramar, har trafiken ökat 

på vägarna och nya anläggningar har tillkommit i vägsystemet. På lång sikt resulterar detta i 

att väganläggningens funktion inte kommer att kunna bibehållas till lägsta totala kostnad. 

En mängd åtgärder som ur ett livscykelkostnadsperspektiv borde genomföras under 

perioden 2017 till 2020 ryms inte i underhållsplanen. Om det ökade underhållsbehovet inte 

åtgärdas i framtiden kommer vägsystemets funktion att försämras.  
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2. Bakgrund 

2.1. Uppdraget – att vidmakthålla infrastrukturens funktion 

Det svenska statliga väg- och järnvägsnätet består av 98 500 kilometer väg och 14 700 

spårkilometer järnväg. Trafikverkets underhållsuppdrag är att vidmakthålla 

infrastrukturens funktion. Det innebär att medel fokuseras på att hålla infrastrukturen på 

samma funktionella nivå som den är byggd för, utifrån de ramar som ges.  

Trafikverkets mål är att ur ett livscykelkostnadsperspektiv skapa rätt kombination av 

förebyggande (för att undvika att funktionsbrister uppstår) och avhjälpande underhåll 

(åtgärda uppkomna funktionsbrister). I nuläget behöver det förebyggande underhållet öka 

för att skapa en robustare infrastruktur med ett mindre behov av avhjälpande underhåll.  

2.2. Utgångspunkter för underhållsplaneringen 

Underhållsplaneringen utgår från de transportpolitiska målen som har antagits av 

riksdagen, och beskrivs genom transportsystemets leveranskvaliteter (se 2.2.1). Vart fjärde 

år, utifrån direktiv från regeringen, tar Trafikverket fram ett förslag till den tolvåriga 

nationella transportplanen. Den nu gällande planen sträcker sig 2014–2025.  

Trafikverkets strategiska inriktning och strategiska målsättningar styr prioriteringsgrunder 

och inriktningar för underhållsverksamheten. Förutsättningarna anges också kontinuerligt 

via direktiv och regleringsbrev från regeringen. Underhållsåtgärderna värderas slutligen 

utifrån samhällsnytta, kostnadseffektivitet och anläggningens tillstånd, och sammanställs i 

Trafikverkets underhållsplan.  

Underhållsplanen är en rullande fyrårig plan, där de ekonomiska ramarna för år ett är 

beslutade, och ramarna för år två till fyra är preliminära.  

Figur 1 Styrning av underhållsplaneringen 
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2.2.1. Transportpolitiska mål och leveranskvaliteter 

Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en samhällsekonomiskt 

effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela 

landet. Det transportpolitiska målet är indelat i funktionsmål och hänsynsmål. 

Funktionsmålet handlar om att skapa tillgänglighet för människor och näringsliv, och 

hänsynsmålet om säkerhet, miljö och hälsa. 

För att styra och följa upp Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska målen använder vi 

sex leveranskvaliteter, som beskriver vår förmåga att uppfylla målen. Leveranskvaliteterna 

beskrivs här kortfattat.  

Punktlighet 

Transportsystemets förmåga att uppfylla eller leverera planerade res- och transporttider, 

samt förmåga att snabbt tillhandahålla rätt information vid störningar.  

Kapacitet 

Transportsystemets förmåga att hantera efterfrågad volym av resor och transporter.  

Robusthet 

Transportsystemets förmåga att motstå och hantera störningar.  

Användbarhet 

Transportsystemets förmåga att hantera kundgruppernas behov av transportmöjligheter.  

Säkerhet 

Transportsystemets förmåga att minimera antalet omkomna och allvarligt skadade.  

Miljö och hälsa 

Transportsystemets förmåga att minimera negativ påverkan på klimat, landskap och hälsa 

samt förmågan att främja den positiva utvecklingen av dessa. 

2.3. Anläggningens tillstånd och användning avgör underhållsbehovet 

Avgörande för behovet av underhåll och reinvesteringar är anläggningarnas tillstånd och 

deras användning. Underhållsbehovet ökar progressivt vid långvarig nedbrytning utan 

förebyggande underhåll. 

Trafikverkets mål är därför att skapa större utrymme för förebyggande underhåll, eftersom 

det ger ett robustare system med lägre behov av avhjälpande underhåll. Detta minskar de 

störningar i trafiken som medför stora samhällskostnader. 

2.4. Kostnadspåverkande faktorer för underhållet 

Kostnadspåverkande faktorer för underhållet är bland annat trafikutvecklingen, 

förändringar i anläggningsmassans storlek och sammansättning, nya krav och föreskrifter 

samt prisutvecklingen hos entreprenörer.  
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Mätt i antal tågkilometer har trafikeringen på järnväg totalt ökat med 50 procent sedan 

början av 1990-talet. Godstransporterna på järnväg har ökat med sex procent sedan början 

av 1990-talet, mätt i antalet tonkilometer. Den senaste tioårsperioden har trenden dock varit 

svagt nedåtgående som ett resultat av finanskrisen. 

Totalt byggs mer ny väganläggning än vad som avvecklas, vilket innebär att vägsystemet 

ökar i omfattning. Vägtrafiken har också ökat. Från år 1990 till år 2015 ökade den med 26 

procent (Trafikanalys, 2016). Dessutom har trafiklasterna ökat, både avseende totalvikt och 

boggitryck. 

2.5. Behov för att återta det eftersläpande underhållet  

I Trafikverkets inriktningsunderlag för framtagande av den nationella transportplanen 

2018–2029, redogörs Trafikverkets bedömning av kostnaderna för att vidmakthålla 

funktionalitet samt återhämta det eftersläpande underhållet, på väg- och 

järnvägsanläggningen under perioden 2018–2029,  

se Diagram 1. För att återhämta det eftersläpande underhållet på tolv år uppskattas behovet 

till 12,5 miljarder kronor på väg och 13,5 miljarder kronor på järnväg.  

Diagram 1 Genomsnittlig årlig kostnad år 2018-2029 för att bibehålla anläggningarnas 
nuvarande funktionalitet respektive att återta det eftersläpande underhållet 
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2.6. Finansiella ramar 2017–2020  

Diagram 2 visar hur mycket ekonomiska medel Trafikverket har avsatt till underhåll av väg- 

respektive järnvägsanläggningen från 2011 till 2016, och hur mycket vi planerar för 2017 till 

2020 enligt underhållsplanen.  

Planeringsramarna för 2017 och 2018 ligger på ungefär samma nivåer som avsatta medel för 

2014–2016. År 2019 sker en betydande ökning av de ekonomiska ramarna. Ramarna för 

järnvägsunderhåll ökar med 1,8 miljarder kronor 2019, och ytterligare 0,7 miljarder kronor 

2020. För vägunderhåll ökar ramarna under 2019 med omkring en miljard kronor, för att 

under 2020 ligga kvar på ungefär samma nivå.  

År 2020 kommer de finansiella ramarna för underhåll av järnvägen att vara dubbelt så stora 

som de avsatta medlen för 2011. Även resurserna för underhåll av vägnätet kommer att ha 

ökat. Vägsystemet har dock vuxit i omfattning under perioden och de extra resurserna går 

bland annat till att underhålla nya anläggningar.  

Diagram 2 Ekonomiska medel som avsatts till underhåll av väg- respektive 
järnvägsanläggningen år 2011-2016, samt planeringsramar för 2017-2020 
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3. Järnvägsunderhåll 

3.1. Järnvägssystemets tillstånd 

Under en längre tid har Trafikverkets ekonomiska medel för att utföra underhåll av 

järnvägsanläggningen varit mindre än vad det totala behovet kräver. Anläggningen har 

brutits ned snabbare än den har kunnat underhållas, och ett eftersläpande underhåll har 

byggts upp. För att använda resurserna så långsiktigt effektivt som möjligt, har Trafikverket 

arbetat intensivt med att prioritera underhållsåtgärderna på ett sätt som skapar mest 

möjliga nytta för slutanvändarna av järnvägsanläggningen.  

Ett sätt att följa upp anläggningens funktion är att mäta antalet tågstörande 

infrastrukturrelaterade fel i relation till framförda tågkilometer. Denna typ av mätning visar 

om antalet tågstörande fel har ökat eller minskat i förhållande till trafikeringsmängden och 

ger en indikation på funktionen.  

För att minska antalet tågstörande fel under en pågående nedbrytning av anläggningen, har 

Trafikverket genomfört ett strukturerat arbete med hastighetsnedsättningar, utökat 

basunderhållsarbete, identifiering av fel i ett tidigt skede, bedömning av trafikala 

konsekvenser samt reducering av trafiken vid svårare väderförhållanden. Planerade 

funktionsnedsättningar, till exempel hastighetsnedsättningar på järnväg, har gjort att felen 

har minskat men på bekostnad av funktion.  

Diagram 3 visar att antalet tågstörande infrastrukturfel i förhållande till trafikeringen har 

minskat de senaste fyra åren på banor i storstad, större stråk, övriga viktiga stråk och banor 

med mindre trafik. Banor med ringa eller ingen trafik visar en försämring under år 2016.  

Diagram 3 Antal infrastrukturrelaterade tågstörande fel per tågkilometer år 2012-2016 
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3.2. Järnvägsunderhållsverksamheten 

Underhållsverksamheten på järnväg delas in i basunderhåll, reinvesteringar samt mindre 

förebyggande underhållsåtgärder. 

3.2.1. Basunderhåll 

Basunderhåll är grunden i underhållsplanen, och omfattar att upprätthålla anläggningens 

funktion på kort sikt. Det delas upp i avhjälpande underhåll, förebyggande underhåll och 

övrig anläggningsskötsel som larmavtal och bevakning. I det avhjälpande underhållet ingår 

akut felavhjälpning, åtgärdande av besiktningsanmärkningar och skador samt 

vintertjänster. Det förebyggande underhållet genomförs för att minska sannolikheten för fel 

eller försämring av anläggningens funktion. Det sker enligt förutbestämda intervall eller 

kriterier. Exempel på förebyggande underhåll är tillståndsbedömningar som 

spårlägesmätningar, åtgärder som spårriktning och mindre sliperbyten.  

3.2.2. Reinvesteringar 

Med reinvestering avses utbyte eller ersättning av järnvägsanläggning där grundsyftet är att 

bibehålla eller återställa anläggningens funktion. Bytet ska vara orsakat av att 

anläggningsdelen börjar bli eller är tekniskt förbrukad, eller att det är oekonomiskt att 

fortsätta med små underhållsåtgärder. Viss uppgradering kan ändå äga rum även vid 

reinvestering på grund av exempelvis teknisk utveckling, men huvudsyftet är aldrig att 

tillföra ny standardhöjande funktion.  

I det fall grundsyftet med utbytet eller upprustningen är att tillföra standardhöjande 

funktion är åtgärden att betrakta som en investeringsåtgärd.  

3.2.3. Mindre underhållsåtgärder 

Med mindre underhållsåtgärder avses mindre omfattande byten som inte ingår i 

basunderhållskontrakten och som är för små för att klassas som reinvesteringar. Exempel är 

sliperbyten, byte av växeltunga, byte av transformatorer och bommar, samt justering av 

stödmur.  

3.3. Prioriteringskriterier för järnvägsunderhållsåtgärder 

Prioriteringen sker utifrån en övergripande styrning, som beskrivs i kapitel 2.2, som består 

av bland annat den nationella transportplanen och regeringens regleringsbrev.  

Inriktningen för underhållsarbetet på järnväg enligt den beslutade nationella 

infrastrukturplanen för 2014–2025: 

• De åtgärder som ger mest samhällsnytta ska prioriteras. 

• Underhållsskulden i storstad på järnvägen ska vara återtagen 2025. 

• Underhållsskulden på de större stråken på järnvägen ska halveras till 2025. 

• Säkerhetsrelaterade åtgärder ska prioriteras högst, därefter åtgärder som påverkar 

punktlighet och robusthet. 
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Exempel på styrning i regleringsbrev 2017:  

• Trafikverket ska 2016–2019 disponera medel om minst 100 miljoner kronor per år, 

för åtgärder för förbättrat järnvägsunderhåll på landsbygden. 

• Trafikverket ska reservera 390 miljoner kronor. Regeringen har för avsikt att 

återkomma med besked om hur medlen får användas. 

• Trafikverket ska disponera medel om minst 50 miljoner kronor för slyröjning längs 

det statliga järnvägsnätet. Trafikverket ska ställa krav på att entreprenörer som 

upphandlas ska ge sysselsättning till personer som står långt ifrån 

arbetsmarknaden.  

Järnvägsanläggningen utgör ett sammanhängande nätverk. Prioritering av 

underhållsåtgärder sker inledningsvis på både regional och nationell nivå inom respektive 

teknikområde (bana, signal, el och byggnadsverk). Slutligen sker en teknikslagsövergripande 

prioritering på en nationell nivå.  

Generellt prioriteras basunderhållet högst och därefter särskilda åtgärder i 

storstadsområdena och på de större stråken, det vill säga banor med mycket hög trafik. 

Övriga banor, även lågtrafikerade banor, prioriteras när de bedöms vara samhällsviktiga. Vi 

har använt oss av en prioriteringsskala för att beskriva detta.  

Prioriteringsordning: 

1. Basunderhåll samt av regering och ledningen på Trafikverket särskilt 

beslutade åtgärder, som namngivna objekt i den nationella transportplanen 

eller särskilda satsningar som Landsbygdsatsningen. 

2. Säkerhet: Om åtgärden inte genomförs kan säkerheten inte upprätthållas 

genom ökad besiktning eller hastighets- respektive bärighetsnedsättning. Det 

enda alternativet är att banan måste stängas. Om åtgärden inte genomförs 

finns risk för tredje man. 

3. Pågående (i såväl planerings- som byggskede) reinvesteringar enligt tidigare 

beslutad plan. 

4. Nedsättning eller kraftig störning på bantyp 1–2: Om åtgärden inte 

genomförs så innebär det hastighets- eller bärighetsnedsättningar eller 

kraftiga trafikstörningar på banor i storstadsområden eller på större 

sammanhängande stråk. 

5. Nedsättning eller kraftig störning på bantyp 3: Om åtgärden inte genomförs 

så innebär det hastighets- eller bärighetsnedsättningar eller kraftiga 

trafikstörningar på övriga banor som är viktiga för gods- och resandetrafik. 

6. Nedsättning eller kraftig störning på bantyp 4–5 (banor med mindre eller 

ringa trafik), samt mindre störningar på bantyp 1–3.  
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3.4. Finansiella ramar för järnvägsunderhåll 

Diagram 4 Finansiella ramar för järnvägsunderhåll år 2016-2020, per typ av underhåll 

 

Diagram 4 visar vår planerade fördelning av de finansiella ramarna för 2017 till 2020 på 

tidigare beskrivna typer av underhåll. Anslagen till järnvägsunderhåll innebär 2017 och 

2018 ingen ökning jämfört med 2016. För att skapa utrymme för reinvesteringar ligger fokus 

på att bryta trenden med ökade kostnader för basunderhållet och målet är det ska stanna vid 

fem miljarder kronor per år. De kraftigt ökade anslagen 2019 och 2020 ger utrymme för fler 

reinvesteringar och mindre underhållsåtgärder.  

Inom ramarna för reinvesteringar ingår regeringens landsbygdsatsning på 100 miljoner 

kronor per år 2017 till 2019. Det innebär att 100 miljoner kronor dessa år öronmärks till 

underhållsåtgärder på landsbygden. År 2017 är ytterligare 50 miljoner kronor öronmärkta 

av regeringen till slyröjning. 
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Diagram 5 Planerad verksamhetsvolym för järnvägsunderhåll år 2017-2020, per 
prioriteringsgrund 

 

 

 

Diagram 5 visar hur de finansiella ramarna för 2017 till 2020 är fördelade ur ett 

prioriteringsperspektiv enligt prioriteringsgrunderna prio 1–6, som är beskrivna under 3.3. 

Största delen av underhållet består av basunderhåll, cirka 5 miljarder kronor per år, och av 

särskilt beslutade åtgärder, cirka 0,8 till 1,0 miljarder kronor per år, där Getingmidjan med 

cirka 0,5 miljarder kronor per år är den enskilt största åtgärden. Därefter prioriteras 

åtgärder för att upprätthålla säkerheten, och sedan redan pågående åtgärder. Under de 

första åren, 2017 och 2018, ryms i stort sett inget utöver dessa åtgärder, men 2019 och 2020 

ökar anslagen kraftigt, och det finns då plats för nya åtgärder inom samtliga bantyper för att 

hindra nedsättningar och kraftiga störningar. 

3.4.1. Kostnadspåverkande faktorer för järnvägsunderhåll 

Kostnadspåverkande faktorer för underhållet är bland annat trafikutvecklingen, som i sin 

tur påverkar slitage och banarbetstider, förändringar i anläggningsmassans storlek, nya krav 

och föreskrifter samt prisutvecklingen hos entreprenörer.  

Trafikeringsutveckling på järnväg 2017–2020 

En ökad trafikering skapar större slitage och därmed snabbare nedbrytning av 

anläggningen, vilket medför högre underhållskostnader. För perioden 2017–2020 beräknas 

trafikmängden över landet vara någorlunda konstant jämfört med tidigare år, och därmed 

inte leda till större kostnadsökningar. 

Färdigställandet av Citybanan beräknas dock 2018–2019 generera nya trafiksystem i 

Stockholm. I Skåne väntas en ökning av Pågatågstrafiken efter anpassningen av Godsstråket 

genom Skåne. Detta bör öka underhållsbehovet just i dessa delar av landet. 
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En ökning av trafikeringen påverkar också tillgången till anläggningen för banarbete, vilket 

medför ökade kostnader på grund av:  

 Längre ställtider – korta eller ej sammanhängande arbetstider samt natt- och 

helgarbete skapar kostnader för tid då arbete inte utförs. 

 Ökad total tidsåtgång – ökad total tidsåtgång för att genomföra åtgärderna skapar 

högre kostnader för personal och maskiner.  

 Kvalitetsbrister – korta tider för arbete i spåren skapar stress och risk för sämre 

kvalitet i utförandet. Dessutom ökar mängden provisoriska lagningar. 

För att motverka trafikeringens effekter på banarbetstider har servicefönster införts, det vill 

säga fasta tider i spår som avsedda för basunderhåll. Servicefönster syftar till att säkra 

tillgången till anläggningen för underhållsarbeten, samt till skapa en förutsägbarhet för 

entreprenören när de ska kostnadsberäkna kontraktskostnaden. 

Järnvägsanläggningens storlek 

Under perioden 2017–2020 kommer Citybanan i Stockholm att kopplas in. Detta kommer 

under perioden att ha direkt påverkan på basunderhållskostnaderna, och därmed indirekt 

påverkan på de medel som finns tillgängliga för reinvesteringar.  

Utbyggnaden av Mälarbanan mellan Tomteboda och Kallhäll till en fyrspårig bana, 

fortsätter också under denna period. Även om inte hela sträckan färdigställs, kommer vissa 

delsträckor att tas i bruk, vilket innebär en ökning av anläggningsmassan som ska 

underhållas.  

Utöver de två nämnda banorna tillkommer en mängd nya mindre anläggningar. Nya 

komplexa anläggningar innehåller mycket teknik med korta livslängder, som ökar 

underhållskostnaden mer än mindre komplexa och mindre teknikbaserade anläggningar. 

Nya krav och föreskrifter  

Inga betydande förändringar avseende nya krav och föreskrifter är på gång. 

Prisutvecklingen hos entreprenörer  

Prisutvecklingen hos entreprenörerna är till stor del beroende av samhällskonjunkturen.  

  



 

12 
 

3.5. Basunderhåll och mindre förebyggande underhållsåtgärder 

Tabell 1 Uppdelning av basunderhållet 

Åtgärdsgrupper 2017 2018 2019 2020 Kommentar 

Basunderhållskontrakt 3 800 3 800 3 800 3 800 Ett flertal basunderhållskontrakt för att 

upprätthålla anläggningens funktion. 

Underhållsåtgärder utöver 

basunderhållskontraktet 

240 240 240 240 Leverantörsuppföljning, extra vinteråtgärder, 

slyröjning, etableringskostnader m.m. 

Nationella underhållskontrakt för 

åtgärder inom elkraft, signal och 

byggnadsverk 

370 370 370 370 
Icke linjebunden kraftförsörjning, 

trafikantinfo, detektorer m.m. 

Nationella underhållskontrakt, 

spår 

360 360 360 360 Tillståndsbedömningar, rälsslipning, kemisk 

ogräsbekämpning m.m. 

Skador 230 230 230 230 Uppskattning av årsgenomsnitt. 

Mindre förebyggande 

underhållsåtgärder 

20 30 300 300 Smärre åtgärder, mindre byten, prioriteras 

ihop med reinvesteringar. 

Totalsumma 5 020 5 030 5 300 5 300 5 Mdkr exkl. Mindre förebyggande 

underhållsåtgärder 

Tabellen visar en uppdelning av basunderhållet, där basunderhållskontrakten utgör den 

största delen. Innehållet i basunderhållskontrakten baseras på nationella riktlinjer med viss 

lokal anpassning. Generellt är basunderhållet på det högtrafikerade järnvägsnätet högre 

prioriterat än det på det lågtrafikerade järnvägsnätet. 

Basunderhållskontrakt inklusive skador och materialförsörjning, cirka fyra miljarder 

kronor, är fördelade på cirka 35 kontrakt och ansvaret för dem är inom Trafikverket fördelat 

på fem underhållsdistrikt. Det omfattar 14 500 kilometer järnväg och till exempel 11 000 

växlar. Kontraktstiden är oftast fem år med två års option på förlängning och vi upphandlar 

cirka fem till sju kontrakt per år.  

Inom basunderhållet finns även nationellt och regionalt upphandlat underhåll. Exempel är 

vegetationsbekämpning, rälsslipning, underhåll av detektorer och kraftförsörjning samt 

tillståndsbedömningar. Detta underhåll uppgår till omkring en miljard kronor per år. År 

2017 ingår bland annat också en av regeringen beslutad sysselsättningsåtgärd i form av 

slyröjning på 50 miljoner kronor.  

Personalkostnader för styrning av basunderhållet (byggherrekostnader) ligger på cirka 170 

miljoner kronor per år. Detta är inräknat i kostnaden för basunderhållskontrakten. 

Mindre förebyggande åtgärder bryts i planeringen ut från basunderhållet, för att kunna 

samordnas med reinvesteringar och få samma prioriteringsgrund som dessa.  
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3.6. Reinvesteringar 

Diagram 6 Planerad verksamhetsvolym för reinvesteringar år 2017-2020, per på teknikslag 

 

Diagram 6 visar hur reinvesteringarna fördelar sig per teknikslag.  

• Byggnadsverk: Huvudsakligen bro- och tunnelåtgärder. 

• Signal: Utgörs främst av åtgärder inom signalställverk, men omfattar också 

trafikinformation, övervakningskameror och detektorer som upptäcker till exempel 

när fordonshjulen har låst sig. 

• Bana: Byte och upprustning av spår och spårväxlar samt avvattningsåtgärder och 

trädsäkring. 

• Elkraft: Huvudsakligen kontaktlednings- och kraftmatningsåtgärder. 

• Fastighet: Stationsåtgärder som byte och upprustning av hissar, rulltrappor och 

plattformstak. 

• IT och TL-system: Huvudsakligen uppgradering av mjuk- och hårdvara för 

kommunikation och trafikstyrning. 

Getingmidjan är ett enskilt projekt som omfattar åtgärder inom ett flertal teknikslag. Det 

redovisas särskilt i Diagram 6 på grund av sin storlek. 

Anslagen 2017–2018 ger inte ett större utrymme för initiering av nya åtgärder, utan de flesta 

åtgärderna pågår sedan tidigare år. Tillkommande åtgärder räcker inte till för att väga upp 

nedbrytningen av anläggningen, totalt sett.  

De kraftigt ökade anslagen 2019–2020 ger däremot utrymme för fler åtgärder inom 

samtliga delar av anläggningen, med fokus på att ta bort nedsättningar och risker för 

nedsättningar av hastighet och bärighet. Det innebär att vi kan börja minska det 

eftersläpande underhållet.  
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Den absoluta merparten av de större reinvesteringar som är planerade under 2017 och 2018 

sker på Västra och Södra stambanan, men den enskilt största åtgärden under perioden är 

upprustning av broar och järnvägsanläggning vid Getingmidjan i centrala Stockholm. 

Exempel på åtgärder som möjliggörs av ökade ramar  

Byggnadsverk: Ett stort antal brobyten kommer att kunna genomföras, främst från 2019 och 

framåt. Dessa förebygger dyrare reparationer och minskar därmed underhållskostnaderna. 

Omfattande ommålning av broar möjliggörs också med de ökade ekonomiska ramarna. Det 

har stor effekt på broarnas livslängd, och bidrar – liksom brobytena – till att släcka de risker 

för nedsättning av bärighet som har annonserats i Järnvägsnätsbeskrivningen.  

Bana (spår- och växelåtgärder): Tidigareläggningar av större spår- och rälsbyten möjliggörs, 

med fokus på att ta bort och undvika hastighetsnedsättningar på de större stråken. I och 

med att dessa åtgärder kan tidigareläggas, kommer från 2019 även åtgärder på mindre 

trafikerade stråk att kunna genomföras. Växelbytestakten kommer också att öka avsevärt 

från 2019 och framåt. Även där läggs fokus på att ta bort och förhindra 

hastighetsnedsättningar. Denna ökade reinvesteringstakt förhindrar sammantaget att 

underhållskostnaderna ökar.  

Signal: Den sedan flera år pågående satsningen på trafikinformation kan avslutas enligt 

plan. Reservdelssäkring för signalanläggningen möjliggörs, vilket kommer att ge ökad 

driftsäkerhet, och den tidigare mycket eftersatta satsningen på vägskydd vid plankorsningar 

kan bedrivas i önskad takt. 

Elkraft: Kontaktledningsupprustningar kommer att kunna ske med något ökad takt, vilket 

det finns ett stort behov av då denna anläggning på många håll är i stort behov av utbyte. 

Även åtgärder för att skapa större robusthet i elkraftförsörjningen kommer att kunna 

genomföras. 

Fastighet: Hela det eftersläpande underhållet av hissar och rulltrappor kan arbetas bort. 

Sammantaget kommer Trafikverket att handla upp en ökad mängd reinvesteringar. Detta 

kräver säkrad resursförsörjning avseende leverantörer, material och maskiner. 

3.7. Planerade åtgärder i järnvägssystemet 

I bilaga 1 redovisas kartor med ett urval av större planerade underhållsåtgärder i 

järnvägssystemet. Merparten av de större reinvesteringarna på järnväg som är planerade för 

2017 och 2018 sker på Västra och Södra stambanan. Den enskilt största åtgärden under 

perioden är upprustning av broar och järnvägsanläggning vid Getingmidjan i centrala 

Stockholm.  
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Trafikverket genomför också ett antal åtgärder av nationell karaktär, varav de största kan 

ses med respektive planerat utförandeår i Tabell 2 nedan.  

Tabell 2 Nationella underhållsåtgärder under perioden år 2017 till 2020 

 2017 2018 2019 2020 

DEF-Slipersbyten x x x x 

Utbyte av styrdator till omformare (elkraftförsörjning) - - x - 

Utbyten detektorer x x x x 

Snögallerier Nord/Mitt, utbyten - - - x 

Trafikantinformation x x x - 

Nationellt utbytesprogram vägskyddsanläggningar  - x x x 

Trädsäkring  - x x -   

Uppgradering av IT- och trafikledningssystem x x x x   

3.7.1. Järnvägsnätbeskrivning och Planerade Större Banarbeten  

För järnvägen tas parallellt med underhållsplanen ett underlag till 

Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB) fram. JNB beskriver förutsättningarna för trafikering av 

järnvägsnätet, inklusive hastighets- och bärighetsnedsättningar och risker för sådana. Såväl 

utförda som uteblivna underhållsåtgärder kan i hög grad påverka dessa förutsättningar, till 

exempel vilken största tillåtna hastighet som gäller på en bana.  

För att järnvägsföretagen ska kunna planera sin trafik behöver de i ett tidigt skede dessutom 

bli informerade om de banarbetsavstängningar som underhållsåtgärderna kräver. De 

avstängningar med störst påverkan på trafiken benämns Planerade större banarbeten (PSB). 

Behov av tider i spår för banarbeten i allmänhet ska anmälas av Trafikverket i april 8–20 

månader innan arbetet ska utföras. Behov av tider i spår för PSB ska anmälas i oktober 14–
26 månader innan. 

På www.trafikverket.se under Trafikinformation väg respektive järnväg informerar 

Trafikverket om väg- och banarbeten som kan medföra störningar för vägtrafikanter och 

tågresenärer, inte minst under påsken och sommaren. 

3.8. Övergripande effekter av planen 

Anslagen till järnvägsunderhåll medför ingen förbättring för anläggningen under 2017 och 

2018, jämfört med 2016, och räcker inte till för att väga upp nedbrytningen av anläggningen, 

totalt sett. De kraftigt ökade anslagen 2019 och 2020 ger däremot utrymme för fler 

reinvesteringar vilket innebär att vi kan bromsa upp det eftersläpande underhållet.  
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3.8.1. Järnvägssystemets leveranskvaliteter  

Som nämnts i avsnitt 2.2 använder Trafikverket sex leveranskvaliteter för att styra och följa 

upp bidraget till uppfyllandet av de transportpolitiska målen. 

Underhållsplanen resulterar i en försämring eller ett oförändrat läge avseende 

leveranskvaliteter för 2017 och 2018. Lokalt kommer dock förbättringar att ske. Med ökade 

ramar 2019–2020 förväntas försämringen stanna av, för att därefter vändas till en mer 

positiv utveckling. Åtgärder som utförs ett år, får ofta positivt genomslag för trafiken först 

året därefter.  

Säkerheten är sammantaget bibehållen fram till 2020, då den ökar. Anläggningen blir 

visserligen sämre, på grund av fortsatt nedbrytning, men samtidigt stärks säkerheten genom 

att vi strukturerat sätter ner hastigheten och att vi förbättrar förmågan att upptäcka fel i ett 

tidigt skede. I slutet på perioden förväntar vi oss en positiv utveckling i och med satsningen 

på vägskyddsanläggningar (plankorsningar). 

Robustheten försämras i början av perioden, men utvecklingen vänder och 2020 ökar 

robustheten. Fokus för reinvesteringar ligger 2017 och 2018 på Södra och Västra 

stambanan, vilket förvisso ökar robustheten lokalt. Reinvesteringar på omledningsbanor 

ryms dock inte inom ramen, vilket påverkar möjligheten att hantera störningar i 

anläggningen. Sammantaget blir det därmed en försämring. Under 2019–2020 ökar 

reinvesteringstakten, vilket 2020 förväntas ge genomslag i en förbättrad robusthet, bland 

annat just på grund av att även viktiga omledningsbanor då kommer att bli föremål för 

reinvesteringar.  

Användbarheten är oförändrad 2017 och 2018 för att därefter öka, främst på grund av 

satsningen på trafikinformation och de stationsåtgärder, i form av underhåll av rulltrappor 

och hissar, som kommer att utföras. Åtgärderna är prioriterade och förväntas få genomslag 

2019. 

Punktligheten förväntas sammantaget varken förändras positivt eller negativt de första 

åren. Den inledningsvis fortsatta eftersläpningen i reinvesteringstakten, och därav följande 

nedbrytning av anläggningen, har negativ effekt på punktligheten. De förplanerade 

hastighetsnedsättningarna, liksom riktade satsningar bland annat på byten av isolskarvar, 

förväntas samtidigt ha positiv effekt. Den totala effekten blir alltså varken negativ eller 

positiv. Med en ökad reinvesteringstakt 2019 och 2020 beräknas dock ett positivt genomslag 

på punktligheten från 2020.  

Kapaciteten förväntas liksom punktligheten vara konstant de första åren för att under 

2020 förbättras. Hastigheten sätts ned på olika håll i landet. På vissa banor innebär det en 

mer homogen hastighet, vilket teoretiskt gör att kapacitetsutnyttjandet kan öka eftersom det 

går att köra fler tåg när hastigheten är densamma. På andra banor minskar dock 

hastighetsnedsättningarna istället kapacitetsutnyttjandet. Till följd av eftersläpande 

underhåll finns också risker för nedsättning av axellaster på broar. Det är därmed troligt att 

kapaciteten främst för tyngre transporter kan försämras något på vissa ställen. Med ett ökat 

antal broåtgärder från 2019 förväntas kurvan dock vända, och en förbättring av kapaciteten 

ska kunna få genomslag från 2020. 
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Miljö och hälsa: Åtgärder i planen förväntas inte få någon nämnvärd effekt på 

indikatorerna för miljö och hälsa (klimatpåverkande utsläpp). Underhållsplanen förväntas 

dock bidra till ett upprätthållet och aktivt resande.  

Den förväntade utvecklingen av dessa leveranskvaliteter ger en bild av den effekt 

underhållsplanen beräknas få för trafiken under 2017–2020, och sammanfattas i tabellen 

nedan.  

Tabell 3 Förväntad effekt av underhållsplanen på transportsystemets leveranskvaliteter 

Leveranskvalitet 2017 2018 2019 2020 

Säkerhet     

Robusthet     

Användbarhet     

Punktlighet     

Kapacitet     

Miljö och hälsa     

            Försämring jmf  

              med föreg. år. 

               Oförändrat jmf  

               med föreg. år. 

           Förbättring jmf  

           med föreg. år. 
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3.8.2. Hastighetsnedsättningar 

En av de mest märkbara effekterna som underhållsplanen har på trafiken, är de 

hastighetsnedsättningar som framtvingas vid långsammare reinvesteringstakt.  

Under 2017 får cirka 375 kilometer av järnvägsnätet nedsatt hastighet på grund av dåligt 

spår eller dålig räls. Under perioden 2017–2020 har vi ett stort fokus på dels att åtgärda de 

hastighetsnedsättningar som finns, dels att förhindra att nya skapas – inte minst på sträckor 

där Trafikverket har annonserat risk för nedsättning. Därmed förväntas 

hastighetsnedsättningarna minska enligt Diagram 7 nedan.  

Den största delen av minskningen av hastighetsnedsättningar från 2017 till 2019 sker genom 

spår- och rälsbyten på Västra och Södra stambanan. Från 2019 och framåt finns sedan 

större utrymme för åtgärdande av hastighetsnedsättningar också på de något mindre 

trafikerade delarna av nätet.  

Diagram 7 Antal spårkilometer med hastighetsnedsättning 
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4. Vägunderhåll 

4.1. Vägsystemets tillstånd 

Uppdraget att vidmakthålla infrastrukturens funktion innebär att upprätthålla 

infrastrukturen på samma funktionella nivå som den är byggd för. Vägsystemets funktion 

påverkas direkt av anläggningens tekniska tillstånd, som i sig påverkas av yttre 

påfrestningar som exempelvis väder och trafik.  

När en väganläggning bryts ned försämras dess tekniska tillstånd, och till slut är tillståndet 

så dåligt att en funktionsbrist uppstår. Det kan exempelvis röra sig om att vägen är så spårig 

att det inte går att köra i den hastighet den byggdes för. För att undvika att en funktionsbrist 

uppstår måste underhåll som förbättrar väganläggningens tillstånd utföras innan tillståndet 

blivit för dåligt. En grund för att planera underhåll är därför att ha kännedom om 

vägsystemets tekniska tillstånd.  

4.1.1. Belagda vägar 

För belagda vägar finns en fastställd underhållsstandard för vilket tekniskt tillstånd vägytan 

som sämst ska ha. Vilket tillstånd som accepteras varierar, bland annat beroende på hur 

mycket trafik som går på vägen. Exempelvis ställs högre krav på jämnhet på högtrafikerade 

storstadsvägar än på lågtrafikerade vägar.  

Diagram 8 visar utvecklingen av hur stor andel av den belagda vägytan som avviker från 

underhållsstandarden mellan 2008 och 2016 för olika vägtyper. Ju lägre andel som avviker 

från underhållsstandarden, desto bättre är tillståndet. Eftersom underhållsstandarden 

beskriver en lägsta acceptabel standard ska helst inga avvikelser förekomma. Diagram 8 

visar en förbättring av tillståndet på storstadsvägar och övriga stamvägar under perioden, 

medan övriga vägtypers tillstånd varit förhållandevis konstant. I dagsläget finns mest 

avvikelser på storstadsvägar och övriga stamvägar.  

Majoriteten av vägarna, 44 respektive 24 procent av det statliga vägnätets totala yta, tillhör 

vägtypen övriga för näringslivet utpekade viktiga vägar och övriga lågtrafikerade vägar. 

Storstadsvägarna utgör en mycket liten del av det statliga vägnätet, 2 procent, medan övriga 

stamvägar och pendlings- och servicevägar uppgår till 19 respektive 11 procent av vägnätet.  

  



 

20 
 

Diagram 8 Andel vägnätslängd som avviker från underhållsstandard för belagda vägar år 
2008-2016 (målvärdet är noll eller nära noll), per vägtyp 
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4.1.2. Broar 

Tillståndet för Trafikverkets brobestånd beskrivs av bland annat indikatorn brist på 

kapitalvärde (BK-värde). Indikatorn beskriver kostnaden för att reparera skador på 

brobeståndet i förhållande till dess återanskaffningsvärde. Förenklat kan sägas att ett 

bestånd med mer omfattande skador har ett högre BK-värde än ett med mindre omfattande 

skador, medan ett helt skadefritt brobestånd har ett BK-värde på noll. Ju högre BK-värdet 

är, desto sämre är tillståndet. 

Diagram 9 visar utvecklingen av BK-värdet samt antalet broar som brister i funktionen 

bärighet sedan år 2008. BK-värdet för Trafikverkets vägbroar har under perioden pendlat. 

Det försämrades mellan 2008 och 2010 och förbättrades sedan från 2010 till 2012. 

Utvecklingen under de senaste fem åren är dock negativ. Samtidigt har vi förbättrat 

tillståndet på ett flertal broar som varit i så dåligt skick att de inte klarar att bära lasterna 

som de är byggda för.  

Diagram 9 Brobeståndets brist på kapitalvärde och brist på bärighet år 2008-2016 

 

4.1.3. Övriga väganläggningar 

För övriga väganläggningar kan vi inte ge en samlad bild av tillståndet på samma tydliga sätt 

som för belagda vägar och broar. Det beror på att vi i dagsläget inte har utvecklade 

indikatorer för tillståndet, eller att vi inte alltid har haft metoder och resurser för att 

kontinuerligt samla in information om tillståndet. Det tekniska tillståndet av dessa 

väganläggningar registreras av underhållsentreprenörer som gör kontinuerliga inspektioner 

av vägnätet. Trafikverket fokuserar på att öka kunskapen om dessa anläggningar. I 

underhållsplanen 2017 till 2020 ingår därför satsningar på detta.  

4.2. Vägunderhållsverksamheten 

Vägunderhållsverksamheten kan grovt indelas i två typer av underhåll: basunderhåll samt 

underhåll inklusive reinvesteringar. Dessa typer beskrivs nedan.    
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4.2.1. Basunderhåll 

Basunderhållet innefattar skötsel, inspektion och löpande underhåll av vägar och dess 

sidoområden, samt av andra anläggningar som ingår i vägsystemet. Till basunderhåll räknas 

exempelvis: 

• vinterväghållning såsom snöröjning och halkbekämpning 

• skötsel av vägar och deras sidoområden, exempelvis sopning, röjning av skräp och 

växtlighet kring vägar och broar  

• lagning av hål och sprickor i vägars beläggning 

• bortledning av vatten från vägbanan och löpande underhåll av brunnar, 

vägtrummor och diken  

• utbyten av skadade vägmärken och vägräcken 

• skötsel av rastplatser och andra så kallade sidoanläggningar  

• tvätt och inspektion av broar och tunnlar 

• skötsel och underhåll av infrasystem1 såsom ventilationssystem och fläktar i 

tunnlar, hissar, pumpstationer och belysningsarmaturer  

• omledning av trafik vid trafikstörningar 

Basunderhållets uppgift är att hålla vägnätet framkomligt och säkert för trafikanterna på 

kort sikt. Vikten av basunderhållet framstår tydligt om det upphör. Upphör vi med 

snöröjning och halkbekämpning skapas svårigheter att ta sig fram på vägarna, och upphör vi 

med att städa rastplatser blir dessa snabbt obrukbara.  

Basunderhåll handlar också om att vårda vägar och väganläggningar på ett kostnadseffektivt 

sätt. En stor andel av det underhåll som räknas som basunderhåll syftar till att bromsa 

vägarnas nedbrytningstakt. Därmed senareläggs behovet av större utbyten eller 

renoveringar.  

Basunderhåll upphandlas i flera olika former av kontrakt, och paketeringen av åtgärderna 

varierar beroende på vad det är som ska underhållas. Basunderhåll av vägar, vägutrustning, 

sidoområden och sidoanläggningar utgör omkring 85 till 90 procent av allt basunderhåll och 

består till största del av vinterväghållning. Detta basunderhåll upphandlas utifrån en 

geografisk indelning av det statliga vägnätet, där vi delar in Sverige i 110 områden som 

vardera omfattar mellan 70 och 170 mil statlig väg. För varje område har vi ett kontrakt med 

en entreprenör om att utföra basunderhållet. Normalt är kontraktstiden fyra år med 

möjlighet till förlängning med ett eller två år.  

Innehållet i kontrakten utgår från nationella riktlinjer som i viss mån anpassas till lokala 

omständigheter. Kontrakten innehåller så kallade funktionskrav och reglerar bland annat 

                                                           
1 Med infrasystem menas elansluten vägutrustning. Hit räknas bland annat 

belysningsarmaturer, variabla hastighetsskyltar, hastighetskameror, mät- och 

övervakningssystem, styrsystem för öppningsbara broar samt brandlarm och ventilation i 

tunnlar.  
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vilken standard vägarna ska hålla, när snöröjning och halkbekämpning ska ske, och hur ofta 

vägarna ska inspekteras.  

Resterande 10 till 15 procent av basunderhållet består av bland annat skötsel av broar och 

tunnlar samt skötsel och underhåll av hissar, pumpstationer, fläktar, belysningsarmaturer, 

ventilationssystem och fläktar i tunnlar, brandlarm och styrsystem för öppningsbara broar. 

Detta basunderhåll upphandlas i särskilda kontrakt. 

4.2.2. Underhåll inklusive reinvesteringar 

Med reinvestering menas att väganläggning byts ut i syfte att återställa dess ursprungliga 

funktion. För att en underhållsåtgärd ska räknas som en reinvestering måste antingen 

väganläggningen vara tekniskt förbrukad, eller så ska det vara oekonomiskt att fortsätta 

utföra mer löpande underhåll. Vilka åtgärder som räknas som reinvesteringar beror på 

vilken typ av väganläggning som avses. För belagda vägar gäller till exempel att lager under 

det översta slitlagret byts ut, och för broar att hela bron byts ut.       

Basunderhåll och reinvesteringar täcker inte hela spannet av underhållsåtgärder som utförs. 

En stor del av underhållet syftar till att höja väganläggningens tillstånd utan att återställa 

det till ursprungligt skick. Det handlar om att delar av en väganläggning byts ut eller att 

väganläggningen repareras. Exempel på underhåll som varken är basunderhåll eller 

reinvestering är: 

• utbyte av vissa brodelar såsom kantbalkar, tätskikt och broräcken  

• utbyte av det översta så kallade slitlagret på belagda vägar och grusvägar 

• tätning av sprickor i tunnlar 

• infodring av vägtrummor  

• målning av vägmarkeringar såsom väglinjer 

• reparation av viltstängsel och vägräcken. 

Den här typen av underhåll förbättrar väganläggningens tillstånd och bidrar till att vägnätet 

bibehåller den funktion som det byggts för. Underhåll och reinvesteringar medför också att 

behovet och därmed kostnaderna av basunderhåll minskar. Exempelvis innebär ett byte av 

ett spårigt och ojämnt asfaltslager att man inte behöver åtgärda sprickor, hål och 

vattensamlingar lika ofta som innan bytet.   

Inom underhållsverksamheten vill vi göra den kombination av basunderhåll och annat 

underhåll, som till lägsta totala underhållskostnad över anläggningens livscykel, säkerställer 

att väganläggningens funktion bibehålls.  

4.3. Prioriteringskriterier för vägunderhållsåtgärder 

Ett behov av att göra en åtgärd på en viss väganläggning kan föranledas av att 

väganläggningen brister i en funktion, eller att man behöver göra åtgärden för att säkerställa 

att man på lång sikt kan bibehålla anläggningens funktion till lägsta livscykelkostnad. När 

behoven är större än de ekonomiska ramarna tillåter, behöver vi prioritera mellan olika 

underhållsåtgärder. 
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I avsnitt 2.2 beskrivs övergripande hur prioriteringen av underhållsåtgärder styrs. För 2017 

är bland annat följande satsningar fastställda i Trafikverkets regleringsbrev:   

• Trafikverket ska disponera medel om minst 100 miljoner kronor för åtgärder för 

förbättrat vägunderhåll i landsbygd. 

• Trafikverket ska disponera medel om minst 50 miljoner kronor för slyröjning längs 

det statliga vägnätet för att bidra till sysselsättning för personer som står långt ifrån 

arbetsmarknaden.  

Prioritering mellan underhållsåtgärder sker på flera olika nivåer. Den sker dels mellan 

åtgärder inom samma så kallade teknikområde (bro, tunnel, grusväg, belagd väg med flera), 

dels mellan åtgärder tillhörande olika teknikområden. Generellt prioriterar vi basunderhåll 

högst. Som tidigare nämnts är basunderhållet avgörande för huruvida vägnätet ska gå att 

använda här och nu. Eftersom basunderhåll upphandlas i kontrakt som löper över flera år, 

är det på kort sikt dessutom inte möjligt att prioritera ned det.   

Resterande medel går till underhållsåtgärder som syftar till att förbättra väganläggningens 

tillstånd. Allmänt prioriterar Trafikverket de åtgärder som bedöms ge störst effekt på 

transportsystemets leveranskvaliteter, i förhållande till hur mycket det kostar att genomföra 

dem. Mer preciserade prioriteringskriterier skiljer sig dock mellan olika teknikområden. Det 

beror dels på att olika teknikområden har olika teknisk karaktär, men också på att 

kännedom om tillstånd och nedbrytning skiljer sig åt mellan teknikområden.  

För broar utgår prioriteringen från en samhällsekonomisk bedömning av varje 

underhållsåtgärd. Bedömningen tar bland annat hänsyn till trafikvolym, kostnad för att 

åtgärda skadan och hur omfattande brons skador är. I denna underhållsplan prioriterar vi 

åtgärder på högtrafikerade broar, stora broar, tunnlar och öppningsbara broar högst, 

eftersom flera sådana broar behöver renoveras för att inte brista i funktion.    

Prioritering mellan beläggningsåtgärder utgår från den tidigare beskrivna 

underhållsstandarden som beskriver vilka krav som ställs på vägytans jämnhet. Högst 

prioriterar vi att förbättra högtrafikerade storstadsvägar, stamvägar och pendlings- och 

servicevägar som inte uppfyller underhållsstandarden.   

Vid utbyten av utslitna infrasystem prioriterar vi att byta dem som får störst konsekvenser 

om de inte fungerar. Därför byter vi infrasystem i tunnlar, i öppningsbara broar, i 

trängselskattesystemen samt sådana infrasystem som inte längre tillverkas och som det 

därför finns risk för att det inte finns reservdelar och uppdateringar till.  
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4.4. Finansiella ramar för vägunderhåll  

Diagram 10 Finansiella ramar för vägunderhåll år 2017-2020, per typ av underhåll 

 

Diagram 10 ovan visar hur Trafikverket planerar att fördela de finansiella ramarna för 2017 

till 2020 på tidigare beskrivna typer av underhåll. Trafikverkets ram för underhållsåtgärder 

för 2017 och 2018 har minskat jämfört med tidigare givna ramar för dessa år. I 

underhållsplanen 2016 till 2018 var ramen för år 2017 122 miljoner kronor större, och 

ramen för 2018 220 miljoner kronor större än nuvarande ramar. Eftersom vi prioriterar 

basunderhåll högst innebär dessa minskningar att vissa planerade underhållsåtgärder 

senareläggs vilket i sin tur senarelägger andra planerade åtgärder. 

Inom ramarna som presenteras i Diagram 10Diagram 9 inryms regeringens 

landsbygdsatsning på 100 miljoner kronor per år 2017 till 2019. Det innebär att 100 

miljoner kronor varje år öronmärkts till underhållsåtgärder på landsbygden. Alla dessa 

åtgärder är av typen underhåll inklusive reinvesteringar, och majoriteten av åtgärderna 

syftar till att förbättra bärigheten på det lågtrafikerade vägnätet. År 2017 är även 50 miljoner 

kronor av vägunderhållsmedlen öronmärkta av regeringen till slyröjning.  

4.4.1. Kostnadspåverkande faktorer för vägunderhåll 

Kostnaderna för att vidmakthålla vägsystemets funktion påverkas av en rad faktorer. De två 

som bedöms ha störst betydelse under perioden 2017 till 2020 är utvecklingen av 

trafikvolym och trafiklast, samt omfattningen av väganläggningstyp som vägsystemet består 

av.   

Vägtrafikens utveckling  

Vägtrafiken ökar kontinuerligt. Från 1990 till 2015 ökade vägtrafiken med 26 procent 

(Trafikanalys, 2016). Fram till 2030 väntas bilanvändandet öka med 1,1 procent årligen och 

godstransportarbetet med 2,4 procent årligen (Trafikverket, 2015). Även trafiklasterna har 

ökat, både avseende totalvikt och boggitryck. Högsta tillåtna totalvikt har i Sverige gått från 

10 ton på 20-talet och 35 ton på 50- och 60-talet, till dagens 64 ton. Mer trafik och tyngre 

laster gör att väganläggningen slits hårdare och då krävs mer underhåll för att vidmakthålla 
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anläggningens funktion. Ökad trafik påverkar också underhållskostnaderna genom att det är 

mer komplext att utföra underhållsåtgärder i högtrafikerade miljöer.  

Väganläggningens storlek   

Totalt byggs mer ny väganläggning än vad som avvecklas, vilket innebär att vägsystemet 

ökar i omfattning. Under perioden 2017 till 2020 planerar Trafikverket att bygga färdigt 

Marieholmstunneln i Göteborg. Utöver denna kommer ett stort antal mindre komplexa 

anläggningar att tillkomma i vägsystemet. Bland annat bygger vi många gång- och 

cykelvägar, ett stort antal kollektivtrafikpunkter samt busshållplatser. 

4.5. Basunderhåll 

Diagram 11 Planerad verksamhetsvolym för basunderhåll år 2017-2020, per teknikslag 

 

Ungefär hälften av basunderhållet och 20 procent av den totala underhållsverksamheten 

utgörs av vinterväghållning såsom snöröjning och halkbekämpning (se Diagram 11). 

Basunderhåll av belagda vägar utgör även det en stor del av basunderhållet. Här ingår bland 

annat lagning av hål och sprickor i vägytan. 
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4.6. Underhåll inklusive reinvesteringar 

Diagram 12 Planerad verksamhetsvolym för underhåll inklusive reinvesteringar år 2017-
2020, per teknikslag 

 

Diagram 12 visar volymen av planerade underhållsåtgärder och reinvesteringar 2017 till 

2020. Största delen av denna verksamhet är utbyten av slitlager på belagda vägar och 

upprustningar av broar för att upprätthålla byggd funktion. Ökade ramar 2019 och 2020 

jämfört med 2017 och 2018, gör att vi kan utföra mer underhåll dessa år. Vi planerar då att 

åtgärda mer belagda vägar som inte uppfyller underhållsstandarden.  

Skador innebär medel avsatta för att åtgärda skador i anläggningen som orsakas av trafiken. 

Om det är okänt vilket fordon som skadat en väganläggning täcks nämligen inte skadan av 

en fordonsförsäkring och vi måste själva bekosta att återställa anläggningen.    

4.7. Planerade åtgärder i vägsystemet 

I bilaga 2 presenteras ett urval av större planerade större underhållsåtgärder i vägsystemet. 

De enskilt största underhållsåtgärderna på väg är broåtgärder, till exempel utbyte av bron 

över Kalix älv, reparation av motorvägsbron Nordre älv vid Kungälv och reparation av 

Ölandsbron.  

4.8. Övergripande effekter av planen 

Samtidigt som vägunderhållet får ökade finansiella resurser, har trafiken ökat på vägarna 

och nya anläggningar har tillkommit i vägsystemet. Det totala behovet av underhållsåtgärder 

under perioden 2017 till 2020 ryms inte inom de finansiella ramarna för denna 

underhållsplan. Uteblivet underhåll kan medföra en funktionsbrist på kort sikt, eller onödigt 

höga kostnader för att upprätthålla vägsystemets funktion över livscykeln.   
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Till exempel ser vi idag att kostnaderna för att bibehålla funktionen på flera av våra 

motorvägar riskerar att bli onödigt höga över deras livscykler. Vägkroppen under 

beläggningen behöver göras om på motorvägar byggda på 50-, 60- och 70-talet, eftersom 

den är uttjänt. En vägkropp i dåligt skick står sämre emot trafik, vilket visar sig genom att 

vägytan snabbare blir spårig och därför måste läggas om oftare. Det är en kostsam åtgärd att 

göra om vägkroppen i förhållande till att bara byta vägens översta lager. Åtgärden lönar sig 

dock över tid eftersom framtida beläggningar kommer att hålla längre.   

4.8.1. Effekter på vägsystemets tillstånd 

Sammantaget för hela det statliga vägnätet väntas åtgärderna i denna underhållsplan bidra 

till att tillståndet på det mer högtrafikerade vägnätet bibehålls, medan tillståndet på det 

mindre trafikerade vägnätet försämras.  

För belagda vägar innebär underhållsplanen att vi bibehåller tillståndet på storstadsvägar, 

övriga stamvägar och pendlings- och servicevägar. Ungefär lika mycket väg väntas alltså 

avvika från underhållsstandarden i slutet av 2020 som idag. Vad gäller de lågtrafikerade 

vägarna, kommer vi inte att göra åtgärder i samma takt som de bryts ned, och tillståndet på 

dessa vägar kommer sannolikt att försämras. 

För broar och tunnlar innebär underhållsplanen att tillståndet på högtrafikerade, 

öppningsbara och stora broar samt tunnlar förbättras. Däremot finns inte utrymme för att 

åtgärda behoven på broar utefter lågtrafikerade vägar. Det betyder att tillståndet på dessa 

broar försämras och att det över livscykeln troligtvis blir dyrare att upprätthålla dessa broars 

funktion. 

Underhållsplanen innebär att grusvägarnas tillstånd generellt försämras. Bland annat är 

behovet av åtgärder för att få vatten att rinna av vägarna större än vad som ryms inom 

underhållsplanen. Det betyder att grusvägarna kommer att stå emot regn sämre än vad de 

gör idag, och framkomligheten kan komma att påverkas även av lättare nederbörd.   

Vad gäller vägräcken så förväntas planen bibehålla räcken på högtrafikerade vägar i samma 

skick som idag, medan tillståndet av räcken på lågtrafikerade vägar väntas bli sämre.  

4.8.2. Effekter på vägsystemets leveranskvaliteter  

Vi bedömer att underhållsplanen kommer att bidra till att alla transportsystemets 

leveranskvaliteter är oförändrade under perioden 2017 till 2020, som en följd av att vi 

prioriterar att vidmakthålla vägnätets funktion på kort sikt högre än på lång sikt. Med andra 

ord väntas trafikanterna varken uppleva fler eller färre funktionsbrister år 2020 jämfört 

med idag.  

På lång sikt kan dock planen bidra till att transportsystemets leveranskvaliteter försämras.  

De finansiella ramarna tillåter inte att vi gör allt underhåll som ur ett 

livscykelkostnadsperspektiv borde utföras inom perioden 2017 till 2020. Det innebär att vi 

sett över hela anläggningens livslängd kommer att få högre underhållskostnader för att 

bibehålla funktioner än vad vi skulle få om vi hade haft medel idag. Om inte ytterligare 

medel finns tillgängliga i framtiden kommer vägsystemets leveranskvaliteter att försämras.  
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Bilaga I – Planerade åtgärder i järnvägssystemet 

Underhållsplanen 2017-2020 omfattar många underhållsåtgärder. Här presenteras ett 

urval av planerade större underhållsåtgärder. Åtgärderna är inte låsta, och vi kan 

komma att ändra dem eller utföra dem vid en annan tidpunkt än vad vi här anger. 
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Åtgärder på stråk med större trafikflöden i norra och mellersta Sverige.  

Större reinvesteringar (>30 mnkr) samt åtgärder som tar bort nedsättningar och risker 

för nedsättningar 
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Åtgärder på stråk med större trafikflöden i södra Sverige.  

Större reinvesteringar (>30 mnkr) samt åtgärder som tar bort nedsättningar och risker 

för nedsättningar. 
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Åtgärder i region Nord.  

Större reinvesteringar (>10 mnkr) samt åtgärder som tar bort nedsättningar och risker 

för nedsättningar 
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Åtgärder i region Mitt.  

Större reinvesteringar (>10 mnkr) samt åtgärder som tar bort nedsättningar och risker 

för nedsättningar 
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Åtgärder i region Stockholm.  

Större reinvesteringar (>10 mnkr) samt åtgärder som tar bort nedsättningar och risker 

för nedsättningar 
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Åtgärder i region Öst.  

Större reinvesteringar (>10 mnkr) samt åtgärder som tar bort nedsättningar och risker 

för nedsättningar 
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Åtgärder i region Väst.  

Större reinvesteringar (>10 mnkr) samt åtgärder som tar bort nedsättningar och risker 

för nedsättningar 
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Åtgärder i region Syd.  

Större reinvesteringar (>10 mnkr) samt åtgärder som tar bort nedsättningar och risker 

för nedsättningar 
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Bilaga II – Planerade åtgärder i vägsystemet 

Underhållsplanen 2017-2020 omfattar många underhållsåtgärder. Här presenteras en 

nationellkarta och sex regionala kartor med ett urval av planerade större 

underhållsåtgärder. Åtgärderna är inte låsta, och vi kan komma att ändra dem eller 

utföra dem vid en annan tidpunkt än vad vi här anger.   
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Större åtgärder i Sverige.  
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Åtgärder i region Nord.  
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Åtgärder i region Mitt.  
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Åtgärder i region Stockholm.  
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Åtgärder i region Öst. 
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Åtgärder i region Väst.  
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Åtgärder i region Syd.  
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