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1 Inledning och sammanfattning 

Denna rapport utgör underlag till regeringsuppdraget att ta fram underlag inför nationell 

plan för transportsystemet 2022-2033. I rapporten beskrivs hur de samhällsekonomiska 

bedömningarna för vidmakthållande järnväg och väg utförts i uppdraget. Inledningsvis ges 

en kortare sammanfattning av resultaten och en beskrivning av den generella metodiken. 

Sedan presenteras analyserna för järnväg respektive väg. 

1.1. Sammanfattning 

Järnväg 

Den samhällsekonomiska analysen av vidmakthållande järnväg avser hur Trafikverkets 

totala anslag för underhåll och reinvestering av järnvägsanläggningen påverkar resenärs-

förseningar och kostnader för basunderhåll. Analyserna svarar på frågan vilka samhälls-

ekonomiska effekter gällande plan har jämfört med förslaget på ny anslagsnivå och jämfört 

med en högre nivå där anläggningens tillstånd hålls konstant under planperioden.  

Analyserna visar att: (i) det ökade anslaget för vidmakthållande järnväg jämfört med 

tidigare anslag är samhällsekonomiskt lönsamt och (ii) det hade varit samhällsekonomiskt 

motiverat att öka anslaget ytterligare så att anläggningens tillstånd hålls konstant under 

planperioden. I analyserna ingår inte effekter för gods. 

Väg 

Samhällsekonomiska analyser av vidmakthållande väg har gjorts för belagd väg, 

byggnadsverk och bärighetsåtgärder. För övriga delar saknar Trafikverket 

samhällsekonomiska metoder för att kvantifiera åtgärderna. Den samhällsekonomiska 

lönsamheten för Trafikverkets samlade anslag för vidmakthållande väg har med andra ord 

inte kunnat bedömas. Analyserna svarar på frågan vilka samhällsekonomiska effekter 

gällande plan har jämfört med förslaget på ny anslagsnivå och jämfört med en högre nivå 

där anläggningens tillstånd hålls konstant under planperioden.  

I analyserna ingår nyttor och kostnader i form av restider, vissa fordonskostnader samt 

åtgärdskostnader. Däremot ingår inte effekter av trafiksäkerhet, övriga fordonskostnader 

och luftemissioner. De samhällsekonomiska beräkningarna får därmed betraktas som 

ofullständiga. 

Baserat på beräkningsbara nyttor, visar analyserna att det är samhällsekonomiskt lönsamt 

att öka anslagen enligt ny nationell plan. Tillståndet på anläggningen i slutet av 

planperioden blir bättre med förslaget på ny anslagsnivå jämfört med anslag i nivå med 

innevarande planperiod men det är lägre i slutet av planperioden än i början för båda 

alternativen. Även alternativet att bibehålla tillståndet under planperioden visar på 

samhällsekonomisk lönsamhet, men den ökade lönsamheten för varje satsad krona är lägre 

än lönsamheten per krona för satsningen upp till nivån i förslaget. Ökade anslag enligt 

förslaget har således en större effekt per satsad krona än de ytterligare miljoner som behövs 

för att upprätthålla dagens tillstånd på anläggningen. Det kan till exempel bero på att en 

större andel av de lågtrafikerade vägarna inkluderas då. Sammantaget visar analyserna, på 

samma sätt som för järnväg, att: (i) det ökade anslaget för vidmakthållande belagd väg 

jämfört med tidigare anslag är samhällsekonomiskt lönsamt och (ii) det hade varit 



5 (24) 

samhällsekonomiskt motiverat att öka anslaget ytterligare så att anläggningens tillstånd 

hålls konstant under planperioden.  

Analyserna av byggnadsverk visar att det vore samhällsekonomiskt effektivt att investera i 

underhåll av byggnadsverk tidigt i planperioden för att på så sätt undvika merkostnaderna 

som följer av att förskjuta underhåll på framtiden. Bärighetssatsningar visar att det är 

samhällsekonomiskt lönsamt att satsa på längre och tyngre fordon på väg. 

Metod 

Två metoder används för att beräkna lönsamheten eftersom effekter av vidmakthållande 

efter planperioden kommer att bero på antaganden om framtida anslag för vidmakthållande 

på ett eller annat sätt. Metoderna leder till samma slutsatser och visar därmed att 

slutsatserna avseende järnväg och vidmakthållande belagd väg är robusta för variation i 

antaganden om anslagnivåer efter planperiodens slut.  

2 Generell metodbeskrivning 

De analyser som presenteras här svarar primärt på frågan vilka samhällsekonomiska 

effekter de beslutade ramarna för vidmakthållande under den nya planperioden har jämfört 

med två andra nivåer för ramarna: den tidigare lägre nivån som ges av en extrapolering av 

ramarna för innevarande planperiod och en högre nivå som krävs för att bibehålla dagens 

tillstånd och funktionalitet. Analyserna svarar alltså på: (i) om det är samhällsekonomiskt 

lönsamt att öka anslagen för vidmakthållande såsom föreslås i infrastrukturpropositionen 

och (ii) om det skulle vara lönsamt att öka budgeten ytterligare så att nuvarande tillstånd 

bibehålls.  

Den grundläggande modellstrukturen för de samhällsekonomiska beräkningarna är att en 

viss nivå på det årliga anslaget genererar en viss utveckling av anläggningens tillstånd. 

Tillståndet kan exempelvis avse spårdjup för väg eller frekvensen av kontaktledningsfel för 

järnväg. Men för järnväg beskrivs tillståndet primärt som andelen av anläggningen som 

passerat sin tekniska livslängd eftersom den påverkar felfrekvensen i anläggningen. 

Tillståndsnivån ger i sin tur effekter för resenärer till exempel i form av restid på väg eller 

förseningar på järnväg. Den ger också effekter på kostnaden för löpande underhåll, det är 

dyrare att underhålla en anläggning som är i ett sämre tillstånd. Reinvesteringar i 

järnvägsanläggningen gör till exempel att kostnaden för så kallat basunderhåll blir lägre.  

En principiellt viktig fråga för analyserna avser antaganden om anslag, tillstånd och effekter 

av vidmakthållande efter planperioden1. Åtgärder för vidmakthållande kan många gånger 

skjutas på över tid, antingen genomförs åtgärderna nu eller senare. Detta gör att den 

1 I tidigare analyser för vidmakthållande järnväg, till exempel inriktningsunderlaget för planperioden 
2022-2033, dominerar effekter på löpande underhållskostnader efter planperioden i den 
samhällsekonomiska analysen. Därmed är antaganden om hur tillståndet utvecklar sig efter 2033 av 
central betydelse för utfallet av analysen. I inriktningsunderlaget användes dessutom olika 
antaganden för beräkningarna på väg och järnväg vilket försvårade jämförelser mellan beräknade 
effekter för trafikslagen. Slutår i analysen för vidmakthållande av belagd väg var 2033 och för 
järnväg 2065. Även om livslängd och kalkylperiod för åtgärderna på exempelvis belagd väg och 
reinvesteringar i järnväg skiljer sig åt så finns det anledning att använda samma princip för väg- och 
järnvägsanalyserna. 
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relaterade tillståndsutvecklingen för den nya planperioden på ett eller annat sätt kommer att 

bero på antaganden om framtida, ej beslutade, anslag för vidmakthållande. Till detta 

kommer att åtgärder som reinvesteringar med lång livslängd har effekter för person- och 

godstransporter bortanför planperiodens slut.  

Figur 1a illustrerar med ett stiliserat exempel tillståndsutvecklingen under planperioden 

2022-2033 och antagande om hur utvecklingen därefter kan se ut för jämförelse- och 

utredningsalternativ. Exemplet beskriver antagandet att tillståndet i vart och ett av de två 

alternativen är konstant efter planperiodens slut 2033. Detta antagande innebär alltså att 

tillståndsrelaterade samhällsekonomiska effekter för resenärer bara påverkas av: (i) 

framtida ökning av transportefterfrågan och (ii) den ökade betalningsvilja för att minska 

exempelvis restider och förseningar som följer av stigande framtida inkomster. De högre 

kostnaderna för löpande underhåll i jämförelsealternativet vid slutet av planperioden 

kvarstår också framgent. Antagandet som ligger till grund för figur 1a bortser alltså ifrån 

möjligheten att skjuta på vidmakthållande mellan planperioder. Det verkar inte finnas 

särskilt stark grund för ett sådant antagande. I detta exempel består alltså skillnaden i 

tillstånd under hela kalkylperioden även bortanför slutet på den nya planperioden (år 2033). 

Figur 1a. Exempel på antagande om konstant tillstånd efter planperiodens slut (2033) 

Figur 1b illustrerar istället hur tillståndet utvecklas om man antar att det finns en möjlighet 

att skjuta på vidmakthållande till efter planperiodens slut år 2033. Detta betyder alltså att 

anslagen antas öka efter planperioden i figurens jämförelsealternativ men inte i utrednings-

alternativet. Exemplet är här konstruerat så att samma tillstånd uppnås år 2040, det vill 

säga efter slutet på den nya planperioden. Men de prioriteringar som kommer att göras i 

senare planperioder vet vi relativt lite om och det finns inget starkt skäl att anta att 

tillståndet är detsamma år 2040 än vid något annat årtal, eller att en fullständig utjämning 

av tillståndet mellan de två alternativen ens någonsin kommer att ske.   
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Figur 1b. Exempel på antagande om utjämning efter planperiodens slut (2033) 

Ett tredje exempel som baseras på en extrem variant av exemplet i figur 1b är att tillståndet 

utjämnas året efter planperioden, se figur 1c. Även om exemplet är extremt i det att 

tillståndet är detsamma i det två alternativen direkt efter planperioden, så kan man notera 

att det är motpolen till exemplet i figur 1a där tillståndet aldrig blir detsamma. På så sätt ger 

exemplen i figur 1a och 1c ett intervall inom vilket den faktiska tillståndsutvecklingen och 

relaterade effekter mellan slutet av planperioden och slutet av kalkylperioden sannolikt 

kommer att ligga.  

Figur 1c. Exempel på antagande om direkt utjämning efter planperiodens slut (2033) 

Dessa exempel illustrerar motivet för de två alternativa beräkningar för effektbeskrivningen 

av vidmakthållande som genomförs i denna rapport. Beräkningarna ger ett spann inom 

vilket det är troligt att effekten av anslagen för den nya planperioden ligger.  
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Det första alternativet baseras på en extrapolering av anläggningens tillstånd och 

funktionalitet vid planperiodens slut för utredningsalternativ och jämförelsealternativ (se 

figur 1a). Eftersom metoden i huvudsak är tänkt som en metod för effektbeskrivning av 

reinvesteringar så refererar vi till den som ” investeringsmetoden” i det följande. En 

invändning mot denna metod är alltså att den bortser ifrån möjligheten att skjuta på 

vidmakthållande mellan olika planperioder. De reinvesteringar som inte genomförs i ett av 

alternativen men i det andra skulle kanske ha genomförts någon gång efter planperioden 

istället, framtida anslag kan med andra ord bero på tillståndet i slutet av planperioden.  

En annan invändning mot investeringsmetoden är att även här kommer det in antaganden 

om skillnader i framtida anslag för vidmakthållande. Det beror på att kostnaden för det 

löpande underhållet kommer att skilja sig åt i framtiden även om framtida kostnader för 

reinvesteringar är desamma i jämförelse- och utredningsalternativ. Men kostnaden för 

effekter på framtida löpande underhåll ingår dock inte i reinvesteringskostnaden i den 

samhällsekonomiska bedömningen. Man kan också notera att motsvarande antagande om 

framtida underhållsanslag i investeringskalkyler där det ingår en post för underhåll trots att 

vi inte vet om anslagen för detta verkligen kommer att finnas i framtida planperioder. Om 

framtida anslag inte motsvarar behovet av framtida underhåll uppstår sannolikt andra 

samhällsekonomiska kostnader, t.ex. i form av förseningar. Så detta handlar framför allt om 

hur man väljer att beskriva den kalkylrelevanta effekten. 

Det andra alternativet beaktar bara effekter som uppstår under den aktuella planperioden 

(2022-2033) och skillnaden i anläggningens tillstånd vid planperiodens slut (se figur 1c). 

Eftersom skillnaden i anläggningens tillstånd vid planperiodens slut påminner om en form 

av restvärde, skillnaden i eftersatt underhåll som lämnas över till framtiden, refererar vi till 

detta som ”restvärdesmetoden” i det följande. Effekterna under planperioden avser alltså 

effekter på transporter samt kostnader för löpande underhåll och reinvesteringar. Skillnader 

i tillstånd vid planperiodens slut avspeglar hur den framtida kostnaden för vidmakthållande 

utvecklas genom de åtgärder som vidtas under planperioden.  

Det finns två huvudsakliga invändningar mot att hantera beräkningen på detta sätt. Den 

första invändningen avser livslängden på de åtgärder, till exempel reinvesteringar, som 

genomförs. På samma sätt som investeringar kommer reinvesteringar (och andra åtgärder 

inom vidmakthållande) att ge effekter efter planperiodens slut eftersom livslängden i 

allmänhet överstiger planperiodens längd. Dessa effekter beaktas inte i beräkningen.  

Den andra invändningen är att en eventuell framtida utjämning av anläggningens tillstånd 

mellan utredningsalternativ och jämförelsealternativ sannolikt inte fångas på ett korrekt sätt 

genom att bara använda det förändrade tillståndet vid slutet av planperioden. Om man 

skjuter underhållsåtgärder till efter planperioden i ett av alternativen så kan man tänka sig 

att en framtida utjämning av tillstånd mellan alternativen sker successivt och att 

utjämningen uppnås vid en senare tidpunkt efter planperioden och det är oklart när detta 

kommer att ske (se figur 1b).  

I det följande används båda beräkningsmetoderna för järnväg och analyserna av belagd väg 

och ger därmed ett troligt spann för effekterna här. För analyserna av byggnadsverk väg 

används en variant av den första beräkningsmetoden. Detta beror på restriktioner i det 

verktyg som används för beräkningarna.  
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2.1. Allmänna kalkylförutsättningar 

I analyserna används värderingar enligt ASEK 7.0. I övrigt används gällande förutsättningar 

enligt 2020-06-15. Om inget annat skrivs är siffror uttryckta i prisnivå 2017. I tabellen 

nedan presenteras de gemensamma kalkylförutsättningarna. 

Tabell 1. Allmänna kalkylförutsättningar för de samhällsekonomiska beräkningarna av vidmakthållande 

Allmänna kalkylförutsättningar 

Diskonteringsår 2025 

Diskonteringsränta 3,5 % 

Skattefaktor 1,3 

Real uppräkning2 1,5 % 

Prisnivå 2017 (om inget annat skrivs) 

2.2. Beskrivning av jämförelse- och utredningsalternativ 

Analyserna utgår från tre scenarier där vi jämför tre olika budgetnivåer med varandra. 

Jämförelsealternativet baseras på den nu gällande nationella planen för 2018-2029 som 

extrapoleras med samma årliga budgetnivå till 2033. Huvudutredningsalternativet är 

budgetnivån för ny nationell plan för 2022-2033 och i det andra utredningsalternativet 

bibehålls nuvarande tillstånd på anläggningen hela planperioden. 

Detta besvarar frågorna huruvida ökningen av budgetnivån i planen är lönsam i förhållande 

till nuvarande budgetnivå (Jämförelse JA-UA1). Samt  hade det varit lönsamt att öka 

budgeten ytterligare så att nuvarande tillstånd bibehålls? (Jämförelse JA-UA2 eller UA1-

UA2).  

2 Av betalningsviljebaserade värderingar 
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Tabell 2. Generell beskrivning av de scenarier som används i analyserna. 

Alternativ Definition 

Jämförelsealternativ -     

Nu gällande plan 2018-2029 

Jämförelsealternativet (JA) innebär att vi reinvesterar och 

underhåller enligt nu gällande plan3. I början på planperioden 

finns ett eftersatt underhåll4 som inte åtgärdas under 

planperioden utan istället växer. Detta innebär att 

underhållskostnaden ökar under planperioden och att det 

eftersatta underhållet vid slutet på planperioden är större än vid 

början. Anläggningen lämnas således i sämre skick än vad den 

var i början av planperioden. 

Utredningsalternativ 1 - 

Ny nationell plan 2022-2033 

Utredningsalternativ 1 (UA1) innebär att vi reinvesterar och 

underhåller enligt förslaget till ny nationell plan för perioden 2022-

2033. I början på planperioden finns ett eftersatt underhåll som 

inte åtgärdas under planperioden utan istället växer. Detta 

innebär att underhållskostnaden ökar under planperioden och att 

det eftersatta underhållet vid slutet på planperioden är större än 

vid början. Anläggningen lämnas således i något sämre skick än 

vad den var när planperioden började, men i ett bättre skick än i 

JA. 

Utredningsalternativ 2 -  

Konstant nivå på eftersatt 

underhåll 

Utredningsalternativ 2 (UA2) innebär att vi reinvesterar och 

underhåller anläggningen så att tillståndet är detsamma i början 

av planperioden och i slutet av planperioden. Alltså kräver UA2 

ett högre anslag än de övriga alternaitven. 

3 Samhällsekonomisk analys järnväg 

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 som förklaras senare i detta 

avsnitt. 

3.1. Metod 

McKinseysambandet togs fram under Kapacitetsutredningen5 och innebär att 

infrastrukturrelaterade tågförseningar kan minska med cirka 35 procent om hela det 

3 NTP 2018, förlängd till 2033 
4 Den del av anläggningen som har passerat sin tekniska livslängd kallas för eftersatt underhåll i 
denna rapport. 
5  Trafikverket 2011, ”Järnvägens behov av ökad kapacitet – förslag på lösningar för åren 2012-2021” 
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eftersatta underhållet på järnvägen åtgärdas. I sambandet finns osäkerheter6 varför 

Trafikverket arbetar med att utveckla de samhällsekonomiska beräkningarna för 

vidmakthållande.  

Vid ingången till år 2022 beräknas det eftersatta underhållet i järnvägsanläggningen uppgå 

till drygt 46 miljarder kronor7. 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.  

För att beräkna resenärsförseningar används ankomstförseningar för september år 2017 

från Lupp och avstigande enligt JNB prognos för 2022 samt Basprognosen för 20408. För 

att urskilja den del av de totala förseningarna som är infrastrukturrelaterade används 

merförseningar orsakade av infrastrukturen exklusive följdorsakerna: ”ej rapporterad” och 

”ytterligare utredning krävs”. I analysen antas att de infrastrukturrelaterade förseningarna 

är lika stora i framtiden om tillståndet inte förändras. Det framtida resandet för 2025 

beräknas utifrån en interpolering mellan den så kallade JNB-prognosen 

(järnvägsnätsbeskrivningen) för 2022 och basprognosen för 2040. 

Beräkningarna sker med båda de metoder som beskrivs i avsnitt 2. Sedan används 

trafiktillväxt (se tabell 3) för att räkna på nyttorna under och efter planperioden. 

Tabell 3. Kalkylförutsättningar för de samhällsekonomiska beräkningarna, järnväg 

Kalkylförutsättningar järnvägsanalyser9 

Kalkylperiod - Investeringsmetoden 40 år 

Årlig trafiktillväxt innan 2040 (nationell tåg) 1,8% 

Årlig trafiktillväxt efter 2040 (nationell tåg) 1% 

Årlig trafiktillväxt innan 2040 (regional tåg) 1,9 % 

Årlig trafiktillväxt efter 2040 (regional tåg) 1 % 

Analyserna utgår från tre scenarier10 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.  

6 Se Bilaga 1 för känslighetsanalyser där antagandet för McKinsey sambandet varieras för att se hur 
känsliga resultaten är för osäkerheter i sambandet. 
7 Uttryckt i 2019 års prisnivå 
8 Uppgifter angående avstigande hämtas från Bansek för JNB 2022 och Bansek för Basprognosen 
2040 (2020-06-15) 
9 Prognos för persontrafiken 2040. Trafikverkets Basprognoser 2020-06-15. 
10 Se Bilaga 2 för en mer detaljerad beskrivning av scenarierna 
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Huvudutredningsalternativet (utredningsalternativ 1) är ny nationell plan för 2022-2033 

och sedan analyseras ytterligare ett utredningsalternativ (utredningsalternativ 2) 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.  

3.2. Resultat, samhällsekonomiska effekter 

Genom att jämföra de samhällsekonomiska effekterna i utredningsalternativen med 

jämförelsealternativet kan vi göra en bedömning av budgetnivåernas effekter. Resultaten 

från beräkningarna återges i tabellen nedan.  

I beräkningarna ingår inte effekter för gods då vi saknar metoder för att bedöma dessa, en 

översiktlig bedömning är dock att effekten skulle gå i liknande riktning som för 

persontransporter. Därav underskattas nyttorna något i kalkylerna. 

Vidare så saknas det effekter på resandeefterfrågan, en ökad risk för förseningstid skulle 

troligtvis innebär mindre efterfrågan på järnvägsresor, emellertid saknas sådan samband. 

Tabell 4. Resultat från de samhällsekonomiska beräkningarna baserade på McKinseysambandet, jämfört med 
Jämförelsealternativ. Resultaten är uppdelade per bantyp. 

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 
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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. 

De största förseningstidsvinster sker på bantyp 1 och 2. Detta är logiskt då de största 

resenärsflödena finns där. 

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 kalkylperioden 2022 - 2068, eftersom medelreinvesteringen förväntas infalla år 

2028. Nyttorna består av minskade förseningar för resenärer samt insparade kostnader för 

basunderhåll. NNKi11 är 0,7 för UA1 i jämförelse med JA. 

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. 

I tabellen nedan redovisas resultaten från en känslighetsanalys12 där 

basunderhållskostnaderna för jämförelsealternativet ökar snabbare än i analyserna ovan. 

Detta speglar antagandet för basunderhållet i JA som gjordes i IP 202013. 

Utredningsalternativen är precis desamma som i huvudanalysen. En högre tillväxttakt för 

basunderhållskostnaderna påverkar även förseningarna eftersom anläggningen försämras 

snabbare än i huvudanalysen. Känslighetsanalysen visar att det är än mer 

samhällsekonomiskt lönsamt att öka anslagen som i UA1 (ny nationell plan) och UA2 

(bibehålla tillståndet) från nivån i nuvarande plan (JA). Effekten av reinvesteringar är alltså 

beroende av utvecklingen av basunderhållskostnader.  

Slutsatsen från känslighetsanalysen är att antagandet om basunderhållskostnadernas 

utveckling i de olika scenariorna har stor betydelse för slutresultatet. 

11 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. 
12 Se Bilaga 2 för en mer detaljerad beskrivning av scenariet 
13 Effekter, samhällsekonomisk effektivitet och hållbarhet-  En underlagsrapport till 
Inriktningsunderlag  inför transportinfrastrukturplanering för perioden  2022 − 2033  och  2022 – 
2037  Publikationsnummer: 2020:223 
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Tabell 5. Resultat av känslighetsanalys där underhållskostnaderna för JA ökar snabbare än i huvudanalyserna. 

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 12 599 1 747 33 601 3 403 

Bantyp 2 4 758 693 11 080 1 010 

Bantyp 3 764 109 2 023 173 

Bantyp 4 413 60 1 492 133 

Bantyp 5 2 0 11 1 

Förseningsvinst totalt 18 536 2 609 48 207 4 719 

Nuvärde för minskat 
underhåll exklusive 
reinvesteringar 

114 690 17 632 142 276 21 148 

Reinvesteringar -38 041 -63 792

Investeringsmetoden Totalt 2022-2068

Nettonytta 95 185 126 692 

Nettonuvärdeskvot (NNKi) 2,5 2,2 

Restvärdesmetoden Planperiod 2022-2033 

Restvärde 31 573 52 374 

Nettonuvärde 13 744 14 450 

Nettonuvärdeskvot (NNKi) 0,4 0,2 

4 Samhällsekonomisk analys väg 

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. Vi 

saknar emellertid metoder för att effektbedöma underhållsinsatser riktade mot dessa 

teknikslag. 

4.1. Belagd väg 

För att utföra samhällsekonomiska analyser av tillståndet på det svenska belagda vägnätet 

har Trafikverket tidigare använt sig av verktyget HDM-4 (Highway Development and 

Management Tool), som ursprungligen är utvecklat av Världsbanken. HDM-4-

beräkningarna är förknippade med flera svagheter varför det pågår ett arbete i Trafikverket 

med att byta ut verktyget. Det har medfört att vi inom ramen för planeringen av nationell 

infrastrukturplan saknar ett verktyg för att genomföra samhällsekonomiska beräkningar.  
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I arbetet med planeringen av nationell infrastrukturplan använder vi därför de simuleringar 

av vägnätets tillstånd som togs fram under arbetet med nationell plan för perioden 2018-

2029 och som bygger på prioriteringar i nu gällande plan. Dessa har justerats för ny 

kunskap om sambandet mellan spårbildning och hastighet. 

4.1.1. Metod 

Beräkningarna av effekter kopplat till vägens tillstånd 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.

Verktyget väljer åtgärder för att förbättra längsgående ojämnheter (IRI) på det belagda 

vägnätet så effektivt som möjligt inom givna budgetrestriktioner (scenarier) under 

planperioden. Åtgärdsvalet baseras på Trafikverkets underhållsstandard. Givet vägens 

tillstånd beräknas sedan trafikala nyttor, i det här fallet restider, kopplat till spårbildning 

och IRI för varje budgetnivå. 

En svaghet med beräkningarna är att HDM-4 inte kan hantera tillräckligt stora 

datamängder för att hela det svenska vägnätet ska kunna analyseras. Beräkningarna baseras 

därför på ett slumpmässigt urval av sträckor, samtidigt som vägsträckorna i Trafikverkets 

databas PMSv3 slås samman för att beräkningarna ska baseras på så stor andel av vägnätet 

som möjligt. Den aktuella analysen baserades på cirka sju procent av det svenska vägnätet. 

Det här gör också att det inte är möjligt att redovisa geografiska aspekter av analyserna.  

I de samhällsekonomiska beräkningarna ingår nyttor i form av restid för resenärerna samt 

vissa fordonskostnader. Däremot ingår inte effekter av trafiksäkerhet, fordonskostnader 

(delvis) och luftemissioner, vilket gör att resultaten får betraktas som ofullständiga. 

Kostnaderna består 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. Som känslighetsanalyser har vi använt olika viktningar 

av tillståndsvariablerna med mycket marginella förändringar av resultaten, varför vi har valt 

att enbart redovisa resultaten av en tillståndsutveckling i form av ett index bestående av 80 

% spårbildning och 20 % IRI. 

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 
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miljarder14 kronor per år och som innebär att nuvarande tillstånd bibehålls under 

planperioden. Det eftersatta underhållet uppgår till 3,7 miljarder15 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 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). 

4.1.2. Resultat, Samhällsekonomiska effekter 

Nedan redovisas effekterna av de samhällsekonomiska beräkningarna för underhåll av 

belagd väg. Det eftersatta underhållet uppgår till 3,7 miljarder kronor vid periodens början 

och därefter approximerar vi tillståndsutvecklingen med hjälp av de justerade HDM-4-

simuleringarna för en kombination av spår och IRI. Ett sämre tillstånd på vägen ger upphov 

till längre restider, och restidskostnaderna är alltså högre i JA än i UA1.  

I tabell 6 nedan 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 nyttoposter 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.  

Analyserna visar att det är mer lönsamt att underhålla i linje med ny plan (UA1) än 

budgeten för utredningsalternativ 2 (UA2) vilket troligen är ett resultat av avtagande 

marginaleffekt av ökade anslag. 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. I dessa beräkningar ingår dessutom 

inte eventuella effekter kopplade till trafiksäkerhet, delvis fordonskostnader och 

luftemissioner. Eventuella fördelningsaspekter tas inte heller hänsyn till i analyserna. 

Åtgärder i vägkroppen inklusive dikning med mera finns inte med i beräkningarna. Idag är 

det bara avvattning och avhjälpande underhåll som prioriteras på det lägst trafikerade 

vägnätet. Dikningsåtgärder bör ha en stor nytta på detta vägnät.   

14 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. 
15 Enligt IP uppgår det eftersatta underhållet till 3,7 miljarder kronor vid planperiodens början. 
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Tabell 6. 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 

4.2. Byggnadsverk på väg 

För att analysera de samhällsekonomiska effekterna av planförslagets nivå på underhåll av 

byggnadsverk använder vi Trafikverkets managementsystem för broar och tunnlar, Bridge 

and Tunnel Management, BaTMan. 

4.2.1. Metod 

För varje byggnadsverk som har underhållsbehov tas minst två planeringsstrategier fram, en 

optimal underhållsstrategi, UA216, och en alternativ strategi, UA117, om medel för UA2 inte 

kan ges under den tidsperiod som UA2 gäller. Dessa 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 här inkluderas samhällsekonomiska 

kostnader i form av restidskostnader18. 

När de båda strategierna har utvärderats, jämförs de. På så sätt erhålls en merkostnad för 

den alternativa strategin. 

16 I BaTMan-beräkningarna motsvarar UA2 strategi S1 
17 I BaTMan-beräkningarna motsvarar UA1 strategi S2 
18 Kostnaderna är diskonterade i enlighet med ASEK 7.0 
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I beräkningarna kopplade till byggnadsverk är vi bundna till den metod som används i 

verktyget Batman och som skiljer sig något från de metoder vi använder i övriga analyser. 

Merkostnaderna som uppstår av att inte genomföra den optimala strategin består av ökade 

åtgärdskostnader och trafikala kostnader efter planperioden. Metoden liknar således 

Investeringsmetoden enligt beskrivningen i avsnitt 2, men effekterna uppkommer i direkt 

anslutning till planperioden. 

4.2.2. Resultat, Samhällsekonomiska effekter 

Nedan återges resultaten för BaTMan-beräkningarna för de tolv år som planperioden 

omfattar, det vill säga 2022-2033. Ramarna för det nya planförslaget approximeras av 

beräkningstekniska skäl av ramarna i gällande plan. De nya ramarna är marginellt högre än 

gällande plan, vilket gör att kostnaderna i analyserna av att inte genomföra den optimala 

strategin överskattas något. 

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 tabellen nedan 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 kronor19. Resultaten återger alltså kostnaden för att inte 

underhålla enligt den optimala underhålllsstrategin under planperioden.  

19 Observera att detta inte är en nettonuvärdeskvot, den går alltså inte att jämföra med NNK för 
övriga teknikslag. 
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Tabell 7. 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 120 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 

4.3. Bärighetssatsningar 

Trafikverket har tidigare analyserat konsekvenserna av att tillåta tyngre fordon (från 60 till 

74 ton, det vill säga bärighetsklass 4) och en kombination av längre (från dagens 25,25 

meter till 34 meter) och tyngre fordon på delar av det svenska vägnätet21. Analysen baseras 

på en rapport från 201522 vilket gör 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. 

20 Samma som nu gällande plan 2018-2029 
21 Trafikverket, Systemanalys av införande av HCT på väg, TRV 2015/40563 
22 Trafikverket, Systemanalys av införande av HCT på väg, TRV 2015/40563 
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McKinseysambandet togs fram under Kapacitetsutredningen  och innebär att 

infrastrukturrelaterade tågförseningar kan minska med cirka 35 procent om hela det 

eftersatta underhållet på järnvägen åtgärdas. Dessa 35 procent är dock behäftade med vissa 

osäkerheter. I Tabell 8 visas resultaten om antangandet kring infrastrukturrelaterade 

tågförseningar justeras nedåt till 28% , i Tabell 9 om antangandet justeras uppåt till 42 %. I 

övrigt är allt annat lika huvudanalysen. 

Tabell 8. Känslighetsanalys av McKinseyantagandet, antagandet justeras neråt till 28 %. 

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 totalt 9 591 1 366 33 328 3 053 

Nuvärde för minskat 
underhåll exklusive 
reinvesteringar 28 736 2 964 56 323 6 480 

Reinvesteringar -24 488 -50 199

Investeringsmetoden Totalt 2022- 2068 

Nettonytta 13 880 39 452 

Nettonuvärdeskvot (NNKi) 0,6 0,8 

Restvärdesmetoden Planperiod 2022-2033 

Restvärde 19 739 40 541 

Nettonuvärde -379 -125

Nettonuvärdeskvot (NNKi) -0,02 -0,00
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Tabell 9. Känslighetsanalys av McKinseyantagandet, antagandet justeras uppåt till 42 %. 

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 totalt 14387 2048 49992 4580 

Nuvärde för minskat 
underhåll exklusive 
reinvesteringar 28 736 2 964 56 323 6 480 

Reinvesteringar -24 488 -50 911

Investeringsmetoden Totalt 2022- 2068 

Nettonytta 18 675 56 116 

Nettonuvärdeskvot (NNKi) 0,8 1,1 

Restvärdesmetoden Planperiod 2022-2033 

Restvärde 19 739 40 541 

Nettonuvärde 303 1 401 

Nettonuvärdeskvot (NNKi) 0,01 0,03 
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Tabell 10. Beskrivning av scenarier som används i McKinsey-analyserna 

Alternativ Definition 

Jämförelsealternativ -     

Nu gällande plan 2018-202923 

Vi utgår från ett basunderhåll på cirka 6,8 miljarder kronor per 

år24. I början på planperioden finns ett eftersatt underhåll som inte 

åtgärdas vilket innebär att basunderhållskostnaden ökar med 

cirka  1,5 % per år perioden 2025-2029. Samt 4% per år under 

perioden 2030-2036. Drivande för kostnadsökningen är att 

anläggningen åldras mer än vad som reinvesteras och därmed 

ökar kostnaden för det avhjälpande underhållet. I slutet av 

planperioden är det eftersatta underhållet större än i början.  

Budgetnivå på 125,4 mdr under planperioden i 2019 års prisnivå. 

Utredningsalternativ 1 - 

Ny nationell plan 2022-2033 

Vi utgår från ett basunderhåll på cirka 6,8 miljarder kronor per 

år25. I början på planperioden finns ett eftersatt underhåll som 

inte åtgärdas vilket innebär att basunderhållskostnaden ökar 

med cirka  0,9 % per år perioden 2025-2029. Samt 2% per år 

under perioden 2030-2036. Drivande för kostnadsökningen är 

att anläggningen åldras mer än vad som reinvesteras och 

därmed ökar kostnaden för det avhjälpande underhållet. I slutet 

av planperioden är det eftersatta underhållet större än i början. 

Budgetnivå på 144,4 mdr under planperioden i 2019 års prisnivå 

Utredningsalternativ 2 -    

Konstant nivå på eftersatt 

underhåll 

Vi utgår från ett basunderhåll på cirka 6,8 miljarder kronor per 

år26, konstant under planperioden. 

Anläggningen vidmakthålls så att det eftersatta underhållet är 

konstant under planperioden. Därför antas 

basunderhållskostnaden vara konstant under planperioden.  

Budgetnivå på 164 mdr i 2019 års prisnivå. 

23 Motsvarande ram för NPT 2018-2029, men applicerad på perioden 2022-2033 
24 Uttryckt i 2019 års prisnivå 
25 Uttryckt i 2019 års prisnivå 
26 Uttryckt i 2019 års prisnivå 
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Tabell 11. Definition av känslighetsanalys med antagande om utveckling av basunderhållskostnad på JA 

Alternativ Definition 

Jämförelsealternativ -     

Nu gällande plan 2022-2033 

Vi utgår från ett basunderhåll på cirka 6,8 miljarder kronor per år27 

under 2022-2024. I början på planperioden finns ett eftersatt 

underhåll som inte åtgärdas vilket innebär att 

underhållskostnaden ökar med 6 % per år perioden 2025-2036 

(inkl dröjningseffekt av underhållskontrakt). Drivande för 

kostnadsökningen är att anläggningen åldras mer än vad som 

reinvesteras och därmed ökar kostnaden för det avhjälpande 

underhållet. I slutet av planperioden är det eftersatta underhållet 

större än i början, även större än i JA för huvudanalysen i tabellen 

ovanför. 

27 Uttryckt i 2019 års prisnivå 
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