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Sammanfattning 

Att vidmakthålla transportinfrastrukturen handlar om att upprätthålla en robust väg- och 

järnvägsanläggning som bidrar till en positiv och hållbar samhällsutveckling. I direktivet framgår det 

att Trafikverket ska beskriva vilka åtgärder som bör prioriteras och hur de ekonomiska ramarna för 

vidmakthållande av den statliga väg- och järnvägsanläggningen bör fördelas på åtgärder för att bidra 

till de transportpolitiska målen.  

Inom ramarna för drift och underhåll av väg disponeras medel för det statliga vägnätet inklusive 

tillhörande gång- och cykelvägar, färjeleder, bärighetshöjande åtgärder, tjälsäkring och reinvesteringar 

i vägar. Det innefattar även medel till forskning och utveckling och till statlig medfinansiering av 

enskilda vägar. Medel för drift och underhåll av det statliga vägnätet (inklusive bidrag till enskilda 

vägar) uppgår till 197 miljarder kronor under planperioden. Det innebär att anslaget till 

vidmakthållande av statliga vägar ökar med cirka 13 procent jämfört med planen 2018–2029. 

Tillståndet på det statliga vägnätet har försämrats gradvis under en längre tid, och med givna 

anslagsnivåer kommer nedbrytningstakten fortsatt vara högre än åtgärdstakten. Det betyder att 

vägsystemet kommer att försämras snabbare under planperioden än vad Trafikverket kan återställa. 

De ökade underhållsbehoven beror bland annat på tillkomsten av mer komplexa anläggningar, ett 

växande behov av rekonstruktion av väg- och brokonstruktioner som en följd av att de har uppnått 

sina tekniska livslängder, ökade trafikmängder och en utveckling mot allt högre fordonsvikter. Drygt 

60 procent av det statliga vägnätet är byggt före år 1970, och dimensionerat för den trafik som var 

aktuell då. Tillsammans bidrar allt detta till ett ökat slitage och en negativ tillståndsutveckling på stora 

delar av vägnätet.  

Trafikverket kan inte heller vidmakthålla vägsystemet kostnadseffektivt  eftersom nödvändiga åtgärder 

inte kan utföras förebyggande, i rätt omfattning eller till önskad standard. Konsekvenserna av det blir  

att både det låg- och högtrafikerade vägnätet kommer att försämras som en följd av att att nödvändiga 

rekonstruktioner av vägunderbyggnaden inte kan prioriteras, vilket leder till växande underhålls- och 

reinvesteringsbehov. Trafikverket kommer dock, i enlighet med samhällsekonomiska principer, att 

prioritera att upprätthålla det funktionella tillståndet på de högrafikerade delarna av vägnätet i första 

hand. Trafikverket kommer dock att säkerställa att de mest lågtrafikerade delarna av vägnätet inte blir 

så dåliga att framkomligheten för lätt trafik påverkas. Hastigheten kan dock behöva anpassas på vissa 

sträckor under delar av året trots att det bidrar till en försämrad tillgänglighet. 

Det är inte bara personresorna som ska fungera i hela landet utan det är också viktigt att näringslivets 

transporter fungerar effektivt för landets möjlighet till en fortsatt utveckling och tillväxt och därmed 

stärka Sveriges konkurrenskraft. Bärighetssatsningen kommer att bidra till en ökad kapacitet och 

robusthet i vägsystemet som en följd av att en allt större del av vägnätet får en högre bärighet och 

klimatanpassas. Det sker även en ökad satsning på att tunga transporter ska kunna framföras på 

vägnätet året runt. Ambitionen är att kunna bibehålla dagens nivå på framkomlighet trots den 

påverkan klimatförändringarna har på vägnätet med allt fler och längre tjällossningsperioder.  

Inom drift och underhåll (inklusive reinvesteringar) av järnväg disponeras medel för det statliga 

järnvägsnätet. Medel för drift och underhåll av statliga järnvägar uppgår för planperioden till 165 

miljarder kronor exklusive banavgifter. Banavgifterna ska finansiera drift och underhåll av järnvägen, 

och totalt beräknas uttaget av banavgifter generera 26,9 miljarder kronor under planperioden. Det 

innebär att anslaget till vidmakthållande av statliga järnvägar ökar med 25 procent (40 miljarder 

kronor under planperioden) jämfört med planen 2018–2029. Mer resurser till att underhålla 

järnvägen minskar långsiktiga underhålls- och reinvesteringskostnader på de delar som kan rustas upp 

under planperioden, och minskar risken för störningar och hastighetsnedsättningar på dessa delar.  
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Satsningar fortsätter på de fyra särskilt utpekade transportflödena – Västra stambanan, Södra 

stambanan, norra godsflödet (Hallsberg–Luleå) och Malmbanan (Luleå– Riksgränsen) – och det 

eftersatta underhållet kommer där att kunna minskas, med förbättrad eller oförändrad robusthet som 

följd. Under gällande planperiod har viktiga åtgärder genomförts på Södra och Västra stambanan, och 

nu skiftas fokus mot Malmbanan och norra godsflödet. Underhållsåtgärder och reinvesteringar 

genomförs också på de övriga 10 prioriterade transportflöden som är särskilt viktiga för både person- 

och godstrafik. De lägre trafikerade banorna kommer att få ett försämrat tekniskt tillstånd, med 

försämrad robusthet, ökad risk för trafikpåverkan och tillfälliga hastighetsnedsättningar. 

Funktionaliteten på dessa banor kan upprätthållas med förstärkt underhåll och åtgärder som förlänger 

livstiden.  

Förslaget grundar sig på samhällsekonomiska principer där de mer högtrafikerade delarna där den 

allra största delen av trafikarbetet sker prioriteras. Målsättningen är att ta hand om 

reinvesteringsbehoven på de allra viktigaste person- och godsbanorna i så stor utsträckning som 

möjligt och samtidigt upprätthålla funktionaliteten på övriga av branschen prioriterade banor. Den 

ökade robustheten som återställandet ger bidrar till att mindre trafikerade delar kan få temporära 

trafikala nedsättningar. Bedömningen är dock att planen totalt sett kommer att bidra till en robustare 

och mer tillgänglig och punktlig järnväg ur ett trafikalt perspektiv både för person- och godstrafiken. 
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1 Inledning 

Att vidmakthålla transportsystemet handlar om att upprätthålla en robust väg- och 

järnvägsanläggning som bidrar till samhällsutvecklingen på ett hållbart sätt. I direktivet framgår det 

att Trafikverket ska beskriva vilka åtgärder som bör prioriteras och hur de ekonomiska ramarna för 

vidmakthållande av den statliga väg- och järnvägsanläggningen bör fördelas på olika åtgärder för att 

bidra till de transportpolitiska målen.  

I denna rapport beskrivs hur vidmakthållandet av transportsystemet för åren 2022-2033 bidrar till att 

transportsystemet förvaltas på ett sådant sätt att funktionaliteten i transportsystemet bidrar till de 

transportpolitiska målen. I begreppet vidmakthålla ingår drift, underhåll och reinvesteringar på väg 

och järnväg, samt forskning och innovation. Dessutom ingår bärighets- och tjälsäkringsåtgärder och 

bidrag till enskilda vägar inom ramen för väganslaget. I denna rapport används i huvudsak begreppet 

drift och underhåll.  

Inom drift och underhåll finns flera typer av verksamheter som till sin karaktär skiljer sig åt, vilket 

också inverkar på planeringen. En del av driften och underhållet bedrivs för att säkerställa att 

transportsystemet förvaltas på ett sådant sätt att funktionaliteten både säkras här och nu och bibehålls 

på längre sikt. Det benämns som ”förebyggande underhåll inklusive reinvesteringar”. Det 

förebyggande underhållet är antingen tillståndsbaserat och utförs när anläggningen uppnått ett visst 

tillstånd, eller enligt förutbestämda tidsintervall beroende på vilka egenskaper anläggningen har. 

Planeringen av det förebyggande underhållet baseras i princip på fastställda effektsamband, som har 

som syfte att maximera transportsystemets leveranskvaliteter och samhällsnyttan till rätt kostnad. I de 

fall där effektsamband saknas, planeras åtgärderna baserat på erfarenheter från anläggningarnas 

tillstånd och besiktningsanmärkningar.  

En viss del av verksamheten bedrivs för att säkerställa de dagliga transporterna här och nu genom att 

sköta om och hantera anläggningarna. I detta ingår exempelvis avhjälpande underhåll, trafikstyrning, 

trafikinformation och övrig drift. Denna verksamhet kräver en mer flexibel planering då den 

inkluderar allt från beredskap för att hantera olyckor och störningar till slåtter och vinterväghållning. I 

planeringen fördelas därför medel till dessa verksamheter utifrån historisk erfarenhet av hur mycket 

resurser som krävs, och de fördelade medlen justeras också utifrån exempelvis förändrade krav, 

förväntade effektivitetsförbättringar, infrastrukturens tillstånd och förväntad trafikutveckling. 

Denna rapport beskriver inledningsvis direktivet och de utgångspunkter som legat till grund för 

framtagande av planen för vidmakthållande. Därefter följer en redovisning av planen och dess effekter 

på tillståndsutvecklingen i anläggningen över planperioden för väg respektive järnväg. 

Tillståndsutvecklingen från det nuvarande tillståndet till utgången av planperioden beskrivs för viktiga 

teknikområden men också för väg- och bantyper. Vidare följer en effektbeskrivning av planen och 

sedan avslutas rapporten med en ekonomisk redovisning av hur ramarna fördelas för väg respektive 

järnväg. 
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2 Förutsättningar 

2.1. Transportpolitiska mål 

Att näringslivets och medborgarnas transporter kan genomföras effektivt i Sverige är beroende av att 

samtliga delar av drift- och underhållsverksamheten för det statliga väg- och järnvägsnätet fungerar 

och bidrar till transportsystemets funktion. Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska målen 

beskrivs för drift- och underhållsverksamheten i termer av leveranskvaliteter. Leveranskvaliteterna är 

tillsammans med väg- och bantyperna en konkretisering av de transportpolitiska målen i 

transportsystemet och anger vad användarna kan förvänta sig i samband med resor och transporter.  

Ambitionen i denna rapport är att visa driften och underhållets bidrag till de transportpolitiska målen 

genom att reovisa hur leveranskvaliteterna bedöms utvecklas under planperioden. Funktionsmålet 

omfattar leveranskvaliteterna punktlighet, robusthet, kapacitet och användbarhet, och hänsynsmålet 

omfattar leveranskvaliteterna säkerhet samt miljö och hälsa. 

2.2. Direktiv 

Den nationella planen för transportsystemet ska enligt regeringens direktiv innehålla en redovisning 

av vilka prioriteringar som planförslaget baseras på, samt motiveringar för val av åtgärder. Planen ska 

omfatta statliga järnvägar och vägar, inklusive satsningar på bärighet och tjälsäkring på vägnätet samt 

bidrag för drift av enskilda vägar. Dessutom ska övrig verksamhet ingå såsom insatser för forskning, 

utveckling och innovation. 

Direktivet innehåller ett antal prioriterade utmaningar. De prioriterade utmaningarna omfattar  

 omställning till ett av världens första fossilfria välfärdsländer

 investeringar för ett ökat bostadsbyggande

 att förbättra förutsättningarna för näringslivet

 att förstärka sysselsättningen i hela landet

 att ta höjd för att utnyttja digitaliseringens effekter och möjligheter

 att bidra till ett inkluderande samhälle.

Trafikverket ska enligt regeringens direktiv redovisa effekterna mot de prioriterade utmaningarna av 

planförslaget. De utmaningar som har tydligast bäring på vidmakthållande är digitaliseringens effekter 

och möjligheter, att förbättra förutsättningarna för näringslivet (gods) samt att förstärka 

sysselsättningen och bidra till ett inkluderande samhälle i hela landet.  

Av direktivet framgår att Trafikverket ska ta fram en plan där föreslagna åtgärder ska 

 aktivt bidra till att miljökvalitetsmålen nås

 bidra till en ökad andel kollektivtrafik

 innehålla motiv till avvägning mellan avhjälpande och förebyggande underhåll samt för

underhåll och reinvesteringar

 medföra att förebyggande underhåll ska öka över tid för att minska behovet av avhjälpande

underhåll

 ta hänsyn till långsiktig hållbarhet och anläggningens livscykel

 beskriva konsekvenser för såväl regional som långväga person- och godstrafik
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 redovisa större reinvesterings- och underhållsåtgärder som planeras under de första åren av

planperioden

 redovisa större tillkommande anläggningar och kostnader, och när i tiden de kommer att tas i

bruk

 redovisa konsekvenser av föreslagna satsningar för olika väg- och bantyper.

2.3. Ekonomiska ramar 

Medel för drift och underhåll av statliga vägar uppgår för planperioden till 197 miljarder kronor (varav 

drygt 2 miljarder kronor hänförs till forskning och innovation). Inom drift och underhåll (inklusive 

reinvesteringar) av väg ska medlen även disponeras för tillhörande gång- och cykelvägar och 

färjeleder, medel för bärighetsåtgärder som inkluderar en satsning på höjd bärighet till bärighetsklass 

4 (BK4), klimatanpassning av infrastrukturen samt framkomlighet för tung trafik året runt. Anslaget 

för drift och underhåll för väg inkluderar även bidrag till enskilda vägar. 

Inom drift och underhåll (inklusive reinvesteringar) av järnväg disponeras medel för det statliga 

järnvägsnätet och trafikledning. Medel för drift och underhåll av statliga järnvägar uppgår för 

planperioden till 191,9 miljarder kronor (varav drygt 1 miljard kronor hänförs till forskning och 

innovation) inklusive banavgifter. Banavgifterna ska finansiera drift och underhåll av järnvägen och 

totalt beräknas uttaget av banavgifter bidra med 26 900 miljoner kronor under planperioden. 

Trafikverkets förslag till fördelning utgår de första tre åren, 2022-2024, enligt de nivåer som framgår 

av budgetpropositionen (prop. 2021/22:1)1. Därefter antas en jämn fördelning över resterande del av 

planperioden.  

2.4. Utmaningar och möjligheter 

Avgörande för behovet av underhåll och reinvesteringar är anläggningarnas tillstånd och hur de 

används. 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 mindre behov av avhjälpande underhåll. Detta minskar de störningar i trafiken 

som medför stora samhällskostnader. 

Väg 

Vägtransporter står idag för en betydande del av transportarbetet, cirka 85 procent av 

persontransporterna och 45 procent av godstransporterna, vilket inte bedöms komma att förändras i 

närtid. Det kommer däremot att ställas nya krav på vägtransportsystemet för att det ska kunna bidra 

till och ta del av möjligheterna som skapas i den framtida samhällsutvecklingen. En ökad 

automatisering och elektrifiering av transportsystemet kan exempelvis komma att förändra både 

resmönster och varutransporter, och digitaliseringen ger möjligheter att bo och arbeta på ett annat sätt 

än tidigare.  

Den snabba teknikutvecklingen och den pågående omställningen till ett fossiltfritt och klimatsmart 

transportsystem kommer att driva på en ökad elektrifiering och automatisering av transportsystemet 

under den kommande planperioden. Viktiga utgångspunkter för den kommande planperioden är att 

hantera den ökande automatiseringen som ger nya möjligheter att förbättra trafiksäkerheten, minska 

1 Proposition 2021/22:1, Budgetpropositionen. (Riksdagen beslutade den 24 november 2021 om statens 
budget för 2022 enligt ett gemensamt förslag från M, SD och KD. Trafikverket har inte analyserat eventuella 
konsekvenser av det). 
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miljöbelastningen och höja kapaciteten. Detta ställer dock även nya krav på fordon, 

informationssystem och infrastruktur. Det är också viktigt att säkerställa förutsättningar för den 

pågående digitaliseringen och att nyttja dess potential. Det finns också stor potential för att 

effektivisera underhållet med hjälp av den utveckling som pågår. 

Trafikverket behöver arbeta både förutsättningskapande och adaptivt så att underhållet av nuvarande 

och tillkommande väganläggningar kan utvecklas för att gå i takt med nya krav som följer med den 

pågående samhällsutvecklingen. Ibland är också vägtrafik det enda alternativet för att kunna bo och 

verka i hela landet. En utmaning under planperioden kommer att vara att upprätthålla en tillräckligt 

hög tillgänglighet på både kort och lång sikt på såväl det lågtrafikerade som det högtrafikerade 

vägnätet.  

Vägtransportsystemet är på väg att transformeras till ett transportsystem som är betydligt mer 

automatiserat, digitaliserat och elektrifierat. Bedömningen är exempelvis att majoriteten av fordonen i 

ett framtida vägtransportsystem kommer att vara elektrifierade. Hur snabbt denna utvecklingen går 

kommer att påverka kraven på väginfrastrukturen och hur den ska underhållas. Andra konkreta krav 

på en framtida vägförvaltning är att möjliggöra att information kan hanteras och analyseras 

systematiskt. En snabbare och mer kvalitativ trafikinformation och trafikstyrning bidrar exempelvis 

till ökad kapacitet och kortare restider i tätorter.  

Ökade krav på klimateffektivisering kommer att ställa krav på ett systematiskt arbete med ett 

helhetsperspektiv, i allt från produktions- och arbetsmetoder till hur vägsystemet kan nyttjas så 

klimatsmart som möjligt. Längre, tyngre och delvis automatiserade fordon är exempel på möjligheter 

för att genomföra klimateffektivare transporter på väg.  

Samhällets krav på säkerheten kring ITS-anläggningar kommer att öka. Det innebär dyrare och mer 

komplexa lösningar för att kunna säkerställa att ingen otillbörlig får möjlighet att påverka trafiken. 

Ökad kontroll och bevakning av leverantörers produkter och deras sårbarheter, samt en mer 

komplicerad intern IT-säkerhet, kommer att kräva mer resurser under den kommande planperioden. 

Järnväg 

Mätt i antal tågkilometer har trafikeringen på järnväg ökat med 50 procent sedan början av 1990­talet. 

Under samma period har godstransporterna på järnväg ökat med 6 procent (Trafikanalys). 

Trafikverkets prognoser för järnvägstrafiken mellan 2014 och 2040 visar på ytterligare trafikökningar. 

Den prognostiserade trafikökningen ger ökade kostnader, men anläggningens tillstånd, ökande 

materialpriser för järnvägsmaterial samt tider i spår för utförande är de drivande kostnadsfaktorerna. 

De många planerade och prioriterade åtgärderna medför en utmaning avseende tider i spår för 

utförande och samtidigt som behovet av kapacitet tillgodoses. 

Järnvägens positiva utveckling under de senaste 25 åren har inneburit att fler tåg trafikerar de statliga 

spåren. Kraven på ökad kapacitet och mer standardiserade lösningar innebär bland annat att det 

kommer att krävas utveckling och utbyggnad av kraftförsörjningen och av trafikstyrningssystemet 

ERTMS (European Rail Traffic Management System). Kraven på förbättrad punktlighet för 

järnvägstrafiken är en av järnvägssektorns viktigaste frågor och kommer därför att bli pådrivande för 

den tekniska utvecklingen under de närmaste åren. Detta leder till krav på teknisk utveckling för att 

förbättra funktionssäkerhet, tillgänglighet och underhållsmässighet för redan existerande 

komponenter och system. 

Järnvägens miljöprestanda är hög, men teknisk utveckling kan möjliggöra ytterligare förbättringar. 

Det behövs teknisk utveckling för att minska buller, vibrationer och energiförbrukning. Järnvägen har 

också en hög prestanda med avseende på säkerhet. I den tekniska utvecklingen kommer säkerhet även 

fortsättningsvis att vara högprioriterat. Detta innebär att teknisk utveckling får ske med kravet att 

minst behålla nuvarande säkerhetsnivå. 
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3 Vidmakthållande – Väg 

Trafikverket ansvarar för drift och underhåll av det statliga vägnätet som består av cirka  

80 100 kilometer belagd väg, cirka 18 400 kilometer grusväg, cirka 3 900 kilometer gång- cykel- och 

mopedväg (GCM-väg), 38 färjeleder och vintertid 7 isvägar. Det finns även cirka 16 700 vägbroar, 

varav 67 är öppningsbara, och 11 komplexa vägtunnlar längs det statliga vägnätet. 

Vägtransportsystemet innefattar även sidoområden, sidoanläggningar, avvattningssystem, 

installationer och vägutrustning, IT- och telekominfrastruktur samt system för trafik- och driftledning 

som har behov av drift och underhåll. 

Utöver att ansvara för drift och underhåll av statliga vägar har Trafikverket ett uppdrag att dela ut 

bidrag till enskilda väghållare. Antalet väghållare som får statsbidrag uppgår till cirka 23 000 stycken 

och den totala väglängden för enskilda vägar med statligt bidrag är för närvarande cirka 75 000 

kilometer. Det vanligast förekommande slitlagret på de enskilda vägarna är grus. På det enskilda 

vägnätet med statligt bidrag finns även 11 färjeleder och upp emot 4 000 broar. 

Inriktningen för vägunderhållet är att säkerställa en god funktion i vägsystemet för både medborgare 

och näringsliv. Vägunderhållet ska också bidra till att hela vägsystemet är trafiksäkert och har rätt 

miljökvalitet, vilket bland annat innebär att lagkrav och regler för skötsel uppfylls på hela det statliga 

vägnätet. Det inkluderar att Trafikverket säkerställer anläggningens funktion i syfte att exempelvis 

upprätthålla gällande miljökvalitetsmål och bevara den biologiska mångfalden, upprätthålla 

funktionen där bullerdämpande åtgärder genomförts, uppnå luftkvalitetsmål samt bidra till att 

miljökvalitetsnormerna för vatten kan nås. 

Trafikverket ska upprätthålla funktionaliteten i vägsystemet på både kort och lång sikt och gör det 

genom att jobba med såväl förebyggande som avhjälpande underhåll. I det mer kortsiktiga underhållet 

är basunderhållet grunden för att kunna klara den uppgiften. Basunderhållet omfattar åtgärder för att 

upprätthålla anläggningens funktionalitet genom en daglig skötsel och vid behov med stöd av 

avhjälpande underhåll. Vintertid plogas och halkbekämpas vägarna. Basunderhållet utförs till stor del 

via så kallade baskontrakt, som upphandlas för geografiska områden.  

För att kunna upprätthålla tillståndet på längre sikt krävs större åtgärder och utbyten i anläggningen i 

form av förebyggande underhåll och reinvesteringar. Väganläggningen är indelad i olika 

teknikområden vars tillgångar mäts och följs upp för att det ska kunna förvaltas på ett effektivt sätt 

utifrån både ett livscykel- och systemperspektiv. Väganläggningens teknikområden är: vägyta och 

vägkropp, byggnadsverk, infrasystem och vägutrustning, sidoområden och sidoanläggningar, IT-

infrastruktur, Telekominfrastruktur samt överordnade system för trafik- och driftledning.  

3.1. Utgångsläge 

3.1.1. Nuvarande tillstånd 

Trafikverket har beskrivit det nuvarande tillståndet i anläggningen i det inriktningsunderlag som 

rapporterades till regeringen den 30 oktober år 2020 (2020:186). I inriktningsunderlaget framgår att 

tillståndet på det statliga vägnätet gradvis har försämrats under en längre tid som en följd av att 

medelstilldelningen inte varit i paritet med de ökade behoven. De ökade behoven beror bland annat på 

mer komplexa anläggningar, ett växande behov av rekonstruktion av väg- och brokonstruktioner som 

en följd av att de uppnått sin tekniska livslängd, ökade trafikmängder och en utveckling mot allt högre 

fordonsvikter. Tillsammans bidrar det till ett ökat slitage och en negativ tillståndsutveckling på stora 

delar av vägnätet.   
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Stora delar av vägnätet byggdes före år 1975 och vägarna dimensionerades då för fordonsekipage med 

en bruttovikt på upp emot 40 ton. Den tekniska livslängden bedöms till mellan 40 och 60 år för 

vägunderbyggnaden som är den bärande delen av vägkonstruktionen. Det innebär att allt fler vägar 

börjar uppnå sin tekniska livslängd även om delar av överbyggnaden förstärks i samband med 

beläggningsunderhåll.  

I figur 1 framgår det exempelvis att åtgärderna på delar av vägnätet får allt kortare livslängder och 

tätare underhållsintervall. Åtgärder som är gjorda i ett senare skede (röd linje) har en betydligt 

snabbare spårdjupsutveckling jämfört med åtgärder som genomförts tidigare (blå linje). Orsaken till 

att åtgärderna har kortare livslängd är främst att medlen inte räcker till för att åtgärda behoven i 

samma takt som nedbrytningen sker. För att kunna upprätthålla en acceptabel standard för 

trafikanterna görs fler, mindre hållbara och mer kortsiktiga åtgärder. 

Figur 1. Utvecklingen av spårdjup för åtgärder genomförda år 2012 respektive år 2015.  

Konsekvenserna relaterat till ökat slitage blir än tydligare på de mer högtrafikerade delarna av 

vägnätet. Kombinationen av en högre volym av tyngre trafik, kanaliseringseffekter av smalare körfält 

och att den bärande konstruktionen uppnått sin tekniska livslängden ger en ökad spårdjupsutveckling 

på upp emot 30-50 procent på delar av det högtrafikerade vägnätet de senaste åren.  

3.1.2. Tillkommande anläggning 

Större tillkommande väganläggningar som är planerade att öppnas för trafik under perioden 2022-

2033 är: E20 förbi Mariestad, väganläggningar inom västsvenska paketet, E4 förbifart Stockholm  och 

E4/Lv259. Merparten av de nya större anläggningarna förekommer i storstadsområden med komplexa 

tekniska delar och majoriteten har avancerade styrsystem och infrasystem. Under planperioden 

kommer även en elvägspilot att tillkomma på E20 mellan Örebro och Hallsberg. De nya större 

anläggningarna kommer att bidra till ökade kostnader och behov relaterade till drift, förvaltning och 

övervakning. Underhållskostnaderna bedöms öka med ungefär 5 miljarder kronor för nya 

anläggningar som tas i bruk under planperioden, vilket motsvarar en årlig ökning på över 400 

miljoner kronor.  
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3.1.3. Prioriteringsgrunder 

Prioriteringarna som planförslaget för drift och underhåll av det statliga vägnätet grundar sig på är 

huvudsakligen samhällsekonomiska principer, de transportpolitiska målen och direktivet för 

åtgärdsplaneringen. I direktivet betonas bland annat vikten av att beakta långsiktig hållbarhet i 

prioriteringen av underhållsåtgärder och då inte bara utifrån ett ekonomiskt perspektiv utan även 

utifrån ett socialt perspektiv och ett klimat- och miljöperspektiv.  

Det slutliga planförslaget för drift och underhåll av det statliga vägnätet är en följd av en sammanvägd 

bedömning av hur de olika målsättningarna kan prioriteras utifrån andra givna förutsättningar, 

exempelvis anläggningens tillstånd, effekter för trafikanter, synergier med andra projekt och 

medelstilldelning. Planförslaget och dess effekter redovisas för olika vägtyper i vägsystemet. 

Vägtyperna är en strategisk indelning av vägnätet som främst baseras på vilken funktion vägarna har i 

transportsystemet, för en mer detaljerad beskrivning av vägtyper se bilaga 1.  

Nedan beskrivs de prioriteringsprinciper som ligger till grund för hur Trafikverket planerar att 

vidmakthålla väganläggningen. 

 Prioriteringen utgår ifrån samhällsekonomiska principer och de transportpolitiska målen. Det

innebär bland annat att de mer högtrafikerade delarna av vägnätet prioriteras framför de mer

lågtrafikerade. Med andra ord kommer vägtyp 1-3 att prioriteras framför vägtyp 4-6, även om

vissa funktionaliteter såsom bärighet och framkomlighet även prioriteras på de lägre

trafikerade vägarna utifrån vilken funktion de har i systemet.

 Trafikverket kommer att fortsätta att vårda befintlig anläggning och säkerställa en god

framkomlighet, tillgänglighet och trafiksäkerhet i vägsystemet med hänsyn till miljö och hälsa i

hela landet. Standarden på de lägre trafikerade vägarna kommer till stor del att upprätthållas

med hjälp av mer avhjälpande underhåll.

 Trafikverket kommer att ha ett ökat fokus på näringslivets behov under planperioden. Det

reflekteras bland annat genom att bärighetssatsningen är en prioriterad del av planförslaget

med en utveckling av BK4-vägnätet och tjälsäkringsåtgärder för att bibehålla en god

tillgänglighet. Utvecklingen av BK4 kommer att ske utifrån samhällsekonomiska principer och

inom ramen för en god tillgänglighet och framkomlighet för näringslivets transporter.

 Trafikverket har som målsättning att öka andelen förebyggande underhåll på prioriterade delar

av anläggningen. Det innefattar bland annat rekonstruktioner av vägkroppar på vissa

motorväg- och andra mittseparerade sträckor, broar på det högtrafikerade vägnätet och andra

kritiska anläggningsdelar där nyttan av rekonstruktion är som störst. Detta sker dock på

begränsade delar av vägnätet, så generellt kommer andelen avhjälpande underhåll att öka

under planperioden.

 Trafikverket fortsätter att förvalta anläggningen så effektivt som möjligt under planperioden.

Trafikverket kommer därför även fortsatt att arbeta med att bli mer kostnadseffektiva och

genomföra satsningar bland annat inom digitalisering för att kunna bli effektivare och erbjuda

ett mer kvalitativt vägtransportsystem i framtiden. Det innebär att forskning och utveckling

även fortsättningsvis kommer att prioriteras för att möjliggöra ett effektivare underhåll i

framtiden.
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3.2. Åtgärder och bedömd tillståndsutvecklling 

Trafikverket har delat in vägnätet i sex vägtyper för att på en 

strategisk nivå kunna beskriva den funktionalitet och de 

leveranskvaliteter som ska uppnås under planperioden. 

Indelningen grundar sig på den roll vägtyperna har i 

transportsystemet, där indelningen i sig inte är någon 

prioritering av väg- och järnvägsnätet. Vägtyperna används 

för att beskriva konsekvenserna av de föreslagna åtgärderna, 

samt hur prioriteringar vid medelsbrist kommer att påverka 

olika delar av transportsystemet.  

Vägtyperna innefattar hela det statliga vägnätet, och en viss 

vägsträcka kan endast tillhöra en vägtyp. I tabell 1 redovisas 

väglängden för respektive vägtyp, samt hur de statliga 

vägarna fördelar sig procentuellt över vägtyperna. Kartan i 

figur 2 beskriver vägtyp 1-3. Det framgår av kartan att vägtyp 

1 endast förekommer i Stockholm, Göteborg och Malmö och 

att vägtyp 2 och vägtyp 3 förekommer i hela landet.  

Tabell 1. Redovisning av väglängder i kilometer och procentuell fördelning över vägnätet för vägtyperna. 

Vägtyp Benämning av vägtyp Längd (km) Procent 

Vägtyp 1 Vägar i storstadsområde 480 0,5 

Vägtyp 2 Vägar som bildar större sammanhängande 
stråk 

8 000 8,1 

Vägtyp 3 Vägar för dagliga resor och arbetspendling 20 000 20,3 

Vägtyp 4 Övriga för näringslivet viktiga vägar 29 760 30,2 

Vägtyp 5 Vägar som är viktiga för landsbygden 4 230 4,3 

Vägtyp 6 Övriga vägar 36 030 36,6 

Totalt 98 500 100 

3.2.1. Åtgärder och effekter per vägtyp 

Det funktionella tillståndet på vägen (vägytan) som trafikanten möter kommer att kunna upprätthållas 

på en oförändrad nivå under början av planperioden för samtliga vägtyper, förutom på Övriga vägar 

(vägtyp 6) där det kommer bli en fortsatt försämring som successivt ökar under planperioden.  

De föreslagna åtgärderna kommer att bidra till att vägytans tillstånd även kan upprätthållas på en 

oförändrad nivå även på längre sikt för vägtyp 1-3; Vägar i storstadsområden, Vägar som bildar 

större sammanhängande stråk och Vägar för dagliga resor och arbetspendling. Det sker främst via 

rekonstruktioner av vägunderbyggnaden på de allra sämsta delarna och ett utökat både förebyggande- 

och avhjälpande beläggningsunderhåll. Det funktionella tillståndet på Övriga för näringslivet viktiga 

vägar förväntas även kunna upprätthållas med stöd av ett utökat avhjälpande underhåll och positiva 

synergieffekter från bärighetssatsningen.  

Figur 2. Karta över vägtyp 1-3. 
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En fortsatt satsning på avvattning i förebyggande syfte och ett utökat avhjälpande underhåll kommer 

att bidra till att bibehålla vägytans tillstånd för Vägar som är viktiga för landsbygden i så stor 

utsträckning som möjligt. De mest perifera vägarna inom Övriga vägar (vägtyp 6) kommer dock 

generellt att få ett successivt försämrat tillstånd under planperioden. Det kommer därför totalt sett bli 

fler vägar som kommer få en avvikelse mot underhållsstandarden men vägarna ska inte tillåtas bli så 

dåliga att framkomligheten för lätt trafik påverkas för mycket. För en acceptabel komfort kan 

hastigheten behöva anpassas under delar av året. 

Under planperioden kommer vägarnas strukturella tillstånd (vägarnas underbyggnad), där tillståndet 

inte direkt upplevs av trafikanten, långsamt att försämras för Vägar i storstadsområden, Vägar som 

bildar större sammanhängande stråk, Vägar för dagliga resor och arbetspendling. Nedbrytningen 

ökar som en följd av att nödvändiga rekonstruktioner av vägunderbyggnaden inte kan prioriteras och 

att åtgärderna i en del fall kommer att bli mer fokuserade på att upprätthålla det funktionella 

tillståndet. För Vägar som är viktiga för landsbygden och Övriga vägar kommer en snabbare 

tillståndsförsämring av det strukturella tillståndet att ske under planperioden. Det kommer även ske 

en snabbare försämring av det strukturella tillståndet på Övriga för näringslivet viktiga vägar men 

bärighetssatsningen bidrar till att försämringen inte blir lika stor som på vägtyp 5-6.  

Nedan följer en redovisning av förslagets effekter per vägtyp, där bedömningen av effekterna för 

enskilda vägar med statligt driftbidrag är att de ska ha liknande funktionalitet som för de mest 

perifiera delarna av det statliga vägnätet (vägtyp 6). De namngivna reinvesteringarna är främst kopplat 

mot vägtyp 2. 

Vägtyp 1 – Vägar i storstadsområden 

Åtgärder som planeras under planperioden bidrar i första hand till att upprätthålla dagens funktion. 

Det sker exempelvis genom att beläggningsåtgärder prioriteras på storstadsvägarna för att 

upprätthålla en stabil tillståndsutveckling. Viktiga prioriteringsgrunder är åtgärder som bidrar till att 

minska buller och förbättra luftkvaliteten i storstadsområdena samt att underhålla cykelvägar för att 

bidra till ett ökat aktivt resande. 

Flertalet av de komplexa vägtunnlarna i storstäderna är idag 10-15 år, en ålder som innebär att 

tekniska installationer och system kräver omfattande reinvesteringar. Under planperioden kommer 

omställbara skyltar, styrsystem, nödtelefoni, motorvägssystem och brandlarmsystem att bytas ut i de 

flesta tunnlarna. På Essingeleden pågår utbyte av det befintliga motorvägskontrollsystemet som 

övervakar och styr trafik och trafikinformation, eftersom systemet närmar sig sin tekniska livslängd. 

Under planperioden kommer arbetssätt för effektivare underhåll i storstäderna att utvecklas. 

Exempelvis arbetssätt för att planera in tider för underhållsarbeten när sträckor eller körfält ändå är 

avstängda och införande av tidsstyrt underhåll på delar där det är svårt och mycket trafikstörande att 

utföra akut underhåll. 

Vägtyp 2 – Vägar som bildar större sammanhängande stråk 

Beläggning och avvattning prioriteras under planperioden för att upprätthålla dagens funktion. Inom 

avvattning kommer kunskapen om vägtrummornas tillstånd att förbättras bland annat genom en 

fortsatt inventering av tillståndet. Det kommer att avsättas större resurser än dagens nivå i planen för 

att åtgärda akuta skador på främst vägtrummor under höga vägbankar på det högtrafikerade vägnätet. 

Åtgärder som förbättrar kapaciteten till en högre bärighetsklass sker via bärighetssatsningen som 

omfattar förstärknings- och framkomlighetsåtgärder på vägnätet. För denna vägtyp är det främst broar 

som kommer att förstärkas eftersom bedömningen är att de flesta vägarna klarar en ökad belastning 

från tyngre fordon. 
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Flera motorvägar och andra mittseparerade vägar har passerat sin tekniska livslängd och en större 

satsning på reinvestering av dessa vägsträckor kan av kostnadsskäl inte prioriteras i planförslaget, 

vilket medför successivt ökade beläggningskostnader under planperioden. I planförslaget prioriteras 

fem namngivna sträckor där behoven är som allra störst, se tabell 2 i avsnitt 3.2.2. För att hantera 

problemet på de övriga prioriterade vägsträckorna kommer punktinsatser på kortare sträckor att 

utföras där behoven är som störst.  

Inom byggnadsverk prioriteras reinvesteringar och underhåll som syftar till att bromsa 

byggnadsverkens nedbrytningstakt. Flera av de stora broarna med underhållsbehov finns på detta 

vägnät. Under planperioden planeras flera stora åtgärder som är förhållandevis kostsamma. 

Ett annat prioriterat område är att upprätthålla byggd trafiksäkerhetsstandard. Underhåll av 

vägräcken, vägmarkering och vägräffling är åtgärder som prioriteras för att upprätthålla 

trafiksäkerhetsstandarden. 

Vägtyp 3 – Vägar för dagliga resor och arbetspendling 

Beläggning och avvattning prioriteras under planperioden för att upprätthålla dagens funktion. Det 

kommer även ske en del kapacitetsförbättringar via bärighetssatsningen. För denna vägtyp är det 

främst broar som kommer att förstärkas eftersom bedömningen är att de flesta vägarna klarar en ökad 

belastning från tyngre fordon.  

Det kommer att saknas ekonomiskt utrymme för att återta brister i trum- och dikestillstånd inom 

denna vägtyp. De mest akuta skadorna på främst vägtrummor under hög vägbank och under 

mötesseparerade vägar kommer att tas om hand på ett så kostnadseffektivt sätt som möjligt. 

Åtgärdskostnaden för till exempel ett trumbyte blir avsevärt högre vid en akut åtgärd än om trumbytet 

kan ske planerat med annan metod, exempelvis med så kallad relining.  

Inom byggnadsverk prioriteras reinvesteringar och underhåll som syftar till att bromsa 

byggnadsverkens nedbrytningstakt. Underhållet av vägbroar utgörs av åtgärder som till exempel 

utbyte av brodelar och ommålning, det vill säga åtgärder som styrs av tillståndet på vägbron. 

Åtgärderna säkerställer att dagens funktion kan upprätthållas under planperioden.  

Ett annat prioriterat område är att upprätthålla byggd trafiksäkerhetsstandard. Underhåll av 

vägräcken, vägmarkering och vägräffling är åtgärder som prioriteras för att upprätthålla 

trafiksäkerhetsstandarden. 

Vägtyp 4 – Övriga för näringslivet viktiga vägar 

Denna vägtyp består av både belagda vägar och grusvägar. De planerade underhållsåtgärderna bidrar 

till att bibehålla standarden på stora delar av denna vägtyp. Vissa delar kommer att få en förbättrad 

standard via bärighetssatsningen. Bärighetsåtgärder kommer att bidra till en kapacitetsförbättring, 

vilket sker via förstärkningsåtgärder av väg- och brokonstruktioner och andra åtgärder som främjar 

framkomligheten för tung trafik på vägnätet.  

Förebyggande avvattningsåtgärder kommer att prioriteras för att på så vis bidra till att nedbrytningen 

av vägarna minskar. Det saknas ekonomiskt utrymme för att återta brister i trum- och dikestillstånd. 

Brister som kan ha stor påverkan på tillståndet i vägsystemet behöver prioriteras, exempelvis akuta 

skador på vägtrummor under höga vägbankar.  

Underhållet av vägbroar utgörs av åtgärder som till exempel utbyte av brodelar och ommålning, det 

vill säga åtgärder som styrs av tillståndet på vägbron. Underhållsåtgärderna i planen bidrar till att 

upprätthålla dagens funktion. Bärighetssatsningen kommer att ge positiva synergier för tillståndet på 

vägbroarna, eftersom flertalet broar kommer att upprustas för att klara den nya belastningen. 
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Vägtyp 5 – Vägar som är viktiga för landsbygden  

Lågtrafikerade vägar som är särskilt viktiga för framkomligheten och tillgängligheten på landsbygden 

ska prioriteras under planperioden. Det kommer inte ske någon tillståndsförbättring under 

planperioden men detta vägnät kommer att prioriteras bland de lågtrafikerade delarna av vägnätet. 

Det är främst en ökning av det avhjälpande underhållet som kommer att bidra till att framkomligheten 

och robustheten ligger på en acceptabel nivå. Förebyggande avvattningsåtgärder kommer att 

prioriteras för att på så vis bidra till att nedbrytningen av vägarna minskar. 

Vägtyp 6 – Övriga vägar  

Prioriteringen av åtgärder kommer att påverka tillståndet för de lågtrafikerade vägarna. Beroende av 

åtgärd kommer en del vägar att få ett förbättrat tillstånd medan en större del av vägarna får en 

försämring. Det innebär att risken för mindre störningar och temporära restriktioner kommer att öka 

på denna del av vägnätet. Där tillståndet försämras behöver det avhjälpande underhållet öka för att 

säkerställa framkomligheten när störningar uppkommer. Förebyggande avvattningsåtgärder kommer 

att prioriteras för att på så vis bidra till att nedbrytningen av vägarna minskar. 

3.2.2. Namngivna reinvesteringar 

Tabell 2 visar de namngivna reinvesteringarna under planperioden. Reinvesteringar av broar samt 

utbyte av motorvägskontrollsystem på Essingeleden är pågående åtgärder som slutförs i början av 

planperioden. Reinvestering av vägsträckor är nya åtgärder som kan påbörjas några år in i 

planperioden och genomförs på äldre motorvägar och andra mötesseparerade vägar för att bidra till att 

upprätthålla funktionaliteten på vägnätets högtrafikerade delar. Kostnaden för de fem namngivna 

vägsträckorna uppgår till cirka 2,7 miljarder kronor. I Trafikverkets fyraåriga underhållsplan, som 

uppdateras årligen, finns en mer fullständig reinvesteringsplan.2  

Reinvesteringarna som prioriteras är på sträckor där det blir onormalt stora underhålls- och 

trafikantkostnader med att fortsätta att utföra enbart förebyggande underhåll, eller göra punktvisa 

reinvesteringsåtgärder. Samtliga reinvesteringar behöver projekteras och för vissa kan även en särskild 

trafikutredning krävas. I vilken ordning reinvesteringarna utförs kan komma att bero på hur 

samplanering med andra pågående objekt kan ske. 

2 TRV 2021/7838 
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Tabell 2. Namngivna (>300 miljoner kronor) reinvesteringar på väg. 

Vägnr. Reinvestering Längdkm 2022-2024 2025-2027 2028-2033 

E4 ITS Essingeleden X 

E4 Bro över Kalix älv vid Kalix X 

E22 Bro över Helge å Kristianstad X X 

222 Skurubroarna X 

841 Stäketbron X 

263 Erikssundsbron X 

E22 
Yttre ringvägen Malmö, MV 

(betongväg) 
13,5 X X 

E4 
Ölmstad–Huskvarna, MV 

(södergående körriktning) 
14,7 X X 

E4 

Östergötland Linköping–

Norrköping, MV 

(åtgärd i en körriktning) 

26,7 X X 

E6 

Getinge–Falkenberg, MV 

(betongväg med körfält i 

vardera körriktningar)  

23,3 X X 

E18 
Länsgräns–TPL Jakobsberg, 

MV 
13,4 X X 

3.2.3. Enskilda vägar 

En stor andel av de enskilda vägarna byggdes under 1950-1970-talet eller tidigare. Underhållsbehoven 

på dessa vägar är liknande som för de allra mest lågtrafikerade statliga vägarna, där 

underhållsbehoven för både vägar och broar är stora och kommer att öka i framtiden. I planförslaget 

föreslås att bidraget till enskilda vägar med statsbidrag ligger i paritet med föregående plan med syftet 

att det ska gå att upprätthålla en liknande standard som för de mer lågtrafikerade delarna av det 

statliga vägnätet. 

3.3. Förslag till plan för drift, underhåll och reinvestering 

Planförslaget innebär att tillståndet i väganläggningen vid planperiodens slut generellt kommer att 

försämras jämfört med ingången av planperioden. Försämringen av tillståndet gäller främst för de 

lågtrafikerade delarna av vägnätet, men även de mer högtrafikerade delarna av vägnätet kommer att 

påverkas. Stora underhållsinsatser kommer att utföras men med ett stort vägnät sker en total årlig 

tillståndsförsämring som bidrar till en snabbare nedbrytning. Äldre delar av det högtrafikerade 
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vägnätet kommer att behöva tätare underhållsinsatser och en högre grad av avhjälpande underhåll för 

att tillståndet ska kunna upprätthållas. Vägar som är viktiga för landsbygden och de lågtrafikerade 

vägarna kommer att få ett försämrat tillstånd under planperioden, även om vägar som är viktiga för 

landsbygden kommer att prioriteras högre än det övriga lågtrafikerade vägnätet. 

Bärighetssatsningen kommer att bidra till ökad kapacitet och robusthet på delar av vägnätet. Den 

bidrar också till att förbättra det generella tillståndet på vägnätet. De största synergieffekterna från 

bärighetssatsningen kan relateras till tillståndet på broarna. De förstärkningsåtgärder som genomförs 

kommer att bidra till att tillståndet på broarna förbättras och reinvesteringsbehovet kommer att 

minska, vilket ger utslag på tillståndsparametrarna brist på kapitalvärde och bärighet på broar.  

Genom att nivån för bidrag till enskilda vägar ligger i paritet med förtegående plan och att nivån på 

färjeverksamheten ökar ger förutsättningar som främjar fortsatt regional utveckling och möjligheterna 

att bo och leva på landsbygden, samt att utvecklingen mot fossilfri färjedrift kan fortsätta.  

3.3.1. Basunderhåll väg 

Basunderhåll är grunden i underhållsplanen. Det har till uppgift att genom den dagliga skötseln 

leverera en väl fungerande väganläggning här och nu. Den dagliga skötseln säkerställer tillsammans 

med det mer långsiktiga underhållet framkomlighet och trafiksäkerhet samt hanterar svåra händelser 

såsom olyckor, översvämningar, ras, skred och stormar året runt. Vintertid plogas och halkbekämpas 

vägarna. Denna verksamhet behöver fungera dygnet runt och prioriteras därför högst av det underhåll 

som vägnätet behöver. Basunderhållet utförs till stor del inom geografiska områden som via så kallade 

baskontrakt utförs av upphandlade entreprenörer. 

3.3.2. Vägyta 

Trafikverket följer upp tillståndet i väganläggningen. Tillståndet på vägytan följs genom att mäta 

ojämnheter i längs- och tvärled. I figur 3 framgår det att det finns en negativ trend med ökade brister 

mot underhållsstandarden för samtliga vägtyper, även om storstadsvägar avviker något och uppvisar 

en större variation. Storstadsvägarna utgör en liten mängd i förhållande till den totala väglängden och 

trenden kan därför påverkas mer av hur olika åtgärder faller ut över åren.  

Figur 3. Utveckling av avvikelse från underhållsstandard, fördelat på vägtyp. 

Tillståndsutvecklingen för belagd väg uppvisar en negativ trend över en längre tid och 

åtgärdsintervallerna tenderar att bli allt kortare. Tendensen med behov av kortare åtgärdsintervall har 
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tidigare identifierats på det mer lågtrafikerade vägnätet men nu börjar det även bli tydligt på de mer 

högtrafikerade delarna av vägnätet. Det handlar exempelvis om att spårdjupet ökar snabbare för vägar 

med trafik över 2 000 fordon per dag än vad som tidigare var fallet.  

Trafikverkets målsättning är att kunna upprätthålla ett oförändrat tillstånd på de hög- och 

medeltrafikerade delarna av vägnätet under planperioden, eftersom samhällsekonomiska kostnader 

blir betydande om tillståndet försämras på dessa vägar. Behovet av korta åtgärdsintervaller på dessa 

delar av vägnätet kommer dock innebära att nya åtgärder måste tidigareläggas för att 

underhållsstandarden ska kunna upprätthållas. 

Prioriteringen av de hög- och medeltrafikerade delarna av vägnätet påverkar det utrymme som finns 

till åtgärder för det övriga vägnätet. Det övriga vägnätet behöver underhållas så att en acceptabel 

standard kan upprätthållas, vilket innebär att mer avhjälpande underhåll och akuta åtgärder kommer 

att tillämpas i högre omfattning på detta vägnät under planperioden.  

Underhållet av vägytan ska genomföras med beaktande av hur olika miljöområden påverkas. Områden 

som bör beaktas är buller, luftkvalitet och vatten. En minskad miljöpåverkan kommer att uppnås 

genom att vid genomförandet prioritera beläggningstyp samt val av metoder och arbetssätt med låg 

miljöpåverkan.  

Fler nya vägbeläggningar innebär att de nya beläggningarna behöver ny vägmarkering och nya 

vägräfflor. Underhåller av vägmarkeringar har en viss eftersläpning och behöver prioriteras så att 

trafiksäkerhet och trafikanternas regelefterlevnad kan upprätthållas under planperioden. 

Vägmarkeringarna får även en allt viktigare roll i en framtida digitaliserad väginfrastruktur och därför 

kommer tillståndet på den typen av vägmarkering att prioriteras högre under planperioden.  

Grusvägnätet tillhör det lågtrafikerade vägnätet där den största delen tillhör vägtyp 6. De statliga 

grusvägarna motsvarar cirka 19 procent av det statliga vägnätet. Det tekniska tillståndet på 

grusvägnätet bedöms ha en standard som till stora delar är acceptabel, och denna standard ska 

upprätthållas under planperioden. Andra prioriterade åtgärder är att byggda egenskaper vid GCM-

passager och hastighetsdämpande utformningar ska bibehålla sin funktion under planperioden.  

3.3.3. Vägkropp 

Vägkroppens tillstånd är viktigt för väganläggningens robusthet. Ett fungerande avvattningssystem 

bidrar till att robustheten inte påverkas vid skyfall och översvämningar. Vägkroppens tillstånd bedöms 

bland annat utifrån indikation på avvattningsbrister samt brister i tillstånd för vägtrummor. För de 

olika vägtyperna finns det avvattningsbrister på 8-12 procent av det belagda vägnätet.  

För att klara av att bevara funktionaliteten på de mest högtrafikerade delarna av vägnätet behöver 

större reinvesteringar genomföras. Det innebär att rekonstruktioner av vägkroppen genomförs på 

äldre motorvägar och andra mittseparerade sträckor, varav vissa återfinns i namngivna reinvesteringar 

i avsnitt 3.2.2. Utöver de utpekade sträckorna finns också behov av att utföra punktvisa åtgärder i 

vägkroppen på utvalda delar av vägnätet. Punktåtgärderna i vägkroppen planeras att i första hand ske 

på svagare delar av en sträcka i samband med beläggningsunderhåll. Utöver behovet att åtgärda 

punktvisa strukturella brister i vägkroppen finns motsvarande behov relaterat till brister i 

avvattningssystemet. För vägtyp 4-6 föreslås att även förebyggande avvattningsåtgärder prioriteras för 

att på så vis bidra till att bromsa nedbrytningen av vägarna och därigenom minska behovet av 

underhållsåtgärder. 

I samband med åtgärder i vägens sidoområde såsom avvattningsåtgärder, trumbyten, avverkning, 

röjning och slåtter ska vägens säkerhetszon bevaras eller förbättras. Att upprätthålla den byggda 

trafiksäkerhetsstandarden är avgörande för att trafiksäkerheten inte ska försämras. Det är även viktigt 
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att minimera påverkan på miljön, exempelvis genom att befintliga vattenskydd och 

dagvattenanläggningar bibehåller sin funktion och att underhåll av vägtrummor inte skapar 

vandringshinder för vattenlevande djur. 

3.3.4. Byggnadsverk 

I begreppet byggnadsverk ingår broar, tunnlar och övriga byggnadsverk som innefattar till exempel 

stödmurar, kajer och tråg. Det finns i nuläget cirka 16 700 vägbroar i vägtransportsystemet. Det finns 

67 öppningsbara broar, vars tillgänglighet har stor påverkan på väg- och sjötrafikens framkomlighet. 

Trafikverket förvaltar 29 stycken tunnelanläggningar varav 11 kategoriseras som komplexa. De flesta 

av dessa finns i och kring Stockholm och Göteborg. 

Broarnas tillstånd följs upp med hjälp av måttet Brist på kapitalvärde (BK-värde), som är en 

standardiserad värdering av kostnaden för att reparera skador på brobeståndet i förhållande till 

återanskaffningsvärdet, samt Antal broar med brist på bärighet som visar antalet broar som inte kan 

bära de laster som de ursprungligen är byggda för.  

Figur 4 visar utvecklingen av Brist på kapitalvärde respektive Brist på bärighet. Bristen på 

kapitalvärde ligger relativt stabilt på en låg nivå över tid, och även om antalet broar med brist på 

bärighet har ökat något de senare åren ligger även de på en låg nivå i förhållande till det totala 

brobeståndet. Broarna med brist på kapitalvärde varierar överlag mellan 20-25 promille och antalet 

broar med brist på bärighet har legat på cirka 2-3 promille under de senaste 10 åren.  

Figur 4. Brist på kapitalvärde och antal broar som inte klarar byggd bärighet. 

Brobeståndet blir allt äldre. Olika broar har olika lång förväntad livslängd; rörbroar i stål som byggdes 

för 50 år sedan har i de flesta fallen passerat sin förväntade livslängd medan andra broar kan hålla i 80 

år eller längre, särskilt om överbyggnaden byts ut. Idag är cirka 2 000 broar äldre än 80 år och under 

planperioden kommer ytterligare 1 840 broar att uppnå den åldern. I figur 5 redovisas hur antalet 

broar som uppnår 80 års ålder eller högre fördelar sig vid planperiodens start och vad som faller ut 

under planperioden över olika vägtyper.  

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10

12

14

16

18

20

22

24

26

28

30

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

an
ta

l b
ro

ar

p
ro

m
ill

e

Brist på Kapitalvärde, promille Brist på bärighet, antal broar



22 (86) 

Figur 5. Brobeståndets ålder fördelat på vägtyper vid planperiodens start 2022, under planperioden och vid utgången av 
år 2033. 

Planförslaget innebär att tillståndet för bro- och tunnelbeståendet som helhet kommer att försämras. 

För att upprätthålla säkra och framkomliga broar och tunnlar är det viktigt att prioritera rätt åtgärder. 

Underhålls- och reinvesteringsåtgärderna kommer att prioriteras på broar som redan är avstängda 

helt eller delvis, samt på stora eller komplexa broar och tunnlar på det högtrafikerade vägnätet. Övriga 

broar och byggnadsverk med underhållsbehov kommer inte att kunna åtgärdas med förebyggande 

underhåll i den omfattning som vore ekonomiskt optimalt. Det innebär att andelen oförutsedda 

avstängningar till följd av exempelvis väderhändelser som behöver åtgärdas med avhjälpande 

underhåll kommer att öka. 

3.3.5. Infrasystem 

Infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar (intelligenta transportsystem) 

utmed vägnätet som är anslutna med el. De tekniska installationerna är i första hand till för att 

säkerställa trafiksäkerhet och/eller andra funktioner i vägsystemet.  

Kraft och belysning innefattar cirka 200 000 armaturer (ljuspunkter), cirka 7 400 centraler och cirka 

160 000 stolpar. Utöver detta ingår även kraftförsörjning för öppningsbara broar och väganläggningar 

med större kraftförsörjningsbehov. Delar av anläggningen är utbytt under de senaste 10 åren. Främst 

är det armaturerna som är utbytta.  

VA och ventilation är till stor del byggd under 60- och 70-talet. Pumpanläggningarna fungerar 

generellt bra. Däremot har fläktarna i en del av Trafikverkets tunnlar slitits ut snabbare än förväntat. 

Automatisk trafiksäkerhetskontroll (ATK), även kallat hastighetskameror. Det finns i i nuläget cirka 2 

200 hastighetskameror och strax under 300 stycken tillkommer under planperioden. Den tekniska 

standarden på hela anläggningen är hög då hela beståndet var utbytt till år 2014. 

Väderinformationssystemet där VViS-stationerna är en viktig del kommer att uppgraderas under 

planperioden. VViS-stationerna håller på att bytas ut och det beräknas vara klart år 2024.  

Trafiksystem innefattar system som används för att leda och styra trafik samt för att informera 

trafikanter. Totalt finns 2 350 anläggningar inom området. Anläggningen har relativt god status. Den 

ökande cykelanvändningen samt utveckling av nya tekniska hjälpmedel för säker cykelpendling 
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kommer också att innebära att nya typer av system för trafikstyrning och trafikinformation för 

cyklister implementeras under planperioden. 

Vatten, luft och buller innebär åtgärder för dagvattenbehandling och vattenskydd. Idag har vi cirka 

700-900 dammar, 200-250 objekt för vattenskydd samt ett obestämt antal av andra anläggningsdelar. 

Sannolikt kommer över 50 procent av dagvattenanläggningarna att avvecklas och resterande del av 

anläggningsmassan kommer att till viss del behöva bytas ut, och till viss del behållas som den är under 

planperioden. 

Komplexa anläggningar är anläggningar som inrymmer en stor mängd teknisk utrustning och/eller är 

trafikintensiva. Inom Trafikverket har vi i nuläget cirka 10 anläggningar som klassas som komplexa 

anläggningar. Inriktningen för de komplexa väganläggningarna är att de ska vara tillgängliga för 

trafikanterna i så hög utsträckning som möjligt.  

Infrasystem kännetecknas av teknisk utrustning som antingen fungerar eller inte fungerar – det finns 

oftast inget mellanläge. Denna utrustning och dess komponenter har ofta kort livslängd om man 

jämför med övriga anläggningsdelar inom vägsystemet. Underhållet av infrasystem påverkas även av 

tillgången till komponenter i framtiden och möjligheten till service och support till många 

anläggningsdelar. Underhållet blir därför annorlunda jämfört med traditionellt vägunderhåll och ofta 

byts anläggningen ut på grund av exempelvis tillgänglighet till komponeneter/reservdelar och inte på 

grund av att den inte längre fungerar.  

Infrasystem prioriterar förebyggande underhåll för att på så sätt minimera riskerna för akut 

avhjälpande underhåll. Detta eftersom konsekvenserna av akut avhjälpande underhåll kan innebära 

trafikavstängningar på högtrafikerat vägnät, vilket medför stora samhällsekonomiska kostnader. 

Energieffektiviseringar prioriteras för att bidra till att minska klimatpåverkan från samtliga delar inom 

infrasystem. Energieffektivisering kan genomföras med en kombination av fysiska åtgärder och 

digitaliseringsåtgärder. För att uppnå effektiviseringarna krävs en initial satsning på ny hårdvara och 

teknik. Exempelvis kommer belysningen att bli mer behovsstyrd. Detta sker genom att vi använder rätt 

typ av teknik och anpassar den till aktuell anläggnings förhållanden.  

3.3.6. Vägutrustning, sidoområde och sidoanläggning 

Vägutrustning omfattar bland annat vägräcken, stängsel, bullerskärmar, kantstolpar och vägmärken. 

Sidoområden är de ytor inom vägområdet som ligger utanför vägytan. Sidoanläggningar avser rast- 

och kontrollplatser samt olika typer av parkerings- och bussfickor längs vägnätet.  

Utifrån ett miljöperspektiv behöver egenskaper som buller, landskap, naturmiljö och biologiskt 

kulturarv bibehållas eller förbättras. Exempel på åtgärder är underhåll och reinvestering av 

bullerskyddsskärmar och att genomföra anpassad skötsel av sidoområden. För de artrika miljöerna i 

vägnätets sidoområden har idag mindre än en tredjedel god skötselstatus samtidigt som invasiva arter 

finns i 60 procent av de artrika miljöerna. Ungefär 30 procent av vägnätets vattenförande trummor 

antas idag utgöra vandringshinder för vattenlevande djur och organismer. Det finns cirka 250 

kilometer bullerskyddsskärmar längs statliga vägar. Ett eftersatt underhåll har skapat ett omfattade 

underhållsbehov.  

Under planperioden föreslås att en satsning görs för att samla in och beskriva tillståndet på ett mer 

strukturerat sätt när det gäller kritiska trafiksäkerhets- och miljöegenskaper i väganläggningen. Högst 

prioriterat är vägarnas sidoområden inklusive trafiksäkerhetsegenskaper hos vägutrustning och 

vägmarkering. Vägsystemets trafiksäkerhetsegenskaper följs upp med avseende på den nivå som krävs 

för att upprätthålla önskavärt tillstånd. Exempel på anläggningsdelar där mätning utförs är vägräcken 

och vägmarkering. 
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För vägutrustning innebär det att tillståndet i framtiden kan mätas och att brister kan prioriteras 

utifrån tillståndsparameterar på ett systematiskt sätt. Prioriterade åtgärder ska leda till att 

trafiksäkerheten kan bibehållas eller förbättras. Exempelvis ska vägutrustningsstolpar vara 

eftergivliga, och räcken och räckesändar ska vara moderna. Stolpar till vägmärken, trafiksignaler och 

belysning ska bytas till eftergivliga stolpar i samband med underhåll och reparation. 

Kunskapen om tillståndet för miljötillgångarna finns framförallt på lokal nivå och med bättre 

mätmetoder med exempelvis vägscanning erhålls en ökad kunskap om tillståndet. Detta ger möjlighet 

till en mer effektiv och anpassad skötsel. Anpassad skötsel av sidoområden innebär att bevara 

kulturmiljöer och artrika vägmiljöer, bekämpa invasiva arter, genomföra stängselunderhåll samt 

hantera behovet av vattenskydd när åtgärder utförs. Anläggningsbeskrivning och skötselinstruktion 

för känsliga anläggningsdelar ska finnas och vara uppdaterade så att anläggningens funktion kan 

vidmakthållas. 

3.3.7. IT- och telekominfrastruktur 

Generellt är tillståndet för IT-infrastrukturen god och det är tack vare hög prioritet av 

livscykelhantering (utbyte av åldrad utrustning). Det finns dock ett eftersläpande behov av 

livscykelhantering av kommunikationsutrustning inom vägsidan där en större översyn behöver göras 

under perioden.  

Tillståndet för anläggningen kan snabbt bli eftersatt med direkta konsekvenser för verksamheten 

eftersom IT-infrastruktur kännetecknas av teknisk utrustning som antingen fungerar eller inte 

fungerar – det finns oftast inget mellanläge. Denna utrustning och dess komponenter har kort 

livslängd (3-10 år) om man jämför med övriga anläggningsdelar inom väg- och järnvägssystemen, och 

vi har ett beroende till tillverkarna och deras planer för när de slutar ge support samt tillverkning av 

aktuella och kompatibla reservdelar. 

Den IT-miljö som används av den uppkopplade väganläggningen behöver under perioden ses över och 

byggas om. En pilot kommer att ge information om storleken på en sådan insats, men det kommer för 

väganläggningen att innebära betydande förändringar eftersom den tidigare har varit avsedd för lokala 

och regionala ändamål, och behoven blir alltmer nationella till sin karaktär. 

Genom ökad samverkan med andra parter samt ökade behov vid kris- och trafikledning kommer 

Trafikverkets användning av samhällskritisk mobil kommunikation för såväl data som röstsamtal att 

öka under planperioden. För mobil kommunikation används bland annat Rakel. Rakel G2 (Generation 

2) är under planering med förslag om ett separat förberedande uppdrag. I denna åtgärdsplanering har

vi alltså inte tagit höjd för detta, men vi har tagit höjd för en planering för att det kommer behövas ett

större utbyte av utrustning vid ett införande av Rakel G2.

Det finns stora utmaningar när det gäller att klara av att anpassa och öka kapaciteten i IT-

infrastrukturen i samband med att fler objekt i väganläggningen blir uppkopplade samt att mängden 

information ökar. Denna anpassning och ökning ska dessutom genomföras på ett sätt som garanterar 

tillräcklig IT-säkerhet så att vi skyddar verksamheten från olika hot och angrepp. Utmaningarna består 

av både tillgång till kompetens, tid och ekonomiska förutsättningar att utföra livscykelhantering 

(utbyte av åldrad utrustning och versionsbyten i IT-system) samt en IT-design/-arkitektur som 

säkerställer att utrustningen är robust, säker och effektiv. 

Trafikverkets verksamhet är kritisk för Sverige och i takt med att IT blir en allt viktigare del av 

verksamheten ökar kraven på en robust, tillgänglig och tillförlitlig IT-infrastruktur. Dessutom har 

säkerhetsläget förändrats i Sverige och omvärlden, och cyberattacker, virus och intrångsförsök ökar. 

Sammantaget innebär detta högre krav på och behov av att skydda viktig verksamhet och att ha 

personal med rätt kompetens i en omfattning som kan möta behovet av ökad IT-säkerhet. 
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3.3.8. Bärighetssatsning 

Trafikverket klassificerar vägnätet i olika bärighetsklasser (BK) för att gradera bärigheten på det 

statliga vägnätet, det vill säga hur tunga fordon en bro eller en väg i det allmänna vägnätet får belastas 

med3. Bärighetsklassen på vägen beror främst på bro- och vägkonstruktionernas egenskaper men även 

på de omgivande förutsättningarna, exempelvis geologiska och hydrologiska förutsättningar i 

anslutning till vägen.  

Den tekniska utvecklingen inom fordonsindustrin har bidragit till att fordonen klarar högre 

belastningar. Det har medfört att näringslivet efterfrågar möjligheten att föra fram allt tyngre 

transporter på vägnätet. Att kunna föra fram tyngre fordon bidrar inte bara till kostnadseffektivare 

transporter utan även till positiva effekter i form av minskade utsläpp, ökad trafiksäkerhet och 

effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur. Samhällsekonomiska bedömningar uppvisar 

nettonuvärdeskvoter på cirka 2,5 för ett införande av BK4 och tillsammans med längre fordon (34,5 

meter) ger det en nettonuvärdeskvot på över 10. Det statliga vägnätet har därför i omgångar upplåtits 

för allt tyngre laster för att möjliggöra mer effektiva och hållbara transporter. Den senaste höjningen 

av bärigheten på det statliga vägnätet genomfördes år 2018 när BK4 infördes och den maximala 

bruttovikten ökade från max 64 ton på BK1 till max 74 ton på BK4.  

En stor andel av det allmänna vägnätet är ursprungligen inte konstruerade för de trafiklaster som är 

aktuella idag, men vissa delar av vägnätet upplåts för den tunga trafiken ändå under stora delar av 

året. Det finns därför ett behov av att åtgärda de delar av vägnätet som inte klarar en successivt högre 

belastning från ökade godstransporter och allt tyngre transporter. Åtgärdsbehoven är relaterade både 

till att klara utvecklingen av BK4-vägnätet, till att bibehålla en hög nivå av framkomlighet året runt och 

till begränsa restriktionerna för tung trafik på de mer lågtrafikerade delarna av vägnätet.  

Bärighetsåtgärder är funktionshöjande åtgärder i vägsystemet som görs i syfte att vägen ska klara en 

tyngre belastning och inte riskera en onormalt hög nedbrytningstakt. Framförallt sker det i form av 

förstärkning av broar eller vägar, men det kan även inkludera åtgärder för att klimatanpassa 

väganläggningen och bland annat göra den mer robust mot högre vattenflöden samt ökade ras- och 

skredrisker.  

Bärighetssatsningen syftar främst till att kunna utvidga BK4-vägnätet men även till att bibehålla en 

god framkomlighet året runt för tung trafik och till att klimatanpassa vägnätet. Den totala satsningen 

på bärighetsåtgärder på vägar under planperioden är 18,5 miljarder kronor och inriktningen är: 

Successiv upplåtelse av utpekade delar av det statliga vägnätet för den nya 

bärighetsklassen BK4, med tyngdpunkt på vägnätet strategiskt utpekade vägar för tung trafik. 

Satsningen ska bidra till att de strategiskt utpekade vägarna för tung trafik successivt kan upplåtas för 

BK4 i hela Sverige. Satsningen ska alltså bidra till att de viktigaste godsstråken för tung trafik inklusive 

de viktigaste vägarna för den areella näringen kan upplåtas för den nya bärighetsklassen.  

I nuläget är över 25 procent av det statliga vägnätet, och upp emot 40 procent av det strategiska 

vägnätet för tung trafik, upplåtet för BK4. Utvecklingen har gått relativt fort och bedömningen är att 

det finns en fortsatt potential för en snabb upplåtelsetakt på vissa sträckor och områden. En fortsatt 

utveckling av BK4-vägnätet kommer dock att kräva ett allt större åtgärdsbehov med tiden. I 

planförslaget satsas därför cirka 10,2 miljarder kronor för att anpassa vägnätet så att det klarar den 

högre belastningen. Målsättningen med planförslaget är att: 

 Fullfölja nuvarande plan och upplåta upp emot 70-80 procent av de vägar som är viktigast för

näringslivet för BK4 till år 2029.

3 Det statliga vägnätet har fyra bärighetsklasser och beroende på fordonets konstruktion (axelavstånd, 
axeltryck, däckskonfiguration, m.m.) kan de trafikera vägnätet med olika tillåtna bruttovikter.  
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 En fortsatt satsning på BK4 med målsättningen att kunna upplåta upp emot 80-90 procent av

det strategiska vägnätet för tung trafik under planperioden. Satsningen förväntas därmed bidra

till den långsiktiga målsättningen att upplåta hela BK1-vägnätet för BK4.

Satsningen ska baseras på samhällsekonomiska principer och prioriteringen kommer att genomföras i 

dialog med näringslivet och andra berörda aktörer för att få ut så stora samhällsnyttor som möjligt. I 

dialog med näringslivet framgår önskemål om att satsningen inte bidrar till att riskera en försämrad 

framkomlighet för tung trafik året runt.  

Framkomlighet året runt för tung trafik, som syftar till att vägarna i så stor utsträckning som 

möjligt ska vara framkomliga för tung trafik året runt, det vill säga att minska s.k. tillfälliga 

bärighetsrestriktioner. Tillfälliga bärighetsrestriktioner kan exempelvis inträffa vid extrem nederbörd 

eller under tjällossning när vägen inte tål belastningen från tung trafik på samma sätt som under 

normala omständigheter.  

 En satsning på cirka 6,5 miljarder föreslås för att den tunga trafiken ska kunna använda en

större del av vägnätet året runt. Satsningen förväntas bidra till att fortsatt leverera en hög

tillgänglighet för tyngre trafik året runt. Satsningen motiveras med att klimatpåverkan även

fortsättningsvis kommer att bidra till ökade problem med tjällossning och att effekten av ännu

tyngre transporter medför en ökad risk för fler restriktioner om inte åtgärder vidtas.

Riskreducerande åtgärder i vägsystemet på hela det statliga vägnätet. Denna satsning 

innebär förbättringsåtgärder i vägsystemet som genomförs för att minska riskerna för större 

störningar i transportsystemet. Satsningen syftar till att anpassa infrastrukturen för klimatpåverkan 

och därmed bidra till högre tillförlitlighet och ökad robusthet i vägsystemet. 

En satsning på cirka 1,5 miljarder kronor föreslås för riskreducerrande åtgärder inklusive att 

klimatanpassa det statliga vägnätet. Det bidrar till ett mer tillförlitligt vägsystem för både näringslivets 

transporter och medborgarnas resor. Denna satsning bidrar till att de mest angelägna bristerna kan 

genomföras under planperioden. 

3.3.9. Trafikledning väg 

Vägtrafikledningen innefattar trafikstyrning, trafikinformation samt anläggningsövervakning och 

beställning av akut felavhjälpning i väganläggningen. Inom väg kommer den totala anläggningsmassan 

att öka genom att nya vägar färdigställs och att befintlig anläggning får en utökad funktion. Samtidigt 

som anläggningsmassan ökar förväntas även trafiken på väg öka under planperioden. Dessutom ökar 

mängden komplexa anläggningar som kräver en högre nivå av trafikledning och 

anläggningsövervakning, såsom tunnlar.  

Verksamheten står inför ett antal förändringar under planperioden. Färdigställandet av nya 

anläggningar, fler komplexa anläggningar, utökade servicenivåer samt en uppskattad ökning av 

vägtrafiken utökar behovet av den dagliga driften för att trafikstyra, trafikinformera och övervaka 

anläggningen. Ytterligare förändringar som väntas för trafikledning på väg är en modernisering av 

beslutsstödsystemet, ett utökat behov av trafikledningssamarbete i Malmöregionen samt att möta upp 

för ny teknik såsom elvägar och självkörande fordon. Nedan beskrivs de större förändringar som 

väntas ske under planperioden.  

Modernisering av befintligt beslutsstöd för vägtrafikledningen pågår och systemet kommer att tas i 

drift under planperioden. Systemet ger stöd för och övervakar trafiken och anläggningen samt bistår 

med beslutsstöd och åtgärdsförslag i det operativa skedet. Behovet av modernare trafikledning är extra 

stort i områden med hög belastning på vägnätet. För att säkerställa mottagandet av Förbifart 

Stockholm behöver det befintliga systemet finnas kvar samtidigt som det nya införs. Därför kommer 
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det under en övergångsperiod att krävas en dubbelförvaltning av det nya respektive befintliga 

systemet.  

Servicenivåer på väg anger vilken nivå av trafikledning som erbjuds för respektive vägavsnitt; grund, 

mellan eller hög. Vägavsnitt som är hårt trafikerade kommer att tilldelas en högre servicenivå än 

mindre trafikerade vägar. Ju högre servicenivå, desto fler funktioner finns tillgängliga, vilket medför 

en ökad driftkostnad. Ny teknik såsom geofencing innebär att möjligheten att styra trafiken utökas, 

framförallt inom servicenivåerna mellan och hög.  

Samverkan inom storstadsområdena kommer att stärkas ytterligare för att nyttja det gemensamma 

vägnätet på bästa sätt. I detta ingår ett ökat fokus på att utveckla trafikledningens bidrag för att stärka 

kollektivtrafikens konkurrenskraft för en mer hållbar trafikering. I Malmöregionen har trafiken ökat 

de senaste åren samtidigt som servicenivåerna kommer att höjas i regionen och fler mil väg får 

servicenivå hög. Det har skapat ett behov av att under kommande planperiod etablera ett 

trafikledningssamarbete såsom finns i Göteborg och Stockholm. En etablering av Trafik Malmö kan 

komma att bli relevant under senare delen av planperioden. 

Elvägar erbjuder dynamisk laddning av tunga fordon under färd, vilket kräver en eldriftledning och 

anläggningsövervakning. Under planperioden kommer en elvägspilot att genomföras, vilket medför ett 

behov av etablering och förvaltning av eldriftledning och anläggningsövervakning. Beslut om en 

fortsatt utbyggnad av elvägar sker eventuellt i nästa planrevidering 

Vi beräknar de totala behoven inom trafikledning väg till cirka 3,6 miljarder kronor för 12-årsperioden, 

vilket figur 6 illustrerar. Detta fördelas på daglig drift, ökad volym och verksamhetsutveckling. 

Kostnader inom daglig drift inkluderar vad verksamheten behöver för att genomföra sina leveranser 

på en daglig basis inklusive fördyrningar och effektiviseringar. Under planperioden uppgår daglig drift 

till ungefär 2,7 miljarder kronor. Ökad volym består av mer trafik och fler anläggningar att trafikleda 

och uppgår till ungefär 280 miljoner kronor. Verksamhetsutveckling inklusive tillfälliga 

införandekostnader uppgår till ungefär 620 miljoner kronor under planperioden. 

Figur 6. Uppskattade kostnader för perioden 2022-2033 för Trafikledning på väg. 
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3.3.10. Forskning och innovation 

Forskning och innovation används för att få ny kunskap och undersöka nya metoder samt testa, 

demonstrera och verifiera nya lösningar. Trafikverket har behov av ny kunskap inom vissa områden, 

till exempel när det gäller hur klimatförändringar kommer att påverka befintlig infrastruktur och hur 

ett fossilfritt underhållsarbete kan uppnås. Inom andra områden behövs utveckling och 

implementering av exempelvis effektsamband för underhållsåtgärder, och digitaliseringens 

möjligheter behöver nyttjas för ett mer effektivt underhåll. 

Forskning och innovation bör fokusera på att stärka de områden och förmågor där Trafikverket och 

branschen behöver utvecklas som mest. Nyckelområden för underhåll är övervakning och utvärdering 

av anläggningens tillstånd. Andra viktiga områden är säkerställande av att rätt kompetens finns 

tillgänglig både nu och i framtiden samt utvecklande av data- och informationshantering för att 

möjliggöra effektiva beslutsstöd. Trafikverkets forskning och innovation ska också bidra till att 

utveckla beställarrollen inom myndigheten och leda till ett proaktivt agerande, bland annat genom att 

följa upp utfört arbete och främja innovation i anläggningsbranschen. Möjliga verktyg för detta är 

innovationsupphandlingar, utveckling av kontraktsutformning och att arbeta med test- och 

demonstrationsprojekt i befintliga anläggningar.  

För att utveckla området övervakning och utvärdering av anläggningens tillstånd kommer 

digitalisering och automatisering att vara viktiga verktyg som ger Trafikverket bättre möjlighet att vara 

en proaktiv förvaltare. Detta innefattar allt från inmätning och utvärdering av tillstånd till genom-

förande och uppföljning av underhållsåtgärder.  

Digitaliseringen är en förändrande kraft som påverkar hela samhället, inklusive transportsystemets 

utformning och användning. I takt med att samhället digitaliseras skapas nya tjänster i 

transportsystemets olika delar, där befintlig infrastruktur tas till vara och utvecklas med hjälp av 

digital infrastruktur och digitala lösningar. Olika former av digitaliseringssatsningar pågår inom 

Trafikverket, och dessa förväntas under planperioden till exempel möjliggöra att Trafikverket kan 

arbeta effektivare och mera förebyggande med underhållet. Exempel på digitalisering är införande av 

digital teknik i anläggningarna såsom nya detektorer och kameror. Digitaliseringen möjliggör också 

nya typer av åtgärder och beslutsstöd som på olika sätt bygger på kommunikation mellan fordon och 

infrastruktur.  

Under kommande planperiod satsar Trafikverket på utvecklingen av en digital tvilling av 

väganläggningen. En digital tvilling är en virtuell kopia av den fysiska anläggningen. Med hjälp av 

sensorer och rapportering speglas den fysiska anläggningens tillstånd i den digitala tvillingen. På så vis 

effektiviseras tillståndsövervakningen och planeringen av åtgärder kan i högre utsträckning baseras på 

realtidsdata. Målet är att under planperioden ha etablerat en digital tvilling av väganläggningen till en 

nivå som möjliggör automatiserade analyser av utformningen och tillståndet, och att dessa ska kunna 

tjäna som underlag för optimerade beslut om åtgärder i anläggningen.  

Under senaste planperioden har Trafikverket arbetat med digitaliseringsprojekt och piloter för att 

kvalificera olika tekniska lösningar för en digital tvilling. Under denna planperiod ska dessa piloter 

industrialiseras. Precis som anläggningen har en livscykel behöver anläggningens digitala tvilling ha 

en livscykel där data som beskriver anläggningen hålls levande och utvecklas parallellt med den riktiga 

anläggningen. Detta kräver digitalisering av Trafikverkets regelverk och utveckling av datastrukturer 

så att anläggningsdata från nya projekt automatiskt kan överföras till Trafikverkets system för 

vidmakthållande. 

För att uppnå målbilden för planperioden ska Trafikverket utnyttja och bygga på existerande 

strukturer och system i största möjliga mån. Parallellt kommer dessa dock att behöva kompletteras 

med nya strukturer för att hantera Big Data från exempelvis satellitövervakning, sensordata från 

anläggningen, scannade data och data från fordon. Via GPS-data kan dessa data kopplas ihop med 



29 (86) 

Trafikverkets anläggningsdata och på så sätt skapa förutsättningar för avancerade analyser för vidare 

utveckling av anläggningen och ett optimerat vidmakthållande. I en övergångsfas kommer vi behöva 

arbeta parallellt med manuella och automatiserade strukturer, men om vi bygger på existerande 

system kan detta dubbelarbete minimeras. 
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4 Vidmakthållande av järnväg 

Trafikverket förvaltar cirka 14 200 spårkilometer järnväg. I förvaltningen ingår förutom underhåll och 

reinvesteringar även kostnader som är direkt hänförbara till att förvalta järnvägsanläggningen men 

som inte är direkta underhållsåtgärder, så kallad övrig verksamhet. I den övriga verksamheten ligger 

indirekt underhåll i form av bland annat planering och uppföljning, förvaltning av processer och 

rutiner, tillhandahållande av järnvägsdata och tillståndsbedömningar samt förvaltning av 

informationssystem, analyser och prioriteringar, strategier, miljöstöd, handläggning av 

ledningsärenden samt utveckling, standardisering och normering av underhåll och järnvägsnätet. 

Huvudinriktningen för underhållet av järnvägsanläggningen är att säkerställa en hög funktionalitet på 

kort- och lång sikt och att hela järnvägssystemet har en hög säkerhetsstandard, det vill säga att 

banorna som trafikeras i dag även kan trafikeras i framtiden. Trafikverkets långsiktiga mål är att ur ett 

livscykelkostnadsperspektiv skapa rätt kombination av förebyggande och avhjälpande underhåll och 

att aktivt styra mot en ökad andel förebyggande underhåll. 

En viktig inriktningen i planen är att återta en del av det eftersatta underhållet på några av de högst 

trafikerade delarna av anläggningen. Det handlar om att öka robustheten och säkerställa en hög 

funktionalitet för de fyra särskilt utpekade transportflödena: Västra stambanan (Stockholm–

Göteborg), Södra stambanan (Stockholm–Malmö), norra godsflödet (Hallsberg–Luleå) och 

Malmbanan (Luleå– Riksgränsen). Dessa är utpekade som några av Sveriges viktigaste 

transportflöden i en bred branschsamverkan.  

4.1. Utgångsläge 

4.1.1. Nuvarande tillstånd 

Underhållet ska säkerställa att järnvägens driftsäkerhet är varaktig på både kort- och lång sikt, det vill 

säga att järnvägssystemet är robust även i framtiden. Järnvägsanläggningen beskrivs i termer av 

tekniskt och funktionellt tillstånd. Det tekniska tillståndet beskriver anläggningens skick medan det 

funktionella tillståndet beskriver hur anläggningen levererar ur ett kundperspektiv. Anläggningens 

tekniska och funktionella tillstånd, tillsammans med dess användning, avgör behovet av underhåll 

inklusive reinvesteringar.  

Figur 7. Utvecklingen av antalet km kontaktledning som bedöms uppnå sin tekniska livslängd. 
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I inriktningsunderlaget som rapporterades till regeringen den 30 oktober år 2020 (2020:186) 

beskriver Trafikverket det nuvarande tillståndet i anläggningen och konstaterar att 

järnvägsanläggningens tillstånd sammantaget har försämrats. Försämringen beror på att 

utbytestakten av den anläggningsmassa som uppnått sin livslängd inte har kunnat genomföras i den 

takt som det har funnits behov av. I figur 7 beskrivs exempelvis hur reinvesteringsbehovet för 

kontaktledning utvecklats över tid utifrån anläggningens tekniska tillstånd. De kommande årens 

utbytesbehov är även växande i varierande omfattning inom andra teknikområden. Ett annat exempel 

är att det vid översynen av ERTMS identifierades att fibernätet behöver uppdateras. Det handlar dels 

om att ersätta befintlig fiber som passerat sin tekniska livslängd dels om att utöka den nuvarande 

omfattningen. I de fall utbyte av befintlig fiber krävs i snabbare takt än vad utrullningen av ERTMS 

kräver kan det betraktas som ett vidmakthållande. 

Trafikverket kommer att arbeta med att förlänga den funktionella livslängden och kan göra det genom 

att förbättra kunskapen om anläggningens nedbrytning, tillsammans med att ny teknik införs genom 

exempelvis digitaliseringar och automatiseringar av tillståndsanalyser. Detta kommer att leda till att 

Trafikverket kan bli mer träffsäkra i valet mellan förebyggande åtgärder, mindre utbyten och 

reparationer eller större reinvesteringar. Utbytesbehovet är dock stort inom flera teknikslag och ökar 

framförallt mot slutet av planperioden..  

Andelen robust järnvägsnät är den indikator som främst beskriver järnvägsanläggningens 

grundläggande förmåga att stå emot störningar och att kunna upprätthålla överenskommen 

driftsäkerhet och punktlighet. Genom att förbättra och bibehålla robustheten på utpekade flöden 

bidrar underhållsåtgärderna till punktlighetsmålet.  

Sammanlagt har robustheten legat på en nivå över 99 procent under åren 2017-2020. Det betyder att 

över 99 procent av alla registrerade tågpassager har varit störningsfria. Generellt har robustheten ökat 

de två senaste åren, och varit högre på banor i storstadsområden och på större sammanhängande 

stråk. Lägst var robustheten på de lågtrafikerade banorna. 

Hur användarna påverkas av järnvägsanläggningens robusthet kan uttryckas som en 

merförseningsvolym. Mellan åren 2017 och 2020 registrerade Trafikverket årligen i genomsnitt cirka 

16 000 merförseningstimmar, som orsakades av brister i infrastrukturen av totalt i genomsnitt cirka 

90 000 merförseningstimmar per år under samma period. De anläggningsdelar som orsakade flest 

merförseningstimmar var spår och spårväxlar (31 procent), kontaktledningar (20 procent), och 

signalställverk (14 procent). 

4.1.2. Tillkommande anläggning 

Under planperioden kommer järnvägssystemet att växa i och med att ett antal järnvägsanläggningar 

tas i bruk under perioden. Exempel på tillkommande anläggningar är Varbergstunneln (dubbelspår), 

Ängelholm–Maria (dubbelspår), Hallsberg–Åsbo (dubbelspår), Hallsberg–Degerön (dubbelspår), 

Värnamo–Jönköping/Nässjö och Lund (Högevall)–Flackarp.  

Tillkommande anläggningar beräknas generera drift- och underhållskostnader på cirka 1 miljard 

kronor under perioden. Den tillkommande anläggningen påverkar inte reinvesteringsbehovet under 

denna planperiod. Däremot medför den en ökning av drift- och underhållskostnaderna, både för att 

anläggningsmassan ökar och för att nya anläggningar oftast medför mer komplexa tekniska lösningar 

med kortare livslängder. 
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4.1.3. Prioriteringsgrunder 

Åtgärdsplanen för Vidmakthållande järnväg är framtagen på samhällsekonomiska grunder och utifrån 

att infrastrukturen ska förvaltas på ett långsiktigt hållbart sätt.  

De prioriteringsgrunder som Trafikverket följer inom underhållsverksamheten under kommande 

planperiod utgår anläggningens användning och funktion i järnvägssystemet vilket reflekteras i de 

prioriterade transportflödena och bantyperna. Grunden i prioriteringen bygger på samma inriktning 

som i den nationella planen för 2018-2029.  

Inom ramen för branschsamverkan har 14 transportflöden innehållande både person- och godstrafik 

pekats ut som viktiga. Av dessa har fyra särskilt utpekats som Sveriges samhällsekonomiskt viktigaste 

transportflöden:  

 Luleå–Boden–Riksgränsen

 Hallsberg–Luleå

 Stockholm–Göteborg

 Stockholm–Malmö.

I bilaga 3 finns en redovisning av utvecklingen av tillståndet för samtliga 14 transportflöden. 

Prioriteringsprinciper 

Särskilda principer vid prioritering av underhålls- och reinvesteringsåtgärder vid medelsbrist för 

järnvägssystemet är följande: 

 Grundläggande funktioner rörande framkomlighet, säkerhet, tillgänglighet och miljö ska

säkerställas för hela det statliga järnvägsnätet.

 Förebyggande underhåll i form av mindre utbyten och reparationer för att öka anläggningens

livslängd och minska reinvesteringsbehovet prioriteras.

Under planperioden gäller följande prioritering: 

 Fortsatt satsning på de fyra särskilt utpekade transportflödena för att öka robustheten, med

fortsatt fokus på i första hand Malmbanan men även godsstråket Hallsberg–Luleå i slutet på

planperioden.

 Dagens funktionalitet bibehålls på de ytterligare tio utpekade transportflödena samt

Storstadsområden, Större sammanhängande stråk och Banor med omfattande

godstransporter och resandetrafik. På dessa flöden ligger fokus på att upprätthålla nuvarande

hastigheter och bärighet.

 För banor för dagliga resor och arbetspendling och övriga för näringslivet viktiga banor kan

temporära nedsättningar komma att ske, fokus ligger på nödvändigt underhåll för att

säkerställa grundläggande funktionalitet.

 För rangerbangårdar är ambitionen att bibehålla dagens funktion på Hallsberg och Malmö

samt att återställa funktionen på Sävenäs. Vad gäller övriga rangerbangårdar avser

Trafikverket att göra en utredning som ska utgöra underlag för kommande planrevidering.

 Namngivna reinvesteringar under den första halvan av planperioden ska genomföras om inte

särskilda skäl föreligger. Reinvesteringar under andra halvan av planperioden kan komma att

omprioriteras.
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4.2. Åtgärder och bedömd tillståndsutveckling 

Inom ramen för branschsamverkan har 14 transportflöden 

innehållande både person- och godstrafik pekats ut som 

viktiga.  

Av dessa 14 transportflöden har de fyra som redovisas i figur 

8 utpekats som särskilt samhällsekonomiskt viktiga: 

 Luleå–Boden–Riksgränsen

 Hallsberg–Luleå

 Stockholm–Göteborg

 Stockholm–Malmö.

I de prioriterade transportflödena finns Banor i 

storstadsområden (bantyp 1), Banor som bildar större 

sammanhängande stråk (bantyp 2) och Banor med 

omfattande godstransporter och resandetrafik (bantyp 3). 

Effekten av inriktningen på de fyra särskilt utpekade 

transportflödena och bantyperna 1-8 beskrivs nedan. Övriga 

transporflöden beskrivs i bilaga 3. 

4.2.1. Effekt på utpekade transportflöden 

Luleå–Boden–Riksgränsen 

I dag finns ett eftersatt underhåll längs stora delar av sträckan. Mellan Gällivare och Kiruna trafikeras 

anläggningen med en trafiklast som är högre än vad den en gång dimensionerades för  vilket riskerar 

att påverka banans robusthet och kapacitet då nedbrytningen av anläggningen sker betydligt snabbare 

än beräknat. Kontaktledningsstolparna längs sträckan är idag cirka 100 år gamla och 

kontaktledningshängverket cirka 25 år, och det finns ett stort behov av upprustning. 

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 är spår- och växelbyten på Malmbanan 

mellan Boden–Harrträsk och Gällivare–Råtsi, samt kontaktledningsupprustning mellan Boden–

Murjek och Murjek–Gällivare. Även vilt- och renstängsel samt bergunderhåll i bergskärningar är 

planerade.  

Broarna på Malmbanan belastas med en trafiklast som är högre än vad de en gång dimensionerades 

för, nya beräkningar påvisar dock att de klarar dagens trafiklaster. Ett tiotal broar kommer att bytas ut 

och ett antal förstärkningsåtgärder kommer att utföras på befintliga broar under perioden. Förutom 

broar planeras även underhållsåtgärder på snögallerier på sträckan Björkliden–Riksgränsen. Mycket 

av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att omhändertas i och med införandet av ERTMS 

(European Rail Traffic Management System), som är planerat att införas under planperioden. 

Genom dessa satsningar förväntas effekten bli att det eftersatta underhållet kommer att vara lägre 

efter planperiodens slut än vid ingången. Anläggningen kommer att vara mer robust än idag, vilket 

förväntas påverka punktlighet och kapacitet positivt. Satsningen på transportflödet bidrar till att 

sträckan ska kunna trafikeras utan några hastighetsnedsättningar eller någon risk för 

hastighetsnedsättningar i slutet av planperioden. 

Figur 8. Karta över de fyra utpekade 
transportflödena som prioriteras 
under planperioden. 
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Hallsberg–Luleå 

I dag finns brister på en stor del av sträckan, vilket riskerar att påverka robusthet och kapacitet. 

Underhållet av banöverbyggnaden är eftersatt, vilket medför försämrad robusthet och inskränkningar 

i trafiken. Åtgärdsbehovet är också mycket stort för elsystemet på Stambanan genom övre norrland. 

Det förekommer driftstörningar idag och ett stort antal fel och merförseningar är orsakade av 

elsystemet. 

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 på det utpekade transportflödet är 

kontaktledningsupprustning på sträckorna Hallsberg–Frövi, Långsele–Vännäs och Bräcke–Långsele 

samt bergunderhåll i bergskärningar och riktade spårväxelbyten. Förutom normalt underhåll kommer 

ett antal av broarna längs sträckan att bytas ut för att upprätthålla erforderlig funktion och robusthet.  

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att omhändertas i och med införandet av 

ERTMS (European Rail Traffic Management System), vilket kommer att ske efter denna planperiod. 

Den åldrande signalanläggningen och eventuella förseningar i införandet av ERTMS medför en ökad 

risk för driftstörningar under den andra halvan av planperioden. 

Genom de satsningar som görs, förväntas det eftersatta underhållet minska under planperioden, 

framförallt på norra delen av godsstråket. Anläggningen kommer att vara mer robust än idag, vilket 

förväntas påverka leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt.  

Utöver planerade satsningar på reinvesteringar kommer en kombination av basunderhåll, mindre 

åtgärder och förstärkt underhåll att användas till att vårda den befintliga anläggningen för att kunna 

fortsätta upprätthålla dagens funktionalitet.  

Stockholm–Göteborg 

I tidigare satsningar har stora reinvesteringar utförts och därför finns inga befintliga 

hastighetsnedsättningar på detta flöde vid ingången av planperioden. Det finns dock vissa brister kring 

Göteborgs närområde avseende spår och växlar.  

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 är riktade spårväxelbyten som genomförs 

på flera områden längs transportflödet samt kontaktledningsupprustning mellan Falköping–

Olskroken, Järna–Sköldinge och Hallsberg–Sköldinge samt bergunderhåll, såsom bergrensning och 

förstärkning i bergskärningar. Station Stockholm södra har ett stort reinvesteringsbehov avseende 

byggnadsverk, där åtgärder på stationen och anslutande tunnlar planeras, till exempel 

betongreparationer och byte av sprinklersystem. På stambanorna ut från Stockholm C inom 

Stockholms län kommer ett antal äldre broar att bytas ut, företrädesvis kortare betongbroar. 

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att omhändertas i och med införandet av 

ERTMS (European Rail Traffic Management System), som förväntas påbörjas på sträckan under den 

senare delen av planperioden, men som inte kommer att slutföras inom planperioden. Den åldrande 

signalanläggningen samt eventuella förseningar i införandet av ERTMS medför en ökad risk för 

driftstörningar under den andra halvan av perioden. De många planerade och prioriterade åtgärderna 

längs flödet medför även det att det finns en risk för svårigheter att få tillräckligt mycket tider i spår för 

utförande. 

Det eftersatta underhållet kommer att minska under första delen av planperioden. Anläggningen 

kommer att vara mer robust än idag, vilket förväntas påverka leveranskvaliteterna punktlighet och 

kapacitet positivt. Utöver planerade satsningar på reinvesteringar kommer en kombination av 

basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt underhåll att användas till att vårda den befintliga 

anläggningen för att kunna fortsätta upprätthålla dagens funktionalitet.  
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Stockholm–Malmö 

I tidigare satsningar har stora reinvesteringar utförts och därför finns inga befintliga 

hastighetsnedsättningar på detta flöde vid ingången av planperioden. Det finns dock brister på 

sträckan som kan påverka robustheten. Det eftersatta underhållet är fortfarande betydande, och de 

reinvesteringar som har gjorts och som görs för spår och spårväxlar framförallt inriktningen att 

säkerställa säkerhet och långsiktig funktionalitet. 

De satsningar som görs under planperioden 2022-2033 på det utpekade transportflödet är exempelvis 

kontaktledningsupprustning mellan Älmhult–Hässleholm samt Katrineholm–Åby–Mjölby och ett 

antal broar kommer att bytas ut eller byggas om samt bergunderhåll, såsom bergrensning och 

förstärkning i bergskärningar.   

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att omhändertas i och med införandet av 

ERTMS (European Rail Traffic Management System), som förväntas påbörjas på sträckan under andra 

halvan av planperioden. Den åldrande signalanläggningen och eventuella förseningar i införandet av 

ERTMS medför en ökad risk för driftstörningar under den andra halvan av perioden. 

Genom dessa satsningar förväntas effekten bli att det eftersatta underhållet minskar under första 

delen av planperioden. Anläggningen kommer att vara mer robust än idag, vilket förväntas påverka 

leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt. Utöver planerade satsningar på reinvesteringar 

kommer en kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt underhåll att användas till att 

vårda den befintliga anläggningen för att kunna fortsätta upprätthålla dagens funktionalitet, i termer 

av hastighet och bärighet. 

4.2.2. Effekt per bantyp 

Järnvägen är indelad i åtta bantyper där bantyp 7 och bantyp 8 är någon form av bangårdar, övriga sex 

bantyper redovisas i Tabell 3 nedan. Tillståndet på bantyperna är varierande men det som gäller för 

alla bantyper är att genom en mix av basunderhåll, förstärkt underhåll och reinvesteringar kommer 

ambitionen vara att kunna tillhandahålla en grundläggande funktionalitet (framkomlighet, 

tillgänglighet, säkerhet, miljö) i järnvägssystemet.  

Tabell 3. Redovisning av längden respektive andelen för trafikverkets bantyper, exklusive rangerbangårdar och övriga 
bangårdar. 

Bantyp Benämning av bantyp 
Längd (spår-

km) 
Procent 

1 Banor i storstadsområden 1 405 10 

2 Banor som bildar större sammanhängande stråk 4 313 30 

3 
Banor med omfattande godstransporter och 
resandetrafik  

4 534 31 

4 Banor för dagliga resor och arbetspendling 2 020 14 

5 Övriga för näringslivet viktiga banor 1 463 10 

6 Banor med ringa eller ingen trafik 311 2 

De bantyper som ingår i något av de fyra särskilt utpekade transportflödena kommer under 

planperioden att få ett förbättrat tekniskt tillstånd, vilket bidrar till en generellt sett förbättrad 

robusthet. Detta sker genom satsningar på att återställa det eftersatta underhållet och fortsätta ta hand 

om resterande anläggning som uppnår sin livslängd under perioden. Många banor som tillhör bantyp 

1-3 ingår i dessa flöden, där de stora delarna återfinns inom bantyp 2-3. Övriga banor inom bantyp 1-3

kommer att tas om hand genom en mix av reinvesteringar och förstärkt underhåll för att upprätthålla
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banornas robusthet och punktlighet. Tillståndet förväntas vara bättre eller oförändrat efter 

planperioden.   

För bantyperna 4-5 och bangårdar är tillståndet mer varierande. Vissa av banorna är i relativt bra 

skick, medan andra har befintliga eller risker att få hastighets- eller bärighetsnedsättningar. Vissa av 

de befintliga hastighetsnedsättningarna kommer att kunna åtgärdas i början av planperioden med 

ambitionen att kunna upprätthålla den standarden under planperioden. Majoriteten av 

reinvesteringar som görs under perioden kommer dock att ha inriktningen att säkerställa 

funktionaliteten på omledningsbanor för att bibehålla redundansen i järnvägssystemet. 

Grundläggande funktionalitet kommer att säkerställas genom att så långt det är möjligt satsa på 

avhjälpande underhåll och förstärkt underhåll med syfte att förlänga livslängden på äldre delar av 

anläggningen. 

Nedan följer en redovisning av förslagets effekter per bantyp. Den övergripande bedömningen är att 

bantyperna 1-3 kommer att få ett förbättrat tillstånd under planperioden. Bantyperna 4 och 5 kommer 

att få ett försämrat tekniskt tillstånd med följd att risken för temporära trafikala effekter ökar på vissa 

banor. För bantyp 6 kan inte grundläggande funktionalitet säkerställas, men för tillfället trafikeras inte 

dessa banor. 

Bantyp 1 – Banor i storstadsområden. De flesta banor i storstadsområdena är redan i början av 

planperioden i relativt bra skick jämfört med stora delar av den övriga järnvägsanläggningen. För de 

delar av bantypen som ingår i de fyra särskilt utpekade transportflödena är inriktningen för 

planperioden att fortsatt återställa funktionaliteten. För de delar av bantyp 1 som ingår i de övriga 10 

utpekade transportflödena kommer Trafikverket under första delen av planperioden att verka för att 

upprätthålla funktionaliteten och under perioden 2026-2033 kommer fokus att vara på att 

omhänderta eventuella risker för trafikal påverkan.  

Bantyp 2 – Banor som bildar större sammanhängande stråk. De flesta banorna är redan i 

början av planperioden i relativt bra skick jämfört med stora delar av den övriga 

järnvägsanläggningen. För de banor inom bantyp 2 som ingår i de fyra särskilt transportflödena är 

inriktningen för planperioden att fortsatt återställa funktionaliteten För övriga delar av bantyp 2 

kommer Trafikverket under första delen av planperioden att verka för att upprätthålla nuvarande 

status och under perioden 2026-2033 kommer fokus att vara att minska risken för trafikala störningar 

och därmed kunna upprätthålla funktionaliteten över planperioden. 

Förväntade effekter är att robustheten ökar på de banor som ingår i de särskilt utpekade 

transportflödena, medan robustheten bibehålls under första delen av planperioden på övriga banor 

inom bantyp 2.  

Bantyp 3 – Banor med omfattande godstransporter och resandetrafik. Flera banor har i 

början av planperioden ett stort reinvesteringsbehov. För de banor inom bantyp 3 som ingår i de fyra 

särskilt utpekade transportflödena är inriktningen för planperioden att satsa på ett återställande av 

funktionaliteten och öka robustheten. För övriga delar av bantyp 3 kommer Trafikverket under första 

delen av planperioden att verka för att behålla nuvarande status oförändrad under senare delen av 

perioden kommer fokus att vara på att omhänderta eventuella risker för trafikal påverkan. Förväntade 

effekter är att robustheten ökar på de banor som ingår i de särskilt utpekade transportflödena, medan 

robustheten bibehålls under första delen av planperioden på övriga banor inom bantyp 3.  

Bantyp 4 – Banor för dagliga resor och arbetspendling. Många av banorna har ett stort 

reinvesteringsbehov i början av planperioden. Ingen av banorna inom bantyp 4 ingår i de 14 utpekade 

transportflödena och berörs därmed inte av den satsningen. Utöver ett fåtal reinvesteringar på 

omledningsbanor är inriktningen för banorna att vårda det vi har och satsa på förebyggande underhåll 

i form av mindre utbyten och reparationer och avhjälpande underhåll för att öka anläggningens 

livslängd och skjuta större åtgärder på framtiden.  
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Förväntade effekter är att robustheten kommer att försämras och det finns en ökad risk för trafikal 

påverkan och temporära nedsättningar på vissa av de mest lågtrafikerade banorna. Överlag förväntas 

dock den grundläggande funktionaliteten påverkas i mindre utsträckning.    

Bantyp 5 – Övriga för näringslivet viktiga banor. De flesta banorna har i början av 

planperioden ett stort reinvesteringsbehov. En av banorna inom bantyp 5 ingår i de 14 utpekade 

transportflödena och där kommer Trafikverket under första delen av planperioden att verka för att 

upprätthålla en oförändrad funktionalitet och under senare delen av perioden kommer fokus att vara 

på att omhänderta de risker för trafikal påverkan som kan uppstå.  

Utöver ett fåtal reinvesteringar är inriktningen att vårda det vi har och satsa på förebyggande 

underhåll i form av mindre utbyten och reparationer för att öka anläggningens livslängd och minska 

reinvesteringsbehovet. 

Förväntade effekter är att robustheten försämras och det finns en ökad risk för trafikal påverkan och 

temporära nedsättningar på vissa av de mest lågtrafikerade banorna.  

Bantyp 6 – Banor med ringa eller ingen trafik. Banor med ringa eller ingen trafik prioriteras 

inte om inga särskilda skäl föreligger. En ökad risk finns för temporära hastighetsnedsättningar på de 

mest lågtrafikerade banorna. 

Bantyp 7 och 8 – Rangerbangårdar och övriga bangårdar. Bantyperna har ett generellt stort 

eftersatt underhåll och inriktningen är att bibehålla dagens funktion på Hallsberg och Malmö samt att 

återställa funktionen på Sävenäs. Vad gäller övriga rangerbangårdar avser Trafikverket att göra en 

utredning som ska utgöra underlag för kommande planrevidering. 

4.2.3. Namngivna reinvesteringar 

Merparten av de planerade reinvesteringarna, cirka 90 procent, uppgår till strax under 100 miljoner 

kronor. I Trafikverkets fyraåriga underhållsplan, som uppdateras årligen, finns en mer fullständig 

reinvesteringsplan.4 I tabell 4 redovisas större reinvesteringar med en bedömd kostnad på över 300 

miljoner kronor. Reinvesteringar i tabell 4 som är angivna under planperiodens senare del är 

preliminära och kan komma att omprioriteras.  

4 TRV 2021/7838 
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Tabell 4. Större (> 300 miljoner kronor) namngivna reinvesteringar på järnväg. 

Stråk Reinvestering 2022-
2025 

2026-
2029 

2030-
2033 

Bohusbanan Uddevalla–Strömstad Kontaktledning X X 

Dalabanan 
Uppsala–Sala–
Avesta/Krylbo 

Spår- och växelbyte X X 

Dalabanan Uppsala–Avesta/Krylbo Kontaktledning X X 

Dalabanan Siljansbanan Kontaktledning X X 

Godsstråket genom 
Bergslagen 

Hallsberg–Frövi Kontaktledning X X 

Godsstråket genom 
Bergslagen 

Örebro–Frövi Spår- och växelbyte X 

Göteborg Sävenäs Rangerbangård X X 

Jönköpingsbanan Falköping–Nässjö Kontaktledning X X 

Kust till kustbanan Hillared–Hestra Spår- och växelbyte X X 

Malmbanan Boden–Harrträsk Spår- och växelbyte X 

Malmbanan Gällivare–Råtsi Spår- och växelbyte X 

Malmbanan 
Boden–Murjek, 
Murjek–Gällivare, 

Kontaktledning X X 

Mälarbanan Västerås–Kungsängen Signalställverk X X 

Mälarbanan 
Frövi–Köping, 

Hovsta–Jädersbruk 
Signalställverk X X 

Mälarbanan 
Tillberga–Jädersbruk, 

Eskilstuna–Kolbäck 
Spår- och växelbyte X X 

Norge/Vänerbanan 
med Nordlänken 

Åmål–Mellerud Spår- och växelbyte X 

Norge/Vänerbanan 
med Nordlänken 

Åmål–Kil Kontaktledning X 

Piteåbanan, 

Skelleftebanan 
Piteå- och Skelleftebanan Spårbyte X 

Stambanan genom 
Övre Norrland 

Stambanan genom 
Övre Norrland 

Kontaktledning X X 

Stambanan genom 
Övre Norrland 

Vännäs–Boden S Kontaktledning X 

Stambanan  genom 
Övre Norrland 

Bräcke–Långsele Kontaktledning X X 

Stångådals- och 
Tjustbanorna 

Linköping–Västervik, 
Bjärka-Säby–Rimforsa 

Radioblockerings-
system 

X X 

Södra stambanan Katrineholm–Åby–Mjölby Kontaktledning X X 

Södra stambanan Älmhult–Hässleholm Kontaktledning X 

Värmlandsbanan Laxå–Kil Spår- och växelbyte X 

Västra stambanan Alingsås–Olskroken Kontaktledning X X 

Västra stambanan Falköping–Alingsås Kontaktledning X X 

Västra stambanan Järna–Sköldinge Kontaktledning X X 

Västra stambanan Hallsberg–Sköldinge Kontaktledning X 

Ådalsbanan Västeraspby–-Långsele Spårbyte X 

Älvsborgsbanan 
Vänersborg Trollhätte 
kanal 

Brobyte X 
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4.3. Förslag till plan för drift, underhåll och reinvestering 

Under planperioden kommer Trafikverket att genomföra ett stort antal åtgärder som syftar till att 

säkerställa järnvägsnätets robusthet, både på kort och på lång sikt. Åtgärdsplanen utgår från 

järnvägssystemets nuvarande tillstånd och dess prognosticerade användning. Huvudinriktningen för 

underhållet av järnvägsanläggningen är att säkerställa en hög funktionalitet på kort- och lång sikt och 

att säkersatälla att hela järnvägssystemet har en hög säkerhetsstandard, det vill säga att banorna som 

trafikeras i dag även kan trafikeras i framtiden.  

Järnvägsanläggningen är indelad i olika teknikområden som genom tillgångsförvaltning hanterar 

behov, tillstånd, planering och prioritering. Järnvägsanläggningens teknikområden är bana, 

byggnadsverk, elkraftsystem, signalsystem, stationer, IT- och telekominfrastruktur samt system för 

trafik- och driftledning som har behov av drift och underhåll. 

Som tidigare beskrivits är anläggningens livslängd ett mått som används för att uppskatta 

järnvägsnätets långsiktiga robusthet. Nedan beskrivs planförslagets effekt på anläggningens tillstånd 

per teknikområde. 

Basunderhåll är grunden i underhållsplanen och omfattar åtgärder inom samtliga teknikslag för att 

upprätthålla anläggningens funktion. Det är uppdelat i avhjälpande respektive förebyggande 

underhåll. Det avhjälpande underhållet består i första hand av akut felavhjälpning, åtgärdande av 

besiktningsanmärkningar samt skador och vintertjänster. Det förebyggande underhållet omfattar att 

genomföra mindre utbyten och reparationer för att förlänga livslängden på anläggningen och minska 

behovet av större utbyten, men även för att minska risken för försämring av anläggningens funktion. 

Ny och tillkommande anläggning som kommer från till exempel nyinvesteringar införlivas i 

basunderhållet. Stationsförvaltning är ett exempel på tillkommande anläggning som fortsatt ingår 

inom ramen för basunderhållet.  

Reinvesteringar utgör den andra stora delen av underhållet och är åtgärder som initieras för att i 

huvudsak vidmakthålla anläggningens funktion genom utbyte/ersättning av anläggning. 

Reinvesteringarnas grundsyfte är alltså att återställa anläggningens funktion utifrån dess ursprungliga 

tillstånd. Viss uppgradering kan äga rum även vid reinvestering på grund av exempelvis teknisk 

utveckling, men huvudsyftet ska aldrig vara att tillföra ny standardhöjande funktion. På bana omfattar 

reinvesteringar byten av spår och spårväxlar, avvattningsåtgärder, slipersbyten, byten av stängsel och 

bergåtgärder. Broar byts, målas eller förstärks och tunnlar rustas upp. I elsystemet sker 

reinvesteringar på kontaktledningar, på den icke-linjebundna elkraften och på 

lågspänningsanläggningen. I signal- och telesystemet reinvesteras vägskyddsanläggningar, detektorer, 

baliser och ställverk. IT-system uppgraderas där det är nödvändigt. Även plattformstak, hissar och 

rulltrappor vid stationerna omfattas av reinvesteringarna. De ekonomiskt mest omfattande 

reinvesteringsåtgärderna är byten av broar, spår och spårväxlar, samt upprustning och utbyte av 

kontaktledningar.  

4.3.1. Bana 

Till bananläggningen hör banunderbyggnaden och de byggnadsverk som banan vilar på, samt själva 

banöverbyggnaden som tågen trafikerar. I banöverbyggnaden ingår spår och spårväxlar, som utgör 

den största delen att underhålla på bana eftersom de bryts ner av trafiken. Trafikverket förvaltar 

ungefär 14 200 kilometer spår och cirka 11 000 spårväxlar.  

Satsningen på Malmbanan och norra godsflödet förväntas ge en positiv effekt på banor inom bantyp 3. 

På övriga utpekade transportflöden innebär inriktningen en minskad reinvesteringstakt men med en 

satsning på förebyggande åtgärder i form av mindre utbyten och reparationer förväntas anläggningens 
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livslängd öka och reinvesteringsbehovet minska. På banor med bantyp 4 och 5 är inriktningen 

nödvändigt underhåll för att säkerställa grundläggande funktionalitet, vilket innebär en försämrad 

robusthet vid planperiodens slut. Sammantaget får vi en tillståndsutveckling för spår och spårväxlar 

som visas i Figur 9 nedan. 

Figur 9. Beskrivning av reinvesteringars livslängder vid olika tidpunkter för spår och spårväxlar. 

Av spåranläggningen har cirka 14 procent passerat sin tekniska livslängd när vi går in i 

planperioden och under planperioden beräknas ytterligare 14 procent uppnå sin tekniska livslängd. 

Det innebär att totalt cirka 28 procent av spåranläggningen är i behov av ett åtgärdande för att 

återställa tillståndet. Planförslaget innehåller spår- och rälbyten för att byta ut cirka 14 procent av 

anläggningen. Det innebär att tillståndet på aggregerad nivå är oförändrat under planperioden.  

Av spårväxlarna har cirka 23 procent passerat sin tekniska livslängd när vi går in i planperioden och 

under planperioden beräknas ytterligare cirka 16 procent uppnå sin tekniska livslängd. Totalt är alltså 

cirka 39 procent av spårväxlarna i behov av ett åtgärdande för att återställa tillståndet. Planförslaget 

innehåller växelbyten för att byta ut 7 procent av anläggningen. På aggregerad nivå blir tillståndet 

sämre ut när vi går ur planperioden, men planen innehåller även mindre utbyten och reparationer som 

gör att den tekniska livslängden förlängs. På en aggregerad nivå för spår och spårväxlar sammantaget, 

ökar andelen anläggning som passerat sin livslängd med cirka 2 procent under planperioden. 

4.3.2. Byggnadsverk 

I begreppet byggnadsverk ingår broar, tunnlar och övriga byggnadsverk som till exempel innefattar 

stödmurar och tråg samt bankropp. Det finns i nuläget cirka 4 550 järnvägsbroar i järnvägssystemet, 

och dessa består av brounderbyggnad och broöverbyggnad. Broars livslängd är bestämd utifrån de 

regelverk som gällde när bron uppfördes eller när överbyggnaden byttes ut. Generellt kan man säga att 

före år 1980 byggdes broar med 100 års teknisk livslängd och efter år 1980 med 120 års livslängd. 
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Brobeståndet blir allt äldre. Olika broar har olika lång förväntad livslängd; rörbroar i stål som byggdes 

för 50 år sedan har i de flesta fallen passerat sin förväntade livslängd medan andra broar kan hålla i 80 

år eller längre, särskilt om överbyggnaden byts ut. 

Tunnlars bärande huvudsystem har sedan 2002 dimensionerats för en teknisk livslängd på 120 år. För 

tunnlar byggda tidigare förväntas den tekniska livslängden uppgå till cirka 80-120 år. Vid ingången av 

planperioden har cirka 35 procent av tunnlarna passerat den dimensionerade tekniska livslängden. 

Inriktningen under planperioden är för byggnadsverk att i första hand åtgärda broar som helt eller 

delvis är nedsatta på de fyra särskilt utpekade transportflödena, samt att ta hand om stora och 

komplexa broar och tunnlar. Övriga broar och byggnadsverk med eftersatt underhåll, särskilt utanför 

det högtrafikerade järnvägsnätet, kommer inte att kunna åtgärdas i den omfattning som behövs 

eftersom reinvesteringstakten kommer att bli lägre där. En satsning kommer istället att göras på 

förebyggande åtgärder i form av mindre utbyten och reparationer, vilket förväntas öka anläggningens 

livslängd och minska reinvesteringsbehovet. Det finns därför en risk för att en del av broarna på 

bantyp 4 och bantyp 5 kommer att få nedsatt hastighet för att garantera säkerheten.  

Av brounderbyggnader är cirka 33 procent äldre än 100 år vid planperiodens start och under perioden 

kommer ytterligare cirka 5 procent att ha passerat sin tekniska livslängd. Planförslaget innehåller 

åtgärder för att byta ut cirka 15 procent av anläggningen. På aggregerad nivå blir tillståndet därför 

något bättre när vi går ur planperioden. 

Cirka 17 procent av broarnas överbyggnad är äldre än 70 år vid planperiodens början och ytterligare 

cirka 10 procent av anläggningen kommer att ha passerat sin tekniska livslängd under perioden. Byte 

av broöverbyggnaden sker vanligtvis vid 70 års ålder, oftast på grund av förändrade krav och/eller 

förutsättningar snarare än på uppkomna skador. Planförslaget innehåller åtgärder för att byta ut 

knappt 10 procent av anläggningen, och det sammantagna tillståndet för broöverbyggnad kommer 

därför att försämras något. 

Sammantaget kommer tillståndet bli bättre för byggnadsverk på en aggregerad nivå när vi går ur 

planperioden än vid dess början. 

4.3.3. Elkraftsystem 

Järnvägens elkraftsystem består av två delsystem: ett banmatningssystem för kraftförsörjning av tågen 

och ett hjälpkraftsystem för kraftförsörjning av anläggningar längs banan, till exempel signalställverk, 

växlar och belysning. Huvudkomponenterna i banmatningssystemet är omformarstationer för 

omvandling av elkraften från kraftleverantörens nät till rätt frekvens och spänning, samt 

överföringssystemet för överföring av elkraften till tågen. Överföringssystemet består i sin tur av 

kontaktledningsanläggning, transformatorer, ställverk och matarledningar. Hjälpkraftsystemets 

huvudkomponenter är hjälpkraftledningen med tillhörande transformatorer och ställverk, 

fördelningsstationer samt teknikbyggnader med utrustning. 

För elkraftsystem planeras åtgärder som till exempel kontaktledningsupprustning för att ta hand om 

anläggning som passerat sin livslängd, med fokus på de fyra särskilt utpekade transportflödena. De 

åtgärder som planeras på Södra Stambanan och Västra Stambanan förväntas ge en positiv effekt på 

bantyp 2. På övriga tio utpekade transportflöden kommer tillståndet attatt vara oförändrat i 

förhållande till dagens nivå. En stor del av anläggningen på bantyp 3 inom de utpekade 

transportflödena kommer under planperioden att uppnå sin tekniska livslängd. Flera stora 

kontaktledningsbyten kommer genomföras på dessa banor, men det kommer inte att vara möjligt att 

reinvestera i samma takt som anläggningen uppnår sin tekniska livslängd.   
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En kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt underhåll, tillsammans med utpekade 

reinvesteringar, kommer att användas till att vårda den befintliga anläggningen för att kunna fortsätta 

bibehålla funktionalitet, hastighet och bärighet. På banor inom bantyp 4 och bantyp 5 kan tillståndet 

försämras med ökade driftstörningar som följd, men sammantaget är bedömningen att 

tillståndsutvecklingen blir enligt Figur 10 nedan. 

Figur 10. Beskrivning av reinvesteringars livslänger vid olika tidpunkter för kontaktledning. 

Livslängden för elkraftsystemet är uppnådd på cirka 20 procent av alla bandelar och en lika stor andel 

uppnår sin livslängd under perioden fram till 2033, och eskalerar ytterligare efter periodens slut. 

Totalt cirka 45 procent av elanläggningen är i behov av ett åtgärdande för att återställa tillståndet 

under planperioden. Planförslaget innehåller kontaktledningsbyten och upprustningar för att 

återställa cirka 25 procent av anläggningen.  

Sammantaget, på en aggregerad nivå, får vi därför under planperioden en tillståndsutveckling för 

elkraft som blir i stort sett oförändrad. 

4.3.4. Signalsystem 

Signalanläggningen har till uppgift att övervaka och säkerställa att fordonsrörelser på järnvägen utförs 

på ett säkert sätt. Signalanläggningen ska garantera att ställd rörelseväg är hinderfri samt att fordonets 

hastighet anpassas till rörelsevägens och fordonets prestanda. Dagens anläggning är uppbyggd av en 

stor mängd system och komponenter som har installerats under en lång tidsperiod. De olika systemen 

har varierande konstruktion, till följd av den tekniska utvecklingen som har skett under tidsperioden. 

Generellt sett är dock huvuddelen av systemen av äldre typ och baserade på gamla 

konstruktionsprinciper. Två delar i signalsystemet är signalställverk och vägskyddsanläggningar.  

Majoriteten av signalställverken ligger inom bantyperna 1-3 och en stor andel av dessa passerar sin 

livslängd under perioden. Många av behoven kommer att åtgärdas under planperioden och då främst 

genom införandet av ERTMS. Det kvarstående behovet av åtgärder kommer att vara störst på banor 

inom bantyp 3-4. Sammantaget får vi under planperioden en tillståndsutveckling för signalställverk 

enligt Figur 11 nedan. 
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Figur 11. Beskrivning av reinvesteringars livslänger vid olika tidpunkter för signalställverk. 

För signalställverk har cirka 8 procent passerat sin tekniska livslängd när vi går in i planperioden 

och under planperioden beräknas ytterligare cirka 51 procent uppnå sin tekniska livslängd. Det 

innebär att totalt cirka 60 procent av signalställverken är i behov av ett åtgärdande för att tillståndet 

ska kunna återställas. 

För signalsystemets anläggning innehåller planförslaget åtgärder på cirka 7 procent inom ramen för 

vidmakthållande. Det planerade införandet av ERTMS enligt nuvarande nationell plan kommer att 

ersätta ytterligare cirka 38 procent av anläggningsmassan och det omfattar både anläggning som 

passerat och som är inom sin livslängd. Denna siffra kan komma att påverkas om planen för 

införandet av ERTMS förändras. Sammantaget förväntas anläggningsmassan som passerat sin 

livslängd vara större vid planperiodens slut än vid ingången, vilket ger en ökad risk för driftstörningar 

i slutet av perioden. 

Vägskyddsanläggningar är bommar eller ljus- och ljudsignaler som finns vid plankorsningar för att 

skydda vägtrafikanterna mot passerande tåg. Livslängden för en vägskyddsanläggning är ungefär 25-

30 år. Av cirka 7 000 plankorsningar, har ungefär 3 100 ett vägskydd som behöver underhållas. På 

bantyp 1-2 har en stor del av vägskydden byggts bort eller ersatts av planskildheter. Behoven av 

åtgärder av vägskydd är större på bantyp 3 och, framförallt, bantyp 4-5. 

Av vägskyddsanläggningarna har cirka 56 procent passerat sin tekniska livslängd när vi går in i 

planperioden och under planperioden beräknas ytterligare cirka 36 procent uppnå sin tekniska 

livslängd. Det innebär att totalt cirka 90 procent av vägskyddsanläggningarna är i behov av ett 

åtgärdande för att tillståndet ska kunna återställas. Planförslaget innehåller ett nationellt 

utbytesprogram som åtgärdar brister i tillståndet motsvarande cirka hälften av det tillkommande 

behovet. På aggregerad nivå för vägskyddsanläggningar ser tillståndet sämre ut när vi går ur 

planperioden än vid dess början, men planen innehåller även mindre utbyten och reparationer som 

gör att den tekniska funktionen upprätthålls. 

Förutom större utbyten av signalställverk och vägskyddsanläggningar under perioden, innehåller 

planen för signalsystem åtgärder som syftar till att säkerställa driften genom: 

 bortbyggnad av vissa bristkomponenter med syfte att dels minska andelen anläggningsmassa

som är beroende av dessa komponenter, dels möjliggöra för återanvändning av de frigjorda
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komponenterna som reservdelar i den del av anläggningsmassan som fortfarande behöver 

dessa, och 

 utbyte av system och komponenter som bedöms ha låga förutsättningar att kunna hållas i

fortsatt drift.

På en aggregerad nivå ökar andelen signalsystemsanläggning som passerat sin livslängd under 

planperioden. 

4.3.5. Stationer 

I verksamheten ingår att sköta och drifta resenärsanläggningen, vilket omfattar exempelvis hissar, 

rulltrappor, bänkar och väderskydd, samt att säkerställa att dessa publika järnvägsanläggningsdelar är 

säkra och tillgängliga för alla resenärer. Här ingår även daglig skötsel av publika ytor genom städning, 

avfallshantering och klottersanering samt upprätthållande av ordning på ovan nämnda anläggning 

som Trafikverket är anläggningsägare för.    

I takt med att resandet ökar, ökar även skadegörelsen på anläggningen. Detta medför att 

anläggningsdelar ofta behöver bytas ut innan den uppskattade livslängden passerats. Cirka 80 procent 

av alla hissar och rulltrappor byggdes vid samma tidpunkt för cirka 25 år sedan och uppnår därför 

också sin livslängd ungefär samtidigt. Detta sker under planperioden och denna anläggning kommer 

därför att bytas ut. Samtidigt kommer ett stort antal komplexa, kostnadsdrivande anläggningar tas 

emot under planperioden, vilket ställer ökade krav på vidmakthållandet framöver. 

Resenärsanläggningen förväntas klara gällande tillgänglighetskrav och fysiska krav men ingen 

förbättring av tillståndet kommer att ske under planperioden.  

4.3.6. IT- och telekominfrastruktur 

Inom järnvägen pågår en förflyttning från gammal kommunikationsutrustning till modernare 

lösningar där system och teknisk utrustning kopplas upp genom datakommunikation. Flera stora 

projekt inom järnvägsanläggningen samt IT-utvecklingsprojekt pågår inom Trafikverket och kommer 

att färdigställas och överlämnas till förvaltning under planperioden. 

Det pågår just nu en stor teknikutveckling inom IT- och telekominfrastrukturområdet, vilket även 

leder till en ökning av mängden anläggningsnära utrustning som digitaliseras. Ett exempel på hur 

detta påverkar IT-infrastrukturen är att mellan 2018 och 2021 har antalet uppkopplade objekt i väg- 

och järnvägsanläggningen ökat med 55 procent och takten ökar snarare än minskar. 

Arbetet med informationshantering och informationsstyrning blir därför allt viktigare, eftersom större 

mängder data och information än någonsin tidigare bearbetas, lagras, kommuniceras och 

mångfaldigas, med inblandning från både interna och externa intressenter. Ett exempel på hur detta 

påverkar IT-infrastrukturen är att mellan 2018 och 2020 har mängden data ökat med 300 procent och 

antalet servrar med 74 procent. 

Det har under de senaste åren blivit allt tydligare hur nödvändigt det är att skydda viktig verksamhet 

mot olika hot och angrepp som exempelvis cyberhot och fysisk åverkan på anläggningen och vår 

information. 

Generellt är tillståndet för IT-infrastrukturen god och det är tack vare en hög prioritet av 

livscykelhantering (utbyte av åldrad utrustning) på detta område. 

Tillståndet för anläggningen kan snabbt bli eftersatt med direkta konsekvenser för verksamheten 

eftersom IT-infrastruktur kännetecknas av teknisk utrustning som antingen fungerar eller inte 

fungerar – det finns oftast inget mellanläge. Utrustning och komponenter har kort livslängd (3-10 år) 
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om man jämför med övriga anläggningsdelar inom järnvägssystemen, och vi har ett beroende till 

tillverkarna och deras planer för när de slutar ge support samt tillverkning av aktuell och kompatibel 

produkt. 

Genom ökad samverkan med andra parter samt ökade behov vid kris- och trafikledning kommer 

Trafikverkets användning av samhällskritisk mobil kommunikation för såväl data som röstsamtal att 

öka under planperioden. För mobil kommunikation används bland annat GSM-R. 

Under planperioden ska Trafikverkets radionät (GSM-R) ersättas med en ny modern 

kommunikationsplattform för järnvägskommunikation. Kommunikationsplattformen är ett IP-baserat 

system. Med standardteknik i grunden förbättras konkurrensläget avsevärt, vilket skapar 

förutsättningar för lägre framtida drift- och förvaltningskostnader. Kommunikationsplattformen ger 

även bättre prestanda och övervakningsmöjligheter. Samtidigt ökar nyttan vilket även innebär ökad 

nytta för järnvägsföretagen efter som kommunikationsplattformen ombord på tågen ska stödja de 

teknologier och frekvensband som krävs för interoperabilitet i Europa. Dessutom ökar IT-säkerheten 

med den nya kommunikationsplattformen. 

Införandet av nästa generations kommunikationsplattform kommer till en början att påverka den 

årliga driftbudgeten med en högre kostnad eftersom det krävs parallelldrift med befintlig teknik under 

en övergångsperiod, men därefter minskar kostnaderna. Den nya radioutrustningen förväntas bli 

installerad på samma platser som dagens utrustning, vilket innebär ökade underhållskostnader för 

radiosystemet på teknikhus och master, kopplat till ökad ålder. Dessa kostnader ökar gradvis under 

planperioden för att sedan minska i samband med utbyte och avveckling av den föråldrade tekniken. 

IT-infrastrukturen används av och är helt nödvändig för all verksamhet på Trafikverket. Högsta 

prioritet är alltid att säkerställa kontinuerlig och stabil leverans för en fungerande järnvägstrafik 

inklusive trafikinformation. Vi behöver även prioritera mottagande av IT-infrastruktur för ny och 

förändrad anläggning samt de IT-system som nyutvecklas eller förändras. För att Trafikverkets arbete 

med digitalisering ska vara möjlig att genomföra behöver IT-infrastrukturen utökas och utvecklas. 

Det finns stora utmaningar när det gäller att klara av att anpassa och öka kapaciteten i IT-

infrastrukturen i samband med att fler objekt i järnvägsanläggningen blir uppkopplade samt att 

mängden information ökar. Denna anpassning och ökning ska dessutom genomföras på ett sätt som 

garanterar tillräcklig IT-säkerhet så att vi skyddar verksamheten mot olika hot och angrepp. 

Utmaningarna består av både tillgång till kompetens, tid och ekonomiska förutsättningar att utföra 

livscykelhantering (utbyte av åldrad utrustning och versionsbyten i IT-system) samt en IT- design/-

arkitektur som säkerställer att utrustningen är robust, säker och effektiv. 

Tillväxten i antalet objekt i järnvägsanläggningen och tillväxten i mängden information (data) är 

betydande och sker nu i avsevärt högre takt än ökningen av trafik och spårkilometer. Detta på grund av 

att vi digitaliserar den befintliga anläggningen samtidigt som tillkommande ny anläggning är 

uppkopplad. 

Etablering av skyddade centraliserade noder för digitaliserade ställverk sker under planperioden. Det 

kommer att krävas förändrade arbetssätt, vilket även kommer att påverka bemanningsbehovet. 

Driftstöd och övervakning av digitaliserade signalställverk kommer att behöva etableras under första 

hälften av planperioden. 

Trafikverkets verksamhet är kritisk för Sverige och i takt med att IT blir en allt viktigare del av 

verksamheten ökar kraven på en robust, tillgänglig och tillförlitlig IT-infrastruktur. Dessutom har 

säkerhetsläget förändrats i Sverige och omvärlden, och cyberattacker, virus och intrångsförsök ökar. 

Sammantaget innebär detta högre krav på och behov av att skydda viktig verksamhet och att ha 

personal med rätt kompetens i en omfattning som kan möta behovet av ökad IT-säkerhet. 
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4.3.7. Trafikledning och trafikplanering   

4.3.7.1. Trafikledning 

Inom järnväg kommer den totala anläggningsmassan att öka genom att nya järnvägar färdigställs och 

den befintliga då anläggningen utökas under planperioden. Samtidigt förväntas även trafiken att öka 

under planperioden. Mer anläggning och utökad trafik innebär att den dagliga driften, det vill säga 

aktiviteterna för att operativt trafikstyra, övervaka och trafikinformera, också ökar.  

Utöver en ökad daglig drift befinner sig trafikledningsverksamheten i en expansiv period där nya 

system införs och ger möjlighet till utveckling. Det handlar om ökade möjligheter att hantera 

störningar, informationsdelning och automatiseringar för att, med bibehållen säkerhet, öka 

kapaciteten och förbättra punktligheten på järnväg.  

Övergången från lokaltågklarering till fjärrtågklarering fortsätter under kommande planperiod. 

Fjärrstyrningen kommer att innebära ökad säkerhet, men också en effektivisering eftersom antalet 

lokala tågklarerare minskar. Planen för övergång till fjärrtågstyrning har dock flyttats framåt, och 

därför kommer den väntade effektiviseringen att dröja.  

Införande av nya moderna stödsystem inklusive Nationellt tågledningssystem sker i mitten av 

planperioden, och därefter följer fortsatt stegvis utveckling mot en fullt ut moderniserad och 

digitaliserad tåglägestjänst. Systemen möjliggör en förbättrad leverans och ökad effektivitet, till 

exempel genom att möjliggöra för ökad automation och mindre manuell trafikledning. Det kommer 

även att skapa förutsättningar för effektivare övervakning genom redundans mellan trafikcentralerna 

och en ökad beredskap i samband med totalförsvarsarbetet. De uppskattade effekterna som Nationellt 

tågledningssystem bedöms ha på den dagliga driften har uppdateras i förhållande till tidigare estimat.  

Digitalisering och automatisering förändrar arbetssättet på trafikledningscentralerna i framtiden på så 

sätt att mer av den normala trafikeringen kommer att ha stöd från digitala stödsystem. Detta frigör 

utrymme för hantering av mer trafik och framförallt störningar i trafiken. Exempel på utveckling som 

driver denna förändring är övergången från kommunikation via fax eller telefon till digital 

kommunikation mellan trafikcentraler och lokförare, algoritmer för att övervakningssystem själva ska 

kunna larma för vissa händelser samt automatisk uppdatering av trafikinformation vid förändringar i 

trafikeringen. 

Det operativa störningshanteringssystemet är ett beslutstöd för operativ personal att använda under 

oplanerade händelser i järnvägssystemet. Systemet är trafikslagsövergripande och skapar en samlad 

lägesbild som ger stöd för förslag och underlag till de störningshanteringsbeslut som behöver fattas. 

Genom detta skapas möjligheter till en effektivare både proaktiv och reaktiv störningshantering. 

Trafikinformation är ett område där vår förmåga att ge besked om hur trafiken kommer att påverkas i 

samband med störningar inte lever upp till resenärers förväntningar idag. Under planperioden införs 

en rad åtgärder som förväntas förbättra kvaliteten och användbarheten, så som förbättrade 

prognosstöd, möjligheten att omformulera informationen på skyltar, förbättringar kopplat till 

ersättningstrafik, mer individanpassad information samt betydligt förbättrade stödsystem för 

produktionen av trafikinformation i stört läge. 

Vi beräknar att de totala behoven inom trafikledning järnväg uppgår till cirka 16,8 miljarder kronor för 

12-årsperioden, vilket Figur 12 illustrerar. Detta fördelas på daglig drift, ökad volym och

verksamhetsutveckling. Kostnader inom daglig drift inkluderar vad verksamheten behöver för att

genomföra sina leveranser på en daglig basis inklusive fördyrningar och effektivisering. Under

planperioden uppgår daglig drift till ungefär 15,6 miljarder kronor. Ökad volym består av mer trafik

och fler anläggningar att trafikleda och uppgår till ungefär 550 miljoner kronor.

Verksamhetsutveckling inklusive tillfälliga införandekostnader uppgår till ungefär 650 miljoner

kronor under planperioden.
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Figur 12. Uppskattade kostnader för perioden 2022-2033 för trafikledning på järnväg. 

4.3.7.2. Trafikplanering järnväg 

Under planperioden beräknas mängden järnvägstrafik öka, vilket leder till att fler ansökningar om 

kapacitet behöver behandlas. Ett ökat underhållsarbete ger även ett större behov av underhållsfönster 

i tidtabellen. Fler och längre banarbeten tillsammans med en ökad trafikvolym skapar ett större behov 

av bemanning för att möta ansökningarna inom lagstyrd tidsram. De mest påtagliga förändringarna 

utöver ökad trafikmängd och fler banarbeten är införandet av de första etapperna av 

marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK), anpassning till ny europeisk standard (Timetabling 

and capacity redesign, TTR) samt nya lagkrav. 

Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK) är ett projekt som är en del av att utveckla den 

digitaliserade tåglägestjänsten (DAT). MPK är ett projekt som utvecklar nya digitala lösningar för en 

kapacitetstilldelning som är enklare, snabbare och mer transparent genom Kapacitetsportalen. I 

dagsläget utvecklas en första etapp benämnd MPK start. För att realisera ytterligare nyttor och 

effektiviseringar som projektet inrymmer behöver fler etapper genomföras under åren 2023-2032. 

Bedömningen är att det pågående utvecklingsinitiativet TTR, som handlar om att förändra 

tilldelningsprocessen för kapacitet, kommer att införas under perioden. Eftersom processen för 

kapacitetstilldelning i stor utsträckning är styrd av EU-reglerad lagstiftning kommer detta att påverka 

hur Trafikverket genomför sin kapacitetstilldelning. TTR syftar till att skapa möjlighet för ett flexiblare 

trafikupplägg samt bidra till en ökad attraktivitet av personresor och godstransporter på järnväg. TTR 

bidrar även till att göra det möjligt att söka kapacitet både längre tid i förväg och närmare inpå 

trafikstart, samt att söka kapacitet för internationella tågresor genom att 

kapacitetstilldelningsprocesserna i Europa harmoniseras. 

Vi beräknar att de totala behoven inom trafikplanering uppgår till cirka 4 miljarder kronor för 12-

årsperioden, vilket illustrerar i Figur 13. Detta fördelas på daglig drift, ökad volym och 

verksamhetsutveckling. Kostnader inom daglig drift inkluderar vad verksamheten behöver för att 

genomföra sina leveranser på en daglig basis inklusive fördyrningar och effektivisering. Under 

planperioden uppgår daglig drift till ungefär 3,6 miljarder kronor. Ökad volym består av mer trafik och 
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banarbeten och uppgår till ungefär 185 miljoner kronor. Verksamhetsutveckling inklusive tillfälliga 

införandekostnader uppgår till ungefär 215 miljoner kronor under planperioden. 

Figur 13. Uppskattade kostnader för perioden 2022-2033 för trafikplanering på järnväg. 

4.3.8. Forskning och innovation 

Forskning och innovation används för att få ny kunskap och undersöka nya metoder samt testa, 

demonstrera och verifiera nya lösningar. Trafikverket har behov av ny kunskap inom vissa områden, 

till exempel när det gäller hur klimatförändringar kommer att påverka befintlig infrastruktur och hur 

ett fossilfritt underhållsarbete kan uppnås. Inom andra områden behövs utveckling och 

implementering av exempelvis effektsamband för underhållsåtgärder, och digitaliseringens 

möjligheter behöver nyttjas för ett mer effektivt underhåll. 

Forskning och innovation bör fokusera på att stärka de områden och förmågor där Trafikverket och 

branschen behöver utvecklas som mest. Nyckelområden för underhåll är övervakning och utvärdering 

av anläggningens tillstånd samt strategier för hantering av anläggningstillgångar och drift. Andra 

viktiga områden är säkerställande av att rätt kompetens finns tillgänglig både nu och i framtiden samt 

utvecklande av data- och informationshantering för att möjliggöra effektiva beslutsstöd. Trafikverkets 

forskning och innovation ska också bidra till att utveckla beställarrollen inom myndigheten och leda 

till ett proaktivt agerande, bland annat genom att följa upp utfört arbete och främja innovation i 

anläggningsbranschen. Möjliga verktyg för detta är innovationsupphandlingar, utveckling av 

kontraktsutformning och att arbeta med test- och demonstrationsprojekt i befintliga anläggningar.  

Digitaliseringen är en förändrande kraft som påverkar hela samhället, inklusive transportsystemets 

utformning och användning. I takt med att samhället digitaliseras skapas nya tjänster i 

transportsystemets olika delar, där befintlig infrastruktur tas till vara och utvecklas med hjälp av 

digital infrastruktur och digitala lösningar. Olika former av digitaliseringssatsningar pågår inom 

Trafikverket, och dessa förväntas under planperioden till exempel möjliggöra att Trafikverket kan 

arbeta effektivare och mera förebyggande med underhållet. Exempel på digitalisering är införande av 

digital teknik i anläggningarna såsom nya detektorer och kameror. Digitaliseringen möjliggör också 

nya typer av åtgärder och beslutsstöd som på olika sätt bygger på kommunikation mellan fordon och 

infrastruktur.  
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Under kommande planperiod satsar Trafikverket på utvecklingen av en digital tvilling av 

järnvägsanläggningen. En digital tvilling är en virtuell kopia av den fysiska anläggningen. Med hjälp av 

sensorer och rapportering speglas den fysiska anläggningens tillstånd i den digitala tvillingen. På så vis 

effektiviseras tillståndsövervakningen och planeringen av åtgärder kan i högre utsträckning baseras på 

realtidsdata. Målet är att under planperioden ha etablerat en digital tvilling av järnvägsanläggningen 

till en nivå som möjliggör automatiserade analyser av utformningen och tillståndet, och att dessa ska 

kunna tjäna som underlag för optimerade beslut om åtgärder i anläggningen enligt givna kriterier 

kring robusthet, säkerhet, hållbarhet och kostnader. 

Under senaste planperioden har Trafikverket arbetat med digitaliseringsprojekt och piloter för att 

kvalificera olika tekniska lösningar för en digital tvilling. Under denna planperiod ska dessa piloter 

industrialiseras. Precis som anläggningen har en livscykel behöver anläggningens digitala tvilling ha 

en livscykel där data som beskriver anläggningen hålls levande och utvecklas parallellt med den riktiga 

anläggningen. Detta kräver digitalisering av Trafikverkets regelverk och utveckling av datastrukturer 

så att anläggningsdata från nya projekt automatisk kan överföras till Trafikverkets system för 

vidmakthållande. 

För att uppnå målbilden för planperioden ska Trafikverket utnyttja och bygga på existerande 

strukturer och system i största möjliga mån. Parallellt kommer dessa dock att behöva kompletteras 

med nya strukturer för att hantera Big Data från exempelvis satellitövervakning, sensordata från 

anläggningen, scannade data och data från fordon. Via GPS-data kan dessa data kopplas ihop med 

Trafikverkets anläggningsdata och på så sätt skapa förutsättningar för avancerade analyser för vidare 

utveckling av anläggningen och ett optimerat vidmakthållande. I en övergångsfas kommer vi behöva 

arbeta parallellt med manuella och automatiserade strukturer, men om vi bygger på existerande 

system kan detta dubbelarbete minimeras. 
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5 Effektbeskrivning 

Effektbeskrivningen av förslaget redovisas med avseende på effekter på leveranskvaliteter, 

samhällsekonomi och övriga effekter. För att förtydliga de transportpolitiska målen och den 

funktionalitet som Trafikverket planerar att leverera i transportsystemet under planperioden redovisas 

även effekterna i termer av leveranskvaliteter. De leveranskvaliteter som används är robusthet, 

kapacitet, punktlighet, användbarhet, trafiksäkerhet, klimat och miljö och hälsa. De fyra förstnämnda 

är relaterade till tillgänglighetsmålet och de tre sistnämnda till hänsynsmålet. Definitionen ser lite 

olika ut för väg- respektive järnväg och av den anledningen redovisas de för respektive trafikslag 

nedan. 

Slutligen redovisas de övergripande samhällsekonomiska effekterna av förslaget. Effekterna är 

baserade på både kvantitativa och kvalitativa analyser och bedömningar utifrån den rådande 

kunskapen.  

5.1. Effekter Väg 

5.1.1. Effekter på leveranskvaliteterna 

Effekterna på leveranskvaliteter kan mätas och följas upp med hjälp av indikatorer. Verksamhetens 

prestation mäts genom att följa upp tillståndsutvecklingen och hur andra ställda krav på skötseln av 

anläggningen levererats. Det kan exempelvis handla om entreprenörens förmåga att hålla 

inställelsetider vid oplanerade störningar eller att halkbekämpa vid rätt tidpunkt. En god 

leveransprecision innebär att underhållet på bästa sätt bidrar till att upprätthålla leveranskvaliteterna. 

I figur 14 nedan redovisas effekterna på leveranskvaliteter under planperioden. Effekterna på 

leveranskvaliteterna är satta utifrån vad som bedömts rimligt att uppnå inom givna ekonomiska 

ramar. Bedömningen är att funktionaliteten kan upprätthållas på en oförändrad nivå för vägtyp 1-3 

och att en förbättring av kapaciteten kommer att kunna uppnås på dessa vägtyper via 

bärighetssatsningen. Ambitionen är även att i så stor utsträckning som möjligt kunna bibehålla 

nivåerna på leveranskvalitet för vägtyp 4 och 5. Bedömningen är dock att ju längre vi kommer i 

planperioden desto större utmaning kommer det att bli hålla det funktionella tillståndet på en 

oförändrad nivå. Även om vissa delar förstärks upp och får bättre kapacitet via bärighetsanslaget så 

kommer robustheten påverkas negativt totalt sett. Övriga vägar (vägtyp 6) kommer gradvis att få ett 

sämre tillstånd med följden att det påverkar leveranskvaliteterna negativt under planperioden. Dessa 

mest perifera delar ska dock ha en sådan standard att det går att bo och leva på landsbygden, dvs det 

ska vara framkomligt och trafiksäkert. Åtgärder för att minska buller, ökat aktivt resande och 

förbättrad luftkvalitet i framförallt storstäder samt minskade klimatutsläpp vid genomförande av 

åtgärder bidrar positivt till leveranskvaliteten Miljö och Hälsa.  
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Leverans-

kvalitet 
Vägtyp 1 Vägtyp 2 Vägtyp 3 Vägtyp 4 Vägtyp 5 Vägtyp 6 

Robusthet Oförändrad Oförändrad Oförändrad 
Något 

sämre 

Något 

sämre 
Sämre 

Kapacitet Oförändrad Förbättrad Förbättrad Förbättrad 
Något 

sämre 

Något 

sämre 

Punktlighet Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad 
Något 

sämre 

Trafiksäkerhet Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad 

Användbarhet Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad 

Miljö och 

hälsa 

Något 

förbättrad 

Något 

förbättrad 
Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad 

Klimat1 

Figur 14. Redovisar utvecklingen av leveranskvaliteterna under planperioden jämfört med 2021 års nivå. 
Notering: 1 Klimateffekter är svårt och inte lämpligt att fördela över vägtyper och geografi. 

Robusthet i vägtransportsystemets handlar om vägsystemet förmåga att stå emot och hantera 

störningar. Bedömningen av robustheten sker därför utifrån hur olika tillståndsindikatorer utvecklas 

över planperioden. Exempel på sådana indikatorer är hur stor del av den belagda vägytan som 

uppfyller Trafikverkets underhållsstandard, bristen på kapitalvärde för brobeståndet och tillståndet på 

trumbeståndet. I tidigare avsnitt framkommer att tillståndet för vägnätet kommer att försämras över 

planperioden även om en stor del av funktionaliteten kan upprätthållas med stöd av avhjälpande 

underhåll. Försämringen av robustheten kommer främst att ske på Övriga för näringslivet viktiga 

vägar, Vägar som är viktiga för landsbygden och framförallt på Övriga vägar. 

Kapacitet i vägsystemet handlar för drift och underhåll till stor del om att bevara den kapacitet 

anläggningen är byggd för. Grunden för att kunna upprätthålla den kapaciteten i vägsystemet är att 

anläggningen har ett bra allmänt tillstånd. I storstadsområden kommer det att ställa krav på 

effektivare trafikledning och informationshantering för att möta ökade trafikvolymer och upprätthålla 

nuvarande kapacitet, samt att minimera ofrånkomliga kapacitetsnedsättningar i samband med 

incidenter och utförandet av underhåll. Det kan bland annat innebära att planerat underhåll kan 

genomföras under tider på dygnet då trafiken är som lägst. 

Under planperioden ska bärigheten förbättras, där prioriterade delar av vägnätet kommer att kunna 

upplåtas för den högre bärighetsklassen, BK4. De prioriterade delarna kommer främst att innefatta 

Vägar som bildar större sammanhängande stråk, Vägar för dagliga resor och arbetspendling och 

Övriga för näringslivet viktiga vägar. De prioriterade delarna av vägnätet som inkluderas i 

satsningen arbetas fram i dialog med näringslivet och andra berörda parter. Vägar som är viktiga för 

landsbygden och framförallt Övriga vägar kommer sannolikt få både fler och större avvikelser mot 

underhållsstandarden och ökade restriktioner för tung trafik vid extrema väderförhållanden.  

Punktlighet innebär för drift och underhåll att bidra till att tillhandahålla ett vägnät som kan 

tillhandahålla stabila res- och transporttider och användbar trafikinformation. En god förutsägbarhet 

följer av att verksamheten säkerställer funktionen på anläggningar som påverkar res- och 

transporttider samt anläggningar som leder och informerar trafikanter. Anläggningar som används för 

att leda och styra trafik återfinns främst i storstadsområden och i vissa större tätorter.  
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Planen är att förutsägbarheten ska vara oförändrad på nuvarande nivå för hela vägnätet under 

planperioden. Det bygger på att en viss nivå av trafikledning tillhandahålls och att möjligheter till 

omledning av trafik samt generell standard på vägnätet upprätthålls. Det kommer även att krävas en 

förbättrad förmåga för trafikstyrning och informationshantering för att kunna upprätthålla en 

oförändrad förutsägbarhet i storstadsområden, i takt med att trafiken ökar. Åtgärder i form av mer 

lappa och laga, avhjälpande underhåll, och åtgärder som säkrar funktion på kort sikt kommer att dock 

medföra ökade störningar för trafikanterna. 

Trafiksäkerhet innebär för drift och underhåll att identifiera och åtgärda säkerhetsrelaterade brister 

samt övervaka att vägnätets säkerhetsnivå bibehålls. Under planperioden ska den höga säkerhetsnivån 

i vägsystemet minst ligga på en oförändrad nivå och ett fortsatt systematiskt förbättringsarbete ska 

genomföras. Det innebär bland annat när det gäller säkra arbetsplatser och att tillvarata de 

möjligheter som digitaliseringen bidrar till i förbättringsarbetet.  

Den höga trafiksäkerhetsnivån bibehålls genom att anläggningen har rätt funktion, vilket exempelvis 

kan göras via besiktningsverksamheten eller med hjälp av mer digitala kontrollsystem i komplexa 

anläggningar. Det kan handla om att säkerställa att delar av anläggningen såsom viltstängsel, 

vägräcken och trafikkameror har rätt funktion, men även att rätt åtgärder görs på rätt plats i rätt tid. 

Digitaliseringen ger möjligheter till förbättrade systemstöd som bidrar till att verksamheten blir 

effektivare, exempelvis skulle användningen av realtidsdata i beslutsstödsystemen vid 

halkbekämpning kunna minska antalet olyckor.  

Användbarhet innebär för drift och underhåll att säkerställa tillgängligheten till anläggningar och 

att resor inom och mellan regioncentrum fungerar smidigt under normala förhållanden. Det 

inkluderar även att säkerställa att alla trafikanters behov tas om hand, exempelvis att det finns 

fungerande rastplatser för långväga person- och godstransporter och säkra och farbara cykelvägar.  

Planförslaget bidrar till att hålla en oförändrad nivå på användbarheten på större delen av vägnätet 

över planperioden, där en satsning görs för att öka ett aktivt resande. Användbarheten påverkas av 

tillståndet på de anläggningar som används av specifika kundgrupper och målet över planperioden är 

att bevara dessa anläggningar på dagens nivå. Det kommer dock att ske vissa försämringar på de lägst 

trafikerade delarna av vägtyp 6, där exempelvis åtgärder i sidoområden och utbyte av skyltar kan 

komma att förskjutas över tid.  

Det finns även en ambition att höja drift- och underhållsstandarden på begränsade delar av 

cykelvägnätet för att bidra till ökad cykling. Satsningen kommer ske på delar där det är 

samhällsekonomiskt lönsamt med en standardhöjning och i vissa fall i samband med andra satsningar 

på cykelvägar, såsom förbättringar och nyetableringar. 

Miljö och Hälsa innebär för underhållet att säkerställa att fastställda miljökrav upprätthålls i 

anläggningen. Inom miljöområdet kommer Trafikverket fortsatt att vårda de miljötillgångar som finns 

och bidra till att de externa effekterna från vägtransportsystemet på miljö och hälsa ligger inom ramen 

för de riktlinjer som är angivna.  

Det finns dock viss eftersläpning även för miljötillgångar och Trafikverket kommer att systematiskt 

kartlägga dem med ambitionen att kunna återta en viss del av de brister som finns. En satsning på att 

upprätthålla en biologisk mångfald kommer vara ett sådant prioriterat område. Satsningen riktar sig 

speciellt till att hantera invasiva arter som påverkar den biologiska mångfalden inom vägområdet. 

Klimat Inom klimatområde satsar Trafikverket på att minska utsläppen från verksamheten bland 

annat genom att satsa på avvattningsåtgärder på väg som bidrar till längre åtgärdsintervaller, krav i 

upphandlingar exempelvis på utsläpp från entreprenadmaskiner och återvinning av material m.m. 

Generellt arbetar Trafikverket även kontinuerligt med energieffektivisering vid val av åtgärd, till 

exempel ska klimatkalkyler upprättas i samband med reinvesteringar för rätt åtgärd ska kunna 
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prioriteras ur ett klimatperspektiv. En stor del av den forskning som bedrivs syftar till att 

transportsystemet ska kunna bidra till att klimatmålen ska uppnås i framtiden. 

Trafikverkets Färjerederi släpper årligen ut drygt ca 33 000 ton koldioxid på de leder som ingår i det 

statliga uppdraget. I relation till transportsektorns totala utsläpp är denna del liten men om Sverige 

ska vara klimatneutralt år 2045 behöver utsläppen minska för färjeverksamheten på längre sikt. En 

satsning på ca 1 miljard under planperioden för att påbörja ersättning av Trafikverkets fossildrivna 

färjor med biodiesel och elektrifiering kommer att ge positiva klimateffekter under planperioden. Det 

kommer krävas en fortsatt satsning i framtiden för att nå målet, vilket behöver hanteras i kommande 

planrevideringar. 

Under planperioden ska i första hand dagens standard upprätthållas i hela vägsystemet. Det 

säkerställs via tydliga skötselbeskrivningar och ett mer systematiskt uppföljningsarbete. I framförallt 

storstadsområden och större tätorter finns en potential att förbättra såväl miljön som hälsan, genom 

att bidra till att minska buller, förbättra luftkvalitet. Under planperioden kommer bland annat en 

fortsatt satsning på underhållet av cykelvägar som används året om genomföras för att bidra till ett 

ökat aktivt resande. Behovet av förbättringar gäller främst vintertid. Exempel på frekvent använda 

cykelvägar finns på universitets- och högskoleorter. Cykelvägar och cykelstråk ska oavsett väghållare 

ha en underhållsstandard som är samordnad utifrån hur vägarna används. Vid planering av 

underhållsåtgärder ska förbättrad luftkvalitet och att bevara funktionaliteten på bullerreducerande 

egenskaper i större tätorter prioriteras. 

5.1.2. Samhällsekonomiska effekter 

De samhällsekonomiska beräkningarna för väg är uppdelade i tre delar: belagd väg, byggnadsverk och 

bärighetshöjande åtgärder. Effektbedömningarna för vägunderhåll omfattar emellertid inte hela 

Trafikverkets anslag för vägunderhåll. Därutöver tillkommer åtgärder riktade mot exempelvis 

infrasystem samt vägutrustning och sidoområden. Trafikverket saknar emellertid metoder för att 

värdera underhållsinsatser i monetära termer för dessa teknikslag. För byggnadsverk är beräkningarna 

uppbyggda utifrån att en jämförelse görs mellan en optimal strategi ur ett livscykelperspektiv med en 

alternativ strategi där åtgärden förskjuts i tid. För en mer fördjupad redovisning hänvisas till 

underlagsrapporten ”Samhällsekonomiska effekter av Vidmakthållande”5 

5.1.2.1. Belagd väg 

De samhällsekonomiska beräkningarna för belagd väg genomförs med två olika beräkningsmetoder 

gällande tiden efter planperioden, restvärdesmetoden och investeringsmetoden. Beräkningarna av 

effekter baseras på fastställda effektsamband för tillståndet på belagd väg. Tillståndet simulerades 

under arbetet med nationell plan 2018-2029 med hjälp av verktyget HDM-4. Därefter har 

simuleringarna anpassats till dagens tillstånd på vägnätet.  

I HDM-4 väljs de åtgärder som förbättrar längsgående ojämnheter (IRI) på det belagda vägnätet så 

effektivt som möjligt inom givna budgetrestriktioner (scenarier) under planperioden. Åtgärdsvalet 

baseras på olika stragier för olika typer av vägar och syftar till att Trafikverkets underhållsstandard ska 

upprätthållas så effektivt som möjligt. Givet vägens tillstånd beräknas sedan trafikala nyttor, i det här 

fallet restider, kopplat till spårbildning och IRI för varje budgetnivå.  

I de samhällsekonomiska beräkningarna ingår nyttor i form av restidsvinster för resenärerna samt 

vissa fordonskostnader. Däremot ingår inte effekter för trafiksäkerhet, fordonskostnader (delvis) och 

luftemissioner, vilket gör att resultaten får betraktas som något undervärderade. Kostnaderna består 

5 TRV 2021:244 
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av åtgärdskostnaderna för de olika scenarierna som analyseras. De antas vara jämnt fördelade under 

planperioden. För att fördela nyttorna för resenärerna över kalkylperioden används en kombination av 

tillståndsutvecklingen för IRI och spår. Tillståndsutvecklingen har simulerats med hjälp av verktyget 

HDM-4 för att visa hur vägarnas tillstånd förändras över tid. Tillståndsutvecklingen ligger till grund 

för beräkningen av trafikala nyttor och åtgärdskostnader efter planperioden. 

Beräkningarna enligt investeringsmetoden baseras på en kalkylperiod om 22 år, det vill säga tio år 

efter planperiodens slut, vilket grovt överensstämmer med åtgärdernas livslängd. Effekter efter 

planperioden uppkommer av att tillståndet på vägnätet utvecklas på olika sätt beroende på hur mycket 

pengar som satsas på underhållsåtgärder under planperioden. Vi utgår från en bedömning av 

Trafikverkets experter att varje extra krona som det eftersatta underhållet ökar med ger upphov till 0,2 

kronor i extra åtgärdskostnader. 

Beräkningarna utförs för tre scenarier: Jämförelsealternativet (JA) som utgörs av gällande plan och 

som uppgår till cirka 2,25 miljarder kronor per år, Utredningsalternativ förslag till plan (UA1) som 

utgörs av förslaget till ny plan 2022-2033 och uppgår till cirka 2,5 miljarder kronor per år samt 

Utredningsalternativ bibehålla (UA2) som uppgår till cirka 3,2 miljarder6 kronor per år och som 

innebär att nuvarande tillstånd bibehålls under planperioden. Det eftersatta underhållet uppgår till 3,7 

miljarder kronor vid planperiodens början. I UA1, där inte hela vägnätets behov av åtgärder 

tillgodoses, kommer anläggningen av vara i ett sämre skick vid utgången av planperioden än i UA2 och 

i ett bättre skick än i JA. I beräkningarna av samhällsekonomiska nyttor med restvärdesmetoden 

beaktas effekter efter planperioden genom att värdet av anläggningens tillstånd vid planperiodens 

utgång mellan de två alternativ som jämförs diskonteras och läggs med i analysen. Skillnaderna i 

eftersatt underhåll mellan såväl UA1 som UA2 och JA är emellertid mycket små (0,1 respektive 0,3 

miljarder kronor). 

I beräkningarna av samhällsekonomiska nyttor med restvärdesmetoden beaktas effekter efter 

planperioden genom att värdet av anläggningens tillstånd vid planperiodens utgång mellan de två 

alternativ som som jämförs diskonteras och läggs med i analysen. Skillnaderna i eftersatt underhåll 

mellan såväl UA1 som UA2 och JA är emellertid mycket små (0,1 respektive 0,3 miljarder kronor). 

I tabell 5 redovisas resultatet av de samhällsekonomiska beräkningarna. Investeringsmetoden ger ett 

NNK-i på 2,8 för UA1 och 2,4 för UA2. Restvärdesmetoden ger som väntat lägre nyttonivåer och 

resulterar i ett NNK-i på 1,1 för UA1 och 0,9 för UA2. Den största nyttoökningen står de trafikala 

effekterna för, medan åtgärdskostnadsökningen endast uppgår till 0,2 respektive 0,8 miljarder kronor 

för perioden 2034-2043.   

6 Enligt IP är behoven 3,3 miljarder per år, men på grund av att vi använder simuleringar från förra 
åtgärdsplaneringen, används den budget som är mest lik behoven. 
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Tabell 5. Resultat från de samhällsekonomiska beräkningarna för belagd väg, miljarder.  

Utredningsalternativ 1 
Ny nationell plan 2022-2033 

Utredningsalternativ 2 
Konstant nivå på eftersatt 

underhåll 

Effekt (UA-JA) 
Planperiod 
2022-2033 

Efter 
planperiod 
2034-2043 

Planperiod 
2022-2033 

Efter 
planperiod 
2034-2043 

Trafikal nytta 7,6 5,8 25,3 20,1 

Skillnad i åtgärdskostnader 
(UA-JA) 

3,6 -0,2 13,7 -0,8

Investeringsmetoden Totalt 2022-2043 

Nettonuvärde 10,0 32,4 

Nettonuvärdeskvot (NNK-i) 2,8 2,4 

Restvärdesmetoden Planperiod 2022-2033 

Restvärde 0,12 0,44 

Nettonuvärde 4,1 12 

Nettonuvärdeskvot (NNK-i) 1,1 0,9 

Resultaten från analyserna visar att det är mer lönsamt att underhålla i linje med den föreslagna 

planen (UA1) jämfört med att upprätthålla dagens funktionalitet (UA2). Det är troligen ett resultat av 

avtagande marginalnyttor av ett utökat underhåll som en följd av ökade anslag som satsas på ett mer 

lågtrafikerat vägnät. Men man kan notera att skillnaden mellan UA2 och UA1 tyder på att det hade 

varit samhällsekonomiskt lönsamt att öka de årliga anslagen ytterligare så att det eftersatta 

underhållet hade legat på samma nivå i slutet av planperioden som i dess början. Detta gäller oavsett 

om man utgår ifrån nyttor och kostnader under perioden 2022-2043 eller om man begränsar den till 

2022-2033.  

5.1.2.2. Byggnadsverk på väg 

För att analysera de samhällsekonomiska effekterna av planförslagets nivå på underhåll av 

byggnadsverk används Trafikverkets managementsystem för broar och tunnlar, Bridge and Tunnel 

Management (BaTMan). 

För varje byggnadsverk som har underhållsbehov tas minst två planeringsstrategier fram, en optimal 

underhållsstrategi JA7, och en alternativ strategi, UA8, som är den som genomförs om det inte finns 

medel för den optimala strategin under den givna tidsperioden. Utfallet från dessa strategier jämförs 

sedan med varandra.  

Den optimala strategin är sammansatt så att livscykelkostnaderna för byggnadsverket minimeras. 

Strategin tar även hänsyn till samhällsekonomiska effekter i form av restidskostnader som 

uppkommer vid eventuella hastighetsnedsättningar och omledningar som vidtas för att inte riskera 

trafikanters säkerhet.  

Den alternativa strategin minimerar kostnader för massan av byggnadsverk utifrån 

budgetrestriktionen. Åtgärdskostnaderna är högre för den alternativa strategin, eftersom 

livscykelkostnaderna inte minimeras och alla behov av underhållsinsatser inte kan tillgodoses. Även 

7 I BaTMan-beräkningarna motsvarar JA strategi S1 
8 I BaTMan-beräkningarna motsvarar UA strategi S2 
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här inkluderas samhällsekonomiska kostnader i form av restidskostnader9. När de båda strategierna 

har utvärderats, jämförs de. På så sätt erhålls en merkostnad för den alternativa strategin jämfört med 

den optimala strategin. 

Resultaten för BaTMan-beräkningarna redovisas i tabell 6 för de tolv år som planperioden omfattar, 

det vill säga 2022-2033.  

Tabell 6. Resultat från de samhällsekonomiska beräkningarna för byggnadsverk väg, miljoner. 

Totalt 
2022-2033 

2022-2025 2026-2029 2030-2033 

Behov enligt inriktningsunderlag 2022-2033 22 837 6 722 7 623 8 502 

Budget enligt alternativ 110 18 227 6 004 6 111 6 111 

Brist på medel 4 621 718 1 512 2 391 

Merkostnad av att ej få anslag för underhåll 6 669 815 2 273 3 581 

Optimeringen genomförs för tre perioder om fyra år vardera, där det uppkommer en kostnad av att 

inte genomföra den optimala strategin i varje period. Kostnaden om 815 miljoner kronor i tabell 6 

består exempelvis av den samhällsekonomiska merkostnaden för att inte genomföra samtliga åtgärder 

som ingår i den optimala strategin under perioden 2022-2025. Summan kan ses som en ingående 

samhällsekonomisk kostnad till den nästkommande perioden. Vissa av de projekt som ingick i den 

prioriterade strategin under perioden 2022-2025 genomförs under nästkommande period, men till en 

högre kostnad än om de hade genomförts under perioden 2022-2025 på grund av 

tillståndsförsämringen. På samma sätt är summan 2 273 miljoner kronor en ingående 

samhällsekonomisk merkostnad av att alla prioriterade projekt under perioden 2026-2029 inte kan 

utföras under perioden. Att kostnaden stiger för varje period beror på att anläggningen blir i ett allt 

sämre skick under UA1, vilket leder till att åtgärdskostnaderna ökar. 

Den totala samhällsekonomiska merkostnaden för att inte genomföra prioriterade projekt under 

perioden 2022-2033 uppgår till 0,815 + 2,273 + 3,581 = 6,669 miljarder kronor. Merkostnaderna läggs 

på varandra eftersom de ej genomförda objekten i en period innebär en fördyring av den optimala 

strategin i nästa.  

Sammantaget hade alltså en ökning om 4,621 miljarder kronor för medel till underhåll av 

byggnadsverk inneburit undvikande av merkostnader om 6,669 miljarder kronor. Varje ytterligare 

skattekrona som läggs på den optimala underhållsstrategin hade alltså givit nyttor som uppgår till 1,44 

kronor11. Resultaten återger alltså kostnaden för att inte underhålla enligt den optimala 

underhållsstrategin under planperioden.  

5.1.2.3. Bärighetssatsningar 

Trafikverket har tidigare analyserat konsekvenserna av att tillåta tyngre fordon med tillåtna 

bruttovikter för fordonsekipage på upp emot, dvs BK4. Samhällsekonomiska analyser har även gjorts 

för BK4 i kombination med längre fordonsekipage med längre på upp emot 34,5 meter i jämförelse 

9 Kostnaderna är diskonterade i enlighet med ASEK 7.0 
10 Samma som nu gällande plan 2018-2029 
11 Observera att detta inte är en nettonuvärdeskvot, den går alltså inte att jämföra med NNK för övriga 
teknikslag. 
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med dagens 25,25 meter på delar av det svenska vägnätet12. Analysen baseras på en rapport från 

201513, vilket innebär att det inte är de nu gällande förutsättningarna som används. 

De samhällsekonomiska beräkningarna tar hänsyn till effekter för fordonsägare och 

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

olyckor och tidseffekter för personbilar på de vägar där lastbilarna färdas. Effekterna ställs mot 

kostnader för de infrastrukturinvesteringar som krävs för att såväl längre som tyngre fordon ska kunna 

trafikera vägnätet. I analyserna antas att kostnaden för infrastrukturinvesteringar är densamma 

oavsett om enbart tyngre eller även längre fordon tillåts.  

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

cirka 2,5 kronor tillbaka på varje satsad krona. Att även tillåta fordon med en längd på maximalt 34 

meter, skulle enligt den samhällsekonomiska analysen i ovan nämnd rapport ge ytterligare betydande 

nyttor. Sammantaget skulle varje satsad krona ge över tio kronor tillbaka vid en satsning på tyngre och 

längre fordon. 

5.1.3. Övriga effekter 

Förslaget grundar sig på samhällsekonomiska principer där de mer högtrafikerade delarna där den 

allra största delen av trafikarbetet sker prioriteras, där ambitionen med planen är att fortsatt kunna 

upprätthålla standarden på dessa delar av vägnätet (vägtyp 1-3). Ambitionen är även att kunna 

leverera en acceptabel standard även på det mer perifera vägnätet för att göra det möjligt att bo och 

leva i hela landet. Trafikverket har därför ambitionen att säkerställa att de mest lågtrafikerade delarna 

av vägnätet inte blir så dåliga att framkomligheten för lätt trafik påverkas. Hastigheten kan dock 

behöva anpassas på vissa sträckor under delar av året trots att det bidrar till en försämrad 

tillgänglighet. 

Det är inte bara personresorna som ska fungera i hela landet utan det är också viktigt att näringslivets 

transporter fungerar effektivt för landets möjlighet till en fortsatt utveckling och tillväxt och därmed 

stärka Sveriges konkurrenskraft. Bärighetssatsningen kommer att bidra till en ökad kapacitet och 

robusthet i vägsystemet som en följd av att en allt större del av vägnätet får en högre bärighet och 

klimatanpassas. Det sker även en ökad satsning på att tunga transporter ska kunna framföras på 

vägnätet året runt. Ambitionen är att åtminstone kunna bibehålla dagens nivå på framkomlighet trots 

den påverkan klimatförändringarna har på vägnätet med allt fler och längre tjällossningsperioder.  

Den sociala dimensionen av hållbarhetsmålet innebär att järnvägssystemet ska vara tillgängligt för 

resenärer med olika behov. Underhållsverksamheten prioriterar att bidra till detta genom att 

säkerställa en viss funktionalitet i hela systemet. Det innebär att upprätthålla funktionaliteten på allt 

från det mest högtrafikerade nätet till att underhålla cykel- och gångvägar. Det är framförallt kritiskt 

vintertid där det är viktigt med en effektiv snöröjning, speciellt kopplat mot olika bytespunkter i 

systemet, det vill säga stationer, busshållplatser, cykelvägar till och från stationshus och 

färjeterminaler med mera. 

Trafikverket strävar även efter att arbeta ekonomiskt hållbart men generellt kommer andelen 

avhjälpande underhåll att öka under planperioden för att i så hög utsträckning som möjligt klara av att 

leverera den funktionalitet som efterfrågas. Ambitionen är dock att de allra mest akuta 

reinvesteringsbehoven på högtrafikerade delar av vägnätet kommer att omhändertas. Generellt 

kommer dock planen bidra till mer kortsiktiga åtgärder som är mindre optimala ur ett 

livscykelperspektiv med följden att behoven för vidmakthållande på väg successivt kommer att öka. 

12 Trafikverket, Systemanalys av införande av HCT på väg, TRV 2015/40563 
13 Trafikverket, Systemanalys av införande av HCT på väg, TRV 2015/40563 
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Effekterna från digitaliseringens möjligheter och uppbyggnaden av en digital tvilling kommer att bidra 

till ett framtida underhåll som är mer effektivt och mer kvalitativt och träffsäkert. Det är en stor 

utmaning att bygga upp den verksamheten och säkerställa att de positiva effekterna kan realiseras så 

snabbt som möjligt. 

Trafikverkets har under den föregående planperioden arbetat med att digitalisera 

tillståndsbedömningar av väganläggningen och kommer att vidareutveckla denna del under 

kommande planperiod. Fordonsdata (FCD) används för att följa upp tillståndet i anläggningen som till 

exempel friktion mellan fordon och vägbeläggningen under vinterhalvåret och det så kallade 

vårförfallet på sommarhalvåret. Under denna planperiod kommer Trafikverket att vidareutveckla 

metoden så att andra parametrar kan mätas samtidigt, vilket möjliggör att dra fler slutsatser både ur 

ett anläggningsperspektiv men också vad gäller underhållsstandard. 

Digital tillståndsövervakning kan användas inom ett flertal områden några konkreta exempel där det 

kommer införas under planperioden är: 

 Grusvägar – Handlar om att mäta tillstånd av grusvägar i kontrakt för att få ett bättre underlag

för kontraktskrav och kontraktsverifiering.

 Scanning – Handlar om att via scanning i första läget samla på oss anläggningsdata och sedan

tillståndsdata för anläggningen. Det är något som Trafikverket redan satt igång men det

kommer utökas och kan exempelvis utvecklas till mer delar som tex stöd för bygglov osv.

 Pavescan – Är ett projekt som riktar sig till beläggning att både nyttjas i produktionsskede och i

vårt kontrollskede. Metoden är att gå från punktivs provning via borrkärnor till att använda

georadar som är en oförstörande metod som ger en mer heltäckande mätning av utförda ytor.

 Vädervarningar –Larm för regn av den magnituden som kan orsaka problem i anläggningen.

Det är viktigt att vi har rätt förväntningar på systemet. Detta är ytterligare ett hjälpmedel för att

vi ska kunna fatta korrekta beslut rörande anläggningen. Det är ett bra komplement

tillsammans med andra system, t.ex. flödesapp, ROP.

5.2. Effekter Järnväg 

5.2.1. Effekter på leveranskvaliteterna 

Effekterna på leveranskvaliteterna är bedömda utifrån den tillståndsutveckling som följer av 

planförslaget. Bedömningen av drift och underhålls bidrag till järnvägssystemets leveranskvaliteter 

görs utifrån hur olika tillståndsindikatorer utvecklas över planperioden. Exempel på sådana 

indikatorer är funktionellt tillstånd och teknisk livslängd på nyckelkomponenter som har stor 

påverkan på framförallt robustheten, som i sin tur ger effekt på övriga leveranskvaliteter.  

I Figur 15 nedan redovisas underhållets bidrag till järnvägssystemets leveranskvaliteter. Effekterna på 

leveranskvaliteterna är satta utifrån vad som bedömts rimligt att uppnå inom givna ekonomiska ramar 

för planperioden. Bedömningen är att funktionaliteten kan upprätthållas på en oförändrad nivå för 

bantyp 1 och att bantyp 2-3 kommer att förbättras avseende robusthet, kapacitet och punktlighet som 

en följd av satsningen på de fyra utpekade transportflödena. För bantyp 4-5 kommer robustheten 

försämras och det kommer att påverka kapacitet och punktlighet negativt, framförallt på de mest 

lågtrafikerade banorna där även användbarheten kan påverkas. Den redan i dag mycket höga 

säkerhetsnivån ska upprätthållas på dagens nivå på alla bantyper. Åtgärder för att fortsatt att vårda 

miljötillgångar samt åtgärder för att minska klimatpåverkan bidrar till att minst dagens nivåer ska 

kunna upprätthållas under planperioden.  
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Leverans-

kvalitet 
Bantyp 1 Bantyp 2 Bantyp 3 Bantyp 4 Bantyp 5 Bantyp 6 

Robusthet Oförändrad Förbättrad 
Något 

förbättrad 

Något 

sämre 
Sämre 

Något 

sämre 

Kapacitet Oförändrad Förbättrad 
Något 

förbättrad 

Något 

sämre 

Något 

sämre 
Oförändrad 

Punktlighet Oförändrad Förbättrad 
Något 

förbättrad 

Något 

sämre 

Något 

sämre 
Oförändrad 

Trafiksäkerhet Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad 

Användbarhet Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad 
Något 

sämre 
Oförändrad 

Miljö och 

hälsa 
Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad Oförändrad 

Klimat1 

Figur 15. Redovisar utvecklingen av leveranskvaliteterna under planperioden jämfört med 2021 års nivå. 
Notering: 1 Klimateffekter är inte lämpliga att fördela över bantyper och geografi. 

Robusthet innebär för drift och underhåll att järnvägssystemet ska vara tillförlitligt året om samt stå 

emot och hantera störningar. Trafikverkets förmåga att leverera en viss nivå av robusthet är en 

kombination av anläggningens tillstånd och den dagliga driften av anläggningen, såsom felavhjälpning 

och snöröjning som säkerställer leveranserna på kort sikt. Ju bättre tillstånd anläggningen har desto 

större möjlighet finns att leverera ett robust järnvägssystem. Andelen robust järnvägsnät är den 

indikator som främst beskriver järnvägsanläggningens grundläggande förmåga att stå emot störningar 

och upprätthålla överenskommen driftsäkerhet. Den långsiktiga utvecklingen av andelen robust 

järnvägsnät är starkt korrelerat till den återstående livslängden hos anläggningen – ju yngre 

anläggning desto robustare system men påverkas också av den underhållstrategi som tillämpas för det 

förebyggande och avhjälpande underhållet. Den återstående livslängden följs upp på 

nyckelkomponenter i anläggningen såsom spår och spårväxlar, broar och kontaktledningar. 

Under planperioden kommer det satsas på de fyra särskilt utpekade transportflödena, vilka främst 

ingår i bantyperna 1-3. Ambitionen är att återställa banorna till beslutad standard med en fortsatt 

satsning på Malmbanan och Luleå–Hallsberg under andra delen av planperioden. Sammantaget ska 

satsningarna, med allt annat lika, bidra till en förbättrad robusthet med mindre risk störningar. För de 

banor inom bantyp 1-3 som inte ingår i något av de särskilt utpekade flödena kommer nuvarande 

robusthet att upprätthållas under planperioden. 

Inriktningen i planen innebär att lägre trafikerade banor inom bantyp 4 och bantyp 5 kan få en 

försämrad robusthet med temporära nedsättningar i funktionaliteten som en följd av en försämrad 

tillståndsutveckling. Bantyp 6 består i princip av otrafikerade banor som inte kommer att prioriteras 

och i princip samtliga banor kommer att få en något försämrad robusthet under perioden. 

Kapacitet innebär för drift och underhåll att järnvägsnätet långsiktigt ska kunna trafikeras med den 

hastighet och det tonnage som anläggningen är planerad för.  

Anläggningen uppfyller på vissa ställen inte denna standard eftersom underhållet är eftersatt, vilket 

kan leda till nedsättningar av kapaciteten i form av hastighets- och/eller bärighetsrestriktioner. 

Kapacitetsbrist kan även uppstå som en följd av att anläggningens skick medför att fler 

underhållsfönster måste planeras in i tidtabellen, vilket påverkar kapaciteten negativt.  
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Vi går in i planperioden utan några hastighetsnedsättningar på de stora flödena, men med risker för 

nedsättningar på några banor inom bantyp 3. Ambitionen är att återställa det eftersatta underhållet på 

bantyp 1-3 inom de fyra särskilt utpekade transportflödena, för att omhänderta riskerna och kunna 

förbättra kapaciteten på dessa delar under planperioden.  

Det är framförallt satsningar på teknikområdet Bana som påverkar leveranskvaliteten kapacitet. Dock 

kan kapaciteten under delar av planperioden påverkas negativt då genomförande av banarbeten 

kommer att kräva tider i spår, vilket påverkar kapaciteten. För de banor i bantyp 1-3 som inte ingår i 

något av de särskild utpekade flödena kommer nuvarande kapacitet att vara oförändrad under 

planperioden. 

Banor inom bantyp 4 och bantyp 5 riskerar att få ett försämrat tillstånd, vilket kan leda till försämrad 

kapacitet. När det gäller bantyp 6 sker ringa eller ingen trafik. 

Punktlighet beskriver transportsystemets förmåga att leverera planerade res- och transporttider. 

Drift och underhåll bidrar till punktlighetsmålet genom att förbättra och upprätthålla robustheten på 

de utpekade transportflödena.  

Den sammantagna effekten på punktlighet på Trafikverkets alla banor påverkas mest på de flöden som 

har mest trafik, medan påverkan på punktlighet inte är lika hög på banor med lägre andel trafik. 

Ambitionen är att de banor som är mest trafikerade totalt sett ska få en oförändrad eller förbättrad 

punktlighet under planperioden. Under planperioden bedöms drift och underhålls verksamhet bidra 

till att främst öka punktligheten på Södra- och Västra stambanan samt på sträckorna Luleå–Boden–

Riksgränsen och sträckan Hallsberg–Luleå. Lägre trafikerade banor inom bantyp 4 och bantyp 5 

riskerar att få ett försämrat tillstånd under andra halvan av planperioden, vilket kan leda till försämrad 

punktlighet under vissa perioder.  

Säkerhet innebär för drift och underhåll att förebygga, upptäcka och åtgärda säkerhetsbrister i 

järnvägsanläggningen och att bidra till en hög säkerhetsnivå. Trafikverket ska upprätthålla den redan i 

dag mycket höga säkerhetsnivån och sträva efter att skapa förutsättningar för en ännu högre säkerhet 

för resenärer, lokförare, personal och entreprenörer. Trafikverket kommer fortsatt prioritera 

säkerheten på järnvägen. 

Underhållsåtgärder som är säkerhetsrelaterade prioriteras därmed mycket högt och förstärkt 

underhåll ska genomföras där det är nödvändigt. För att kunna säkerställa säkerheten kan 

Trafikverket i väntan på nödvändiga utbyten i vissa fall behöva sänka hastigheten och därmed tillfälligt 

försämra järnvägsnätets kapacitet.   

Användbarhet innebär för drift och underhåll att tillgodose tillgängligheten till 

järnvägsanläggningen för specifika kundgrupper och att kundgruppernas behov även tillgodoses på 

längre sikt. 

Satsningarna på de särskilt utpekade transportflödena bidrar till att banorna kan trafikeras med den 

hastighet och det tonnage som anläggningen är planerad för, samt att dessa banor ska kunna trafikeras 

med hög punktlighet. Detta förbättrar leveranskvaliteten användbarhet genom att bidra till förbättrad 

standard på viktiga godstransportstråk och även en förbättrad tillgänglighet för persontransporter i 

kollektivtrafiknätet. På övriga sträckor är ambitionen att upprätthålla dagens nivå på användbarhet. 

Miljö och hälsa innebär för drift och underhåll att exempelvis sköta naturmiljöer och 

stationsmiljöer, samt att åtgärda funktionsbrister i anläggningar som är värdefulla för 

leveranskvaliteten miljö och hälsa.  

Inom miljöområdet kommer Trafikverket fortsatt att vårda de miljötillgångar som finns. En satsning 

på att upprätthålla en biologisk mångfald kommer vara ett sådant prioriterat område. Satsningen 
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riktar sig speciellt till att hantera invasiva arter som påverkar bankroppen och den biologiska 

mångfalden.  

Klimat Inom klimatområde satsar Trafikverket även på att minska utsläppen från 

underhållsverksamheten bland annat genom att ställa krav i upphandlingar på exempelvis utsläpp från 

entreprenadmaskiner och återvinning av material m.m. Generellt arbetar Trafikverket även 

kontinuerligt med energieffektivisering vid val av åtgärd, konstruktionstyp och hur arbetet utförs. 

Trafikverket arbetar även kontinuerligt med energieffektiviseringar i verksamheten. Ett exempel är att 

klimatkalkyler ska upprättas i samband med reinvesteringar för rätt åtgärd ska kunna prioriteras ur ett 

klimatperspektiv. Ett annat exempel är att man under planperioden planerar att införa möjligheten att 

styra växelvärmen i järnvägsanläggningen efter väderleksprognoserna. 

5.2.2. Samhällsekonomiska effekter 

Analysen av vidmakthållande av järnvägsanläggningen utgår ifrån effekter av reinvesteringar på 

basunderhåll och förseningar för resenärer. Reinvesteringar utgörs av åtgärder som ersätter delar av 

anläggningen som passerat sin tekniska livslängd. Effekterna uppstår eftersom basunderhåll av en 

äldre anläggning är mer kostsamt och felfrekvensen är högre i en äldre anläggning. Fel i anläggningen 

genererar i sin tur tågförseningar. Storleken på effekterna hämtas ifrån det så kallade 

McKinseysambandet och innebär att infrastrukturrelaterade tågförseningar kan minska med cirka 35 

procent om hela det eftersatta underhållet på järnvägen åtgärdas.  

Vid ingången till år 2022 beräknas det eftersatta underhållet i järnvägsanläggningen uppgå till drygt 

46 miljarder kronor14. Med en budget i nivå med gällande plan och ny plan kommer det eftersatta 

underhållet att öka under perioden 2022-2033, även om det eftersatta underhållet ökar mindre med 

ny plan än nu gällande plan. Tillståndet på anläggningen är med andra ord sämre i slutet av 

planperioden än i början av planperioden men det är bättre i slutet av planperioden med ny plan än nu 

gällande plan.  

Beräkningarna genomförs för både investeringsmetoden och restvärdesmetoden som är beskrivna i 

underlagsrapporten ”Samhällsekonomiska effekter av Vidmakthållande”15, där redogörs även för 

indata och övriga beräkningsförutsättningar. Analyserna utgår vidare från tre scenarier där olika 

ramar analyseras. Ett jämförelsealternativ som utgörs av den nu gällande nationella planen där den 

förlängs till 2033. Det innebär att vi i jämförelsealternativet har motsvarande ram som för gällande 

nationell plan 2018-2029, samma anslagsram gäller även för åren 2030-2033.  

Huvudutredningsalternativet (UA1) är ny nationell plan för 2022-2033 och sedan analyseras 

ytterligare ett utredningsalternativ (UA2) där nuvarande funktion på anläggningen bibehålls hela 

planperioden. Under de tre första åren är basunderhållskostnaden lika i alla tre alternativ. Detta ska 

spegla att Trafikverkets underhållskontrakt löper flera år och därmed kommer förändringar i 

anläggningsmassa att påverka kontrakten.  

Resultaten från beräkningarna återges i tabell 7. Analyserna av de samhällsekonomiska effekterna av 

vidmakthållande på järnväg visar att det vore samhällsekonomiskt effektivt att utföra mer 

reinvesteringar än vad vi har utrymme till i den plan som gäller i dagsläget. Om vi inte genomför 

reinvesteringar så att det eftersatta underhållet hålls på samma nivå som idag så kommer 

basunderhållskostnaderna att fortsätta att öka. 

Nettonyttan av UA1, det vill säga ökningen av budgetnivån till förslaget till ny plan jämfört med 

nuvarande plan skulle enligt våra beräkningar uppgå till cirka 19 miljarder kronor under 

14 Uttryckt i 2019 års prisnivå 
15 TRV 2021:244 
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kalkylperioden 2022-2068, eftersom medelreinvesteringen förväntas infalla år 2028. Nyttorna består 

av minskade förseningar för resenärer samt insparade kostnader för basunderhåll. NNKi16 är 0,7 för 

UA1 i jämförelse med JA. 

Tabell 7. Resultat från de samhällsekonomiska beräkningarna baserade på McKinseysambandet, jämfört med 
Jämförelsealternativ.  

Utredningsalternativ 1 
Ny nationell plan 

Utredningsalternativ 2 
Konstant nivå på eftersatt 

underhåll 

Effekt (UA-JA) 
Totalt 

2022-2068 
Planperiod 
2022-2033 

Totalt 
2022-2068 

Planperiod 
2022-2033 

Förseningsvinst 

Bantyp 1 8 147 1 142 29 148 2 797 

Bantyp 2 3 080 455 9 402 771 

Bantyp 3 494 71 1 754 136 

Bantyp 4 266 39 1 346 112 

Bantyp 5 1 0 10 0 

Förseningsvinst totalt 11 989 1 707 41 660 3 816 

Nuvärde för minskat 
underhåll exklusive 
reinvesteringar 28 736 2 964 56 323 6 480 

Reinvesteringar -24 488 -50 199

Investeringsmetoden Totalt 2022-2068 

Nettonytta 16 277 47 784 

Nettonuvärdeskvot (NNKi) 0,7 1,0 

Restvärdesmetoden Planperiod 2022-2033 

Restvärde 19 739 40 541 

Nettonuvärde -38 638 

Nettonuvärdeskvot (NNKi) -0,00 0,01 

Nettonyttan av att genomföra reinvesteringar på järnväg så att anläggningens tillstånd är detsamma i 

slutet av planperioden som i början av densamma (UA2), det vill säga en ytterligare ökning av 

budgetnivån jämfört med UA1 skulle enligt våra beräkningar uppgå till cirka 47,8 miljarder kronor 

under kalkylperioden 2022-2068. Nyttorna består även här av minskade förseningar för resenärer 

samt minskade kostnader för basunderhåll. NNKi är 1,0 för UA2 i jämförelse med JA. 

5.2.3. Övriga effekter 

Förslaget grundar sig på samhällsekonomiska principer där de mer högtrafikerade delarna för person- 

och godstrafiken prioriteras. Målsättningen är därför att kunna ta hand om reinvesteringsbehoven på 

de allra viktigaste person- och godsbanorna i så stor utsträckning som möjligt och samtidigt 

upprätthålla funktionaliteten på övriga av branschen prioriterade banor. Den ökade robustheten som 

återställandet ger bidrar till att mindre trafikerade delar kan få temporära trafikala nedsättningar. 

16 I vidmakthållandeanalyser används NNKi istället för NNKidu trots att ASEK 7 rekommenderar NNKidu. Efter 
diskussioner med ASEK konstateras att NNKi är bättre lämpad för denna typ av analys. 
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Bedömningen är dock att planen totalt sett kommer att bidra till en robustare och mer tillgänglig och 

punktlig järnväg ur ett trafikalt perspektiv både för person- och godstrafiken. 

En större andel av järnvägsanläggningen kommer att ha uppnått sin tekniska livslängd vid 

planperiodens utgång jämfört med nuläget, och framförallt sker denna utveckling under andra delen 

av planperioden. Trafikverket gör bedömningen att större trafikala effekter som en följd av det kan 

undvikas genom livslängdsförlängande åtgärder i form av förstärkt underhåll i vissa lägen och mer 

avhjälpande underhåll i andra lägen. Det innebär dock att behoven för vidmakthållandet av 

järnvägsanläggningen kommer att öka i framtiden. De högst trafikerade person- och godsstråken som 

är extremt kritiska för Sveriges tillväxt och utveckling kommer dock att ha en förbättrad status vid 

planperiodens utgång. 

Den sociala dimensionen av hållbarhetsmålet innebär att järnvägssystemet ska vara tillgängligt för 

resenärer med olika behov. Underhållsverksamheten prioriterar att bidra till detta genom att 

säkerställa en viss funktionalitet i hela systemet. Det är framförallt kritiskt att se till att stationsmiljöer 

fungerar ur ett tillgänglighetsperspektiv och att snöröjningen är effektiv. 

Effekterna från digitaliseringens möjligheter och uppbyggnaden av en digital tvilling kommer att bidra 

till ett framtida underhåll som är mer effektivt och mer kvalitativt och träffsäkert. Det är en stor 

utmaning att bygga upp den verksamheten och säkerställa att de positiva effekterna kan realiseras så 

snabbt som möjligt. Exempel på digitalisering är införande av digital teknik i anläggningarna genom 

exempelvis nya detektorer, kameror, nya digitaliserade signalställverk, samt ny teknik i 

plankorsningarna. Genom digitalisering av anläggningarna kommer Trafikverket kunna samla in och 

analysera mätdata digitalt genom automatiserade insamlingar och analyser. Detta leder i sin tur till att 

det blir möjligt att arbeta mera förebyggande med underhållet. Automatisering av spåranalyser och en 

ny växelmätvagn kommer introduceras under planperioden. 
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6 Ekonomisk sammanställning 

I detta kapitel redovisas hur tilldelade medel och intäkter från banavgifter fördelas på olika områden 

som ingår i vidmakthållande. 

6.1. Väg 

Den ekonomiska sammanställningen för vidmakthållande av väg omfattar 

 Drift och underhåll av statliga vägar

 Forskning och innovation

 Bärighet och tjälsäkring, inklusive åtgärder för ökad bärighet till BK4 och klimatanpassning

 Bidrag till drift av enskilda vägar

 Civil beredskap

Tabell 8 Ekonomisk sammanställning för vidmakthållande väg under perioden 2022-2033, miljoner kronor 

Väg-

anläggningar 
IT 

Trafik-

ledning 
Färja Övrigt Summa Ramar 

Drift och underhåll av 

vägar, varav: 

Reinvestering 18 000 18 000 

Underhåll 111 500 800 112 300 

Övriga kostnader inom 

underhållsverksamheten 
7 600 7 600 

Drift 3 300 5 100 3 600 11 200 23 200 

Forskning och 

innovation 
2 300 

Bärighet och tjälsäkring 

av vägar 
18 200 

Bidrag för drift till 

enskilda vägar 
14 000 

Civil beredskap 1 400 1 400 

Totalt 197 000 

Väganläggningen 

På väganläggningar utförs reinvesteringar, dvs. utbyten eller upprustning av väganläggningen där 

grundsyftet är att återställa eller vidmakthålla anläggningens funktion. Utöver själva 

produktionskostnaderna ingår även andra kostnader som kan hänföras direkt till den enskilda 

reinvesteringen, exempelvis projekteringskostnader och kostnader för byggledning. 

I underhåll ingår förebyggande och avhjälpande underhållsåtgärder samt övrig skötsel av 

anläggningen som exempelvis supportavtal, larmavtal, städning av rastplatser och bevakning. Till 

förebyggande underhållsåtgärder räknas även besiktningar och tillståndsmätningar. I kostnaden ingår 
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åtgärder som utförs i Trafikverkets roll som beställare av underhållsåtgärder såsom upphandling, 

kontraktsstyrning, byggledning och leveransuppföljning. 

Drift av väganläggningen avser tekniska, administrativa, och styrande åtgärder i anläggningen som 

inte är underhållsåtgärder utan en direkt del i leveransen av vägförbindelser. Exempel på sådan 

verksamhet är elförsörjning, tele- och radiokommunikation samt teletransmission. Det ingår också 

reglering av broar. 

Civil beredskap är i ett uppbyggnadsskede utifrån riktlinjer i totalförsvarspropositionen. Den 

verksamheten kopplat till krisberedskap och höjd beredskap som är relaterat till vidmakthållande väg 

omfattar åtgärder för 1 400 miljoner kronor för planperioden. I detta innefattas bland annat 

förstärkning av informationssäkerhet, bemanning av beredskapsverksamheten, beredskaps- och 

kontinuitetsplanering, fysisk säkerhet, utbildning och övning, beredskapsmaterial. 

IT-anläggningen 

Kostnader för IT-anläggningen innefattar underhåll och den operativa driften av IT-infrastrukturen 

för vägsystemet inklusive drift och förvaltning av IT-miljöer, teknikutrymmen, kommunikations- och 

radionät, utrustning i trafikledningscentraler samt verksamhetsutveckling. 

Trafikledning 

I kostnaden för trafikledning ingår den operativa driften av trafikledningscentraler, förvaltning, 

tillhandahållandet av öppna data samt verksamhetsutveckling. 

Färja 

Kostnader för Färjeverksamheten innefattar drift och underhåll av färjor och färjelägen, räntor och 

amorteringar för nyinvesteringar och konverteringar.  

Övrigt 

De övriga kostnaderna inom underhållsverksamheten är kostnader som är direkt hänförbara till att 

förvalta väganläggningen men som inte är direkta underhållsåtgärder, exempelvis förvaltning av 

informationssystem, analyser och prioriteringar, strategier, miljöstöd, handläggning av 

ledningsärenden samt utveckling, standardisering och normering av underhåll och vägnätet. 

6.2. Järnväg 

Den ekonomiska sammanställningen för vidmakthållande av järnväg omfattar 

 Drift och underhåll av den statliga järnvägen

 Forskning och innovation

 Civil beredskap
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Tabell 9 Ekonomisk sammanställning för vidmakthållande järnväg under perioden 2022-2033, miljoner kronor 

Järnvägs

-anlägg-

ningar

IT 
Trafik-

ledning 

Trafik-

planerin

g 

Övrigt Summa Ramar 
Ban-

avgifter 

Drift och underhåll av 

järnvägar, varav: 

Reinvestering 49 000 49 000 

Underhåll 95 000 1 300 96 300 

Övriga kostnader inom 

underhållsverksamheten 
10 300 10 300 

Drift 3 600 9 000 16 800 4 000 33 400 

Forskning och 

innovation 
1 300 

Civil beredskap 1 600 1 600 

Totalt 191 900 165 000 26 900 

Järnvägsanläggningen 

Reinvesteringar avser större utbyten av anläggningskomponenter där grundsyftet är att återställa 

anläggningens funktion. Syftet med utbyten är inte att tillföra någon standardhöjande funktion, även 

om det emellanåt kan bli följden av att utrustning och material förnyas. I en reinvestering ingår 

samtliga kostnader som direkt kan hänföras till anskaffningen. Det innebär att utöver själva 

produktionskostnaden ingår även kostnader för projektering och byggledning, i den mån de kan 

hänföras direkt till den enskilda reinvesteringen. 

I underhåll ingår avhjälpande och förebyggande underhåll samt miljöätgärder. Det avhjälpande 

underhållet är i första hand akut felavhjälpning, åtgärdande av besiktningsanmärkningar och skador 

samt vintertjänster. Det förebyggande underhållet genomförs för att minska risken för fel eller 

försämring av anläggningens funktion. Exempel på förebyggande underhåll är spårlägesmätningar, 

spårriktning och mindre sliperbyten. Till förebyggande underhållsåtgärder räknas också besiktningar 

och tillståndsmätningar. I kostnaden ingår även åtgärder som utförs i Trafikverkets roll som beställare 

av underhållsåtgärder såsom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning och leveransuppföljning. 

I drift av anläggningen ingår tekniska, administrativa och styrande åtgärder som inte är 

underhållsåtgärder utan en direkt del i leveransen av tåglägen. I kostnaden ingår exempelvis 

elkostnader för att driva järnvägsanläggningen (i huvudsak växelvärme, signalsystem och 

bangårdsbelysning), tele- och radiokommunikation samt teletransmission. 

Civil beredskap är i ett uppbyggnadsskede utifrån riktlinjer i totalförsvarspropositionen. Den 

verksamheten kopplat till krisberedskap och höjd beredskap som är relaterat till vidmakthållande 

järnväg omfattar åtgärder för 1 600 miljoner kronor för planperioden. I detta innefattas bland annat 

förstärkning av informationssäkerhet, bemanning av beredskapsverksamheten, beredskaps- och 

kontinuitetsplanering, fysisk säkerhet, utbildning och övning, beredskapsmaterial. 

IT-anläggningen 

I kostnaden ingår underhåll och den operativa driften av IT- infrastrukturen för järnvägssystemet 

inklusive drift och förvaltning av IT-miljöer, teknikutrymmen, kommunikations- och radionät, 

utrustning i trafikledningscentraler samt verksamhetsutveckling.  
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Trafikledning 

I kostnaden ingår trafikledning som är den operativa driften av trafikcentraler, övervakning av 

anläggningen och avrop av akut underhåll, förvaltning, tillhandahållandet av öppna data samt 

verksamhetsutveckling. 

Planering 

I kostnaden för planering ingår att samla in och utvärdera behov av transporter, skapa och beskriva 

förutsättningar för planering av trafik och tilldela kapacitet. Dessutom ingår även att reglera och följa 

upp trafik samt viss verksamhetsutveckling. 

Övrigt 

I övriga kostnader för underhållsverksamheten ingår förvaltning av informationssystem, analyser och 

prioriteringar, strategier, miljöstöd, handläggning av ledningsärenden samt utveckling, 

standardisering och normering av underhåll och järnvägsnätet. Även kvalitetsavgifter ingår i övriga 

kostnader. 

Intäkter från banavgifter 

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

vidmakthållandet av järnvägen. De ska minst motsvara järnvägens marginalkostnader för drift, 

underhåll och reinvesteringar. Trafikverket har låtit ta fram nya skattningar av marginalkostnaderna 

(ASEK 7.0), och beräknat vilka intäkter en tillämpning av dessa skulle generera utifrån gällande 

trafikprognoser. Med dessa förutsättningar kommer banavgifterna generera cirka 26,9 miljarder 

kronor under 12-årsperioden. Beloppet inkluderar intäkter från bokningsavgifter och kringtjänster. 
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Bilagor 

Bilaga 1 – Vägtyper 
Vägtyp 1 – vägar i storstadsområden. De består av vägar i regionerna Stockholm, Göteborg och 

Malmö. Vägnätet omfattar vägar med hög trafikintensitet samt vägar som utgör viktiga komplement 

till dessa, det vill säga kopplar samman de högtrafikerade vägarna med övrigt vägnät eller som utgör 

viktiga omledningsvägar. Eftersom trafikintensiteten är hög får en liten störning på detta vägnät ofta 

stor effekt för trafikanterna. Storstadsvägarna har flera typer av resande men en stor del utgörs av 

arbetspendling och av godstransporter in och ut ur städerna.  

Vägtyp 2 – vägar som bildar större sammanhängande stråk. De består av vägar som ingår i 

stamvägnätet. Det är ett sammanhängande vägnät som bedöms vara betydelsefullt för riket som helhet 

genom att det fyller en mångsidig funktion för landets ekonomi och välfärd. Till nationella stamvägar 

räknas Sveriges Europavägar och vissa riksvägar. Dessa vägar utgör huvudvägar för långväga person- 

och godstransporter. Den del av det nationella stamvägnätet som ingår i Vägar i storstadsområden 

ingår inte i denna vägtyp.   

Vägtyp 3 – vägar för dagliga resor och arbetspendling. De består av de vägar som är viktiga 

för dagliga resor, arbetspendling och medborgarnas tillgång till viktig samhällsservice. Viktiga vägar 

för kollektivtrafik och vägar mellan regioncentrum återfinns även inom denna vägtyp.   

Vägtyp 4 – övriga för näringslivet viktiga vägar. De består av övriga vägar som är viktiga för 

näringslivets transporter. Det gäller främst vägar där näringslivet ställer höga krav på kapacitet i form 

av god framkomlighet och bärighet. Vägtypen är speciellt viktig för den areella näringen, men även för 

andra näringsgrenar med liknande behov.   

Vägtyp 5 – vägar som är viktiga för landsbygden. De består av ett begränsat vägnät med 

särskild betydelse för att bidra till god tillgänglighet och näringslivets möjligheter att utvecklas på 

landsbygden. Exempelvis delar av landet med få alternativa vägar som binder samman orter med 

viktig samhällsservice och den del av turistnäringen som verkar i de mest kapillära delarna av 

vägnätet.   

Vägtyp 6 – övriga vägar. De består främst av vägar som utgör anslutningsvägar och vägar för 

boende och rekreation. Hit hör majoriteten av lågtrafikerade vägar som inte ingår i någon av de övriga 

vägtyperna. Även om dessa vägar är lågtrafikerade är det ett viktigt vägnät för att hela Sverige ska leva. 
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Bilaga 2 – Bantyper 
Bantyp 1 – banor i storstadsområden. Bantypen omfattar banor i storstadsmiljö (Stockholm, 

Göteborg och Malmö) med en hög trafikintensitet och där risken är stor att mindre störningar 

genererar stora störningar i det övriga systemet. Det förekommer såväl person- och godstransporter på 

denna bantyp. Persontrafiken dominerande främst via omfattande pendeltrafik men även regional- 

och snabbtågstrafiken är betydande på många banor. Det förekommer även betydande 

godstransporter på vissa av banorna, exempelvis hamnbanan i Göteborg som går till Sveriges största 

containerhamn.   

Bantyp 2 – banor som bildar större sammanhängande stråk. Bantypen omfattar banor som 

binder samman järnvägssystemet ur ett nationellt perspektiv. Bantypen omfattar banorna mellan 

storstadsområdena (Stockholm, Göteborg och Malmö) och banor som binder ihop järnvägssystemet 

från norr till söder. Här ingår snabbtågstrafik som är viktig för tjänsteresande och regionaltågstrafik 

med omfattande arbetspendling, men det förekommer även stora godsflöden på många delar.  

Bantyp 3 – banor med omfattande godstransporter och resandetrafik. Bantypen omfattar 

viktiga godstransportstråk för näringslivets transporter ur ett nationellt perspektiv. Bantypen 

inkluderar även en omfattande persontrafik på vissa delar. Här ingår exempelvis tunga godsstråk 

såsom Malmbanan och Godsstråket genom Bergslagen, men även Skånebanan och Värmlandsbanan 

som inte bara är viktiga godsstråk utan banor som binder samman större regioncentrum med 

omfattande regionaltågstrafik på vissa delar. 

Bantyp 4 – banor för dagliga resor och arbetspendling. Bantypen omfattar banor med 

huvudsakligen personresor men även ett visst inslag av godstrafik på vissa delar. Denna bantyp består 

av sträckor med allt från omfattande regionaltågstrafik till banor med mindre regionaltågstrafik och 

viss godstrafikering. Huvudsakligen är resorna av det kortare slaget i form av arbetspendling och 

andra dagliga resor för att få tillgång till samhällsservice inom regioncentrum.  

Bantyp 5 – övriga för näringslivet viktiga banor. Bantypen omfattas huvudsakligen av mindre 

trafikerade godsstråk och vissa delar av viktiga godsflöden. Banorna kan ha en viktig funktion för 

näringslivet.   

Bantyp 6 – banor med ringa eller ingen trafik. Bantypen omfattar banor i järnvägssystemet 

som inte uppvisar någon regelbunden trafikering på årsbasis. Det rör sig om otrafikerade banor eller 

banor med mycket begränsad trafik. 

Bantyp 7 – rangerbangårdar. Bantypen omfattar bangårdar som används för rangering, det vill 

säga anläggning för tågbildning. 

Bantyp 8 – övriga bangårdar. Bantypen omfattar bangårdar som används för bland annat 

tågbildning och uppställning. Här ingår exempelvis gods- och personbangårdar. 
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Bilaga 3 – Transportflöden 
Nedan visas de 14 största transportflödena för gods- och persontrafik i Sverige. Av dessa är det fyra 

som ligger längs Sveriges samhällsekonomiskt mest viktiga transportflöden: Luleå–Boden–

Riksgränsen, Hallsberg–Luleå, Stockholm–Göteborg och Stockholm–Malmö. 
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1 Hallsberg–Malmö
Trafik 

På sträckan passerar i första hand långväga 

vagnslasttrafik, en stor del körs mellan 

Bergslagen/Norrland och är internationella 

transporter. Containertrafik och kombitrafik har 

ökat, men är av mindre omfattning. 

Stora reinvesteringar har pågått under de senaste 

åren, vilket har medfört störningar i trafiken. 

Tillstånd 

Underhållet av banorna och elsystemet i Malmös 

närområde är något eftersatt, vilket på enstaka 

delar riskerar att påverka robusthet och kapacitet 

negativt. På delar av sträckan är 

kontaktledningsstolparna gamla och det finns ett 

behov av upprustning. 

Åtgärder 

En stor del av detta transportflöde ingår de fyra 

särskilt utpekade flödena där satsningar är 

planerade. Det är endast sträckan Hallsberg–

Mjölby som inte återfinns där,planen är där att 

bibehålla  funktionaliteten. 

De satsningar som görs under planperioden 2022-2033 på transportflödet, är exempelvis 

kontaktledningsupprustning mellan Älmhult–Hässleholm och ett antal broar kommer att bytas ut eller 

byggas om samt bergunderhåll, såsom bergrensning och förstärkning i bergskärningar. För elsystemet 

har flera åtgärder genomförts under de senaste åren och flera åtgärder är planerade i kommande 

planperiod. 

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att försvinna med utbyggnaden av ERTMS 

(European Rail Traffic Management System), som förväntas påbörjas på sträckan under andra halvan 

av planperioden. Den åldrande signalanläggningen och förseningar i införandet av ERTMS medför en 

ökad risk för driftstörningar under den andra halvan av perioden. 

Det eftersatta underhållet kommer att minska under första delen av planperioden. Anläggningen 

kommer att vara mer robust än idag, vilket förväntas påverka leveranskvaliteterna punktlighet och 

kapacitet positivt.  

Under senare delen av perioden börjar en större andel av anläggningen att uppnå sin tekniska 

livslängd. En kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt underhåll, tillsammans med 

vissa reinvesteringar används då till att vårda den befintliga anläggningen för att kunna fortsätta 

bibehålla funktionalitet, hastighet och bärighet. 

Avseende elsäkerhet kommer transportflödet ha en ökad robusthet vid planperiodens slut då stora 

delar av underhållsskulden kommer vara åtgärdad.  

Utöver planerade satsningar på reinvesteringar kommer en kombination av basunderhåll, mindre 

åtgärder och förstärkt underhåll att användas till att vårda den befintliga anläggningen för att kunna 

fortsätta bibehålla funktionalitet, hastighet och bärighet. 
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2 Hallsberg–Göteborg 

Trafik 

På sträckan passerar i första hand långväga 

vagnslasttrafik men trafikens omfattning är inte 

lika stor som på sträckan Hallsberg–Malmö. I 

stället är containertrafik och kombitrafik väsentligt 

större, även systemtåg trafikerar sträckan. 

Containertrafik går till och från Göteborgs hamn 

och har ökat kraftigt under de senaste 15 åren. 

Snabbtågstrafiken har utökats kraftigt under de 

senaste åren, vilket minskar kapaciteten för 

godstrafiken. 

Tillstånd 

Med tidigare satsningar har stora reinvesteringar 

utförts och vi går in i planperioden utan några 

hastighetsnedsättningar på detta flöde men det 

finns brister kring Göteborgs närområde avseende 

spår och växlar som kan påverka robustheten. Det 

finns även brister i elsystemet. Ett antal av broarna 

har uppnått en ålder som gör att de kan behöva 

ersättas under planperioden. 

Planerade åtgärder 

Hela detta transportflöde ingår i transportflödet Stockholm–Göteborg, som tillhör de fyra särskilt 

utpekade flödena där satsningar är planerade. 

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 är riktade spårväxelbyten som genomförs 

på flera områden längs transportflödet samt kontaktledningsupprustning mellan Falköping–

Olskroken. 

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att försvinna med införandet av ERTMS 

(European Rail Traffic Management System), som förväntas påbörjas på sträckan under senare delen 

av planperioden, men som inte kommer slutföras inom planperioden. Den åldrande 

signalanläggningen och vid eventuella förseningar i införandet av ERTMS medför en ökad risk för 

driftstörningar under den andra halvan av perioden. 

Det eftersatta underhållet kommer att minska under första delen av planperioden. Anläggningen 

kommer att vara mer robust än idag, vilket förväntas påverka leveranskvaliteterna punktlighet och 

kapacitet positivt.  

Under senare delen av perioden börjar en större andel av anläggningen att uppnå sin tekniska 

livslängd. En kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt underhåll, tillsammans med 

vissa reinvesteringar används då till att vårda den befintliga anläggningen för att kunna fortsätta 

bibehålla funktionalitet, hastighet och bärighet. 
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3 Hallsberg–Luleå 
Trafik 

Systemtågtrafiken är mycket omfattande på 

delen Gävle/Storvik–Luleå. Vagnslasttrafiken är 

mer omfattande söder om Gävle/Storvik, medan 

kombitrafik och containertåg är av relativt lika 

omfattning längs sträckan. 

Tillstånd 

I dag finns brister på en stor del av sträckan, 

vilket riskerar att påverka robusthet och 

kapacitet. Underhållet av banöverbyggnaden är 

eftersatt, vilket medför försämrad robusthet och 

inskränkningar i trafiken. Åtgärdsbehovet är 

också mycket stort för elsystemet på Stambanan 

genom övre norrland. Det förekommer 

driftstörningar idag och ett stort antal fel och 

merförseningar är orsakade av elsystemet. 

Planerade åtgärder 

Transportfödet är ett av de fyra särskilt utpekade 

flödena. 

De satsningar som planeras under planperioden 

2022-2033 på det utpekade transportflödet, är 

kontaktledningsupprustning på sträckorna 

Hallsberg–Frövi, Långsele–Vännäs och Bräcke–

Långsele samt bergunderhåll i bergskärningar 

och riktade spårväxelbyten. 

Förutom normalt underhåll kommer ett antal av 

broarna längs sträckan att bytas ut för att 

bibehålla erforderlig funktion och robusthet.  

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet 

kommer att försvinna med införandet av ERTMS (European Rail Traffic Management System), vilket 

kommer att ske efter denna planperiod. Den åldrande signalanläggningen och eventuella förseningar i 

införandet av ERTMS medför en ökad risk för driftstörningar under den andra halvan av perioden. 

Genom de satsningar som görs, förväntas det eftersatta underhållet att minska under planperioden, 

framförallt på norra delen av godsstråket. Anläggningen kommer att vara mer robust än idag, vilket 

förväntas påverka leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt.  
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4 Borlänge–Storvik–(Luleå) 
Trafik 

Transportflöden på denna sträcka är framförallt systemtåg 

som lastar stål från Luleå till Domnarvets stålverk i Borlänge. 

Det passerar även en stor del systemtåg med rundvirke och en 

del vagnslastrafik.  

Tillstånd 

I dag finns brister på en stor del av sträckan, vilket riskerar att 

påverka robusthet och kapacitet. Åtgärdsbehovet är stort för 

elsystemet på Stambanan genom övre norrland. Det 

förekommer driftstörningar idag och ett stort antal fel och 

merförseningar är orsakade av elsystemet. 

Planerade åtgärder 

En stor del av detta transportflöde ingår de fyra särskilt 

utpekade flödena där satsningar är planerade. Det är endast 

sträckan Storvik–Borlänge–Repbäcken som ligger inom övriga 

10 utpekade transportflöden där planen är att bibehålla 

funktionalitet. 

Under planperioden kommer upprustning av kontaktledningen ske på olika delar av sträckan. 

På sträckan Borlänge–Storvik kommer endast en del av det eftersatta underhållet kunna tas om hand 

under perioden, vilket innebär att livsförlängande åtgärder kommer behöva sättas in för att kunna 

bibehålla hastighet och bärighet på transportflödet. 

På resten av godsstråket mellan Storvik och Luleå kommer underhållsskulden att minska under 

planperioden, framförallt på norra delen av godsstråket. Kontaktledningsupprustning planeras på 

sträckorna Hallsberg–Frövi, Långsele–Vännäs och Bräcke–Långsele samt bergunderhåll i 

bergskärningar och riktade spårväxelbyten 

Anläggningen kommer sammantaget att vara mer robust än idag, vilket förväntas påverka 

leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt.  

Utöver planerade satsningar på reinvesteringar kommer en kombination av basunderhåll, mindre 

åtgärder och förstärkt underhåll att användas till att vårda den befintliga anläggningen för att kunna 

fortsätta bibehålla funktionalitet, hastighet och bärighet. 
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5 Borlänge–Kil–Göteborg 
Trafik 

Containertåg och kombitrafik förekommer 

framförallt mellan Värmland och Göteborg. Även 

systemtåg med papperslaster förekommer samt 

stålpendel mellan Hofors och Hällefors. 

Vagnslasttrafiken är mest omfattande på delen 

Borlänge–Ställdalen och vidare mot Hallsberg.  

Mellan Göteborg och Älvängen är persontrafiken 

omfattande, vilket medför sämre förutsättningar 

för godstrafiken. 

Tillstånd 

Mellan Ställdalen–Kil är tillståndet bra sedan 

tidigare investeringssatsningar. 

Mellan Ludvika och Ställdalen råder hög risk för 

att robusthet och kapacitet försämras på grund av 

det eftersatta underhållet. På delen Öxnered–

Mellerud föreligger en stor risk för försämrad 

robusthet. Underhållet av signalsystemet är på 

delar av sträckan eftersatt. På sträckan Åmål–Kil 

är det behov av kontaktledningsbyte. 

Planerade åtgärder 

Detta transportflödeligger inom övriga 10 utpekade transportflöden där planen är att bibehålla 

funktionalitet. 

De åtgärder som planeras under planperioden 2022-2033 är spårbyte på delar av sträckan, ett 

ställverksbyte samt ett antal broar som kommer åtgärdas eller bytas ut. Kontaktledningsupprustning 

kommer att ske på bangårdarna Grängesberg, Ludvika, samt på delar transportflödet. 

Det kommer endast vara möjligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhållet som finns på 

detta flöde under planperioden. Utifrån ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhållet att 

vara större efter planperioden. För att kompensera detta kommer livsförlängande åtgärder i hög 

utsträckning sättas in i form av en kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt 

underhåll. Ambitionen är att vårda den befintliga anläggningen och planen är att fortsätta bibehålla 

funktionalitet, hastighet och bärighet på transportflödet. 
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6 Trelleborg–Malmö–Ängelholm–Göteborg 
Trafik 

Sträckan trafikeras framförallt av långväga 

vagnslasttrafik och kombitrafik från 

kontinenten. Systemtåg förekommer på delen 

Hyltebruk–Halmstad–Göteborg. 

Det har byggts många dubbelspårssträckor på 

delen Kungsbacka–Göteborg sedan 1990-talet, 

vilket har ökat sträckans kapacitet samtidigt 

som persontrafiken ökat. Delen Åstorp–

Teckomatorp har fått nytt enkelspår och 

trafiken har ökat efter att tunneln genom 

Hallandsås färdigställdes 2015/2016. På delen 

Malmö–Trelleborg har godstrafiken minskat 

något samtidigt som banan byggts ut för lokal 

persontrafik.  

Tillstånd 

Tillståndet på transportflödet är relativt bra, 

förutom att det råder behov av 

avvattningsåtgärder längs stora delar av sträckan. Broarnas tillstånd på denna sträcka är överlag bra. 

Planerade åtgärder 

Detta transportflöde ligger inom övriga 10 utpekade transportflöden där planen är att bibehålla 

funktionalitet. 

De åtgärder som planeras under planperioden 2022-2033 är spårbyte på delar av sträckan, samt 

växelbyte i Halmstad. Även avvattningsåtgärder och förstärkning av ett antal plattformar är planerade 

under perioden.  

Det kommer endast vara möjligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhållet som finns på 

detta flöde under planperioden. Utifrån ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhållet att 

vara större efter planperioden. För att kompensera detta kommer livsförlängande åtgärder i hög 

utsträckning sättas in i form av en kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt 

underhåll. Ambitionen är att vårda den befintliga anläggningen och planen är att fortsätta bibehålla 

funktionalitet, hastighet och bärighet på transportflödet. 
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7 Luleå–Boden–Riksgränsen 
Trafik 

Sträckan domineras av tunga malmtåg mellan 

Kiruna och Narvik samt mellan Gällivare och 

Luleå. Utöver det transporteras insatsvaror till 

LKAB (Luleå–Gällivare–Kiruna) och kopparslig 

mellan Aitik och Skellefteå. Det går även 

vagnslasttåg och kombitåg. Sträckan trafikeras 

också av regional persontrafik och långväga 

persontrafik längs hela flödet 

Tillstånd 

I dag finns ett eftersatt underhåll längs stora 

delar av sträckan Broarna på Malmbanan 

belastas med en trafiklast som är högre än vad 

de en gång dimensionerades för, nya 

hållfastighetsberäkningar påvisar dock att de 

klarar dagens trafiklast. 

Kontaktledningsstolparna längs sträckan är idag 

cirka 100 år gamla och 

kontaktledningshängverket cirka 25 år och det 

finns ett stort behov av upprustning. Mellan 

Gällivare och Kiruna trafikeras anläggningen 

med en trafiklast som högre än vad den en gång 

dimensionerades för  vilket riskerar att påverka 

banans robusthet och kapacitet då nedbrytningen av anläggningen sker väsentligt mycket snabbare än 

beräknat.  

Planerade åtgärder 

Transportfödet är ett av de fyra särskilt utpekade flödena och satsningar kommer göras för att 

förbättra robustheten under planperioden. 

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 är spår- och växelbyten på Malmbanan 

mellan Boden–Harrträsk och Gällivare–Råtsi, samt kontaktledningsupprustning mellan Boden–

Murjek och Murjek–Gällivare. Även vilt- och renstängsel samt bergunderhåll i bergskärningar är 

planerade.  

Ett tiotal broar kommer att bytas ut och ett antal förstärkningsåtgärder kommer att utföras på 

befintliga broar under perioden. Förutom broar planeras även underhållsåtgärder på snögallerier på 

sträckan Björkliden–Riksgränsen. 

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att försvinna med införandet av ERTMS 

(European Rail Traffic Management System), som är planerat att införas under planperioden. 

Genom dessa satsningar, förväntas effekten bli att det eftersatta underhållet kommer att vara lägre 

efter planperiodens slut än vid ingången. Anläggningen kommer att vara mer robust än idag, vilket 

förväntas påverka punktlighet och kapacitet positivt. Satsningen på transportflödet bidrar till att 

sträckan ska kunna trafikeras utan några hastighetsnedsättningar eller risk för 

hastighetsnedsättningar i slutet av planperioden. 
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8 Göteborg–Kornsjö gränsen–(Oslo) 
Trafik 

Det går framförallt kombitrafik mellan Oslo och Göteborg, 

men även vagnslasttrafik.  

Tillstånd 

Järnvägens tillstånd är överlag bra på delen söder om 

Öxnered spåret är relativt nytt. På norra delen av banan 

finns brister på sträckan, vilket riskerar att påverka 

robusthet och kapacitet. Banan är i störst behov av 

reinvestering på sträckan Ånimskog–Mellerud. För 

elanläggningen finns ett stort behov på sträckan Skälebol–

Mellerud. 

Planerade åtgärder 

Detta transportflöde ligger inom övriga 10 utpekade 

transportflöden där planen är att bibehålla funktionalitet. 

De åtgärder som planeras under planperioden 2022-2033 

är främst spår- och växelbyten på delar av sträckan, samt 

ett antal bro- och tunnelåtgärder. 

Det kommer endast vara möjligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhållet som finns på 

detta flöde under planperioden. Utifrån ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhållet att 

vara större efter planperioden. För att kompensera detta kommer livsförlängande åtgärder i hög 

utsträckning sättas in i form av en kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt 

underhåll. Ambitionen är att vårda den befintliga anläggningen och planen är att fortsätta bibehålla 

funktionalitet, hastighet och bärighet på transportflödet. 
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9 Stockholm–Göteborg 
Trafik 

Sträckan mellan Stockholm och Göteborg är 

idag en av Europas mest trafikerade 

långväga persontrafikstråk. På flera delar 

trafikeras sträckan också av regional trafik 

och pendeltågstrafik. Tillsammans med en 

omfattande godstrafik på delen Hallsberg–

Göteborg innebär det ett högt 

kapacitetsutnyttjande på denna sträcka. 

Tillstånd 

Med tidigare satsningar har stora 

reinvesteringar utförts och vi går in i 

planperioden utan några 

hastighetsnedsättningar på detta flöde men 

det finns brister kring Göteborgs 

närområde avseende spår och växlar. 

Planerade åtgärder 

Transportflödet är ett av de fyra särskilt 

utpekade flödena och satsningar kommer 

göras under planperioden för att förbättra 

robustheten. 

De satsningar som planeras under 

planperioden 2022-2033 är riktade 

spårväxelbyten som genomförs på flera områden längs transportflödet samt 

kontaktledningsupprustning bland annat mellan Falköping–Olskroken och Järna–Sköldinge, samt 

bergunderhåll såsom bergrensning och förstärkning i bergskärningar. Station Stockholm södra har ett 

stort reinvesteringsbehov inom byggnadsverk, där åtgärder på stationen och anslutande tunnlar 

planeras, till exempel betongreparationer och byte av sprinklersystem. På stambanorna ut från 

Stockholm C inom Stockholms län kommer ett antal äldre broar att bytas ut, företrädesvis kortare 

betongbroar. 

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att försvinna med införandet av ERTMS 

(European Rail Traffic Management System), som förväntas påbörjas på sträckan under senare delen 

av planperioden, men som inte kommer slutföras inom planperioden. Den åldrande 

signalanläggningen och vid eventuella förseningar i införandet av ERTMS medför en ökad risk för 

driftstörningar under den andra halvan av perioden. 

Det eftersatta underhållet kommer att minska under första delen av planperioden. Anläggningen 

kommer att vara mer robust än idag, vilket förväntas påverka leveranskvaliteterna punktlighet och 

kapacitet positivt. Under senare delen av perioden börjar en större andel av anläggningen att uppnå 

sin tekniska livslängd.  

Utöver planerade satsningar på reinvesteringar kommer en kombination av basunderhåll, mindre 

åtgärder och förstärkt underhåll att användas till att vårda den befintliga anläggningen för att kunna 

fortsätta bibehålla funktionalitet, hastighet och bärighet. 
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10 Stockholm–Charlottenberg–(Oslo) 
Trafik 

På denna sträcka går det 

snabbtågstrafik mellan Stockholm 

och Oslo, som ökat i omfattning 

under det senaste året. Det går även 

regionaltågstrafik på sträckan 

Stockholm–Hallsberg som bedrivs 

av Mälab/SJ, samt en omfattande 

regionaltågstrafik i Värmland. 

Tillstånd 

Med tidigare satsningar är 

tillståndet relativt bra på sträckan 

Stockholm–Laxå. Det eftersatta 

underhållet Laxå–Charlottenberg är 

fortfarande betydande. Ett 

hundratal spårväxlar samt åtgärder i 

bank är det största behoven på 

sträckan men även elsystemet är i 

behov av reinvesteringar. 

Kontaktledningen behöver förnyas 

på stora delar av sträckan för att 

undvika försämringar av 

robustheten och kapaciteten. 

Planerade åtgärder 

Sträckan Stockholm–Laxå ingår i de 

fyra särskilt utpekade flödena där satsningar är planerade. Mellan Laxå–Charlottenberg ligger flödet 

inom övriga 10 utpekade transportflöden där planen är att bibehålla funktionalitet. 

På sträckan Stockholm–Laxå planeras kontaktledningsupprustning, bland annat mellan Järna–

Sköldinge, samt bergunderhåll, såsom bergrensning och förstärkning i bergskärningar. På 

stambanorna ut från Stockholm C inom Stockholms län kommer ett antal äldre broar att bytas ut, 

företrädesvis kortare betongbroar. 

De åtgärder som planeras på sträckan Laxå–Charlottenberg under planperioden är ett spårbyte mellan 

Laxå–Kil, ett ställverksbyte, samt ett antal broåtgärder.  

Efter planperioden kommer eftersläpningen ha minskat på sträckan Stockholm–Hallsberg. 

Anläggningen kommer att vara mer robust än idag. En förutsättning för detta är att tider i spår 

tilldelas för att kunna utföra de arbeten som är planerade.  

Även på sträckan Laxå–Charlottenberg kommer det eftersatta underhållet att ha minskat något för 

bana, medan det kommer att öka för el och kontaktledning. Reinvesteringar kommer inte kunna 

utföras i den utsträckning som det finns behov.  

En kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt underhåll, tillsammans med vissa 

reinvesteringar används till att vårda den befintliga anläggningen för att kunna fortsätta bibehålla 

funktionalitet, hastighet och bärighet. 
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11 Stockholm–Malmö–(Köpenhamn) 
Trafik 

På sträckan Stockholm–Malmö bedrivs 

omfattande snabbtågstrafik. Sträckan 

trafikeras också av regional persontrafik 

längs hela sträckan samt en omfattande 

godstrafik på delen Mjölby–Malmö. 

Pendeltågstrafik förekommer 

framförallt på delarna Norrköping–

Mjölby och Hässleholm–Malmö. Det 

medför ett högt kapacitetsutnyttjande 

på i princip alla delar.  

Tillstånd 

Med tidigare satsningar har stora 

reinvesteringar utförts och vi går in i 

planperioden utan några 

hastighetsnedsättningar på detta flöde 

men det finns brister på sträckan som 

kan påverka robustheten. Det eftersatta 

underhållet är fortfarande betydande, 

de reinvesteringar som har gjorts och 

som görs för spår och spårväxlar riktas 

för att säkerställa säkerhet och 

långsiktig funktionalitet. 

Planerade åtgärder 

Transportflödet är ett av de fyra särskilt utpekade flödena och satsningar kommer göras under 

planperioden för att förbättra robustheten. 

De satsningar som görs under planperioden 2022-2033 på det utpekade transportflödet, är exempelvis 

kontaktledningsupprustning mellan Älmhult–Hässleholm samt Katrineholm Åby–Mjölby och ett antal 

broar kommer att bytas ut eller byggas om samt bergunderhåll, såsom bergrensning och förstärkning i 

bergskärningar.   

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att försvinna med införandet av ERTMS 

(European Rail Traffic Management System), som förväntas påbörjas på sträckan under andra halvan 

av planperioden. Den åldrande signalanläggningen och eventuella förseningar i införandet av ERTMS 

medför en ökad risk för driftstörningar under den andra halvan av perioden. 

Genom dessa satsningar förväntas effekten bli att det eftersatta underhållet kommer att minska under 

första delen av planperioden. Anläggningen kommer att vara mer robust än idag, vilket förväntas 

påverka leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt.  

Under senare delen av perioden börjar en större andel av anläggningen att uppnå sin tekniska 

livslängd och ett visst eftersläpande kommer att byggas upp.  

Utöver planerade satsningar på reinvesteringar kommer en kombination av basunderhåll, mindre 

åtgärder och förstärkt underhåll att användas till att vårda den befintliga anläggningen för att kunna 

fortsätta bibehålla funktionalitet, hastighet och bärighet. 
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12 Stockholm–Umeå 
Trafik 

På delen Stockholm–Gävle går en 

omfattande persontrafik med både snabbtåg, 

regionaltåg och pendeltåg. Mellan Gävle och 

Sundsvall är det enkelspår trots att banan 

trafikeras av både snabbtåg, regionaltåg och 

godståg. Det medför ett högt 

kapacitetsutnyttjande. Norr om Sundsvall är 

kapacitetsutnyttjandet inte lika högt 

eftersom godstrafiken ännu är av liten 

omfattning, samtidigt som de långa 

gångtiderna också medför att persontrafiken 

har svårt att konkurrera tidsmässigt med väg 

Tillstånd 

Norr om Sundsvall är järnvägen relativt ny 

och tillståndet är bra, förutom mellan 

Västeraspby och Långsele, där det eftersatta 

underhållet är stort.  

Botniabanan och delar av Ådalsbanan är 

nybyggda och kan trafikeras med en 

hastighet upp till 200 km/h. Söder om 

Sundsvall är underhållet av bana eftersatt 

och vissa delar av elsystemet är i stort behov 

av åtgärder.   

Planerade åtgärder 

Detta transportflöde ligger inom övriga 10 

utpekade transportflöden där planen är att 

bibehålla funktionalitet, förutom Stockholm närområde som hör till de fyra särskilt utpekade 

transportflödena där satsning sker. 

De åtgärder som planeras under planperioden är spårbyte på sträckan Västeraspby–Långsele, ett 

större spårväxelbyte i Gävle och ett antal bro- och tunnelåtgärder, samt 

kontaktledningsupprustningar. 

Det kommer endast vara möjligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhållet som finns på 

detta flöde under planperioden. Utifrån ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhållet att 

vara större efter planperioden. För att kompensera detta kommer livsförlängande åtgärder i hög 

utsträckning sättas in i form av en kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt 

underhåll. Ambitionen är att vårda den befintliga anläggningen och planen är att fortsätta bibehålla 

funktionalitet, hastighet och bärighet på transportflödet. 
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13 Malmö–Lund–Helsingborg–Göteborg 
Trafik 

Hela sträckan trafikeras av snabbtåg 

mellan Malmö och Göteborg samt av 

Öresundståg mellan Köpenhamn 

och Göteborg. Pendeltågstrafiken är 

omfattande mellan Kungsbacka och 

Göteborg samt mellan Helsingborg 

och Malmö. På sträckan ingår två 

s.k. komplexa tunnlar: Hallandsås

och Citytunneln.

Tillstånd 

Dubbelspårssträckorna har en bra 

standard men sträckorna Almedal–

Mölndals nedre, Varberg–Hamra, 

Ängelholm–Kattarp är i stort behov 

av reinvesteringar. Vissa tekniska 

system i tunnlarna Hallandsås och 

Citytunneln når sin tekniska 

livslängd under planeringsperioden, 

vilket utöver ett behov av 

underhålls- och 

reinvesteringsåtgärder leder till 

behov av förändringar i underlag till 

driftsbestämmelser för 

trafikledning. 

Planerade åtgärder 

Detta transportflöde ligger inom övriga 10 utpekade transportflöden där planen är att bibehålla 

funktionalitet. Det planeras dubbelspår Varberg–Hamra och Ängelholm–Maria med färdigställande i 

början av planperioden. Tunnelåtgärder är planerade i Hallandsås och Citytunneln för 

vidmakthållande av säkerhetsnivån. När sträckan Ängelholm–Maria och Varberg–Hamra är klar, är 

broarna relativt nya och kräver endast normalt underhåll. 

Det kommer endast vara möjligt att reinvestera bort en liten andel av den det eftersatta underhållet 

som finns på detta flöde under planperioden. Utifrån ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta 

underhållet att vara större efter planperioden. För att kompensera detta kommer livsförlängande 

åtgärder i hög utsträckning sättas in i form av en kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och 

förstärkt underhåll. Ambitionen är att vårda den befintliga anläggningen och planen är att fortsätta 

bibehålla funktionalitet, hastighet och bärighet på transportflödet. 
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14 Stockholm–Västerås–Örebro 
Trafik 

Hela sträckan trafikeras av regionaltåg och 

trafiken är mest omfattande på delen 

Stockholm–Västerås–Kolbäck. 

Pendeltågstrafik förekommer på delen 

Stockholm–Bålsta och mellan Stockholm 

och Jakobsberg är pendeltågstrafiken 

mycket omfattande. 

Tillstånd 

Underhållet är eftersatt på sträckorna 

Västerås–Dingtuna, Kolbäck–Köping samt 

Huvudsta–Sundbyberg och Sundbyberg–

Spånga. Underhållsbehovet i elsystemet 

innebär risk för stora störningar. 

Planerade åtgärder 

Detta transportflöde ligger inom övriga 10 

utpekade transportflöden där planen är att 

bibehålla funktionalitet, förutom 

Stockholm närområde som hör till de fyra 

särskilt utpekade transportflödena där 

satsning sker. 

De åtgärder som planeras under planperioden är utbyten av signalställverk, spår- och växelbyten på 

Mälarbanan, samt kontaktledningsupprustning på delar av sträckan. Ett antal berg- och 

tunnelreparationer planeras också. 

Det kommer endast vara möjligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhållet som finns på 

detta flöde under planperioden. Utifrån ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhållet att 

vara större efter planperioden. För att kompensera detta kommer livsförlängande åtgärder i hög 

utsträckning sättas in i form av en kombination av basunderhåll, mindre åtgärder och förstärkt 

underhåll. Ambitionen är att vårda den befintliga anläggningen och planen är att fortsätta bibehålla 

funktionalitet, hastighet och bärighet på transportflödet. 
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