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SAMMANFATTNING 

Den 30 november 2021 redovisade Trafikverket sitt förslag till nationell 

transportinfrastrukturplan 2022-2033. I enlighet med regeringens direktiv redovisar 

Trafikverket i denna rapport en samlad effektbedömning av remissversionerna av förslaget 

till den nationella planen och länsplanerna för transportsystemet, för perioden 2022–2033. 

Som ett underlag till bedömningen redovisas dessutom en fördjupad systemkalkyl, som 

fångar effekter av hur de föreslagna större investeringarna påverkar varandra. 

Den samlade effektbedömningen utgör ett av flera underlag när regeringen beslutar om den 

nationella transportinfrastrukturplanen. 

Om Trafikverkets planförslag 

En plan för åtgärder i den statliga transportinfrastrukturen 

Den nationella planen för transportinfrastruktur beskriver hur den statliga infrastrukturen 

ska underhållas och utvecklas. Planen omfattar i huvudsak: 

 drift och underhåll av statliga vägar och järnvägar 

 investeringar i statliga vägar, järnvägar, farleder och slussar 

 åtgärder för att minska infrastrukturens miljöpåverkan 

 stöd till kommuner för att främja hållbara stadsmiljöer (stadsmiljöavtal) 

 medel till forskning och innovation 

I transportsystemet behöver gång- och cykelvägar, vägar, järnvägar, hamnar och flygplatser 

samspela och komplettera varandra för att möta samhällets behov. Det 

trafikslagsövergripande perspektivet är grundläggande i planeringen av hur vi ska använda 

vår infrastruktur smartare och effektivare. 

Utgångspunkten för Trafikverkets förslag är de transportpolitiska målen, inklusive 

klimatmålen. Trafikverkets övergripande prioritering är att enligt fyrstegsprincipen i första 

hand vårda och utveckla den infrastruktur som redan finns, samt vidta åtgärder som gör att 

den utnyttjas effektivt. Transportsystemets funktion, användning och miljöpåverkan 

påverkas även av en rad andra faktorer som inte är en del av infrastrukturplanen, såsom 

styrmedel, regleringar och upphandlad trafik. För att nå de transportpolitiska målen är 

infrastrukturen en pusselbit bland flera. 

För länsplanerna svarar respektive upprättare för sina prioriteringsgrunder, men 

prioriteringar ska motiveras och effekterna på möjligheten att nå de transportpolitiska 

målen ska redovisas. 

Det är regeringen som slutgiltigt fastställer den nationella planen för transportsystemet och 

de ekonomiska ramarna för länsplanerna. 
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Ökade ekonomiska ramar för utveckling och vidmakthållande – men begränsat utrymme för 

nya investeringar 

Den statliga planeringsramen för åtgärder i transportinfrastrukturen uppgår till 

799 miljarder kronor för perioden 2022–2033 och anges i 2021 års prisnivå. Medlen ska 

fördelas enligt följande: 

 165 miljarder kronor ska avsättas till vidmakthållande (drift, underhåll och 

reinvesteringar) av statliga järnvägar; 

 197 miljarder kronor ska avsättas till vidmakthållande av statliga vägar, inklusive 

bärighet och tjälsäkring samt statlig medfinansiering till enskilda vägar; 

 437 miljarder kronor ska användas till utveckling av transportsystemet. Av dessa 

anger regeringen i direktivet att 107 miljarder kronor bör avsättas till nya 

stambanor för höghastighetståg, och 42 miljarder kronor till länsplanerna. 

Utöver den statliga planeringsramen tillkommer ca 82 miljarder, som utgörs huvudsakligen 

av trängselskatter, lån, infrastrukturavgifter, banavgifter och olika former av 

medfinansiering. 

Jämfört med den gällande planen för 2018–2029 innebär anslagen till vidmakthållande av 

vägar och järnvägar en ökning med 13 procent respektive 25 procent (uttryckt i fasta priser). 

Anslaget till utveckling av transportsystemet innebär en ökning med 25 procent jämfört med 

den gällande planen. 

Samtidigt är utrymmet inom utvecklingsanslaget i hög grad redan intecknat av den gällande 

planen, eftersom många av investeringarna har genomförandetider som sträcker sig bortom 

planperioden 2018–2029. Tillsammans med att kostnaderna för investeringarna i gällande 

plan har ökat sedan planens fastställelse har utrymmet för nya investeringsobjekt i planen 

varit ytterst begränsat, utöver den fortsatta och nödvändiga utbyggnaden av ERTMS samt 

den av regeringen utpekade tidigareläggningen av Norrbotniabanan. 

Planförslaget innebär viktiga satsningar för ett smidigt, grönt och tryggt transportsystem för 

medborgare och näringsliv 

Trafikverket kommer under planperioden att kunna fortsätta rusta, bygga ut och 

modernisera järnvägen, inte minst genom det nya digitalsystemet ERTMS. Flera åtgärder 

för ökad trafiksäkerhet ryms i planförslaget, samtidigt som Trafikverket konstaterar att 

behovet av vägunderhåll är större än tilldelade medel. Ny teknik och digitalisering ger 

förutsättningar för att utveckla ett modernt och hållbart transportsystem. Trafikverket 

konstaterar i planförslaget att infrastrukturåtgärderna passar in och bidrar till 

transportsektorns klimatmål, men att de centrala verktygen för att nå dessa ligger utanför 

planen. 
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Om Samlad effektbedömning 

Samlad effektbedömning beskriver vilka effekter och kostnader en föreslagen åtgärd eller ett 

åtgärdspaket skulle få om den genomförs. I rapporten redovisas effekter av åtgärderna i 

förslaget till nationell plan och de föreslagna länsplanerna. 

Effektbedömningen bygger på flera underlag 

Till grund för effektbedömningen av planförslagens namngivna objekt1 ligger en 

systemkalkyl som omfattar huvuddelen av dessa och ger en bild av de samlade effekter som 

uppkommer när investeringarna är genomförda. Det handlar bland annat om effekter på 

trafik, miljö och trafiksäkerhet. Effekterna beräknas i en jämförelse med hur situationen 

skulle se ut år 2040 om investeringarna inte genomförs. Modellsystemen Sampers-Samkalk 

och Samgods har använts för att beräkna effekterna på resande, transporter och trafik, samt 

för att värdera dessa i en samhällsekonomisk kalkyl. 

Effekter av vidmakthållande samt trimnings- och miljöåtgärder ingår inte i systemkalkylen 

utan dessa effekter beskrivs istället utifrån de underlag som tidigare redovisats i samband 

med förslaget till nationell plan. 

Samlad effektbedömning beskrivs ur tre oviktade perspektiv 

Åtgärdernas samlade effekter beskrivs ur tre analysperspektiv. Perspektiven är sinsemellan 

oviktade vilket innebär att någon sammanvägning inte sker. 

1. Transportpolitisk måluppfyllelse 

Transportpolitikens mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 

hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Därutöver har 

riksdagen beslutat om ett funktionsmål – tillgänglighet och ett hänsynsmål – säkerhet, miljö 

och hälsa. Funktions- och hänsynsmålen är jämbördiga. 

Bedömningen av planförslagens måluppfyllelse grundas dels på de samlade 

effektbedömningarna för föreslagna åtgärder i planförslaget och länsplaneförslagen, dels på 

resultaten från systemkalkylen avseende bland annat effekter på trafikvolymer och utsläpp. 

Den tidigare genomförda miljökonsekvensbeskrivningen har också varit ett viktigt underlag. 

2. Samhällsekonomiska effekter 

Den samhällsekonomiska analysen ger en sammanvägd bedömning av lönsamheten och 

består av en samhällsekonomisk kalkyl och en beskrivning av de effekter som inte kan 

värderas monetärt. Analysen för namngivna investeringar utgår både från systemkalkylen 

och från effekter för enskilda objekt. Samhällsekonomiska effekter av vidmakthållande 

respektive trimnings- och miljöåtgärder behandlas separat. 

I den samhällsekonomiska analysen jämförs beräknade kostnader med intäkter av de nyttor 

som uppkommer av investeringarna. Exempel på effekter som ingår i kalkylen är 

restidsförändringar, trafiksäkerhetseffekter, förändrade utsläpp, påverkan på statsbudget 

samt transportkostnader och biljettintäkter. Summan av alla kostnader och nyttoeffekter 

sammanställs i ett nettonuvärde (NNV), och en nettonuvärdeskvot (NNK) visar åtgärdens 

nettonuvärde per satsad krona. 

Effekter som inte kan kvantifieras eller prissättas redovisas med hjälp av kvalitativa 

bedömningar, och beskrivs verbalt. Exempel på sådana effekter är förändrad fysisk aktivitet, 

1 Namngivna objekt avser investeringsåtgärder större än 100 miljoner kronor för nationell plan och 
större än 50 miljoner kronor för länsplaner. 
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effekter på vattentäkter, barriäreffekter, intrång i landskap och påverkan på forn- och 

kulturlämningar. 

Trafikverkets beräkningsmetoder och modeller för samhällsekonomisk analys och 

trafikprognoser utgår från beprövad vetenskap och erfarenhet. Som en grund till de 

samhällsekonomiska kalkylerna finns anläggningskostnadskalkyler för de namngivna 

investeringarna som ingår i planförslagen. För de investeringar som föreslås tidigt i 

planperioden finns det större kunskap om förväntade effekter, utformning och kostnader, 

medan osäkerheten på samtliga områden är större för investeringar senare i planperioden. 

Det förekommer också osäkerheter rörande antaganden och prognosförutsättningar. Mot 

bakgrund av dessa har känslighetsanalyser genomförts som beskriver effekterna utifrån 

olika scenarier. 

3. Fördelningsanalys 

Fördelningsanalysen beskriver hur nyttorna fördelar sig i samhället. Analysen görs både 

utifrån olika geografier samt utifrån kön och olika inkomstgrupper. I denna rapport har 

fördelningsanalysen avgränsats till att beskriva de samhällsekonomiskt värderade 

tillgänglighetsnyttor för persontrafik som beräknats i systemkalkylen. Det innebär att 

varken näringslivets transporter eller vidmakthållande behandlas i fördelningsanalysen. 

Fokus på den skillnad som planförslagen medför 

Den samlade effektbedömningen beskriver skillnaden mellan effekter som uppstår i 

transportsystemet med planförslagen (utredningsalternativet), respektive effekter som 

uppstår i transportsystemet utan planförslagen (jämförelsealternativet). I både 

jämförelsealternativ och utredningsalternativ antas samma omvärldsförutsättningar och 

styrmedel gälla, baserat på beslutad politik. Det är samma förutsättningar och effekter som 

ligger till grund för alla tre ovan nämnda analysperspektiv. 

Jämförelsealternativet beskriver hur situationen skulle se ut år 2040 med endast de 

namngivna investeringarna som påbörjats eller färdigställts före planperioden 

2022–2033. Det innebär att de investeringar som har påbörjats efter 31 december 2021 inte 

ingår i jämförelsealternativet. Alla påbörjade investeringar antas dock vara slutförda. 

Skillnaden mellan utredningsalternativet och jämförelsealternativet utgörs av alla ej 

påbörjade namngivna investeringar i förslaget till nationell plan och i regionala planers 

remissförslag. Åtgärder som påbörjas under senare delen av planperioden, men som inte 

hinner färdigställas under planperioden ingår också i utredningsalternativet. Detta gäller 

såväl alla effekter som hela kostnaden. Den totala kostnaden efter 2033 för namngivna 

objekt i förslag till nationell plan beräknas till 149 miljarder kronor. 

När det gäller vidmakthållande, samt trimnings- och miljöåtgärder innebär 

jämförelsealternativet att nu gällande plans årliga tilldelade medel bibehålls under 

planperioden. 
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Planförslagens bidrag till transportpolitisk måluppfyllelse 

Funktionsmål - tillgänglighet 

Den samlade bedömningen är att planförslagen kommer att bidra till att funktionaliteten i 

nuvarande transportsystem upprätthålls och utvidgas, för stora delar av befolkningen och 

näringslivet. 

Planförslaget innehåller ökade satsningar på vidmakthållande av järnvägen, i förhållande till 

nu gällande plan, vilket upprätthåller förmågan att stå emot och hantera störningar på stora 

delar av nätet, och förbättrar förmågan på banor i storstadsområden och prioriterade stråk. 

Dessutom ingår mycket stora kapacitetsökningar på järnväg genom etapper av Nya 

stambanor, andra helt nya banor som Norrbotniabanan och genom kapacitetsförstärkningar 

av befintliga stråk. Uppgraderingar och moderniseringar av järnvägens tekniska system 

säkerställer funktionen på sikt och kan i vissa fall öka kapaciteten. Satsningar på bland 

annat utrymme för längre, tyngre och större tåg ökar näringslivets möjligheter att 

transportera gods på järnvägen. 

Järnvägssatsningarna skapar sammantaget stora tillgänglighetsökningar för medborgare 

och näringsliv samt möjliggör en överflyttning av gods från väg till järnväg. 

Anslaget till vidmakthållande av statliga vägar ökar med 13 procent jämfört med planen 

2018–2029. Tillståndet på det statliga vägnätet har under en längre tid gradvis försämrats, 

och med givna anslagsnivåer kommer nedbrytningstakten att bli högre än åtgärdstakten. 

Det betyder att vägsystemet, trots anslagsökningen, kommer att försämras snabbare under 

planperioden än vad Trafikverket kan återställa. För de lågtrafikerade vägarna kommer en 

snabbare tillståndsförsämring av vägunderbyggnaden att ske under planperioden. Risken 

för mindre störningar och tillfälliga restriktioner kommer därför att öka på denna del av 

vägnätet. Trafikverket kommer dock att verka för att vägarna inte ska bli så dåliga att 

framkomligheten för lätt trafik ska behöva påverkas. 

För vägtrafiken finns i den nationella planen ett ökat fokus på näringslivets behov. Det visar 

sig bland annat genom att bärighetssatsningen är en prioriterad del av planförslaget med en 

utveckling av BK4-vägnätet och tjälsäkringsåtgärder för att upprätthålla en god 

tillgänglighet. Namngivna investeringar i vägsystemet ger ökad kapacitet, men 

trafiktillväxten i storstadsområdena kommer sannolikt att leda till fortsatt trängsel på 

infarter. 

Hänsynsmål - trafiksäkerhet 

Planförslagen innehåller åtgärder som ger ett fortsatt bidrag till trafiksäkerheten. 

Namngivna väginvesteringar i förslaget till nationell plan beräknas ge en varaktig minskning 

med cirka 2 dödsfall, 4 mycket allvarligt skadade och 15 allvarligt skadade i trafiken. 

Trimningsåtgärder (till exempel ATK2), vidmakthållande samt åtgärder i länsplanerna ger 

ytterligare positiva trafiksäkerhetseffekter. Planförslagens samlade åtgärder är dock inte 

enskilt tillräckliga för att nå målen. 

Trafikverket bedömer också att planförslaget medför en positiv effekt på trafiksäkerheten i 

järnvägssystemet, främst till följd av trimningsåtgärder, som bedöms bidra till 1–2 färre 

dödsfall årligen inom järnvägssystemet. Etappmål 2030 för suicid förväntas dock inte att bli 

uppnått enbart med planförslagets åtgärder. Möjligheten att uppnå etappmålet är helt 

beroende av att flera aktörer i samhället vidtar åtgärder för suicidprevention. 

2 Automatisk trafiksäkerhetskontroll 
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Hänsynsmål - klimat 

Planförslagen minskar trafikens utsläpp av koldioxid något. Bedömningen är att namngivna 

investeringar i planförslagen sammantaget minskar utsläppen från trafiken med drygt 

1 procent (24 tusen ton per år för år 2040). För övriga delar av planerna görs en kvalitativ 

bedömning att dessa påverkar utsläppen i mindre grad. 

Bedömningen bygger på att vägtrafiken (oberoende av planförslagen) minskar sina utsläpp 

med 90 procent till 2040 jämfört med 2010 genom elektrifiering och förnybar energi 

samtidigt som bränslen till bantrafik, sjöfart och flyg fortsatt antas vara helt fossila år 2040. 

Om även övriga trafikslag utvecklas mot fossilfrihet är bedömningen att planförslagens 

effekt på utsläppen blir en minskning med 0,1 procent (2 tusen ton per år för år 2040). 

Det bör i sammanhanget påpekas att infrastrukturåtgärder har mycket begränsade 

möjligheter uppnå hela transportsektorns klimatmål. För nå målen krävs styrmedel och 

åtgärder som främjar energieffektivisering, elektrifiering, ökad andel biodrivmedel och ett 

transporteffektivt samhälle. Det handlar främst om åtgärder och styrmedel som ligger 

utanför de infrastrukturåtgärder som ryms inom planförslagen. 

Utöver trafikens utsläpp innebär byggande, drift och underhåll av väg- och 

järnvägsinfrastruktur klimatpåverkande utsläpp. Utsläpp av koldioxidekvivalenter från 

namngivna investeringar i planförslagen bedöms uppgå till cirka 7 miljoner ton. 

Vidmakthållande av befintligt transportsystem bedöms också släppa ut cirka 7 miljoner ton 

växthusgaser under planperioden och för trimnings- och miljöåtgärder är motsvarande 

siffra cirka 0,6 miljoner ton. Genomförande av planförslagen bedöms därmed sammanlagt 

ge upphov till cirka 14 miljoner ton koldioxidekvivalenter från byggande och underhåll. 

Denna bedömning förutsätter en utveckling i anläggningsbranschen som minskar 

klimatpåverkan enligt Trafikverkets mål och reduktionskrav. 

Hänsynsmål - miljö 

Planförslagen bedöms sammantaget ha positiv inverkan på transportsystemets 

landskapsanpassning. Den positiva inverkan innebär dock främst en inbromsning av en 

negativ utveckling som pågått under en längre tid. Planförslagens största positiva effekter 

kommer av att brister åtgärdas i befintlig infrastruktur, såsom barriäreffekter och bristande 

skydd av dricksvattenförekomster. Uppskattade behov, bland annat utifrån 

miljökvalitetsmålen, är dock större, inte minst inom landskapsområdet. 

Även namngivna investeringar kan ha positiv effekt när de görs i befintlig infrastruktur där 

det finns potential att förbättra situationen. Samtidigt bedöms sådana namngivna 

investeringar som byggs i ny sträckning ge negativa effekter på miljö och omgivande 

landskap, trots hänsyn i genomförandet. Det finns även potential i ett miljöanpassat 

genomförande av drift och underhåll, men i vilken utsträckning som potentialen realiseras 

avgörs i kommande planering och genomförande. 

Vad gäller naturmiljö har planförslagen sammantaget positiva effekter såsom stärkt grön 

infrastruktur, begränsning av spridning av invasiva arter och skapande av säkra 

passagemöjligheter för djur. Det leder till att utvecklingen för vissa naturmiljöaspekter 

vänds till positiv. För andra aspekter kan den negativa utvecklingen bromsas eller 

stabiliseras. 

För kulturmiljön bedöms planförslagen sammantaget innebära att den negativa 

utvecklingen för kulturmiljön bromsas och i vissa fall vänds till positiv. 

För vatten och vattenrelaterade värden bedöms planförslagens sammantagna effekt som 

positiv eftersom riktade miljöåtgärder minskar den befintliga infrastrukturens negativa 
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påverkan. Samtidigt innehåller planförslagen delar som ger negativ påverkan såsom drift-

och underhållsverksamhet samt vissa investeringar, framförallt i ny sträckning. 

När det gäller förorenade områden medger Trafikverkets förslag till nationell plan 

ersättning inom miljögarantin3 utifrån bolagens anspråk relaterade till historiska 

miljöskador. Planförslaget bedöms även innebära en något ökad åtgärdstakt, jämfört med 

gällande plan, för avhjälpande åtgärder inom Trafikverkets fastigheter. Planförslaget bidrar 

positivt till miljökvalitetsmålet Giftfri miljö, men i en åtgärdstakt som innebär att 

generationsmålet inte kan nås. 

Hänsynsmål - hälsa 

Planförslagen bedöms sammantaget bidra till marginellt positiva hälsoeffekter nationellt 

men kan bidra till negativ påverkan på lokal nivå. Planförslagen innebär lägre 

avgasemissioner men oförändrade eller något högre emissioner av slitagepartiklar till luft 

från vägtrafiken. Antalet personer som utsätts för de högsta buller- och vibrationsnivåerna 

kommer att minska. Även antalet exponerade för buller över riktvärden kan komma att 

minska. 

Underhåll av vägar och järnvägar inklusive befintliga bullerskyddsskärmar, är avgörande för 

utvecklingen. Bulleremissioner från järnväg bedöms öka till följd av planförslagens 

investeringar och kapacitetsstärkande åtgärder. Planens inverkan på bulleremissioner från 

vägtrafik bedöms däremot vara marginell. 

Planförslagens satsningar på gång- och cykelinfrastruktur har potential att ge ett positivt 

bidrag till folkhälsan genom ökad säker gång- och cykeltrafik. 

Planförslagens påverkan på trafiken 

Påverkan på trafik, resande och transport har beräknats för de namngivna objekt som ingår 

i systemkalkylen. Resultaten som i korthet redovisas nedan avser skillnader mellan 

modellberäknade volymer i utredningsalternativet och jämförelsealternativet för år 2040. 

Begränsad inducerad trafik 

Ny infrastruktur kan öka tillgängligheten, till exempel genom att öka kapaciteten och 

minska trängseln, vilket innebär att företag och medborgare stimuleras att öka 

användningen av infrastrukturen. En sådan ökning av trafiken kallas för inducerad trafik. 

Infrastrukturplanen i sin helhet kan skapa en sådan effekt, men den är marginell i 

förhållande till det totala trafik- och transportarbetet i Sverige. 

Effekter för personresor 

Planförslagens namngivna objekt beräknas leda till att persontransportarbetet totalt ökar 

med cirka 0,8 procent (+1330 miljoner personkilometer). För tågresande blir ökningen cirka 

7 procent (+1540 miljoner personkilometer) och för personbil blir ökningen cirka 

0,4 procent (+460 miljoner personkilometer). 

För det långväga resandet finns i effekterna en tydlig tendens till överflyttning till tåg från 

flyg, bil och buss. Effekten på det långväga tågresandet blir en ökning med cirka 6 procent 

(+670 miljoner personkilometer) samtidigt som effekten på det långväga bilresandet blir en 

3 När staten bolagiserade viss verksamhet reglerades ansvaret för miljöskador som uppkommit före 
bolagiseringen i avtal. Detta kallas miljögarantin och staten har gett Trafikverket uppdraget att 
hantera detta ansvar (SFS 2012:793). 
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minskning med cirka 0,7 procent (-210 miljoner personkilometer). För flyg blir effekten en 

minskning med 4 procent (-150 miljoner personkilometer). 

Mätt i personkilometer utgör gång- och cykelresandet en liten andel av det totala 

transportarbetet, och det påverkas inte så mycket av de investeringar som föreslås i väg- och 

järnvägsnätet. 

Effekter för godstransporter 

Järnvägsutbyggnaderna som föreslås i planen medför att det frigörs kapacitet för 

godstransporter på järnväg. Som en effekt av föreslagna investeringar väntas 

godstransportarbetet på järnväg öka med drygt 1 miljard tonkilometer vilket innebär en 

ökning på 4 procent. Godstransportarbetet på väg minskar med cirka 1 procent och 

godstransportarbetet på sjö minskar med 2 procent, trots att planen innebär investeringar 

även för väg och sjöfart4. 

Samhällsekonomisk analys av planförslagen 

Namngivna investeringars sammanlagda bidrag till en samhällsekonomiskt effektiv 

transportförsörjning är negativt 

Det samhällsekonomiska resultatet för namngivna investeringar varierar, men det 

beräknade samlade bidraget är negativt. När resultaten från systemkalkylen och övriga 

namngivna investeringar läggs samman får man (i avrundade tal) en samhällsekonomisk 

investeringskostnad på 458 miljarder kronor och en samhällsekonomisk nytta på 

336 miljarder kronor. De namngivna investeringarna i planförslagen uppvisar utifrån detta 

totalt sett ett negativt samhällsekonomiskt resultat på minus 121 miljarder kronor. Om 

etapperna för nya stambanor exkluderas från beräkningarna blir resultatet istället positivt. 

Den beräknade samhällsekonomiska lönsamheten bör dock tolkas med viss försiktighet, då 

det finns osäkerheter samt effekter som inte beräknats. De effekter som inte beräknats 

bedöms dock inte ändra slutsatsen om lönsamheten. 

För persontrafiken utgörs den största nyttan av förändrad restid och reskostnad. Den 

förändrade restiden och reskostnaden beräknas till totalt 197 miljarder kronor i nuvärde. 

Personbilstrafikens andel5 utgör ungefär hälften av detta, och tågtrafiken utgör den andra 

halvan. Resultatet visar också att tågtrafikföretagen får en positiv företagsekonomisk 

nettoeffekt (nuvärde cirka 39 miljarder kronor) med planförslagen, på grund av att 

biljettintäkterna ökar mer än utgifterna för fordon och banavgifter. 

För godstrafiken uppgår de summerade nyttorna av namngivna objekt till cirka 61 miljarder 

kronor i nuvärde. Nyttorna utgörs av effekter för godskunder av investeringar för både väg, 

järnväg och sjöfart. 

Känslighetsanalyser 

Eftersom de antaganden om framtiden som ligger till grund för prognoserna innehåller 

osäkerheter, har flera känslighetsanalyser genomförts för att spegla hur effekterna påverkas 

av olika förändringar. 

Sammanfattningsvis kan sägas att kalkylen för personresor är robust med avseende på 

förändringar i körkostnad, bilinnehav och kollektivtrafikutbud. Det krävs att 

körkostnaderna ökar kraftigt för att det ska uppstå en betydande dämpning av vägtrafiken. 

4 Effekter på transportvolymer av planförslagets sjöfartsobjekt har av modelltekniska skäl inte ingått 
i systemkalkylen. 
5 Inklusive yrkestrafik med personbil. 
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När det gäller godstrafiken visar känslighetsanalyserna att förändringar av körkostnader för 

trafikslagen i hög utsträckning påverkar både fördelning av transporterna och de beräknade 

samhällsekonomiska effekterna av åtgärder. Exempelvis pekar analyserna på att lägre 

körkostnader för lastbil skulle minska planens nyttor för godstrafiken, eftersom det skulle 

leda till färre transporter på järnväg som kan dra nytta av planförslagets 

järnvägsinvesteringar. 

Satsningarna på ökat underhåll är lönsamma, men ytterligare satsning är 

samhällsekonomiskt motiverat 

Reinvesteringar i järnvägssystemet leder till minskade underhållskostnader och minskade 

förseningar. Analysen av vidmakthållande av järnvägsanläggningen utgår ifrån 

reinvesteringars effekter på basunderhåll och på förseningar för resenärer. Effekterna 

uppstår eftersom basunderhåll av en äldre anläggning kostar mer och felfrekvensen är högre 

i en äldre anläggning. Fel i anläggningen genererar i sin tur tågförseningar. 

Genom att jämföra den högre budgetnivån i planförslaget med nivån i gällande plan, 

beräknas en nettonytta på 19 miljarder kronor. Nettonuvärdeskvoten blir 0,7 vilket innebär 

att de ökade satsningarna bedöms vara samhällsekonomiskt lönsamma. 

Analyserna visar också att det vore samhällsekonomiskt effektivt att utföra mer 

reinvesteringar än vad som inryms i planförslaget. En sådan budgetnivå som skulle 

möjliggöra att bibehålla anläggningens tillstånd på dagens nivå beräknas ge en nettonytta på 

cirka 48 miljarder och en nettonuvärdeskvot på 1,0. 

Planförslagets ökade satsningar på vägunderhåll bedöms också vara lönsamma. Analysen 

omfattar belagd väg, byggnadsverk och bärighetshöjande åtgärder, men inte övriga delar av 

Trafikverkets anslag för vägunderhåll. I beräkningarna ingår nyttor i form av besparad 

restid för resenärerna samt vissa fordonskostnader. Tillståndet på anläggningen i slutet av 

planperioden blir bättre med förslaget på ny anslagsnivå jämfört med anslag enligt gällande 

plan, men det är ändå sämre i slutet av planperioden än i början. De beräkningsbara 

effekterna för belagd väg pekar på en nettonuvärdeskvot på 2,8. Analyserna visar också att 

det hade varit samhällsekonomiskt motiverat att öka anslaget ytterligare så att 

anläggningens tillstånd hålls konstant under planperioden. 

Trimnings- och miljöåtgärder – generellt samhällsekonomiskt effektiva 

Trimnings- och miljöåtgärder är åtgärder som kostar högst 100 miljoner kronor och syftar 

till att effektivt utveckla och förbättra transportsystemets funktion. Vilka åtgärder som 

medlen kommer att användas till klarläggs successivt under planperioden. Det går därför 

inte att beräkna effekterna av dessa åtgärder i förväg med någon exakthet. I rapporten 

redovisas lönsamhetsberäkningar för ett antal typåtgärder, där egenskaper varierats, ofta i 

förhållande till hastighet och trafikmängd. Utifrån det har brytpunkter identifierats för när 

olika typer av åtgärder är samhällsekonomiskt lönsamma. 

Sammantaget är Trafikverkets slutsats att trimnings- och miljöåtgärder generellt uppvisar 

god samhällsekonomisk effektivitet. Beroende på åtgärd så uppstår positiva effekter för 

tillgänglighet, trafiksäkerhet, miljö och hälsa. Effekterna är ofta större vid högre 

trafikflöden. 
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Fördelningsanalys av samhällsekonomiska effekter 

Effekterna av planförslagens investeringar varierar inom landet 

De största effekterna på tillgänglighet uppstår inte oväntat främst i de kommuner och 

regioner som berörs av de största investeringarna i järnväg och väg. Överlag handlar detta 

dock om befolkningsstarka regioner, vilket innebär att fördelningen blir jämnare över landet 

om man istället tittar på nytta per invånare. Man kan dock notera att landsbygdskommuner 

beräknas få betydligt lägre nyttor per person jämfört med övriga kommuner. Det bör dock 

noteras att denna analys inte innefattar alla objekt i planförslagen och att inte heller effekter 

av vidmakthållande och trimningsåtgärder ingår. 

Sannolikt uppstår vissa effekter på bostadsbyggande och ekonomisk tillväxt 

Åtgärder i planförslagen har sannolikt en viss effekt på var människor vill bo och var företag 

vill ha sin verksamhet. Detta påverkar med andra ord efterfrågan på bostäder i olika delar av 

landet och därigenom kan bostadsbyggandet påverkas. Tillgänglighetsökningarna kan också 

ge en viss effekt på produktivitet, arbetsinkomster samt total sysselsättning och därmed en 

viss effekt på den ekonomiska tillväxten i landet. 
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1 INLEDNING 

Trafikverket redovisade den 30 november 2021 förslag till nationell plan för 

transportinfrastrukturen 2022–2033 enligt regeringens direktiv. Planen remitteras till och 

med den 28 februari 2022. De regionalt utvecklingsansvariga aktörerna 

(länsplaneupprättarna) har samtidigt tagit fram förslag till länstransportplaner för perioden 

2022-2033. Dessa har skickats på remiss och redovisas sedan till Regeringskansliet senast 

den 30 april 2022. 

Föreliggande rapport är en samlad effektbedömning av förslaget till nationell plan inklusive 

de preliminära länstransportplanerna och inkluderar en systemanalys av planerna. Den 

samlade effektbedömningen levereras till Regeringskansliet den 31 januari 2022 i enlighet 

med regeringens direktiv. 

Under 2022 förväntas regeringen fastställa den nationella planen och de definitiva 

ekonomiska ramarna för länsplanerna. Länsplanerna fastställs sedan av 

länsplaneupprättarna. 

1.1. Uppdraget 

Trafikverket ska i enlighet med direktivet sammanställa de samlade effekterna av förslaget 

till nationell plan för transportinfrastrukturen samt preliminära förslag till 

länstransportplaner. Till grund för analysen av systemeffekterna ska Trafikverket upprätta 

en systemkalkyl. Den samlade effektbedömningen ska innehålla en samhällsekonomisk 

analys, en analys av de transportpolitiska målen, inklusive klimatmålen, samt en 

fördelningsanalys. 

1.2. Rapportens innehåll 

I denna rapport redovisas de summerade effekterna av åtgärderna i förslaget till nationell 

plan och preliminära länsplaner. Redovisningen har två delar. 

I den första delen bedöms den transportpolitiska måluppfyllelsen, dels grundat på de 

samlade effektbedömningarna för föreslagna åtgärder i planförslaget och 

länsplaneförslagen, dels på resultaten från systemkalkylen för trafikeringseffekter med 

mera. 

Den andra delen ger en mer ingående beskrivrivning av systemkalkylen. Systemkalkylen 

används först till att bedöma hur resande, transporter och trafik påverkas av förslagen till 

namngivna investeringar. Sedan redovisas en samhällsekonomisk analys som utgår från 

systemkalkylen, kompletterat med andra underlag. Den samhällsekonomiska analysen 

innefattar både beräknade effekter och kvalitativa bedömningar. 

Analysen av transportpolitisk måluppfyllelse och den samhällsekonomiska analysen utgår 

från samma effekter, men redovisade utifrån olika perspektiv. De två analysperspektiven 

kan alltså inte läggas samman. Till exempel beskrivs klimat- och trafiksäkerhetseffekter 

både i relation till transportpolitiska mål och som en del i den samhällsekonomiska 

beräkningen. 

I kapitel 2 beskrivs hur de ekonomiska ramarna fördelas på olika typer av åtgärder. 

Summorna som satsas på olika åtgärder ger en grov indikation på planförslagens inriktning 

och är ett underlag till den fortsatta redovisningen av åtgärdernas effekter. 
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I kapitel 3 beskrivs rapportens sammanhang. I kapitel 4 inleds den egentliga 

effektbeskrivningen med beskrivning av hur planförslagen kan förväntas bidra till 

uppfyllelsen av de transportpolitiska målen. I kapitel 5 beskrivs hur planförslagen påverkar 

trafikutvecklingen. I kapitel 6 beskrivs resultaten av de samhällsekonomiska analyser som 

genomförts för åtgärderna i planförslagen. Kapitel 7 innehåller en beskrivning av effekter av 

investeringar i järnvägstekniska system samt effekter av infrastruktursatsningar kopplat till 

industriinvesteringar i Norrbotten och Västerbotten. 

Bilaga A visar för vilka namngivna investeringar det finns samhällsekonomiska resultat och 

den redovisar även vilka namngivna investeringar som legat till grund för systemkalkylen. 

Samhällsekonomiska analyser och trafikprognoser inom transportområdet finns förklarade 

på ett enklare sätt på Trafikverkets webbplats6. Mer detaljerade beskrivningar av 

effektbedömningar, modeller, prognoser och verktyg finns också på Trafikverkets webbplats. 

1.3. Trafikverkets föreslagna åtgärder är en sammanvägning av 
flera perspektiv 

De samlade effektbedömningarna av varje namngiven åtgärd i den nationella planen 

redovisades i samband med att planförslaget lämnades till regeringen den 30 november 

2021. Även för länsplanerna har samlade effektbedömningar tagits fram för namngivna 

objekt. Effektbedömningarna för enskilda åtgärder ligger tillsammans med systemkalkylen 

till grund för många av analyserna i denna rapport. Ett annat viktigt underlag är 

miljökonsekvensbeskrivningen av förslaget till nationell plan. 

Regeringens direktiv anger att den gällande planen ska fullföljas. Detta är en förutsättning 

som i stor utsträckning har styrt innehållet i planförslaget. Utrymmet inom 

utvecklingsanslaget är i hög grad redan intecknat av den gällande planen, eftersom många 

av investeringarna har genomförandetider som sträcker sig bortom planperioden 2018– 

2029. 

Inom ramen för direktivets förutsättningar har utgångspunkten för Trafikverkets 

planförslag varit de transportpolitiska målen, inklusive klimatmålen. Trafikverkets 

övergripande prioritering är att enligt fyrstegsprincipen i första hand vårda och utveckla den 

infrastruktur som redan finns, samt vidta åtgärder som gör att infrastrukturen utnyttjas 

effektivt. Transportsystemets funktion, användning och miljöpåverkan påverkas även av en 

rad andra faktorer som inte är en del av infrastrukturplanen, såsom styrmedel, 

omvärldsförändringar, ändrade resvanor och upphandlad trafik. För att nå de 

transportpolitiska målen är infrastrukturen en pusselbit bland flera. 

6 Trafikprognoser: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--
och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/ 
Samhällsekonomisk analys: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-
trafikanalys/samhallsekonomisk-analys/ 
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2 FÖRDELNING AV DEN EKONOMISKA RAMEN 

2.1. Ramar 

De ekonomiska ramarna för infrastrukturplanen anges i propositionen Framtidens 

infrastruktur – hållbara investeringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151, beslutad av 

riksdagen i bet. 2020/21:TU16, rskr. 2020/21:409). Inriktningarna för arbetet anges också 

av regeringens direktiv den 23 juni 2021 till Trafikverket att upprätta ett förslag till en 

trafikslagsövergripande nationell plan för utveckling av transportinfrastrukturen för 

perioden 2022–2033. 

Den statliga planeringsramen för åtgärder i transportinfrastrukturen uppgår till 

799 miljarder kronor för perioden 2022–2033 och anges i 2021 års prisnivå. Medlen ska 

fördelas enligt följande: 

 165 miljarder kronor ska avsättas till vidmakthållande (drift, underhåll och 

reinvesteringar) av statliga järnvägar; 

 197 miljarder kronor ska avsättas till vidmakthållande av statliga vägar, inklusive 

bärighet och tjälsäkring samt statlig medfinansiering till enskilda vägar; 

 437 miljarder kronor ska användas till utveckling av transportsystemet. Av dessa 

anger regeringen i direktivet att 107 miljarder kronor bör avsättas till nya 

stambanor för höghastighetståg, och 42 miljarder kronor till länsplanerna.7 

Jämfört med den gällande planen för 2018–2029 innebär anslagen till vidmakthållande av 

vägar och järnvägar en ökning med 13 procent respektive 25 procent (uttryckt i fasta priser). 

Anslaget till utveckling av transportsystemet innebär en ökning med 25 procent jämfört med 

den gällande planen. Dock har kostnadsutvecklingen ökat snabbare än konsumentprisindex 

som anslagen räknas upp med8. 

Figur 1 Planförslagets fördelning på olika kostnadsposter. Miljarder kronor under planperioden. 

7 Förslag till länsplaner tas fram av regionerna och lämnas in separat till regeringen. 
8 Se vidare i huvudrapporten ”Förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033” för 
en längre diskussion om kostnadsutvecklingen. 
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Nära hälften av medlen i infrastrukturplanen används till vidmakthållande av vägar och 

järnvägar. Av de namngivna investeringarna (inklusive etapperna av nya stambanor), som 

tillsammans utgör nära 40 procent av planen, är drygt 80 procent järnvägsinvesteringar, 15 

procent väginvesteringar och resten sjöfartsinvesteringar. 

Tabell 1 Planeringsram åren 2022–2033. Miljoner kronor. 

Statlig ram för planperioden (prisnivå 202102) Belopp 

  

 

 

 

  

   

  

  

 
 

 

   

  

   

    

 
 

 

  

    

     

  

    
 

 

  

    

    

    

     

  

  

 
 

 

  

    

    

    

     

   

   
 

 

  

 

Vidmakthållande av transportsystemet 

Vidmakthållande väg, 
varav: 

197 000 

Drift och underhåll vägar 162 500 

Bärighet vägar 18 200 

Bidrag till enskilda vägar 14 000 

Forskning och innovation inom vidmakthållande väg 2 300 

Vidmakthållande järnväg, 
varav: 

165 000 

Vidmakthållande järnväg 163 700 

Forskning och innovation inom vidmakthållande järnväg 1 300 

SUMMA VIDMAKTHÅLLANDE AV TRANSPORTSYSTEMET 362 000 

Utveckling av transportsystemet 

Större (namngivna) investeringar i nationell plan (> 100 miljoner kronor), 
varav: 

289 000 

Nya stambanor 104 000 

Övriga större (namngivna) investeringar järnväg 128 500 

Större (namngivna) investeringar väg 46 000 

Större (namngivna) investeringar sjöfart 10 500 

Trimnings- och miljöåtgärder (< 100 miljoner kronor) 42 000 

Stadsmiljöavtal 9 000 

Regional plan (länsplaner) 42 000 

Övrig verksamhet, 
varav: 

28 200 

Planering, stöd och myndighetsutövning 17 000 

Forskning och innovation inom utveckling 4 900 

Bidrag till Öresund och Inlandsbanan AB 6 300 

Räntor och amorteringar 25 700 

SUMMA UTVECKLING AV TRANSPORTSYSTEMET 435 900 

Driftbidrag till icke statliga flygplatser 1 100 

Summa utveckling av transportsystemet inklusive icke statliga 
flygplatser 

437 000 

TOTALT 799 000 
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2.2. Tillkommande medel utöver planeringsram 

Planeringsramen om 799 miljarder kronor finansieras med anslag. Utöver detta tillkommer 

vissa medel. Med tillkommande medel avses huvudsakligen trängselskatter, lån, 

infrastrukturavgifter, banavgifter och olika former av medfinansiering. 

Tabell 2 Tillkommande finansiering utöver planeringsram åren 2022–2033. Miljoner kronor. 

Tillkommande finansiering utöver planeringsram 

Banavgifter 

Belopp i miljoner kronor 

26 900 

Trängselskatteobjekt avgiftsintäkt (för produktion) 22 200 

Trängselskatteobjekten lånedel (för produktion) 17 400 

Infrastrukturavgift som återbetalar lån (Skurubron) 290 

Medfinansiering 15 200 

SUMMA TILLKOMMANDE MEDEL 81 990 

2.3. Länsplaner för regional transportinfrastruktur 

Länsplaner för regional transportinfrastruktur upprättas av regionerna och Gotlands 

kommun. Länsplanerna domineras av åtgärder på statliga vägar som inte ingår i 

stamvägnätet men kan även innehålla samfinansiering av åtgärder i nationell plan, 

medfinansiering av regionala kollektivtrafikanläggningar, bidrag till investeringar i 

kommunal infrastruktur (gång och cykel) samt bidrag till kommuner som betalar ut 

ersättning till drift av icke statliga flygplatser. Trafikverket ansvarar för att genomföra de 

åtgärder som de regionala planupprättarna fastställt i sina länsplaner. Regeringen har för 

den kommande planperioden preliminärt avsatt drygt 42 miljarder kronor för 

investeringsåtgärder och statlig medfinansiering av regionala vägar, som inte ingår i det 

nationella stamvägnätet. Regeringen har vidare, i direktivet för åtgärdsplaneringen 2022– 

2033, fördelat det avsatta beloppet per län. Respektive läns genomsnittliga årliga nivå för 

planperioden ska dock justeras i förhållande till verkligt utfall av upparbetade medel för 

planperioden 2018–2029 vid utgången av 2021. De länsvisa planerna ska redovisas till 

Regeringskansliet senast den 30 april 2022. Den slutliga fördelningen av ramar mellan den 

nationella planen och länsplanerna kommer sedan att fastställas av regeringen genom beslut 

i nationell plan. 

Regeringen gjorde i propositionen (2020/21:151) Framtidens infrastruktur – hållbara 

investeringar i hela Sverige, bedömningen att beloppsgränsen för namngivna objekt i 

länsplaner borde höjas från 25 miljoner kronor till 50 miljoner kronor. Länsplanerna ska 

således redovisa de objekt som beräknas ha en total kostnad på minst 50 miljoner kronor. 

Länsplaneupprättarna kan fördela medel enligt de ramar som regeringen angett i direktivet 

och till olika sorters åtgärder i enlighet med förordning (1997:263) om länsplaner för 

regional transportinfrastruktur. I förslagen till länsplanerna fördelas knappt hälften av 

medlen till namngivna investeringar (inklusive samfinansiering av investeringar i nationella 

vägar och järnvägar). Större delen av de namngivna investeringarna i länsplanerna utgörs av 

väginvesteringar. Resterande medel fördelas till trimningsåtgärder samt övrigt såsom 

utredning av brister och åtgärdsvalsstudier, driftbidrag till flygplatser, bidrag till enskilda 
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vägar, medfinansiering av kommunal infrastruktur samt stora kollektivtrafikinvesteringar 

som finansieras genom statliga bidrag. Exakt hur mycket som fördelas till namngivna 

investeringar respektive trimningsåtgärder samt övrigt skiljer sig åt mellan länsplanerna. 

Effektbedömningarna i denna rapport baseras på de remissversioner av länsplaner som 

funnits offentligt tillgängliga under hösten 2021. När det gäller vissa länsplaner9 som 

publicerats först i den senare delen av analysarbetet har Trafikverket behövt göra 

antaganden om innehållet, avseende namngivna objekt. Dessa antaganden redovisas i 

bilaga A. 

9 Värmland, Jönköping, Västerbotten och Norrbotten 
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3 RAPPORTENS STRUKTUR: 
PLANFÖRSLAGENS EFFEKTER 
REDOVISADE UTIFRÅN OLIKA PERSPEKTIV 

3.1. Effektbedömningar baseras på skillnader som planförslagen 
medför 

Bedömningarna i denna rapport baseras i huvudsak på skillnader mellan ett 

jämförelsealternativ (JA) och ett utredningsalternativ (UA). Samma JA och UA har använts i 

de samhällsekonomiska analyser som tidigare redovisats i planförslagets huvudrapport, 

samt i miljökonsekvensbeskrivningen. 

Jämförelsealternativet baseras på en beskrivning av de förutsättningar som antas gälla om 

de utvärderade åtgärderna inte genomförs. Detta innebär ett antagande om att endast 

namngivna investeringar som pågår före årsskiftet 2021/2022 genomförs. De som har 

planerad byggstart 2022 och senare ingår alltså inte i jämförelsealternativet. För icke 

namngivna åtgärder är genomförandet av hela den gällande planen utgångspunkt för 

jämförelsealternativet. Eftersom många av effekterna bedöms utifrån ett förväntat läge år 

2040 antas att till exempel vidmakthållande samt trimnings- och miljöåtgärder fortsätter att 

genomföras med årliga medel fram till år 2040 i enlighet med gällande plan. 

Tabell 3 Sammanfattning av de ingående delarna i jämförelsealternativet 

Plandel Antaganden i jämförelsealternativet 

Namngivna investeringar Jämförelsealternativet beskriver en utveckling med dagens 

infrastruktur samt de namngivna investeringar som byggstartat 

före 1 januari 2022. Med byggstart avses verklig byggstart, alltså 

inte endast byggstartsbeslut. 

Trimnings- och 

miljöåtgärder 

Gällande planen genomförs till år 2029, sedan samma 

medelstilldelning per år efter 2029 (uppdelat utifrån preciserade 

åtgärdsområden). 

Vidmakthållande Gällande planen genomförs till år 2029, sedan samma 

medelstilldelning per år efter 2029. 

Det bör också påpekas att jämförelsealternativet inte ska ses som en alternativ användning 

av medel till satsningar i transportinfrastrukturen, då jämförelsealternativet innehåller en 

lägre medelstilldelning. 

Den samlade effektbedömningen beskriver skillnaden mellan effekter som uppstår i 

transportsystemet med beslutade styrmedel och planförslagen (utredningsalternativ), 

respektive effekter som uppstår i transportsystemet med beslutade styrmedel, men utan 

planförslagen (jämförelsealternativ), se figur 2. 
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Figur 2 Den samlade effektbedömningen beskriver skillnaden som planförslagen medför. 

Effekter som uppstår i 
transportsystemet med beslutade 
styrmedel, men UTAN planförslag 

Den skillnad som planförslagen 
innebär är fokus för den samlade 
effektbedömningen 

Effekter som uppstår i 
transportsystemet med beslutade 
styrmedel och MED planförslag 

Nuläge 

3.1.1. Analysalternativ för vidmakthållande 

För vidmakthållande baseras analyserna på en jämförelse mellan en årlig medelstilldelning 

enligt gällande plan och en årlig medelstilldelning enligt förslaget till nationell plan. Jämfört 

med den gällande planen för 2018–2029 innebär anslagen till vidmakthållande av vägar och 

järnvägar en ökning med 13 procent respektive 25 procent (uttryckt i fasta priser). För att ge 

förståeliga förklaringar kopplat till tillståndsutvecklingen redovisas också vissa 

bedömningar där en utveckling enligt planförslaget jämförs med nuläget. 

3.1.2. Analysalternativ för trimnings- och miljöåtgärder 

De genomförda analyserna för trimnings- och miljöåtgärder baseras på åtgärdsvolymer 

enligt tabell 4. En bedömning av de totala effekterna har dock inte varit möjlig att 

genomföra, eftersom planförslaget inte specifikt redovisar vilka åtgärder som faktiskt 

kommer genomföras i. Planering på en sådan detaljeringsgrad sker istället i Trafikverkets 

verksamhetsplanering. Vissa övergripande bedömningar avseende måluppfyllelse har dock 

kunnat göras genom jämförelser mellan planförslagets åtgärdsvolym i relation till den 

åtgärdsvolym som bedöms krävas för att nå målen. 
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Tabell 4 Förslag till ram för respektive åtgärdsområde inom trimning och miljö i nationell plan 2022–2033, samt 
förslag till indikativ ram för respektive preciserat åtgärdsområde. Miljoner kronor. 

Åtgärdsområde / precisering 

Gällande plan 

(indexuppräknad) 

jämförelsealternativ 

Planförslaget 

utredningsalternativ 

Tillgänglighet, varav: 16 130 16 900 

Kapacitet och kvalitet 9 800 10 800 

Kollektivtrafik 3 200 2 600 

Cykel 1 600 1 700 

Klimatanpassning 1 050 1 100 

IT-infrastruktur 480 700 

Trafiksäkerhet 11 000 12 000 

Miljö, varav: 10 210 13 100 

Buller 2 850 2 500 

Vatten 1 700 2 000 

Landskap 3 400 4 700 

Förorenade områden 2 260 3 900 

SUMMA 37 340 42 000 

3.1.3. Analysalternativ för namngivna objekt 

Utredningsalternativet innebär att alla åtgärder genomförs enligt förslag till nationell plan 

och preliminära länsplaner. De objekt som har legat till grund för analyserna beskrivs i 

Bilaga A. 

I utredningsalternativet antas att samtliga investeringar som byggstartas under 

planperioden är färdigställda, även om färdigställandet ligger efter 2033. Detta innebär att 

objektens totala kostnader och nyttor räknas med. Den totala kostnaden efter 2033 för 

namngivna objekt i nationell plan beräknas till 149 miljarder kronor, varav 46 miljarder 

kronor för etapper av nya stambanor. 

3.2. Den samlade effektbedömningens tre analysperspektiv 

Samlade effektbedömningar beskriver vilka effekter och kostnader en föreslagen åtgärd eller 

ett åtgärdspaket skulle få om den genomförs, och utgör ett stöd för planering, beslut och 

uppföljning. I en samlad effektbedömning beskrivs åtgärdens effekter utifrån tre olika 

analyser: samhällsekonomisk analys, transportpolitisk målanalys och fördelningsanalys. 

Det bör dock betonas att de olika perspektiven utgår från samma effekter i grunden fast med 

olika belysning. 

I den samhällsekonomiska analysen (se kapitel 6) värderas alla åtgärders effekter som berör 

medborgare och organisationer. Analysen består dels av en samhällsekonomisk kalkyl och 

dels av en värdering av de effekter som inte kan värderas monetärt. I den 
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samhällsekonomiska analysen jämförs de sammanlagda nyttorna av investeringen med 

beräknade kostnader. Summan av alla kostnader och nyttoeffekter sammanställs i ett 

nettonuvärde (NNV)10. Nettonuvärdeskvoten (NNK) visar åtgärdens nettonuvärde per 

satsad krona. Värderingen av effekter som inte kan värderas monetärt beskrivs verbalt i 

analysen. 

Den transportpolitiska målanalysen beskriver hur åtgärderna bidrar till riksdagens 

beslutade transportpolitiska mål, vilket är en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 

hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. 

Samhällsekonomisk effektivitet beskrivs i kapitel 6, och långsiktig hållbarhet i kapitel 4. Det 

transportpolitiska målet är indelat i undermålen funktion, som omfattar tillgänglighet, och 

hänsyn, som omfattar god miljö11 och hälsa samt trafiksäkerhet. 

Måluppfyllnaden (se kapitel 4) för funktionsmålet och hänsynsmålen påverkas av fysiska 

och ekonomiska effekter för trafikanter, effekter på mängden olyckor och skador i trafiken 

samt effekter på användande eller förbrukning respektive bevarande av olika typer av 

miljöresurser och ekosystemtjänster samt utsläpp av klimatgaser. Dessa effekter ingår också 

i den samhällsekonomiska analysen, antingen som beräknade eller ej beräknade effekter. 

Fördelningsanalysen (kapitel 6.10) i denna rapport baseras på sådana effekter som uppstår 

genom namngivna investeringars påverkan på personresande via förändringar av 

konsumentöverskott över landet. 

3.3. Samhällsekonomisk analys med systemkalkyl fördjupar 
bilden av samlade systemeffekter 

Systemkalkylen inkluderar namngivna investeringar i förslag till nationell plan och 

länsplanerna och ger en bild av de effekter som uppkommer genom förändrade trafikflöden 

när investeringarna är genomförda. Systemkalkylen beskriver de samhällsekonomiska och 

trafikmässiga effekterna för person- och godstrafik, men även sekundära effekter som 

uppkommer på miljö och trafiksäkerhet när trafikflöden förändras och vägar byggs om. 

Effekterna jämförs med situationen år 2040 utan dessa investeringar. 

Med systemeffekter avses effekter som uppstår då åtgärder kompletterar varandra eller 

konkurrerar med varandras nyttor. Sådana effekter ingår inte i de samlade 

effektbedömningarna av enskilda åtgärder och kan inte heller summeras utifrån dessa. 

Modellsystemen Sampers-Samkalk och Samgods har använts för att beräkna systemeffekter 

av åtgärdsplanen. 

De namngivna investeringarna som föreslås i planförslagen befinner sig i olika 

planeringsskeden. Det innebär att kunskapen om deras exakta utformning och omfattning 

varierar. För de investeringar som föreslås genomföras tidigt i planperioden finns det större 

kunskap om förväntade effekter, utformning och kostnader, medan osäkerheten på samtliga 

områden är större för investeringar senare i planperioden. 

10 Nuvärden är framtida värden omräknade med ränta (diskonterade) till nutid. 
11 Sveriges riksdag har pekat ut 17 miljökvalitetsmål. 
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4 PLANERNAS EFFEKT PÅ MÅLUPPFYLLELSE 

4.1. Långsiktig hållbarhet 

Långsiktig hållbarhet är ett övergripande mål för hela samhällsutvecklingen. Hållbar 

utveckling beskrivs ofta i tre dimensioner – ekonomisk, social och ekologisk hållbarhet12. 

Hållbarhet förstås också ofta i relation till ett tidsperspektiv där framtida generationer inte 

ska få sämre välstånd genom att vi överanvänder resurser eller skjuter problem till 

kommande generationer. 

Bidrar den utveckling av transportinfrastrukturen som föreslås i planerna till hållbar 

utveckling? För att bedöma vad som kan anses som mer eller mindre hållbart kan tänkbara 

sociala, ekonomiska och miljömässiga konsekvenser på lång sikt diskuteras eftersom 

förändringar i transportsystemet får både direkt och indirekt betydelse för samhället i en rad 

avseenden. Det finns dock inget enkelt sätt att göra sådana bedömningar eller att entydigt 

besvara huruvida de olika planer som ingår i planomgången kan antas bidra till långsiktig 

hållbarhet. 

Det övergripande transportpolitiska målet stipulerar såväl en långsiktigt hållbar som 

samhällsekonomiskt effektiv transportförsörjning. Det finns inget principiellt hinder mot att 

långsiktig hållbarhet kan uppnås på ett samhällsekonomiskt effektivt sätt, men det finns inte 

heller någon automatik att samhällsekonomisk effektivitet (beräknat enligt Trafikverkets 

metodik) garanterar långsiktig hållbarhet. De två begreppen syftar helt enkelt på delvis olika 

saker. Därför redovisas målanalysen i denna rapport, inklusive en diskussion om hållbarhet, 

separat från den samhällsekonomiska analysen, som återfinns i kapitel 6. 

Det behöver också påpekas att metoderna för samhällsekonomisk analys är betydligt mer 

väletablerade jämfört med metoder för bedömning av hållbarhet och transportpolitisk 

måluppfyllelse. Därför är det inte i nuläget möjligt för Trafikverket att genomföra de senare 

analyserna med samma nivå av stringens som återfinns i de samhällsekonomiska 

analyserna. 

Den samlade bedömningen är att planförslagen såväl kan antas bidra till som motverka 

långsiktig hållbarhet i varierande grad. Olika delaspekter pekar i olika riktningar (inom alla 

tre hållbarhetsaspekterna) och en sammanvägd bedömning är inte möjlig att göra. 

4.1.1. Ekonomisk hållbarhet 

Utifrån begreppet hållbar tillväxt i infrastrukturpropositionen Framtidens resor och 

transporter 2008/09:35 är en (möjlig) tolkning av ekonomisk hållbarhet att utvecklingen av 

transportsystemet ska ske kostnadseffektivt och stödja både tillväxt och en balanserad 

regional utveckling. Ekonomisk hållbarhet kan inte likställas med samhällsekonomisk 

effektivitet. 

Infrastrukturplanen kan bidra till ekonomisk hållbarhet genom en god förvaltning av 

infrastrukturanläggningen där livscykelkostnaderna minimeras, och genom ett 

kostnadseffektivt genomförande av underhåll och investeringsåtgärder. Genom att 

utvecklad infrastruktur förbättrar transportsystemets funktion kan också tillgängligheten 

12 Hållbarhetsbegreppet har bland annat utvecklats genom FN:s Agenda 2030. Trafikverket har även 
med utgångspunkt i Agenda 2030 tagit fram en målbild för 2030 som grund för interna långsiktiga 
mål. Se Trafikverkets rapport Tillgänglighet i ett hållbart samhälle – Målbild 2030, 
publikationsnummer: 2019:187. 

25 (104) 



  

   

 

    

    

   

  

  

  

 

   

 

   

  

 

 

 

    

  

 

   

      

   

   

 

 

    

  

     

  

  

    

    

   

   

  

    

  

   

   

   

                                                           
  

ökas, vilket i förlängningen förbättrar arbets- och bostadsmarknader och stärker 

näringslivets konkurrenskraft. 

4.1.2. Ekologisk hållbarhet 

Påverkan på ekologisk hållbarhet redovisas här som planernas påverkan på klimat, hälsa 

och landskap. Det omfattar bland annat olika typer av utsläpp, buller, barriäreffekter samt 

påverkan på värdefulla natur- och kulturmiljöer. 

Den samlade väg- och järnvägsinfrastrukturen bär på landskapsbrister som har byggts upp 

över tid genom brister i samband med investeringar och vidmakthållande. Planförslagen 

medför att den nuvarande negativa utvecklingen kommer att avstanna och eventuellt 

vändas. För vissa aspekter kommer landskapsanpassningen att bli bättre än idag och i andra 

sämre. 

Planförslagen bidrar till en bättre livsmiljö och hälsa för de som bor längs befintlig statlig 

infrastruktur och är utsatta för buller och vibrationer. Ökade satsningar sker också för att 

skydda yt- och grundvattenförekomster samt förorenade områden. För naturmiljö samt 

boende längs nya sträckningar är påverkan dock främst i negativ riktning avseende miljö 

och hälsa, trots de anpassningsåtgärder som vidtas. 

Planförslagen bidrar även till minskad klimatpåverkan från trafiken, även om faktorer 

utanför infrastrukturplaneringen har mycket större betydelse. Genom bland annat 

satsningarna på järnväg och stadsmiljöavtal kan också andelen kollektiv-, gång- och 

cykeltrafik antas öka. 

Under byggande, underhåll och drift av infrastrukturen finns en stor potential att minska 

utsläppen av växthusgaser. För att reducera utsläppen arbetar Trafikverket aktivt med att 

bland annat optimera utformning och materialval, till exempel genom klimatkrav i 

upphandlingar. 

4.1.3. Social hållbarhet 

Social hållbarhet handlar om hur de förändringar som föreslagits kan antas få betydelse för 

olika människors livsvillkor och påverka förhållanden mellan olika människor. För att göra 

det möjligt att diskutera social hållbarhet, är viktiga aspekter bland annat hur förändringar i 

tillgänglighet kan antas påverka olika personer på olika platser, vilka grupper i vilka 

geografier som särskilt påverkas av barriärer och ingrepp i befintliga miljöer, hur 

hälsoproblem och trafikolyckor slår olika, frågor om säkerhet och otrygghet, liksom vilka 

livsstilar som underlättas av olika satsningar. 

När det gäller hur transportsystemet fungerar i olika geografier och för olika sociala grupper 

bedöms sammantaget förslaget till nationell plan bidra till en risk för att rådande skillnader 

består eller förstärks något. Det har bland annat att göra med att såväl underhåll som 

investeringar prioriteras lägre i mindre tätbefolkade delar av landet. Bedömningen vilar 

även på att en satsning på nya stambanor med snabba restider framförallt kommer att 

gynna personer i landets storstadsregioner som frekvent reser långväga, det vill säga i första 

hand affärsresenärer.13 Detta speglas endast delvis i den samhällsekonomiska 

fördelningsanalysen (se avsnitt 6.10) eftersom denna baseras på genomsnittliga värden och 

därför inte fullt ut fångar variationer mellan grupper. 

Det finns dock inom nationell plan enskilda åtgärder som kan gynna social hållbarhet samt 

en potential att åtgärder kan genomföras på ett sätt som särskilt beaktar olika grupper. 

13 Se vidare i MKB:n och i synnerhet bedömningarna gällande aspekten ”Befolkning”. 

26 (104) 

https://aff�rsresen�rer.13


  

 

   

   

  

  

    

    

   

  

  

 

     

 

  

  

  

  

  

 

  

 

 

  

   

 

 

  

 

  

  

   

   

 

 

  

 

 

  

  

  

   

Planen innehåller dessutom vissa medel riktade till åtgärder som kan antas vara av 

betydelse för barn och personer med funktionsnedsättningar. 

Den nya infrastruktur som föreslås i planerna kommer naturligtvis tillika att användas av 

olika sociala grupper, vilket inte är detsamma som att alla upplever eller uppfattar 

investeringarna som lika användbara. 

I flera av de regionala planförslagen lyfts frågor om social hållbarhet, jämställdhet och 

jämlikhet tydligt fram som viktigt. Några regionala planupprättare har även genomfört 

sociala konsekvensanalyser som del av planarbetet. Detta kan innebära att förslagen till de 

regionala planerna i större utsträckning bidrar mer positivt ur ett socialt 

hållbarhetsperspektiv. 

4.2. Funktionsmål – tillgänglighet 

Transportpolitikens funktionsmål innebär att transportsystemets utformning, funktion och 

användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet 

och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. God tillgänglighet betyder 

att det är lätt att nå ett rikt utbud av till exempel arbetsplatser, service, fritidsaktiviteter och 

för näringslivet viktiga punkter som produktionsanläggningar, logistikcenter och kunder. 

Tillgänglighet är själva syftet med transportsystemet, något som även är en förutsättning för 

sammanhållningen i landet. Bibehållen eller ökad tillgänglighet är den överlägset största 

positiva effekten av infrastrukturplanen. 

Anslaget till vidmakthållande av statliga vägar ökar med 13 procent jämfört med planen 

2018–2029 och till statliga järnvägar med 25 procent. Med ett rätt utfört vidmakthållande 

av vägar och järnvägar minimeras störningar och hastighetsnedsättningar, vilket bidrar till 

god tillgänglighet för person- och godstransporter. De ökade anslagen till vidmakthållande 

jämfört med gällande plan betyder alltså ökad tillgänglighet i jämförelse med befintlig plan. 

Anslaget till utveckling av transportsystemet innebär en ökning med 25 procent jämfört med 

den gällande planen. Trimningsåtgärder omfattar cirka 17 miljarder kronor till åtgärder för 

ökad tillgänglighet med alla trafikslag och för både person- och godstransporter. Detta kan 

jämföras med ramen för namngivna objekt på 289 miljarder, som till stora delar också syftar 

till ökad tillgänglighet. 

Klimatanpassningsåtgärder bidrar till att upprätthålla tillgängligheten genom att reducera 

risken för avbrott. I befintlig infrastruktur vidtas sådana åtgärder framför allt inom ramen 

för anslagen för vidmakthållande och trimning. I investeringsobjekt som är under planering 

eller som redan pågår ingår klimatanpassning som en förutsättning vid utformningen och 

genomförandet. 

Namngivna investeringar innebär också stora tillgänglighetsökningar. Huvuddelen av 

investeringarna berör järnvägen. Planen innehåller mycket stora kapacitetsökningar genom 

etapper av Nya stambanor, andra helt nya banor som Norrbotniabanan och genom 

kapacitetsförstärkningar av befintliga stråk. Uppgraderingar och moderniseringar av 

järnvägens tekniska system, genom bland annat ERTMS och förstärkt kraftförsörjning, 

säkerställer funktionen på sikt och kan i vissa fall öka kapaciteten. Även inom vägsystemet 

minskas vissa kapacitetsbrister. Till detta kommer tillgänglighetsökningar från bland annat 

åtgärder för längre och tyngre tåg, signaloptimeringar, bangårdsombyggnader och 

moderniserade signal- och kommunikationssystem för järnvägen. 
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Huvuddelen av satsningarna som görs på TEN-T-näten bidrar till tillgänglighetsmålen som 

finns formulerade i TEN-T-förordningen. 

4.2.1. Medborgarnas resor och näringslivets transporter 

Förbättrade förutsättningar för arbetsmarknadsförstoring och effektivare transporter för 

näringslivet. Förbättrat underhåll på det högtrafikerade väg- och järnvägsnätet men ökad 

risk för restriktioner på de mest lågtrafikerade delarna. 

Planförslagen bedöms genom de ökade ekonomiska ramarna sammantaget bidra positivt till 

att bevara och utveckla dagens transportsystem så att tillgängligheten förbättras. Planerna 

bidrar exempelvis till ökad tillförlitlighet, kortare restider och bättre trafiksäkerhet genom 

de förbättringar som föreslås genom nya och ombyggda järnvägar och vägar i de mer 

trafikerade delarna av den statliga infrastrukturen, något som bidrar till 

arbetsmarknadsförstoring och effektivare transporter för näringslivet. 

I förslaget till nationell plan finns åtgärder som medför förbättrad kapacitet, ökad längd och 

hastighet för godståg samt ökad bärighet och robusthet i väg- och järnvägssystemet. Dessa 

åtgärder ger bättre förutsättningar för såväl inrikes som internationella godstransporter och 

skapar förutsättningar för intermodala transporter, stärker näringslivets konkurrenskraft i 

olika delar av landet genom att förbättra möjligheterna att kombinera olika transportsätt. 

Sammantaget bidrar dessa satsningar till att minska näringslivets transportkostnader och 

därmed till ökad svensk konkurrenskraft och bättre möjligheter till regional utveckling. 

Inom vidmakthållande innebär dock givna anslagsnivåer att nedbrytningstakten av 

infrastrukturen fortsätter att vara högre än åtgärdstakten om än i mindre omfattning än i 

gällande plan. 

4.2.1.1. Järnväg 

Över 80 procent av de namngivna investeringarna i förslaget till nationell plan är 

järnvägsinvesteringar och domineras av de nya stambanorna. I förhållande till nu gällande 

planer kommer kapacitetsförstärkningar och ökad satsning på vidmakthållande av 

järnvägssystemet att öka järnvägens förmåga att tillgodose näringslivets behov av 

järnvägstransporter. Satsningarna på åtgärder i järnvägstransportsystemet möjliggör en 

överflyttning av gods från väg till järnväg samt stärker näringslivets konkurrenskraft. Detta 

förbättrar kvaliteten i näringslivets transporter och kan öka godsvolymerna på järnväg. 

Tillgången på kapacitet är dock begränsad och all ökad efterfrågan på järnvägskapacitet 

kommer inte att kunna tillgodoses fullt ut. Näringslivets möjligheter att utföra transporter 

på järnväg ökar dock genom den nationella planens satsningar på bland annat utrymme för 

längre, tyngre och större tåg, i kombination med utveckling av de viktigaste 

rangerbangårdarna. Järnvägens andel av de totala transporterna bedöms öka som en effekt 

av planernas åtgärder. 

När de tre föreslagna etapperna Ostlänken, Göteborg – Borås och Hässleholm – Lund står 

klara innebär det en stor tillgänglighetsökning, huvudsakligen för persontransporter mellan 

områden i och kring stationsorterna. Genom den ökade kapacitet satsningarna medför 

avlastas dessutom de Västra och Södra stambanorna, något som bidrar till bättre 

trafikeringsförutsättningar för övrig person- och godstrafik på dessa banor. Även 

utbyggnaden av Norrbotniabanan, som är en bana för både person- och godstrafik, innebär 

stora förbättringar för gods- och persontransport såväl inom övre Norrlandskusten som för 

resor och transporter till och från övre Norrland. 

Planförslagens övriga namngivna objekt ökar också tillgängligheten. Exempelvis bidrar 

satsningarna på Sydostlänken, Västkustbanan, Godsstråket genom Bergslagen, Dalabanan, 
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Ostkustbanan och Mittbanan till ökad kapacitet och kortare restider för både person- och 

godstrafik. 

Med hjälp av trimningsmedel genomförs åtgärder med en kostnad under 100 miljoner 

kronor som främst medger höjningar av hastigheter och ökning av kapacitet med liknande 

effekter för person- och godstransporter som för de namngivna åtgärderna. 

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 risken för störningar och hastighetsnedsättningar. 

Underhållssatsningar fortsätter på de fyra särskilt utpekade transportflöden – 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 tio 

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 livslängden. 

4.2.1.2. Väg 

Av medlen till namngivna investeringar i nationell plan utgörs 15 procent av vägåtgärder, de 

regionala planerna domineras av vägåtgärder. De flesta av dessa syftar till att minska 

restider genom exempelvis mötessepareringsåtgärder och bidrar därmed till regional 

utveckling genom förbättrad tillgänglighet. Därutöver tillkommer trimningsåtgärder med 

likartade effekter men som även kan ge ökad kapacitet i exempelvis korsningar. För lokal 

tillgänglighet med gång och cykel kan utvecklingen gå i både positiv och negativ riktning på 

olika platser beroende på bland annat barriäreffekter från ny infrastruktur och vilka hänsyn 

som tas till dessa trafikanter när åtgärderna utformas. Planerna innehåller dock satsningar 

på cykelinfrastruktur varav en del i nationell plan är avsatt till samfinansiering av 

cykelåtgärder i länsplanerna för att på så sätt främja utbyggnaden på det vägnät som har 

störst behov av åtgärder. 

Genom bärighetssatsningen på 10,5 miljarder kronor kommer 70–80 procent av de vägar 

som är viktigast för näringslivet att kunna öppnas för BK4 till år 2029, och uppemot 90 

procent under planperioden. Vidare satsas 6,5 miljarder kronor på att vägarna i så stor 

utsträckning som möjligt ska vara framkomliga för tung trafik året runt, det vill säga att 

minska så kallade tillfälliga bärighetsrestriktioner. Många av dessa vägar finns i de 

glesbefolkade delarna av landet. Bärighetsåtgärder är funktionshöjande åtgärder i 

vägsystemet som görs för att vägen ska klara en högre belastning genom förstärkning av 

broar eller vägar. Det kan också handla om att klimatanpassa vägnätet och bibehålla en god 

framkomlighet året runt för tung trafik genom att göra vägnätet mer robust mot högre 

vattenflöden och hantera ökade ras- och skredrisker. Ytterligare 1,5 miljarder kronor satsas 

på riskreducerande åtgärder i vägsystemet för att minska riskerna för större störningar i 

transportsystemet, och därmed öka tillförlitlighet och robusthet i vägsystemet. 

Anslaget till vidmakthållande av statliga vägar ökar med 13 procent jämfört med planen 

2018–2029. Tillståndet på det statliga vägnätet har under en längre tid gradvis försämrats, 

och med givna anslagsnivåer kommer nedbrytningstakten att bli högre än åtgärdstakten. 
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Det betyder att vägsystemet, trots anslagsökningen, kommer att försämras snabbare under 

planperioden än vad Trafikverket kan återställa. 

Både det låg- och högtrafikerade vägnätet försämras, vilket ökar risken för restriktioner på 

de mest lågtrafikerade delarna av vägnätet. Nedbrytningen ökar som en följd av att 

nödvändiga rekonstruktioner av vägunderbyggnaden inte kan prioriteras, vilket leder till 

växande underhålls- och reinvesteringsbehov. För de lågtrafikerade vägarna kommer en 

snabbare tillståndsförsämring av vägunderbyggnaden att ske under planperioden. Risken 

för mindre störningar och tillfälliga restriktioner kommer att öka på denna del av vägnätet. 

Trafikverket kommer att verka för att vägarna inte blir så dåliga att framkomligheten för lätt 

trafik påverkas. 

4.2.1.3. Sjöfart 

Med de åtgärder som föreslås inom sjöfart kommer dels farlederna till Luleå och Göteborg 

få ökad kapacitet, dels Vänersjöfarten att säkerställas. Förslaget innebär vidare att 

kapacitets- och trafiksäkerhetshöjande trimningsåtgärder i farleder kan genomföras, till 

exempel förbättrad utmärkning samt muddring. Förväntade effekter är lägre 

transportkostnad, ökad sjösäkerhet och minskade utsläpp till följd av möjligheten att kunna 

trafikera med större och effektivare fartyg. Det finns ett flertal hamnar vars anslutande 

farled bedöms kunna få bättre kapacitet eller minskade restriktioner för vind, mörker och 

sikt genom trimningsåtgärder i form av förstärkt farledsutmärkning och andra relativt enkla 

åtgärder. 

4.2.2. Regional och internationell tillgänglighet 

Utvecklad infrastruktur ger bättre tillgänglighet. 

Generellt bidrar namngivna objekt i planförslaget, bland annat etapper av nya stambanor, 

till ökad regional tillgänglighet. Vidare bidrar planförslagen med ökad kapacitet för person-

och godstrafik i storstadsområdena, som präglas av stor inflyttning och ökat 

bostadsbyggande. 

Planförslagen kommer även att innebära en satsning på trafiklednings- och ITS-åtgärder på 

de vägar som ger störst bidrag till ett effektivt trafiksystem. Trafiken i storstadsregionerna 

förväntas flyta smidigare med färre stopp och incidenter, och möjligheten att leda om 

trafiken väntas bli bättre. Förmågan att fånga upp och hantera störningar förbättras. 

Stora satsningar görs i befolkningsstarka regioner som redan har relativt god tillgänglighet, 

men per capita sticker inte dessa områden ut avseende tillgänglighetsvinster från 

namngivna objekt (se avsnitt 6.10). Till följd av trafiktillväxten förväntas trängsel att kvarstå 

på infarter i storstadsområden. 

4.2.3. Personer med funktionsnedsättning 

Fortsatta förbättringar för funktionshindrade att åka kollektivt. 

Under de senaste åren har Trafikverket tillgänglighetsanpassat busshållplatser och stationer 

utmed hela det statliga väg- och järnvägsnätet. Trots dessa satsningar återstår fortfarande 

många hinder för att personer med funktionsnedsättning ska kunna resa med 

kollektivtrafiken. Av den anledningen kommer fokus även fortsättningsvis att ligga på att 

anpassa busshållplatser längs det nationella stamvägnätet och järnvägsstationer för 

personer med funktionsnedsättning, samt att förbättra möjligheterna för arbetspendling 

både i tätorter och i gles- och landsbygder. 

30 (104) 



  

  

 

  

  

  

   

        

 

  

 

      

   

 

  

   

  

  

  

   

   

 

   

  

 

   

  

 

    

  

 

  

  

  

   

 

  

  

   

 

  

4.2.4. Barns möjligheter att använda transportsystemet 

Blandad bild av hur planförslagen bidrar till barns möjligheter. 

Det nationella planförslaget innehåller inga specifika satsningar för barns självständiga 

resor (till exempel skolresor) annat än i relation till cykelsatsningar inom ramen för 

trimning. Namngivna objekt som ger ökade resmöjligheter på järnväg bör dock kunna 

komma äldre barn till godo. Många av de namngivna investeringarna samt stadsmiljöavtal, 

inkluderar också satsningar på förbättrade gång- och cykelvägar, vilket i vissa fall bedöms 

kunna förbättra barns möjligheter att säkert ta sig fram självständigt. Även satsningar på att 

bygga bort plankorsningar med järnvägar är positiva för barns tillgänglighet och säkerhet. 

Bland de namngivna vägobjekten i planerna finns ett antal förbifarter som ger minskad 

genomfartstrafik och därför kan ge bättre möjligheter för barn att ta sig fram på egen hand i 

tätorter. Detta behöver dock vägas mot barriäreffekter längs de nya sträckningarna som kan 

innebära färre passagemöjligheter som ger längre resväg för barn. Även järnväg i ny 

sträckning kan ge negativa barriäreffekter. 

4.2.5. Jämställt samhälle 

Osäkert om planförslagen bidrar till bättre förutsättningar att leva jämställt. 

I det nationella planförslaget diskuteras inte möjligheter till ökade satsningar på något 

område som skulle kunna innebära betydande påverkan på måluppfyllelse avseende 

jämställdhet. Samtidigt finns könskodade skillnader i hur dagens transportsystem upplevs 

och används, trots att det inom grupper som ”män i befolkningen” och ”kvinnor i 

befolkningen” inryms många olika erfarenheter. Exempelvis är det en större andel kvinnor 

än män som helt avstår från förflyttningar på grund av otrygghet. Det finns också skillnader 

i sådant som hur man ser på värdet av ökad framkomlighet i förhållande till trafiksäkerhet 

och miljöpåverkan. 

De regionala planförslagen adresserar i högre utsträckning frågor om jämlikhet och lyfter 

värdet av bland annat kollektivtrafiksatsningar. Samtidigt föreslås i dessa, såväl som i den 

nationella planen, ett flertal åtgärder som syftar till regionförstoring. Det är tveksamt hur 

sådana åtgärder kan bidra till bättre förutsättningar att leva jämställt. 

4.2.6. Förutsättningar att välja kollektivtrafik 

Planförslagen ger förutsättningar för en positiv utveckling mot målen. 

De åtgärder som förslagen inrymmer förväntas bidra till en fortsatt utveckling mot ett ökat 

utbud av kollektivtrafik i stora delar av landet, men med en snabbare ökning i växande 

städer och regioner med omfattande arbetspendling – det vill säga i områden där utbudet av 

kollektivtrafik redan är relativt stort. 

Namngivna investeringar i järnväg samt det föreslagna utrymmet i nationell plan för 

trimningsåtgärder och till stadsmiljöavtal har stor betydelse och innebär en förbättring sett 

till nuläget. De regionala planerna lyfter fram vikten av att utveckla kollektivtrafiken och 

innehåller satsningar för en förbättrad kollektivtrafik. Genom bland annat medfinansiering 

kan planerna förväntas bidra till att i högre grad möta behoven på kommunal infrastruktur i 

storstadsområdena, där kapacitetsproblem, stor inflyttning och ökat bostadsbyggande ökar 

efterfrågan på kollektivtrafik. 
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4.2.7. Förutsättningar att välja gång och cykel 

Åtgärder inom de nationella och regionala planerna bedöms innebära en positiv 

utveckling mot målet. 

Investeringar i cykelbanor och ökade krav på att tillgodose cykeltrafikens behov vid 

nybyggnation bedöms - tillsammans med en ökning av cykelåtgärder inom trimning och 

vidmakthållande samt åtgärder inom ramen för stadsmiljöavtal - ha en positiv påverkan på 

aktivt resande. 

Förslaget inom trimningsåtgärder i nationell plan och åtgärder inom ramen för 

stadsmiljöavtal innebär en förbättring sett till både nuläget och nu gällande plan. Förslaget 

till nationell plan innebär att förutsättningarna för att öka resandet med cykel förbättras 

längs det nationella stamvägnätet. Det innebär också att trafiksäkerheten i gång- och 

cykelöverfarter och passager ökar. När förutsättningarna för cykling förbättras ges också 

möjligheter till rekreation och cykelturism. 

Stadsmiljöavtalen har särskild betydelse eftersom lokala åtgärder inom det kommunala 

ansvarsområdet är avgörande för att i större utsträckning bidra till målet. Åtgärder inom 

ramen för avtalen bedöms kunna ge stora bidrag till ökad cykling. Även ökningen av gång 

kan antas vara betydande. Länsplanerna har genomgående en hög ambition att åstadkomma 

ökad cykling, både längs statlig väg och som medfinansiering till kommunal infrastruktur. 

Dessutom bidrar förslaget till nationell plan med möjligheter till samfinansiering av 

cykelåtgärder i de regionala planerna. 

Namngivna investeringar i väg och järnväg kan innebära förändrade barriäreffekter för gång 

och cykel. Om effekterna blir positiva eller negativa beror både på val av sträckning och på 

detaljer i utformningen. 
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4.3. Hänsynsmål – trafiksäkerhet 

Planförslagen innebär ett bidrag till trafiksäkerheten, men det är inte tillräckligt för att nå 

målen. Ytterligare åtgärder samt samverkan med andra aktörer behövs för att nå målen. 

Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska dels 

anpassas så att ingen ska dödas eller skadas allvarligt, dels bidra till ökad hälsa. Till 

hänsynsmålet finns ett antal preciseringar. 

Antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken, sjöfarten respektive luftfarten 

ska halveras till år 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till år 2030. 

Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till år 2030 minska med minst 25 

procent. 

Detta avsnitt fokuserar på trafiksäkerhet i väg- och järnvägstransportsystemet. Det 

halveringsmål som är aktuellt för Sverige inom vägtransportsystemet innebär högst 133 

omkomna och 3 100 allvarligt skadade i vägtrafiken år 2030. Halveringsmålet för bantrafik 

innebär att antalet omkomna ska minska till max 48 år 2030. Bantrafiken är en definition 

som innefattar bland annat tunnelbana, spårväg och järnväg. Statlig järnväg står för över 95 

procent av de omkomna i bantrafiken. 

4.3.1. Vägtransportområdet 

För att bidra till halveringsmålet till 2030, samt EU-målet om nära noll omkomna i 

vägtrafiken 2050, innehåller förslaget till nationell plan en fortsatt satsning på åtgärder som 

har god effekt på halveringsmålet. 

Möjligheten att uppnå beslutade mål och Nollvisionen är beroende av att flera aktörer vidtar 

åtgärder. Fysiska åtgärder i infrastrukturen är viktiga såväl i det statliga som i de 

kommunala vägnäten. Även andra åtgärder som till exempel nykterhetskontroller, 

anpassning av hastighetsgränser, hastighetsövervakning och teknisk utveckling av fordon är 

viktiga. 

De namngivna investeringarna (>100 mkr) i förslag till nationell plan förbättrar 

trafiksäkerheten. Enligt de beräknade effekterna ger de namngivna väginvesteringarna en 

minskning med 1,9 dödsfall, 3,8 mycket allvarligt skadade och 15 allvarligt skadade i 

trafiken för år 204014. Även namngivna väginvesteringar i länsplaner förväntas ge ytterligare 

positiva trafiksäkerhetseffekter. 

Riktade trafiksäkerhetsåtgärder (<100 mkr) syftar huvudsakligen till att minska antalet 

omkomna och allvarligt skadade i transportsystemet. 

Inom trimningsåtgärder för bättre trafiksäkerhet ingår åtgärder i det nationella 

stamvägnätet. Mötessepareringsåtgärder som har stor potential att förhindra kollisioner 

återfinns till stor del bland de namngivna investeringarna. 

Vidmakthållande av vägarna är viktigt för trafiksäkerheten eftersom det bland annat 

upprätthåller funktionen hos vägmarkeringar, räcken och vägbanor. Det blir allt viktigare att 

infrastrukturen stöder fordonens trafiksäkerhetssystem, till exempel filhållningssystem. 

Högre standard för underhåll av vägmarkeringar kan ha en betydande trafiksäkerhetseffekt, 

särskilt när filhållningssystem och liknande blir vanligare. 

14 De exakta effekterna varierar över tid, dels eftersom fordonens trafiksäkerhetsegenskaper 
förbättras över tid, dels eftersom investeringarna färdigställs vid olika tidpunkter. 
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Sammantaget innebär dessa åtgärder ett bidrag för att nå Sveriges nya mål om max 133 

omkomna till år 2030. Dessutom kan flertalet åtgärder lämna positiva bidrag inom 

klimatområdet samt inom miljö och hälsa, genom minskade emissioner och lägre buller. 

Sverige ligger internationellt sett på en ledande position när det gäller trafiksäkerhet på väg. 

Omkomna i vägtrafikolyckor strax över 2 per 100 000 invånare. Nollvisionen har inneburit 

ett ökat fokus på att utforma ett säkert vägtransportsystem, vilket har lett till ett sjunkande 

antal döda sedan Nollvisionen infördes. 

Tidigare mål på EU-nivå om en halvering av omkomna i vägtrafiken mellan 2010 och 2020 

(vilket för Sveriges del motsvarade högst 133 omkomna 2020) nåddes inte. Sedan 2010 har 

den positiva trafiksäkerhetsutvecklingen stagnerat något, men målet om högst 220 dödade i 

vägtrafiken till år 2020 uppnåddes. 204 personer omkom i vägtrafiken 2020, dock kan man 

se att minskningen av antal omkomna har stagnerat sedan 2010. Av det totala antalet 

dödsfall inom vägtrafiken sker cirka 20 procent på det nationella stamvägnätet. Merparten 

av olyckor med dödlig utgång sker på övrigt statligt vägnät (cirka 50 procent) samt på de 

kommunala och de enskilda vägnäten (cirka 30 procent). 

För att målet till 2030 ska kunna nås måste antalet olyckor minska drastiskt. Bland 

omkomna är det främst olyckor bland bilister, och även till viss del motorcyklister, som inte 

har minskat tillräckligt. När det gäller allvarligt skadade är det främst cyklister som 

fortfarande ligger kvar på ungefär samma nivå som 2010. Målet om att reducera antalet 

allvarligt skadade med 25 procent till 2030 bedöms därför som ännu svårare att nå. Detta 

beror delvis på att exponeringen av de grupper som skadas mest i trafiken (fotgängare och 

cyklister) sannolikt ökar. Sedan 2010 är det fler cyklister än bilister bland de allvarligt 

skadade. 

Planförslagen innebär ett bidrag till trafiksäkerheten, men det är inte tillräckligt för att nå 

målen. Samverkan med andra aktörer är helt avgörande för att nå målen. Trimningsåtgärder 

och åtgärder inom underhåll bidrar till ökad trafiksäkerhet. 

4.3.2. Statliga järnvägssystemet 

För resenärer är tåget ett säkert transportmedel. Efter 2010 har ingen resenär omkommit på 

ett tåg. Läget för personpåkörningar är ett annat. I genomsnitt dör 85 personer varje år på 

de spår som Trafikverket förvaltar.15 Av dessa bedöms cirka 85 procent utgöra suicid. Övriga 

olyckor rör personer som av någon anledning befunnit sig på spåret, i plankorsningar eller 

omkommit i samband med elolyckor vid högspänningsanläggningar. Det har även skett 

olyckor med dödlig utgång bland Trafikverkets entreprenörer. Under perioden 2011-2020 

har sju personer som arbetade i spår omkommit. 

Från och med år 2021 ska utfallet för suicid och olyckor särredovisas, se figur 3 och figur 4. 

Diagrammen illustrerar även den minskning av antalet omkomna som krävs för att nå 

etappmål 2030. Trafikverkets del av etappmål 2030 innebär max 42 omkomna, varav max 

36 omkomna på grund av suicid och max 6 omkomna i olycka. Trafikverkets ambition är 

dessutom att ingen ska omkomma vid arbete i spår eller som tågresenär år 2030. 

15 Åtgärder mot personpåkörningar på järnväg - Underlagsrapport till planeringsunderlag 
trafiksäkerhet - järnväg Version 6.0 
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Figur 3 Omkomna i suicid på statlig järnväg samt etappmål - sänkning med minst 50 procent under åren 
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Suicid, rullande 12 månaders värden Etappmål, max 36 senast år 2030 

Figur 4 Omkomna i olyckor på statlig järnväg, samt etappmål - sänkning med minst 50 procent under åren 
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Olycka, rullande 12 månaders värden Etappmål, max 6 senast år 2030 

Trafikverket genomför åtgärder som ska göra det svårare för obehöriga att ta sig in i det 

livsfarliga spårområdet – och om personer ändå gör det ska de kunna upptäckas. Till 

exempel sätts höga stängsel upp och som kompletteras med larmande kameror på utsatta 

sträckor. Andra åtgärder som genomförs rör plankorsningar, skydd vid plattformsändar och 

tydligare skyltning. Trafikverket monterar också pyramidformade mattor som kan förhindra 

att obehöriga tar sig ut i spårmiljöerna. 

De flesta incidenter med obehöriga i spårmiljö sker i starkt trafikerade områden där det 

också är trångt på spåren. Det gör att varje stopp snabbt får stora följdverkningar för både 

gods- och persontrafik som fastnar i tågköer. Varje dag stoppas eller sänks hastigheten för 

upp till 80 tåg på grund av obehöriga i eller intill järnvägsspåren. Stängsling och 

kameraövervakning bedöms också bidra till minskade trafikstörningar, minskade kostnader 

för skadegörelse och stölder och förbättrad arbetsmiljö för lokförare. 

Regler för en säker trafikering på järnvägsnätet ses kontinuerligt över av Trafikverket. 

Systematiskt arbete bedrivs även för att följa risker för att förebygga urspårningar och 

kollisioner, exempelvis besiktning av rälsen. 
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Effekter av namngivna investeringar i nationell plan 

Utifrån de effektbedömningar som har gjorts av förslagen till namngivna investeringar anses 

åtgärderna ge ett visst positivt bidrag till trafiksäkerhet för järnväg. Detta dels till följd av 

att ny järnväg byggs utifrån nuvarande säkerhetsstandard, dels för att planskilda korsningar 

separerar väg- och järnvägstrafik. 

Effekter av trimningsåtgärder i nationell plan 

För att komma till rätta med de största bristerna inom järnvägsanläggningen kommer 

Trafikverket under planperioden 2022-2033 att fortsätta höja säkerhetsnivån i 

plankorsningar samt fortsätta arbetet med åtgärder för att förhindra obehörigt 

spårbeträdande på stationer och utmed linjen. Inriktningen är att säkra järnvägen mot 

intrång i närheten av bebyggelse eller andra platser där människor vistas. Trafikverket 

bedömer således att dessa trimningsåtgärder har en positiv effekt för trafiksäkerheten i 

järnvägssystemet. Åtgärderna bidrar också till ökad robusthet och punktlighet genom att 

risken för olyckor eller incidenter minskar. 

Detaljerad planering och prioritering av trimningsåtgärderna görs i Trafikverkets årliga 

verksamhetsplanering. Med nuvarande medelstilldelning för trafiksäkerhetsåtgärder 

bedömer Trafikverket att 1-2 liv kan räddas årligen i järnvägssystemet. Kopplat till 

planförslaget 2022-2033 finns en preliminär intern inriktning om en viss 

ambitionsnivåhöjning för trafiksäkerhetsåtgärder på järnväg jämfört med idag. Det skulle 

innebära att effekterna under planperioden 2022-2033 torde uppgå till minst dagens nivå. 

Sammantagen effekt 

Trafikverket bedömer att planförslaget medför en positiv effekt på trafiksäkerheten i 

järnvägssystemet, främst till följd av trimningsåtgärder. Etappmål 2030 för suicid förväntas 

dock inte att uppnås enbart med Trafikverkets åtgärder. Möjligheten att uppnå etappmålet 

är helt beroende av att flera aktörer i samhället vidtar åtgärder för suicidprevention. 

Etappmål för olyckor kräver också att underhåll av järnvägen fortgår med hög 

säkerhetsstandard som på så sätt förebygger allvarliga urspårningar och kollisioner. 

4.4. Hänsynsmål – klimat 

Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

bidra till att det övergripande generationsmålet för miljö och miljökvalitetsmålen nås samt 

bidra till ökad hälsa. Hänsynsmålet har också närmare preciserats med etappmål som avser 

växthusgasutsläpp som innebär att växthusgasutsläppen från inrikes transporter – utom 

inrikes luftfart som ingår i EU:s utsläppshandelssystem – ska minska med minst 70 procent 

senast 2030 jämfört med 2010. Utöver detta finns ett klimatpolitiskt ramverk med det 

långsiktiga målet att Sverige inte ska ha några nettoutsläpp av växthusgaser till atmosfären 

år 2045, för att därefter uppnå negativa utsläpp. 

Klimatpåverkan till följd av planförslagen uppstår dels genom planförslagens effekt på 

trafiken och dels utsläpp som uppstår vid byggande, drift och underhåll av infrastrukturen. 

Det finns en skillnad mellan utsläppen från trafiken och infrastrukturen. Trafikens utsläpp 

räknas utifrån ett territoriellt perspektiv där endast direkta utsläpp inom landet inkluderas. 

Utsläpp från byggande, drift och underhåll av infrastrukturen beräknas däremot utifrån ett 

livscykelperspektiv med global systemgräns, där en betydande del av utsläppen faller inom 

ramen för EU:s handel med utsläppsrätter. Utsläppen från trafiken är därför inte helt 

jämförbara med utsläppen från infrastrukturen. Nedan redovisas klimatpåverkan från 

trafiken och från infrastrukturhållningen i två separata avsnitt. 
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4.4.1. Trafikens klimatpåverkan 

Planförslagen minskar sannolikt klimatutsläppen från trafiken jämfört med om 

planförslagen inte skulle genomförts. Minskningen är dock marginell jämfört med de 

totala utsläppen från inrikes transporter. 

En stor andel av planförslagens medel till namngivna investeringar syftar till en ökad 

tillgänglighet med tåg. Dessutom fortsätter satsningen på stadsmiljöavtalen som bedöms ha 

potential att ge minskad klimatpåverkan. Samtidigt innehåller planförslagen också 

satsningar på vägobjekt där dessa sammantaget bedöms öka klimatpåverkan. Dock finns 

vägobjekt som ger minskad klimatpåverkan. Vidmakthållande och trimnings- och 

miljöåtgärder har sannolikt relativt begränsade klimateffekter. 

Planförslagens klimatpåverkan 2040 jämfört med om planförslagen inte skulle genomföras 

beror i hög grad på den relativa utvecklingen av utsläpp från de olika trafikslagen och 

drivmedel. Antaganden om utveckling av utsläppen påverkan den förväntade effekten av 

överflyttning från flyg till järnväg eller av elektrifiering av järnvägssträckningar. 

I förutsättningarna till nu gällande basprognos ligger ett antagande om att vägtrafiken 

minskar sina utsläpp med 90 procent till 2040 jämfört med 2010 genom elektrifiering och 

förnybar energi. Samtidigt antas bränslen till järnväg16, sjöfart och flyg fortsatt vara helt 

fossila år 2040. Anledningen till att förutsättningarna om fossilfrihet skiljer sig mellan 

trafikslagen är för att det inte finns lika betydande aviserade styrmedel att utgå ifrån för 

bantrafik, sjöfart och flyg som för vägtrafiken och det är aviserade styrmedel som varit 

utgångspunkten för nu gällande basprognos. I och med att det på senare tid kommit upp ett 

flertal styrmedel för diskussion, både på nationell och på EU-nivå, för att få in mer förnybart 

även inom dessa trafikslag skulle basprognosens antagande kunna vara något pessimistiskt. 

För att visa betydelsen av antagandet görs uppskattningar av planförslagens klimatpåverkan 

utifrån båda perspektiven, det vill säga: 

1. Klimateffekt utifrån antagande att flyg, sjöfart samt bränsledriven järnvägstrafik 

drivs med 100 procent fossila bränslen 2040, det vill säga i linje med 

förutsättningarna för nu gällande basprognos. 

2. Klimateffekt utifrån antagande att fossila drivmedel för flyg, sjöfart samt 

bränsledriven järnvägstrafik fasas ut i samma takt som för vägtrafik (trots 

avsaknad av aviserad politik), det vill säga en minskning av klimatutsläppen med 

cirka 90 procent år 2040 jämfört med 2010. 

Med det första perspektivet, som motsvarar det perspektiv som varit utgångspunkten för 

hela prognosarbetet och därmed också systemkalkylen, bedöms planförslagen minska 

utsläppen med i storleksordningen 1,1 procent år 2040 jämfört med om planförslagen inte 

genomförs. I den vänstra stapeln i figur 5 redovisas klimatutsläppen i kton fördelat på 

trafikslag samt fördelat på personresor och godstransporter. Planförslagen beräknas öka 

utsläppen från personresor på väg men minska utsläppen från godstransporter på väg. 

Dessa två segment tar mer eller mindre ut varandra i huvudanalysen vilket innebär att 

nettoeffekten för utsläpp från vägtrafiken blir ungefär noll. Planförslagen innebär också en 

överflyttning från flyg som ger minskade utsläpp från flyget. Sjöfartens utsläpp bedöms öka 

till följd av ökad trafik. Även på järnväg antas trafiken öka, vilket allt annat lika skulle leda 

till ökade utsläpp från järnvägen. Dock ingår samtidigt satsningar på elektrifiering av 

järnvägssträckningar i planförslagen, vilket leder till att järnvägens utsläpp totalt sett 

16 Det vill säga den del av järnvägstrafiken som inte är elektrifierad 
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minskar något trots ökad trafik. Sammantaget leder planförslagen till att utsläppen minskar 

med cirka 24 kton år 2040 jämfört med om planförslagen inte hade genomförts. 

I den högra stapeln i figur 5 redovisas planförslagens klimateffekt utifrån perspektiv 2 ovan, 

det vill säga att fossila drivmedel för flyg, sjöfart och bränsledriven järnvägstrafik fasas ut i 

samma takt som för vägtrafik. Med detta perspektiv är bedömningen att planförslagen 

minskar utsläppen med omkring 0,1 procent. Den största skillnaden mellan de två 

perspektiven är flygets utsläpp, det vill säga planförslagens effekter på minskat flygresande 

får stor betydelse för nettoutsläppen i huvudanalysen men betydligt mindre relativ betydelse 

i en framtid där även flyget kommit långt på vägen mot fossilfrihet. 

Figur 5 Nettoutsläpp från respektive segment i huvudanalysen samt motsvarande bedömning av nettoutsläpp 
vid ett antagande om att bränsleförbrukningen till flyg, bantrafik och sjöfart ställer om till fossilfrihet i samma 
takt som vägtrafiken. 
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Utöver dessa två beräkningar för huvudanalysen har det även gjorts översiktliga 

bedömningar av klimateffekterna av planförslagen i känslighetsanalys 1-3 (som beskrivs 

närmare i avsnitt 5.4.65.4 och 5.5). I känslighetsanalys 1 antas att utvecklingen mot 

fossilfrihet går betydligt långsammare för vägtransportsektorn än i huvudanalysen, vilket 

leder till betydligt högre emissioner år 2040. Klimatmålet nås inte i denna analys. 

Planförslagens effekter på klimatutsläppen år 2040 uppskattas med dessa antaganden 

uppgå till 0,1 procent. Att planförslagen har en mycket lägre effekt här jämfört med 

huvudanalysens 1 procent beror i huvudsak på att utsläppen från vägtrafiken får en större 

relativ betydelse när utsläppen från detta trafikslag ökar. Resultatet blir därför mer 

beroende av balansen mellan personresor på väg (utsläppen ökar) och godstransporter på 

väg (utsläppen minskar). I känslighetsanalys 2 och 3 där utsläppsminskningen är ungefär 

samma som i huvudanalysen (-90 procent respektive -95 procents utsläppsminskning 

jämfört 2010), ligger planförslagens klimateffekt på knappt 2 procent. Även i 

känslighetsanalyserna dämpas klimateffekten om övriga trafikslag antas följa utvecklingen 

inom vägtransportsektorn, se tabell 5. 
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Tabell 5 Klimateffekt av planförslagen, med olika antaganden. 

Antagande om 

minskning av 

vägtransporters 

utsläpp jämfört med 

2010 

Huvudanalys 

-90% 

KA1 

-60% 

KA2 

-90% 

KA 3 

-95% 

Totala CO2-utsläpp 

2040: 
2100 kton 7900 kton 2100 kton 1300 kton 

Antagande om att 

sjöfart, flyg och 

bränsledriven järnväg 

är 100% fossil 

- 1,1 % 

(-24 kton) 

- 0,1 % 

(-11 kton) 

- 1,8 % 

(-36 kton) 

- 1,8 % 

(-24 kton) 

Antagande om att 

sjöfart, flyg och 

bränsledriven järnväg 

når samma reduktion 

av CO2 som 

vägtrafiken i respektive 

analys 

- 0,1 % 

(-2 kton) 

0 % 

(4 kton) 

-0,3 % 

(-6 kton) 

0 % 

(0 kton) 

Känslighetsanalyserna visar att valet av förutsättningar har betydelse för utfallet, det vill 

säga att antaganden om hur fort transportsektorn kommer ställa om till fossilfrihet – och 

den relativa takten i omställningen mellan olika trafikslag – spelar roll för planförslagens 

klimateffekter. Däremot visar alla analyserade kombinationer att planförslagen har en svagt 

positiv, alternativt försumbar, klimateffekt 2040. En annan slutsats som kan dras är att i en 

framtid där fossila drivmedel fasats ut för samtliga trafikslag kommer åtgärder i 

infrastrukturen få mindre effekt på trafikens klimatutsläpp. 

Beräkningarna ovan inkluderar de objekt som ingår i systemkalkylen. För övriga delar av 

planerna görs en kvalitativ bedömning att dessa påverkar utsläppen i mindre grad. 

Satsningar på BK4-vägnät bedöms kunna leda till effektivare lastbilstransporter och därmed 

minskade utsläpp. Åtgärder för längre och tyngre godståg bedöms stärka järnvägens 

konkurrenskraft. Trimnings- och miljöåtgärder i förslag till nationell plan ger både ökningar 

och minskningar av vägtrafiken. Mitträckesseparering och höjd hastighet ökar generellt 

utsläppen. Kapacitetshöjande åtgärder i järnväg och kollektivtrafik bedöms generellt minska 

utsläppen. 

Utifrån bedömningen att ökade satsningar på vidmakthållande av järnväg ökar järnvägens 

konkurrenskraft, bedöms dessa satsningar också leda till minskade utsläpp från vägtrafiken. 

Stadsmiljöavtal bedöms ha potential att dämpa biltrafikarbetet. Om potentialen realiseras 

beror dock på specifika åtgärder och motprestationer. 

4.4.2. Klimatpåverkan till följd av byggande, drift, underhåll och reinvesteringar 

De större investeringarna i förslag till nationell plan (inklusive tre ingående etapper av nya 

stambanor) bedöms orsaka växthusgasutsläpp på 5,7 miljoner ton koldioxidekvivalenter. 
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Såväl utsläpp från byggandet som utsläpp från utvinning, transport och förädling av råvaror 

som används vid byggandet inkluderas. Infrastrukturen i förslag till länsplaner uppskattas 

orsaka växthusgasutsläpp på omkring 1 miljoner ton koldioxidekvivalenter baserat på 

nyckeltal om klimatpåverkan per investerad krona från objekt i nationell plan multiplicerat 

med total budget för länsplanerna. Vidmakthållande av befintligt transportsystem bedöms 

släppa ut 6,8 miljoner ton växthusgaser under planperioden och trimnings- och 

miljöåtgärder cirka 0,6 miljoner ton under planperioden. 

Genomförande av planförslagen bedöms därmed sammanlagt ge upphov till cirka 14 

miljoner ton koldioxidekvivalenter från byggande och underhåll. Denna bedömning 

förutsätter en utveckling i anläggningsbranschen som minskar klimatpåverkan enligt 

Trafikverkets mål och reduktionskrav. Om man istället antar att planens åtgärder genomförs 

med dagens teknik så skulle planen ge upphov till totalt cirka 23 miljoner ton 

koldioxidekvivalenter under planperioden. 

4.5. Hänsynsmål – miljö och hälsa 

Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

bidra till att det övergripande generationsmålet för miljö och miljökvalitetsmålen nås samt 

bidra till ökad hälsa. 

4.5.1. Miljö 

Planförslagen bedöms sammantaget ha positiv inverkan på transportsystemets 

landskapsanpassning. Den positiva inverkan innebär dock främst en inbromsning av en 

negativ utveckling som pågått under en längre tid. Planförslagen åtgärdar brister i 

befintlig infrastruktur. Uppskattade behov, bland annat utifrån miljökvalitetsmålen, är 

dock större, inte minst inom landskapsområdet. Det finns även potential i ett 

miljöanpassat genomförande av drift och underhåll, vilket fastställs i kommande 

planering och genomförande. 

I detta avsnitt ingår naturmiljö, kulturmiljö, vatten och förorenade områden. Planförslagen 

har direkt påverkan på landskapet genom fysiska åtgärder i infrastrukturen, men även 

indirekt påverkan genom förändrad trafik till följd av åtgärderna. 

Avståndet mellan nuvarande tillstånd och önskvärt tillstånd ökar i början av planperioden 

när det gäller infrastrukturens anpassning till omgivande landskap. Skälet är en 

kombination av förändringar i infrastrukturanläggningen och faktorer i omgivningen som 

delvis ligger utom Trafikverkets rådighet, såsom klimatförändringar, spridning av invasiva 

arter och annan markanvändning. Det innebär att trots insatser i infrastrukturen sker en 

successiv försämring av flertalet landskapsaspekter. 

Åtgärder som ger positiv effekt kommer över tid att öka, vilket bedöms leda till att den 

negativa utvecklingen vänds till positiv för vissa aspekter. För flertalet aspekter innebär det 

dock främst att en negativ utveckling bromsas upp och stabiliseras. Planförslagen bedöms 

alltså öka landskapsanpassningen jämfört med nu gällande planer, och bidrar därmed till 

måluppfyllelse. 

Störst positiv betydelse har de åtgärder i förslag till nationell plan som syftar till att åtgärda 

brister i befintlig infrastruktur, även om tilldelade medel är mindre än uppskattat behov. 

Även namngivna investeringar kan ha positiv effekt när de görs i befintlig infrastruktur där 

det finns potential att förbättra situationen. Samtidigt bedöms flertalet namngivna 

investeringar, särskilt de i ny sträckning, oundvikligen ge negativa bidrag på landskapet 
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trots hänsyn i genomförandet. Även hur drift och underhåll genomförs har stor betydelse för 

transportsystemets landskapsanpassning. Här finns potential för ett positivt bidrag. 

Kommande prioriteringar och inriktningar av drift och underhåll innebär en osäkerhet som 

gör effekten svårbedömd. 

Naturmiljö 

Planförslagens sammantagna effekt för naturmiljö är att infrastrukturens negativa 

utveckling vänds till positiv för flera aspekter, samtidigt som det för andra aspekter 

enbart innebär att negativ utveckling bromsas upp och stabiliseras. Förslagen bedöms ge 

en ökad landskapsanpassning av befintlig infrastruktur. Till väsentliga delar beror 

resultatet på hur drift och underhåll kan genomföras. 

Riktade miljöåtgärder i förslaget till nationell plan ger störst positivt bidrag, genom att 

artrika infrastrukturmiljöer restaureras och mortalitet och barriärverkan minskar för några 

artgrupper. Hotet från invasiva arter kan begränsas, men kvarstår fortfarande som ett 

allvarligt problem. Planförslagen bedöms bidra till att trenden med ökande antal viltolyckor 

bromsas och stabiliseras. Det är dock osäkert om antalet viltolyckor vid 2040 blir samma 

som eller högre än idag. 

Påverkan från investeringsprojekt varierar från positiv till starkt negativ. Sammantaget är 

påverkan på landskapets värden negativ. 

Planförslagens investeringar innebär i de flesta fall negativa effekter såsom intrång, störning 

och ökade barriäreffekter. Investeringar i ny sträckning ger i regel sammantaget en 

försämring och därmed ett negativt bidrag men man kan genom anpassningsåtgärder17 

motverka deras väsentligaste negativa påverkan. Vid investeringar i befintlig sträckning kan 

existerande brister i infrastrukturen åtgärdas i och med ombyggnationen. I de fallen finns 

alltså en potential att ge ett positivt bidrag, som kan förväntas bli tillvaratagen. Genererad 

väg- och järnvägstrafik från planförslagens investeringar förstärker transportsystemets 

negativa effekter, såsom bullerstörning och viltolyckor. 

Sammantaget kan delar av landskapets ekologiska funktion gynnas, såsom grön 

infrastruktur och lokalt den biologiska mångfalden. Skapande av artrika biotoper kan bidra 

till att hotade arter kan återetablera sig i landskapet. Avgörande för utfallet ligger till stor del 

på hur väl drift- underhållsåtgärder kan genomföras så att god skötselstatus uppnås för 

infrastrukturens landskapsanpassning, och hur framgångsrikt invasiva arter kan bekämpas. 

Kulturmiljö 

Planförslagen innebär sammantaget att den negativa utveckling för kulturmiljö bromsas 

och i vissa fall vänds till positiv. 

En stor andel av de namngivna investeringarna berör områden och funktioner som är 

viktiga för kulturmiljön. Det finns potential att kunna förbättra den aktuella situationen 

avsevärt. Samtidigt finns det risk att investeringar kan påverka kulturmiljön negativt, 

särskilt de i ny sträckning. 

I förslag till nationell plan ges ökade resurser till att åtgärda brister i befintlig infrastruktur 

vilket för kulturmiljön innebär att oönskad strukturomvandling kan motverkas och att 

karaktärsbärande samband inte skadas. Detta kan till exempel ske genom skötsel och 

restaurering i större geografiska utsnitt (kulturvägsåtgärder och järnvägsmiljöer med 

kulturvärden). Ökade resurser innebär också att värdefulla kulturmiljöer och kulturvärden i 

17 Enligt riktlinje landskap (TDOK 2015:0323) 
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infrastrukturen kan bevaras och utvecklas. Det är möjligt att bibehålla nuvarande situation 

för till exempel alléer och väganknutna kulturminnen. 

Drift och underhåll har stor betydelse eftersom utebliven eller felaktigt utförd skötsel kan 

leda till att kulturvärden förstörs, förvanskas och i slutänden utplånas. Hur drift och 

underhåll genomförs är en osäkerhetsfaktor för bedömningen. 

Vatten 

Planförslagens sammantagna effekt bedöms som positiv eftersom förslagen innebär en 

ökad anpassning av infrastrukturen till vatten och vattenrelaterade värden jämfört med 

idag, och jämfört med nuvarande planer. Samtidigt som brister i befintlig infrastruktur 

åtgärdas, innehåller planförslagen delar som ger negativ påverkan såsom vissa 

investeringar, framförallt i ny sträckning, och drift- och underhållsverksamhet. 

Planförslagen bedöms sammantaget ge ett positivt bidrag till måluppfyllelse för de 

vattenrelaterade miljökvalitetsmålen. Målet att alla vattenförekomster når fastställda 

miljökvalitetsnormer senast till 2027 kommer dock inte att nås. Planerna ger ett positivt 

bidrag, men litet i förhållande till uppskattade behov. 

Antalet konflikter mellan befintlig infrastruktur och vattenförekomster av betydelse för 

dricksvattenförsörjningen och/eller med stora naturvärden, där påverkan eller risk för 

påverkan i dagsläget är oacceptabel, kommer att minska. Dessa åtgärdas främst med riktade 

miljöåtgärder i förslag till nationell plan. De konfliktsträckor18 som bedöms ha hög risk 

prioriteras. Dock kvarstår efter planperioden många konfliktsträckor som bedöms ha en 

lägre risk. 

Planförslagen innebär således ett ökat skydd av dricksvattenförekomster och att negativ 

påverkan och risk för påverkan på vattnets kvalitet minskar. Även vattenförekomster med 

höga biologiska värden gynnas, vilket gynnar biologisk mångfald och stärker ekologiska 

funktioner. 

Namngivna investeringar i ny sträckning kommer, trots att de utförs enligt gällande 

miljökrav, att medföra en negativ påverkan eller risk för påverkan på vatten och 

vattenanknutna värden. I byggskedet är det oundvikligt. Vid genomförande av namngivna 

investeringar i befintlig sträckning finns goda möjligheter att åtgärda brister i anpassningen 

till vatten och vattenanknutna värden. Av namngivna investeringar bedöms fler ge ett 

positivt bidrag på vatten än ett negativt, under förutsättning att identifierade brister 

åtgärdas. Vidmakthållande har både negativ och positiv påverkan på vatten. Genomförandet 

av vidmakthållande är en osäkerhetsfaktor av stor betydelse. 

Förorenade områden 

I majoriteten av länsplanerna är förorenade områden antingen bortavgränsade från 

bedömning av effekter på grund av ingen påverkan alternativt är inte bedömda på grund 

av att underlag har saknats. I Trafikverkets nationella plan används ekonomiska medel 

till två olika delar inom åtgärdsområdet, till historiska miljöskador inom miljögarantin19 

(åtgärd av förorenade områden inom fastigheter som ägs av bland annat bolagen 

Jernhusen, Svevia, och Swedavia) samt till förorenade områden inom Trafikverkets 

18 Kontaksträcka mellan väg och vatten där risk för förorening vid olycka föreligger 
19 När staten bolagiserade viss verksamhet reglerades ansvaret för miljöskador som uppkommit före 
bolagiseringen i avtal. Detta kallas miljögarantin och staten har gett Trafikverket uppdraget att 
hantera detta ansvar (SFS 2012:793). 
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fastigheter. Planförslaget medger en fullständig ersättning inom miljögarantin utifrån de 

anspråk som redovisats av bolagen. Om dessa anspråksnivåer stämmer bedöms 

planförslaget innebära en något ökad åtgärdstakt, i jämförelse med planperiod 2018-

2029, för avhjälpandeåtgärder inom Trafikverkets fastigheter. Planförslagen bidrar 

positivt till miljökvalitetsmålet Giftfri miljö, men i en åtgärdstakt som innebär att 

generationsmålet inte kan nås. 

Beräkning av Trafikverkets totala miljöskuld, exklusive miljögarantin, har genomförts under 

2021 och visar på en monetär skuld mellan 11-27 miljarder kronor (NIRAS 2021-03-1220). 

Planförslaget möjliggör därmed åtgärder för mellan cirka 5-10 procent av Trafikverkets 

totala miljöskuld för förorenade områden. Åtgärdstakten blir med planförslaget för låg för 

att nå generationsmålet för miljökvalitetsmålet Giftfri miljö. 

Förslaget ger även begränsade möjligheter att åtgärda kraftigt förorenade områden, som 

generellt är mer kostsamma att åtgärda. Bolag som omfattas av miljögarantin kommer dock 

att kunna ersättas enligt avtal, vilket innebär ytterligare åtgärdande av förorenade områden. 

Investeringar eller andra åtgärder där det finns förorenade områden genomförs i regel på ett 

sätt som innebär att risken för människors hälsa och miljö sänks till en acceptabel nivå. 

Bedömning görs att denna hantering av förorenade massor innebär en liten positiv effekt på 

den samlade miljöskulden för förorenade områden. Trafikverkets verksamhet och nyttjande 

av anläggningen förväntas fortsatt innebära ett bidrag till såväl diffusa föroreningar som 

punktkällor. 

4.5.2. Hälsa 

Planförslagen bedöms sammantaget bidra till marginellt positiva hälsoeffekter på 

nationell nivå, men kan bidra till negativ påverkan på lokal nivå. Planförslagen innebär 

minskade avgasemissioner men oförändrade eller svagt ökade emissioner av 

slitagepartiklar till luft från vägtrafiken, jämfört både med idag och med 

jämförelsealternativet. Antalet personer som utsätts för de högsta buller- och 

vibrationsnivåerna kommer att minska. Även antalet exponerade för buller över 

riktvärden kan komma att minska. Underhåll av vägar och järnvägar inklusive befintliga 

bullerskyddsskärmar, är avgörande för utvecklingen. Bulleremissioner från järnväg 

bedöms öka till följd av planförslagens investeringar och kapacitetsstärkande åtgärder. 

Planernas inverkan på bulleremissioner från vägtrafik bedöms vara marginell. 

Planförslagen har potential att ge ett positivt bidrag till folkhälsan genom ökad säker 

gång- och cykeltrafik. 

I denna effektbedömning innefattar begreppet hälsa transportsystemets negativa påverkan 

på människors hälsa från trafikbuller och bristande luftkvalitet samt den positiva effekten 

på hälsan som cykling och gång ger. 

Luft 

Sammantaget bedöms planförslagen bidra till miljökvalitetsmålet Frisk luft och EU:s 

takdirektiv för utsläpp av kväveoxider, om än marginellt. Trafiken på vägar framförallt i 

storstadsområden bedöms dock fortfarande vara en betydande orsak till att 

miljökvalitetsmålet Frisk luft år 2030 inte nås. Utvecklingen av luftkvalitet beror till största 

20 Niras. 2021-03-12. Trafikverkets miljöskuld för förorenade områden - Översiktlig bedömning av 
miljöskulden år 2020. 
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delen på samhällets och transportsystemets utveckling oavsett om planförslagen genomförs 

eller inte. 

Genomförande av planförslagen innebär lägre avgasemissioner till luft från vägtrafiken 

jämfört både med idag och med jämförelsealternativet. Att emissionerna minskar jämfört 

med i dag, trots ett ökat trafikarbete, beror huvudsakligen på förväntad fortsatt teknisk 

utveckling av förbränningsmotorer och avgasrening samt elektrifiering. Planförslagens 

minskning av avgasemissioner är marginell i förhållande till den förväntade totala 

minskningen. Slitagepartikarna från vägtrafiken kommer dock att öka med trafikökningen. 

Planförslagen bidrar till ökningen av slitagapartiklar, om än i marginell betydelse. 

Planförslagen bedöms sammantaget minska exponeringen av hälsopåverkande utsläpp till 

luft och därmed minska vägtrafikens negativa hälsopåverkan på nationell nivå. Det beror 

såväl på en dämpning av den tunga vägtrafikens ökning, som på en ökning av åtgärder som 

minskar vägtrafiken eller dess emissioner där många människor vistas. Exempel är åtgärder 

inom stadsmiljöavtal, satsningar på kollektivtrafik och cykel i länsplaner samt 

underhållsåtgärder. I vissa avseenden och på vissa platser kvarstår däremot problemen med 

emissioner, höga halter och exponering av dålig luftkvalitet på lokal nivå. Det gäller främst 

höga halter och exponering av slitagepartiklar som en följd av högt vägtrafikarbete i tätorter 

eller storstadsregioner. 

Planförslagen bedöms inte påverka uppfyllandet av miljökvalitetsnormer, varken genom 

generering av vägtrafik eller genom omflyttning av vägtrafik. 

Förändrad exponering av utsläpp från vägtrafiken till följd av bebyggelseutveckling är en 

osäkerhetsfaktor. Med förtätning av bebyggelse i städer samt ökande trafik finns risk att 

miljökvalitetsnormer för framför allt slitagepartiklar kommer att överskridas i vissa utsatta 

gaturum. Genomförande av åtgärder som dubbdäcksrestriktioner, hastighetsbegränsning 

och/eller olika trafikbegränsningar kan minska den risken. Dessa åtgärder ingår inte i 

planförslaget utan bestäms i annan ordning. 

Buller 

Planförslagen bedöms sammantaget medföra att färre personer utsätts för de högsta buller-

och vibrationsnivåerna och har potential till att bidra till att minska antalet personer som 

utsätts för buller över riktvärden. Ett ändamålsenligt vidmakthållande av befintlig 

infrastruktur, inklusive befintliga bullerskydd, är avgörande för hur potentialen kommer att 

realiseras. 

Riktade miljöåtgärder skapar en förbättrad livsmiljö och hälsa för de som bor eller går i 

skola nära statliga vägar och järnvägar. Åtgärderna har bedömts ha mycket hög eller hög 

samhällsekonomisk lönsamhet21 och skyddar de som utsätts för de högsta buller- och 

vibrationsnivåerna. Utöver positiv effekt på hälsa från minskat buller finns synergipotential 

med andra målområden, såsom trafiksäkerhet, biologisk mångfald och rekreation. 

Vid effektbeskrivningen av de namngivna investeringarna så bedöms betydligt fler projekt 

ge ett positivt bidrag till buller, än ett negativt bidrag. Förebyggande eller avhjälpande 

buller- och vibrationsåtgärder ska genomföras inom projekten och förbättringar jämfört 

med nuläget kan därför förväntas när ombyggnadsprojekt berör idag bullerutsatta områden. 

Skyddsåtgärderna ska medföra att riktvärden i huvudsak uppnås. Avvägningar om tekniska 

möjligheter och ekonomiska rimligheter kan göra att avsteg ändå görs. 

21 Bullerdämpande fasadåtgärd, skärmar och lågbullerbeläggning som ingår i (riktade) miljöåtgärder 
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Nybyggnad av väg och järnväg kan innebära att bullret ökar i tidigare ostörda och 

skyddsvärda områden. Trafiken kan ge upphov till nya bullerstörningar även om 

skyddsåtgärder vidtas så att riktvärden i huvudsak uppnås. 

Underhållet av befintliga bullerskyddsskärmar är idag eftersatt. Planförslaget ger inte någon 

tydlig indikation på att denna utveckling kommer att brytas och det är risk för att 

skärmarnas bullerreducerande funktion successivt försämras. Samtidigt finns en potential 

med rätt utformade drift- och underhållsåtgärder att bibehålla eller förbättra nuvarande 

funktion på bullerskärmarna. Dessutom finns potential till minskade bulleremissioner 

genom val av beläggningar för väg samt utvecklade underhållsåtgärder på järnväg. 

Planförslaget bedöms endast marginellt påverka emissioner av buller från vägtrafik, i linje 

med planens inverkan på det samlade trafikarbetet. Emissioner från trafik på järnväg 

bedöms öka till följd av planförslagens investeringar och kapacitetsstärkande åtgärder. 

Stadsmiljöavtal kan minska emissionerna och därmed minska antalet bullerutsatta 

personer. 

Bebyggelseutvecklingen i städer och tätorter har stor betydelse för utvecklingen med 

avseende på antalet exponerade för buller och vibrationer och är därför en osäkerhetsfaktor 

i bedömningen. Denna utveckling ger sannolikt större effekter på måluppfyllelse än 

planförslagen. Detsamma gäller utveckling och användning av tystare fordon samt vissa 

tänkbara styrmedel. 

Fysisk aktivitet 

Planförslaget har potential att bidra till ökad hälsa genom ökad fysisk aktivitet i 

transportsystemet. Bedömningen är att satsningar på cykel och kollektivtrafik i 

planförslaget ger möjlighet till ökad säker gång- och cykeltrafik. 

Trimnings-och miljöåtgärder samt medfinansiering av gång- och cykelvägar i länsplaner 

tillsammans med förbättrat underhåll av befintliga gång- och cykelvägar kan underlätta 

ökad säker gång- och cykeltrafik. Detta kan i sin tur bidra till att höja den fysiska aktiviteten 

som bidrar positivt till folkhälsan. Satsningar på ny järnvägsinfrastruktur samt 

reinvesteringar och ökat underhåll på befintliga järnvägar ger ökade möjligheter till 

överflyttning från bil till kollektivtrafik. Detta kan bidra till att öka gång- och cykelresor till 

anslutningspunkterna. Stadsmiljöavtalen bidrar till förbättrade möjligheter för gång och 

cykel samt kollektivtrafik i kommunerna. 
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5 SÅ HÄR PÅVERKAR DE NAMNGIVNA 
INVESTERINGARNA TRAFIKEN 
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5.1. Prognoser över transporternas utveckling 

I detta avsnitt beskrivs hur trafiken utvecklas från nulägesåret 2017 till prognosåret 2040 

enligt gällande basprognos. 

5.1.1. Omvärldsförutsättningar 

För att kunna jämföra framtiden med och utan investeringar i transportplanerna behöver 

man göra prognoser med olika antaganden om framtiden. Systemanalysen och prognoserna 

som används i denna utgår från gällande basprognos med prognosår 2040. 

Planförslagen gäller för en lång period och de åtgärder som genomförs kommer att 

användas under lång tid framöver. Detta gäller i synnerhet för de investeringar som 

genomförs. Därför måste bedömningar av planförslagens effekter utgå från en prognos för 

hur framtidens efterfrågan på resor och varutransporter kan komma att se ut. 

Trafikprognoserna i åtgärdsplaneringen bygger på ett antal antaganden om bland annat 

framtida befolkning, ekonomisk utveckling, biljettpriser, bränslepriser och mycket annat. 

Omvärldsförutsättningarna har hämtats från väl etablerade källor, exempelvis SCB:s 

befolkningsprognoser och Konjunkturinstitutets scenarion för makroekonomisk utveckling. 

Vissa specifika prognosförutsättningar har Trafikverket tagit fram själva, till exempel 

utvecklingen av biljettpriser och bränsleskatter. 

Befolkningen, som kan sägas vara den allra viktigaste parametern för hur resandet 

utvecklas, beräknas öka med ca 0,7 procent per år mellan 2017 och prognosåret 2040, eller 

drygt 16 procent på 23 år. 

Figur 6 Befolkningsutveckling 2017 och 2040 
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Som framgår av figur 6 förväntas Stockholms, Uppsala, Skåne, Halland och Västra 

Götalands län få högst befolkningsutveckling såväl procentuellt som i absoluta tal. I 

Norrbotten, Jämtland samt Västernorrlands län förväntas befolkningen att minska något. 

Utvecklingen av antalet arbetsplatser följer av befolkningsutvecklingen och även här är det i 

storstadslänen som den största tillväxten antas ske. Inga län förväntas få minskat antal 

arbetsplatser. 
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Övriga prognosförutsättningar innebär bland annat att hushållens disponibla inkomst 

kommer att öka med i genomsnitt ca 1,5 procent per år. Kollektivtrafiktaxor antas vara realt 

oförändrade, vilket också gäller antalet bilar per capita. För väg antas ett höjt dieselpris, en 

lägre bränsleförbrukning, en ökad andel som körs på el, samt ett höjt elpris, vilket leder till 

att marginalkostnad för personbilstrafiken per körd km antas minska från 2,03 kr/km till 

1,87 kr/km. 

Det finns också ytterligare förutsättningar som är särskilt viktiga för godstransporternas 

utveckling. Strängare miljöregler för fartygsbränsle från och med år 2020 bidrar till att även 

sjöfartens transportkostnader ökar. För järnväg antas en höjning av banavgifterna samt ett 

höjt elpris. Allt detta drivs av en tilltagande knapphet på energi, vilket sammantaget innebär 

ökade transportkostnader. 

Alla förutsättningar som har legat till grund för 2020 års basprognoser beskrivs på 

Trafikverkets webbplats22. 

5.1.2. Persontransportprognoser 

I tabell 6 nedan sammanfattar hur persontransportarbetet förväntas förändras mellan 2017 

och 2040 uppdelat på färdmedel och restyp, under förutsättningen att inga ej byggstartade 

investeringar genomförs. 

Tabell 6 Persontransportarbete uppdelat på olika färdmedel, miljoner personkilometer per år 

Färdmedel 2017 2040 JA 
2040 JA 2017, 

procent 

Långväga personbil 25 800 32 600 26 

Långväga tåg 7 300 10 400 42 

Långväga buss 2 800 3 500 24 

Flyg 3 900 4 000 3 

SUMMA LÅNGVÄGA 39 800 50 400 27 

Regional personbil 70 500 90 900 29 

Regionala tågresor 7 100 10 200 44 

Regionala bussresor 8 500 10 100 19 

Övrig regional kollektivtrafik 2 300 3 300 43 

SUMMA REGIONALT 88 400 114 500 29 

Totalt transportarbete 128 200 164 900 29 

varav bil 96 300 123 400 28 

varav tåg 14 400 20 600 43 

varav buss 11 300 13 500 20 

22 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/ 
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Totalt förväntas persontransportarbetet öka med 29 procent, vilket är mer än 

befolkningsökningen. Räknat per invånare har biltrafiken under åren 1990-2020 i stort sett 

varit konstant med ca 6500 km/person och år. Det långväga resandet (resor längre än 100 

km), som utgör en knapp tredjedel av allt resande, förväntas öka i något mindre 

utsträckning än det regionala resandet. Enligt prognosen beräknas tågresandet öka mer än 

bilresandet sett i relativa termer, det är dock en mindre ökning än 2000-2019 som var 69 

%.23 Bilresandet utgör dock en avsevärt större andel av resandet och väntas öka mer i 

absoluta tal. 

Vägtrafikarbetet i Sverige mätt i fordonskilometer beräknas öka med totalt cirka 27 procent 

mellan 2017 och 2040, vilket är i samma storleksordning som persontransportarbetet med 

bil, som jämförelse var ökningen 2000-2019 ca 12 %24. Figur 7 visar hur vägtrafikarbetet 

för personbilar beräknas utvecklas län för län. Staplarna avser fordonskilometer (exklusive 

personbilar i yrkestrafik). Trafikarbetet ökar mest i storstadslänen (Stockholms, Västra 

Götalands och Skåne län). 

Figur 7 Utveckling av vägtrafikarbete per län 2017-2040. Miljoner fordonskilometer per år. 
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23 https://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/ 
24 Ibid 
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I figur 8 visas persontransportarbetet i kollektivtrafiken som av praktiska skäl är nedbruten 

på regioner i stället för län. Totalt beräknas det regionala kollektivresandet öka med 32 

procent, och ökningen är störst i Mälardalen (Stockholms, Uppsala, Södermanlands, 

Gotlands, Örebro och Västmanlands län). Minst väntas ökningen bli i de norra länen 

(Dalarna, Gävleborg, Västernorrland, Jämtland, Västerbotten och Norrbotten). 

Figur 8 Persontransportarbete regional kollektivtrafik, miljoner personkilometer per år. 

14 000 

Norr (Palt) Mälardalen Skåne Sydost Väst 
(Samm) 

2017 2040 JA 

0 

2 000 

4 000 

6 000 

8 000 

10 000 

12 000 

Norr: Länen Dalarna, Gävleborg, Västernorrland, Jämtland, Västerbotten och Norrbotten. 

Mälardalen: Länen Stockholm, Uppsala, Södermanland, Gotland, Örebro och Västmanland. 

Skåne: Skåne län 

Sydost: Länen Östergötland, Jönköping, Kronoberg, Kalmar och Blekinge 

Väst: Länen Halland, Västra Götaland och Värmland 

5.1.3. Godstransportprognoser 

Totalt sett antas transportarbetet i Sverige mellan basåret 2017 och JA2040 öka med 51 

procent. Som jämförelse ökade transportarbetet 2000-2019 med 9 procent.25 Räknat i 

procentuell tillväxt ökar sjöfart mest, med 64 procent, följt av väg, med 49 procent. Järnväg 

ökar i betydligt måttligare takt, med 34 procent. 

Väg får i detta scenario en transportarbetesandel som ligger på 48 procent, jämfört med 18 

procent för järnväg och 34 procent för sjöfart. Vägandelen är densamma som i basåret, 

medan järnvägsandelen har minskat med 3 procent och sjöfart ökat sin andel med 3 

procentenheter jämfört med basåret. 

I absoluta tal har väg den största andelen av transportarbetet i såväl basåret som JA2040. 

25 https://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/ 
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Tabell 7 Modellberäknat transportarbete per trafikslag 2017 och i JA2040 (miljarder tonkilometer per år) 

  

   

    

    

    

 

   

 

 

   

   

    

 

 

   

    

     

      

 

   

    

 

4 146 48 

JA 2040 74,97 28,74 52,64 

Väg Järnväg Sjöfart 

Basår 2017 50,25 21,42 32,07 

Figur 9 Transportarbetesförändringar för väg-, järnväg och sjöfart mellan 2017 och JA2040. 
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Trafikarbetet på väg förändras i ungefär samma takt som transportarbetet på väg mellan 

2017 och JA2040, med c:a 1.8 procent per år. Järnväg och sjöfart däremot har en lägre 

tillväxt för trafikarbetet jämfört med transportarbetet. Trafikarbetet på järnväg ökar med 1 

procent per år och på sjöfart med 0,9 procent per år. 

Tabell 8 Modellberäknat trafikarbete per trafikslag 2017 och i JA2040 (Miljontals fordonskilometer per år). 

JA 2040 27 

Väg Järnväg Sjöfart 

Basår 2017 2 777 38 21 

Nedanstående figur 10 illustrerar hur godsvolymerna förändras per stråk från 2017 fram till 

år 2040 (ökningar visas i mörka färger, minskningar i ljusare kulörer). 
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Figur 10 Volymförändringar i väg-, järnvägs- och sjöfartsnäten mellan 2017 och UA2040 

För väg bedöms volymerna öka på de flesta vägar, mest längs de största stråken, såsom E4, 

E18/E20 och RV40. Minskningar återfinns främst på kortare delsträckor som ersätts när 

nya vägsträckor byggts. 

Ökningarna på järnväg sker framförallt på Södra stambanan, Malmbanan och Västra 

stambanan. På samma sätt som för väg, så beror volymminskningarna ofta på att 

ruttfördelningen förändras. Det sker till exempel en viss omfördelning från Stambanan 

genom övre Norrland-Norra stambanan till kuststråket (Botniabanan-Ådalsbanan-

Ostkustbanan) på grund av utbyggnad av Norrbotniabanan som medför att avståndet blir 

kortare. Utanför Sverige sker en omfördelning av volymer genom Danmark till den nya 

Fehmarn-Bält-förbindelsen. 

Fortfarande finns en hel del ”flaskhalsar” kvar i järnvägsnätet, där kapacitetsutnyttjandet 

ligger nära taket på 100 procent. Det gäller bland annat i anslutning till storstäderna, på 

större delen av Värmlandsbanan samt delar av Norra stambanan samt Ostkustbanan norr 

om Söderhamn. 

Sjöfart ökar till/från de flesta hamnar, vilket hänger samman med att Sveriges utrikeshandel 

till största delen avgår/ankommer med båt, samt att utrikeshandeln enligt 

Konjunkturinstitutets referensscenario för Sveriges ekonomi26 kommer att öka fram till 

2040, i synnerhet förväntas importen öka. 

26 REF18 
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5.1.4. Osäkerhet kring den tekniska utvecklingen 

5.1.4.1. Persontransporter 

Hur den digitala- och tekniska utvecklingen kan komma att påverka efterfrågan på 

transporter, val av färdmedel och det totala trafikarbetet är en komplex fråga som är 

förknippad med en mängd osäkerheter. För att peka åt någon riktning behöver flera 

antaganden göras om både tekniken, utbudet av transporttjänster och samhällets utveckling 

i termer av politiska prioriteringar, styrmedel med mera. 

Hur AED (Automatisering, elektrifiering och digitalisering) kan påverka efterfrågan på 

transporter har under våren 2021 undersökts i ett forskningsprojekt på ITRL, KTH27. I 

projektet har olika scenarier utvecklats som speglar olika framtider. Scenarierna varierar 

genom att de präglas av olika grad av datadelning, digitala aktiviteter och olika grad av 

automatisering, elektrifiering och digitalisering i transportsektorn, samt att politiken 

prioriterar olika utmaningar. I samtliga scenarier bedöms efterfrågan på persontransporter 

vara högre än i Trafikverkets basprognos. Huruvida ökad transportefterfrågan också leder 

till ökat trafikarbete är dock inte självklart. Detta beror bland annat på hur 

transportsystemet organiseras, vilka typer av transporttjänster som kan komma att 

etableras med mera. Det råder följaktligen också stora osäkerheter om hur nya tekniska 

lösningar och transporttjänster kan komma olika delar av befolkningen och olika delar av 

landet till godo. 

Elektrifieringen har primärt en direkt och indirekt påverkan på transporttjänsteutbudet då 

elektrifierade fordon är billigare att använda och bidrar till att minska utsläppen av 

växthusgaser. Eftersom järnvägen till stora delar redan är elektrifierad ökar de relativa 

incitamenten för vägtransporter i och med dessas elektrifiering. Elektrifieringen bidrar till 

lägre kör- och samhällskostnader på grund av lägre bränslepriser och utsläpp av 

växthusgaser. 

Automatiseringen kan påverka transportsystemet genom att nya tjänster introduceras och 

genom att befintliga blir mer effektiva. Självkörande bilar kan leda till att det blir mer 

attraktivt att färdas med i bil då automatiseringen möjliggör andra sysslor i bilen. Detta ökar 

incitamenten att färdas med bil samt för att resa mer. Inom järnväg ser 

påverkansmekanismerna annorlunda ut. Körkostnad påverkas inte på samma sätt som på 

vägsidan, däremot kan automatiseringen leda till högre kapacitet, lägre kostnader och 

därmed ökad efterfrågan att färdas på järnväg. 

Med digitaliseringens utveckling kan systemförutsättningarna för transportsystemet komma 

att förändras. Digitaliseringen kan i sig dels påskynda graden av elektrifiering och 

automatisering och dels direkt påverka efterfrågan av transporter genom förändrade 

möjligheter att erbjuda tillgänglighet. Nya aktörer och samarbeten kan uppstå på 

marknaden, individers preferenser till resande kan förändras, bosättningsmönster förändras 

och onlineaktiviteter öka till följd av digitaliseringen. Sammantaget skapar detta stora 

osäkerheter och därmed svårbedömda effekter. 

Den digitala- och tekniska utvecklingen kan komma att förändra systemförutsättningarna 

för transportsystemet på ett sätt som är svårt att prognostisera och effektbeskriva. Detta 

hänger samman med hur samhället, politiken, normer och individers preferenser till 

resande kan komma att förändras i takt med att AED implementeras. Trots dessa 

osäkerheter bedöms den sammanlagda effekten av automatiseringen, elektrifieringen och 

27 Prestudy on System Level Impacts of Automation, Electrification and Digitalization for Long-term 
Transport Analysis and Planning, Stenemo et al. 2021 (Opublicerat manuscript) 
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digitaliseringen leda till att efterfrågan på transporter kommer att öka. Huruvida ökad 

transportefterfrågan också leder till ökat trafikarbete är dock inte självklart. Detta beror 

bland annat på hur transportsystemet organiseras, vilka typer av transporttjänster som kan 

komma att etableras med mera. 

5.1.4.2. Godstransporter 

Basprognosen (Trafikverket, 2020) inkluderar, förutom en prognos för utvecklingen av 

transportefterfrågan till år 2040, antaganden om den tekniska utvecklingen och därmed 

kostnadsutvecklingen för trafikslagen till år 2040. Antagandena om den tekniska 

utvecklingen för godstransporter omfattar energieffektivisering och viss elektrifiering av 

vägtransporterna, men omfattar varken energieffektivisering eller elektrifiering av sjö- och 

järnväg. Det finns inte heller några antaganden om digitalisering eller automatisering av 

något av trafikslagen. Energieffektiviseringen inom väg dämpar den avståndsberoende 

kostnadsutvecklingen till följd av ökade drivmedelskostnader, medan de avståndsberoende 

kostnaderna ökar för sjö- och järnväg till följd av antaganden om utebliven 

energieffektivisering och ökade drivmedels- och infrastrukturkostnader. 

Digitaliseringen och den tekniska utvecklingen påverkar tidskostnaderna i 

transportsystemet genom att produktiviteten ökar, personalintensiteten minskar samt 

genom att nya marknads- och affärsmodeller kan komma att erbjudas. På medellång sikt 

möjliggör det för logistik- och transportföretag att förändra sina respektive lokaliserings-

och logistikstrategier (inköps- och försörjningsstrategier), det vill säga när digitaliseringen 

och den tekniska utvecklingen når en viss teknisk mognad kommer samhället med stor 

sannolikhet att uppleva en språngeffekt med nya integrerade och synkroniserade logistik-

och transporttjänster som möjliggör individualiserad kundservice och minskade 

tidskostnader. På lång sikt skapar detta en grund för nya handelskanaler och nya 

handelsmönster. 

Utvecklingen, med förändrad lokalisering av näringslivets logistikenheter, förändrade 

inköps- och distributionsmönster samt förändrad planläggning av logistik- och transporter, 

har historiskt sett varit drivande i utvecklingen av transport- och trafikarbetet. 

Digitaliseringen och den tekniska utvecklingen kommer således ha stor påverkan på 

transport- och trafikarbetet på den svenska transportmarknaden. En analys av de direkta 

effekterna (Trafikverket, 2021)28 visar att godstrafikarbetet på väg år 2017 skulle ha varit 

mer än 40 procent29 högre om personalintensitet inom de långväga vägtransporterna hade 

varit 35-40 procent lägre. Digitaliseringen och den tekniska utvecklingen förändrar i 

grunden inte mängden varor som konsumeras, men de förändrar ekonomin i 

transportsystemet (lägre transportkostnader) och driver på en utveckling mot minskad 

utlastningsgrad, minskad fyllnadsgrad och längre transportavstånd, det vill säga mot 

minskad transporteffektivitet. Den direkta effekten kan bli ett kraftigt ökat transport- och 

trafikarbete. I den direkta analysen har förändring av näringslivets lokaliserings- och 

logistikstrategier inte inkluderats, det vill säga de faktorer som historiskt sett varit drivande 

i utvecklingen av transport- och trafikarbetet. Analysen av de direkta effekterna 

underskatter därmed med stor sannolikhet ökningen av transport- och trafikarbetet kraftigt. 

Digitaliseringen och den tekniska utvecklingen påverkar ekonomin i transportsystemet och 

därmed innevarande paradigm (”High Capacity Transport”). I takt med utveckling av 

digitaliseringen och automatisering, (och om ingenjörerna löser lastning/lossning, och 

28 Trafikverket (2021) Färdplan 3:1 Överflyttning av transporter från väg till sjö och järnväg 
29 Motsvarande en ökning från år 2017 till år 2040, inklusive tillväxt, på 110 procent (jämför JA2040 
med 49 procent  ökning). 
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framför allt dellastningar/dellossningar), kan innevarande paradigm ersättas av mer flexibla 

transportsystem med mindre fordon, där varje trafikslag används effektivare (”Agila 

transporter”). Därmed kan ett produktionsorienterat transportsystem ersättas av 

sammanhängande kundunika logistik- och transporttjänster som erbjuder kunden 

alternativa tjänster oberoende av marknadsförings- och distributionssystem. Det kan till viss 

del dämpa den stora ökningen av transport- och trafikarbete som analyserna förutspår, men 

utgående från en historisk tillbakablick och från den ekonomiska rationalitet som råder 

inom logistik- och transportbranschen är en utebliven effekt inte trolig. 

5.2. Kvantifiering av effekter med systemkalkyl 

Den systemkalkyl som redovisas ingår i den samlade effektbedömningen och ger en 

fördjupad bild av de samlade effekterna av de större investeringsåtgärderna. Systemkalkylen 

inkluderar de regionala planerna och beskriver i första hand de trafikmässiga effekterna. 

Beräkningarna är gjorda med förutsättningar enligt Trafikverkets Basprognos 2020-06-15. 

där de nationella prognosmodellsystemen Sampers-Samkalk (version 3.4.4) respektive 

Samgods (version 1.2) har använts för att beräkna systemeffekterna. 

För prognosåret 2040 ska ett scenario innehållande planernas åtgärder 

(utredningsalternativ - UA) jämföras med ett scenario utan planernas åtgärder 

(jämförelsealternativ - JA). Jämförelsealternativet beskriver en fiktiv situation år 2040 med 

dagens infrastruktur samt med de namngivna investeringar som byggstartat före 1 januari 

2022. Även åtgärder i transportsystemet som inte finansieras av planen men som genomförs 

under planperioden och utgör förutsättningar för trafiken ingår i systemet. Detta gäller t ex 

åtgärder inom ramen för Västsvenska Paketet och Stockholmsförhandlingen30. Effekten av 

dessa paket har inte beräknats i systemkalkylen. De har istället antagits ingå i såväl 

utrednings- som jämförelsealternativet. 

I utredningsalternativet beskrivs och bedöms ett färdigställande av alla namngivna 

investeringar i jämförelsealternativet, samt namngivna investeringar i förslaget till nationell 

plan och i remissversioner av länsplanerna. Effekten av en åtgärd som påbörjas under 

senare delen av planperioden, men som inte ryms i sin helhet under denna period, ingår 

således i den samhällsekonomiska kalkylen både avseende totala effekter och totala 

kostnader. 

De åtgärder som ingår i systemkalkylen är vidare de som varit möjliga att koda i 

modellsystemen Sampers-Samkalk31 och Samgods.32 Detaljerad information om vilka 

åtgärder som ingått i systemkalkylen finns att läsa i Bilaga A. 

Utöver huvudanalys genomförs ett antal känslighetsanalyser med systemkalkylens scenarier 

som utgångspunkt. 

30 Stockholmsförhandlingen innehåller satsningar på tunnelbana och spårväg. 
31 Exempelvis på åtgärder som är möjliga att koda in är nya vägar, förändrade trafikeringsupplägg på 
järnväg och liknande, medan exempelvis busskörfält eller gång- och cykelåtgärder inte kan kodas in i 
modellen. 
32 Begränsningar i modellsystemen gör att kapacitetsförbättringar inte beräknas lika fullständigt som 
vid enskilda objektsanalyser. Detta gäller framförallt vägåtgärder där stor trängsel råder samt 
kapacitetsförstärkningar i järnvägsnoder såsom till exempel bangårdsombyggnader och alla 
åtgärder som är kopplade till signalsystemet ERTMS . Effekter av planförslagets sjöfartsobjekt har 
inte heller ingått i systemkalkylen. 
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Den första gruppen känslighetsanalyser avser persontrafikens känslighet för 

omvärldsfaktorer. Förutsättningar avseende tillgänglighet till personbil förändras därmed i 

såväl jämförelse- somt utredningsalternativ. Tre sådana känslighetsanalyser har 

genomförts: 

 Högre bilinnehav och lägre körkostnad (KA2) 

 Lägre bilinnehav och högre körkostnad (KA3) 

 Lägre bilinnehav och högre körkostnad i kombination med ökat utbud i 

kollektivtrafiken (KA4) 

Av praktiska skäl har dessa förändrade förutsättningar endast implementerats i de regionala 

modellerna, vilket innebär att resor som är längre än 100 kilometer inte påverkas i 

känslighetsanalyserna KA2, KA3 och KA4. 

I en andra grupp känslighetsanalyser analyseras effekter på resande för scenarier med 

enbart planens vägåtgärder respektive järnvägsinvesteringar. 

Känslighetsanalyserna KA2 respektive KA3 har även genomförts för godstrafiken, och 

resultaten av dessa analyser redovisas i Kapitel 6.4.3. 

5.3. Utbudet i transportsystemet förändras 

Bland de kostnadsmässigt största namngivna investeringarna, sett till investeringskostnad, 

avser flertalet investeringar i järnväg. I tabell 9 redovisas trafikarbetet som tågkilometer per 

tågtyp (enbart persontåg). Antalet tågkilometer beräknas som antal turer per år 

multiplicerat med avstånd. De järnvägsinvesteringar som ligger med i systemkalkylen 

innebär i vissa fall stora avståndsförändringar. Förändring i antal tågkilometer kan därför 

inte tolkas som ett direkt mått på utbudsförändring. Med hjälp av tabellen nedan kan man 

emellertid konstatera att utbudet av interregiontåg, snabbtåg och pendeltåg/regionaltåg 

ökar. 

Tabell 9 Tågtrafikarbete persontåg, miljoner tågkilometer per tågtyp. 

Persontågstyp JA 2040 UA 2040 UA 2040 JA 2040 

Interregiontåg 99,1 103,2 4,1 

Snabbtåg 35,3 36,4 1,0 

Snabba regionaltåg 14,4 16,5 2,1 

Pendeltåg Göteborg och 

Öresundsregionen 
24,4 27,1 2,7 

Pendeltåg Stockholm 15,7 16,7 1,0 

Nattåg 4,3 4,2 -0,1 

Bimodala tåg 7,6 6,9 -0,7 

SUMMA 200,7 210,9 10,2 
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5.4. Effekter för persontrafiken 

5.4.1. Antal resor med olika färdmedel 

De namngivna investeringarna i planförslagen har i huvudsak effekter på resor med bil och 

tåg. Investeringarna beräknas därmed öka antalet resor något för dessa färdmedel. Detta 

gäller samtliga ärendetyper. Man kan vänta sig lokala variationer av hur planförslagen 

påverkar gång- och cykelresandet. En omfördelning mot kollektivtrafik ger ofta en 

minskning av gång- och cykelresande som huvudfärdmedel, men då har man inte räknat 

med att anslutning till kollektivtrafik ofta sker till fots eller med cykel. 

Mellan 2017 och 2040 väntas medelreslängden för arbetsresor öka även om inga ytterligare 

åtgärder mer än de redan påbörjade vidtas. Med planförslagen förstärks trenden med längre 

arbetsresor svagt. Utan planförslagen väntas medelreslängden för arbetsresor med bil öka 

från 16,1 km till 17,4 km. Med planförslagen ökar den till 17,5 km och samma tendens finns 

för kollektivtrafikresor. 

Tabell 10 Medelreslängd arbetsresor 

Medelreslängd arbetsresor, km Bil Kollektivtrafik 

2017 16,1 20,1 

utan plan 2040 17,4 20,8 

med plan 2040 17,5 21,3 
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5.4.2. Persontransportarbete 

I tabell 11 nedan visar planens effekter på persontransportarbetet med olika färdmedel mätt 

i miljoner personkilometer per år. 

Tabell 11 Persontransportarbete uppdelat på olika färdmedel, miljoner personkilometer per år. Observera att 
kolumnerna 2040 JA och 2040 UA innehåller avrundade värden. 

Färdmedel 2040 JA 2040 UA 
2040 UA 
2040 JA 

2040 UA 
2040 JA, 
procent 

Långväga personbil 32 600 32 400 -210 -0,7 

Långväga tåg 10 400 11 000 670 6 

Långväga buss 3 500 3 400 -60 -2 

Flyg 4 000 3 900 -150 -4 

SUMMA LÅNGVÄGA 50 400 50 700 250 0,5 

Regional personbil 90 900 91 500 670 0,7 

Regionala tågresor 10 200 11 100 870 9 

Regionala bussresor 10 100 9 600 -450 -4 

Övrig regional 
kollektivtrafik 

3 300 3 300 -10 -0,3 

SUMMA REGIONALT 114 500 115 500 1 080 0,9 

Totalt transportarbete 164 900 166 200 1 330 0,8 

varav bil 123 400 123 900 460 0,4 

varav tåg 20 600 22 100 1 540 7 

varav buss 13 500 13 000 -510 -4 

Investeringarna i planförslagen leder till att trafiken år 2040 blir omkring 166 miljarder 

personkilometer, och knappt 1 procentenhet större än den annars skulle varit. Tågresandet 

ökar betydligt mer än bilresandet men från avsevärt lägre nivåer. 

Den långväga tågtrafiken ökar med 6 procent och utgör nästan hälften av den totala 

ökningen. Även det regionala tågresandet ökar mycket, här delvis på grund av omfördelning 

från buss. 

Det långväga bilresandet minskar med en knapp procent medan det regionala ökar med en 

knapp procent. För det långväga resandet finns en tydlig tendens till överflyttning från flyg, 

bil och buss till tåg. 

Effekterna på gång- och cykelresandet visas inte i tabellen. Mätt i personkilometer utgör 

gång- och cykelresandet en mycket liten andel av det totala resandet och påverkas inte så 

mycket av de investeringar som görs i väg- och järnvägsnätet. 
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5.4.3. Transportarbete per tågtyp 

Nedan redovisas transportarbete per tågtyp i JA och UA 2040. 

Tabell 12 Transportarbete, miljoner personkilometer per tågtyp, exklusive linjer till Danmark. 

Persontågstyp JA 2040 UA 2040 
Skillnad 

UA JA 

Interregionala tåg 9 650 9 950 300 

Snabbtåg 5 360 5 870 510 

Snabba regionaltåg 1 340 1 940 600 

Pendeltåg Göteborg och Öresundsregionen 1 500 1 780 280 

Pendeltåg Stockholm 2 090 2 080 -10 

Nattåg 300 190 -110 

Bimodala tåg 340 320 -20 

SUMMA 20 580 22 110 1 540 

tabell 12 visar att resandet med snabbtåg och snabba regionaltåg står för merparten av det 

ökade persontransportarbetet med tåg. Resandet med interregionala tåg samt 

pendeltåg/regionaltåg ökar också. Att resandet på pendeltåg i Stockholm minskar, beror på 

omfördelning till snabba regionaltåg. Resandet på nattåg minskar när utbudet på dagtåg 

ökar. En mycket liten andel av persontransportarbetet utförs med bimodala tåg. 

5.4.4. Regionaltågstrafik och övrig kollektivtrafik 

Fram till 2040 beräknas resandet med regional kollektivtrafik öka med cirka 32 procent. 

Planen ökar kollektivtrafikresandet med ytterligare knappt 2 procent, men det skiljer 

mycket mellan olika delar i landet. I tabell 13 nedan visar det totala persontransportarbetet 

för regionalt resande med kollektiva färdmedel i olika delar av landet. Planens åtgärder ger 

störst relativ effekt på resandet med regional kollektivtrafik i Norr och Sydost, det beror 

bland annat på Norrbotniabanan respektive Ostlänken. 

Tabell 13 Persontransportarbete regional kollektivtrafik, miljoner personkilometer per region och år. 

Miljoner personkilometer 2017 2040 JA 2040 UA 

Norr (Norrland och Dalarna) 1 700 1 800 1 900 

Mälardalen (Stockholm, Uppsala, Södermanland och 
Västmanland, Örebro samt Gotland) 

8 900 12 200 12 400 

Skåne 2 200 2 900 3 000 

Sydost (Östergötland, Jönköping, Kronoberg, 
Blekinge) 

1 400 1 600 1 700 

Väst (Västra Götaland, Värmland och Halland) 3 600 4 700 4 800 

SUMMA 17 800 23 200 23 800 
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Figur 11 Personkilometer regional kollektivtrafik, relativ förändring med plan. 
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5.4.5. Vägtrafikarbete personbil (inklusive personbilar i yrkestrafik) 

Vägtrafikarbetet påverkas av såväl resandeefterfrågan som vald färdväg. Med de namngivna 

investeringarna ökar vägtrafikarbetet med ytterligare 0,4 procent till 84,8 miljarder 

fordonskilometer per år. 

Tabell 14 Totalt trafikarbete personbil. Miljoner fordonskilometer inklusive personbilar i yrkestrafik. 

År Fordonskilometer (miljoner) 

2017 66 600 

2040 utan plan (JA) 84 500 

2040 med plan (UA) 84 800 

Förändring med plan +0,4 procent 

Ökningen av trafikarbete fördelar sig olika över landet. I Södermanlands, Östergötlands, 

Västerbottens och Norrbottens län minskar personbilstrafiken något medan Stockholms, 

Blekinge och Västmanlands län får de största ökningarna procentuellt sett. 

Minskningarna i Södermanlands och Östergötland beror sannolikt på att en del längre 

bilresor byter till tåg till följd av Ostlänken. På motsvarande sätt beror sannolikt 

minskningarna i Västerbotten, Norrbotten på omfördelning till Norrbotniabanan. Det kan 

också vara omfördelningar av bil trafik mellan olika län Ökningar i Stockholm och Blekinge 

beror på investeringar i vägnätet som påverkar efterfrågan. 

59 (104) 



  

    

 

 

  

   

     

  

    

   

    

     

   

   

    

  

   

   

    

  

 

Figur 12 Relativ förändring per län av vägtrafikarbetet för personbil i procent, inklusive personbilar i yrkestrafik. 
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5.4.6. Känslighetsanalyser med förändrade omvärldsfaktorer. 

Högre körkostnad och sänkt bilinnehav (KA2) får stor effekt på bilresandet som minskar 

med 24 procent i jämförelsealternativet. Endast en mindre del ersätts av kollektivresande 

varför resandet totalt minskar. Men utfallet av planen ändras inte så mycket. Resandet ökar 

totalt med 1 220 miljoner personkilometer eller 0,8 procent, vilket kan jämföras med 

huvudanalysens 1 330 miljoner som också motsvarar 0,8 procent. 

Lägre körkostnad och högre bilinnehav (KA3) får stor effekt på bilresandet som ökar med 

8 procent i jämförelsealternativet. Endast en mindre del ersätter kollektivresande varför 

resandet totalt ökar. Med utfallet av planen ändras inte så mycket. Resandet ökar totalt med 

1 390 miljoner personkilometer eller 0,8 procent, vilket kan jämföras med huvudanalysens 

1 330 miljoner som också motsvarar 0,8 procent. 

I scenariot där högre körkostnad och sänkt bilinnehav kombineras med ökat 

kollektivtrafikutbud, förstärks överflyttningen från bil till regional kollektivtrafik ytterligare 

jämfört med KA2. Transportarbetet för regionala bussresor är omkring 45 procent högre i 

KA4 utan plan jämfört med i huvudanalysens jämförelsealternativ respektive 23 procent 

högre än i KA2 utan plan. Men inte heller i scenariot med ökat kollektivtrafikutbud ändras 

utfallet av planen i någon större omfattning, skillnaden i transportarbetet med plan jämfört 

med utan plan är i samma storleksordning som såväl KA2 som huvudanalysen. 
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Sammanfattningstabell 

Tabell 15. Skillnad UA-JA i de olika känslighetsanalyserna jämfört med huvudanalysen, miljoner personkilometer 
per år. 

Färdmedel 
2040 UA JA 

Huvudanalys 

2040 UA JA 

KA3, lägre 

bilkostnad 

2040 UA JA 

KA2, högre 

bilkostnad 

2040 UA JA 

KA4, högre 

bilkostnad och 

ökat kollutbud 

Regional personbil 670 750 440 440 

Regionala tågresor 870 840 1 020 1 030 

Regionala bussresor -450 -440 -480 -510 

Övriga regionala 

kollektivtrafikresor 
-10 -10 -10 -10 

SUMMA REGIONALT 1 080 1 140 970 950 

Totalt transportarbete 

(inkl. långväga) 
1 330 1 390 1 220 1 200 

varav bil 460 540 230 220 

varav tåg 1 540 1 510 1 690 1 700 

varav buss -510 -500 -540 -570 

5.4.7. Scenarier med enbart järnvägs- eller väginvesteringar 

Persontransportprognoser för scenarier med enbart planens vägåtgärder respektive 

järnvägsinvesteringar har tagits fram för att jämföra de trafikmässiga effekterna. Resultaten 

är inte överraskande. Det totala transportarbetet ökar mindre i scenarierna där 

investeringarna enbart görs för antingen järnväg eller väg. Med enbart järnvägsinvesteringar 

skulle vägtrafikarbetet minska och resandet med tåg öka något mer än i huvudscenariot. 

Med enbart väginvesteringar ökar resandet med bil mer medan tågresandet minskar något. 

Förändringarna beror både på överflyttningseffekter och på nygenerering av resor. Det 

totala transportarbetet ökar ungefär lika mycket i scenariot med enbart 

järnvägsinvesteringar som i scenariot med enbart väginvesteringar. 

Tabell 16. Totalt transportarbete per färdmedel uttryckt i miljoner personkilometer (enbart persontrafik) 

Huvudanalys, 
UA JA 

Enbart järnväg, 
UA JA 

Enbart väg, 
UA JA 

Totalt transportarbete 
(personresor) 

1 330 740 670 

varav bil 460 -310 870 

varav tåg 1 540 1 640 -110 

varav buss -500 -470 -50 
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5.5. Effekter för godstrafiken 

Det övergripande resultatet är att i utredningsalternativet är transportarbetet för väg och 

sjöfart något lägre än i Jämförelsealternativet. Dessa volymer transporteras istället på 

järnväg. Orsaken till detta är bland annat de utbyggnader som genomförs för att minska 

kapacitetsbrister i järnvägsnätet. För väg har endast ett urval av objekten i investeringslistan 

för JA kodats in i modellen, medan samtliga investeringar i nu gällande basprognos ingår i 

UA. Detta bedöms dock ha en mycket liten betydelse för resultatet. Förutsättningar och 

resultat för JA och UA som redovisas i detta kapitel, samt motsvarande för de 

känslighetsanalyser som genomförts för godstrafiken, beskrivs mer i detalj i en separat 

underlagsrapport.33 

Tabell 17 Modellberäknat transportarbete per trafikslag JA2040 och i UA2040 (miljarder tonkilometer per år). 

Väg Järnväg Sjöfart 

JA 2040 74,97 28,74 52,64 

UA 2040 74,14 29,86 51,73 

I UA2040 minskar transportarbetet för sjöfart något mer än för väg, jämfört med JA2040. 

Dessa volymer flyttar till järnväg. Transportarbetesandelen för väg beräknas ligga på 48 

procent i modellen, jämfört med 19 procent för järnväg och 33 procent för sjöfart. 

Motsvarande siffror för JA2040 var 48 procent för väg, 18 procent för järnväg och 32 

procent för sjöfart. I absoluta tal har väg den största andelen av transportarbetet i såväl 

basåret och JA2040 som UA2040. 

33 ” Samgodsanalyser av förslag till nationell plan och länsplaner för transportsystemet 2022-2033 
-konsekvenser för det svenska godstransportsystemet fram till år 2040”; TRV2022. 
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Figur 13 Transportarbetesförändringar för väg-, järnväg och sjöfart mellan JA2040 och UA2040. 
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Antalet tonkilometer minskar med c:a 620 miljoner i modellen i UA2040 jämfört med 

JA2040. En bidragande orsak till minskningen är att sjöfartsvolymer ofta fraktas långa 

transportsträckor. 

Trafikarbetet minskar totalt sett i UA2040 jämfört med JA2040, med totalt 29 miljoner 

fordonskilometer. 

Tabell 18 Modellberäknat trafikarbete per trafikslag JA2040 och i UA2040 (miljoner fordonskilometer per år). 

JA2040 

Väg 

4146 

Järnväg 

48 

Sjöfart 

27 

Totalt 

4221 

UA2040 4115 51 27 4192 

DIFF -31 3 0 -29 

Procentuell förändring -1% 6% 0% -1% 

63 (104) 



  

      

 

     

 

 

 

 

  

 

   

  

   

I figur 14 visas hur godsvolymerna beräknas förändras mellan JA2040 och UA 2040. 

Figur 14 Volymförändringar i väg-, järnvägs- och sjöfartsnäten mellan JA2040 och UA2040 

Sträckor med kapacitetsbrist för godstågen återfinns på ungefär samma delar av 

järnvägsnätet som i JA. Några ”flaskhalsar” har dock försvunnit, t.ex. Umeå-Vännäs-Boden, 

Hallsberg-Mjölby. Kapaciteten har också förbättras med en jämnare fördelning av 

volymerna mellan kusten och inlandet. Transportarbetet på järnväg är högre i UA2040 än i 

JA2040 och det är investeringarna i UA2040 som möjliggör denna ökning. 

Sjöfart ökar till/från de flesta hamnar, i synnerhet till hamnarna i Västra Götaland, 

Stockholms län och Sydkusten. 
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6 SAMHÄLLSEKONOMISK ANALYS AV 
PLANFÖRSLAGEN 

Samhällsekonomisk effektivitet är en del av det övergripande transportpolitiska målet och 

riksdag och regering ställer krav på att samhällsekonomisk effektivitet ska väga tungt när de 

långsiktiga infrastrukturplanerna sätts samman. För att beskriva samhällsekonomisk 

effektivitet, så långt det är möjligt med etablerad metodik, har Trafikverket gjort 

samhällsekonomiska analyser för de flesta namngivna investeringar som föreslås starta 

under planperioden. Trafikverket redovisar de samhällsekonomiska analyserna av 

namngivna investeringar i samlade effektbedömningar (SEB). Åtgärder inom trimning och 

miljö presenteras i en förenklad form av samlad effektbedömning. Åtgärder inom 

vidmakthållande presenteras på en övergripande nivå i en underlagsrapport. Alla samlade 

effektbedömningar publiceras på Trafikverkets webbplats. 

6.1. Vad ingår i analyserna? 

Samhällsekonomiska analyser omfattar en beräkning och bedömning av den sammanvägda 

samhällsekonomiska lönsamheten. I en samhällsekonomisk kalkyl redovisas lönsamheten 

genom måtten nettonuvärde (NNV) och nettonuvärdeskvot (NNK). Måtten används för att 

beskriva lönsamhet och nettonytta för samhället som helhet. Enkelt uttryckt innebär ett 

positivt nettonuvärde att samhället får tillbaka mer nyttor än vad åtgärden kostar. 

Nettonyttan visar samhällets nettovinst (vid positivt värde) eller nettoförlust (vid negativt 

värde) p g a den aktuella åtgärden. Exempel på effekter som ingår i kalkylen är 

restidsförändringar, trafiksäkerhetseffekter, förändrade utsläpp av luftföroreningar och 

koldioxid samt transportkostnader och biljettintäkter. 

Utöver de effekter som ingår i kalkylen finns ett antal relevanta effekter som av praktiska 

skäl inte kvantifieras och prissätts. Dessa effekter ingår i den samlade effektbedömningen i 

form av kvalitativa bedömningar. Sådana bedömningar kräver expertkunskaper inom 

respektive område. Därför har Trafikverkets experter på exempelvis miljö eller 

trafiksäkerhet medverkat till att granska och säkerställa de samlade effektbedömningarnas 

kvalitet. 

Den samhällsekonomiska analysen är en sammanvägning av de kvantitativa och de 

kvalitativa delarna. De kvantitativa delarna i denna rapport kommer till största del från en 

systemkalkyl, där samhällsekonomiska effekter för planförslagen som helhet beräknats. 

Eftersom många antaganden som ingår i kalkylen innehåller osäkerheter så har 

känslighetsanalyser genomförts. 

I detta kapitel redovisas planförslagens beräknade effekter i form av samhällsekonomiska 

kalkyler i avsnitt 6.2-6.4 medan de ej beräknade effekterna återfinns i avsnitt 6.5. 

Samhällsekonomisk analys inom vidmakthållande, trimning och miljöåtgärder hittas i 

avsnitt 6.6-6.7. Därefter följer avsnitt om samhällsekonomisk analys av stambaneetapper 

och effekter av investeringar som övervägts vid ökning av medlen för namngivna 

investeringar med 10 procent. I avsnitt 6.10 redovisas en fördelningsanalys av 

samhällsekonomiska effekter samt effekter på bostadsbyggande och ekonomisk tillväxt. 

6.2. Samhällsekonomisk analys av namngivna investeringar 

I detta avsnitt presenteras det sammanlagda resultatet av namngivna investeringar som 

ingår i planförslagen. 
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6.2.1. Samhällsekonomisk kalkyl 

Trafikverket har beräknat samhällsekonomiska effekter för planförslagen som helhet i en så 

kallad systemkalkyl. Av olika skäl har det emellertid inte varit möjligt att inkludera samtliga 

namngivna investeringar i en sådan kalkyl, varför resultaten från systemkalkylen i Sampers-

Samkalk (se avsnitt 6.3) har kompletterats med resultaten från objektskalkyler för sådana 

investeringar (se avsnitt 6.4). I bilaga A framgår vilka investeringar som ingår i 

systemkalkylens resultat och vilka investeringar vars resultat summerats utifrån 

objektskalkyler. Se vidare under respektive delavsnitt för mer information om vilka 

förutsättningar de olika kalkylerna bygger på. 

Nedan visas tabell 19 med det sammanlagda kalkylresultatet av namngivna investeringar 

med beräknade nyttor, samt delresultaten från systemkalkylen och summeringen av 

objektskalkylerna. Nuvärdet av beräknade effekter uppgår till 336 miljarder kronor. Den 

samhällsekonomiska investeringskostnaden summerad från objektskalkylerna uppgår till 

458 miljarder kronor.34 Nettonuvärdet av namngivna investeringar är således negativt, -121 

miljarder kronor och nettonuvärdeskvoten är negativ. Detta innebär att namngivna 

investeringar i planförslagen uppvisar en samhällsekonomisk förlust, om man ser till de 

beräkningsbara effekterna. 

Tabell 19 Samhällsekonomiskt kalkylresultat för namngivna investeringar i planförslagen, sammanlagt resultat 
från systemkalkyl och objektskalkyler 

Kalkylresultat huvudanalys, 

miljoner SEK 

Sammanlagt 

resultat 

varav 

resultat 

systemkalkyl 

varav resultat 

summering 

objektskalkyler 

Effekter för resenärer 196 639 175 477 21 162 

Effekter för godskunder 60 977 - 60 977 

Effekter för persontransportföretag 33 954 27 276 6 678 

Externa effekter 72 325 33 903 38 422 

Budgeteffekter -87 5 569 -5 656 

Inbesparade JA-kostnader 6 003 - 6 003 

Drift och underhåll -33 504 

TOTALT NUVÄRDE 336 307 

Samhällsekonomisk 

investeringskostnad 
457 676 

Nettonuvärde NNV -121 369 

Nettonuvärdeskvot NNK -0,2 

Osäkerheter i kalkylen 

Det samhällsekonomiska kalkylresultatet ovan bör tolkas med viss försiktighet. Detta då 

systemkalkylen och objektskalkylerna som summerats bygger på något olika förutsättningar 

(olika jämförelsealternativ). 

34 Ett fåtal investeringar som ingår och bidrar till nyttan som beräknas i systemkalkylen saknar 
godkänd investeringskostnad. 
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I systemkalkylen analyseras namngivna objekt i planförslagen med byggstart under 

perioden 2022-2033, med både de objekt som ingår i nu gällande plan och de nya objekt 

som tillkommit. I objektskalkylerna ingår däremot objekt i nu gällande plan även i 

jämförelsealternativet, vilket innebär att endast nya tillkommande objekt analyseras. 

Motivet för detta är att enskilda objektskalkyler ska utvärderas utifrån redan beslutad politik 

och beslutade åtgärder. Skillnaden innebär att summeringen av de enskilda 

objektskalkylernas nytta av investeringar utanför systemkalkylen, kan ge en marginellt 

överskattad nytta. 

Samhällsekonomisk kalkyl exklusive stambaneetapper 

Nedan visas det samhällsekonomiska kalkylresultatet för namngivna investeringar utan de 

tre etapperna av nya stambanor. Dessa tre objekt påverkar planförslagens lönsamhet i stor 

utsträckning. Utan nya stambanor uppgår nuvärdet till 274 miljarder kronor och den 

samhällsekonomiska investeringskostnaden till 217 miljarder kronor. Nettonuvärdet för 

planförslagen utan stambaneetapperna blir således positivt, 57 miljarder kronor. Även 

nettonuvärdeskvoten blir positiv. 

Tabell 20 Samhällsekonomiskt kalkylresultat för namngivna investeringar i planförslagen exklusive tre etapper 
av nya stambanor 

Kalkylresultat huvudanalys exkl. nya stambanor, 

miljoner SEK 
Sammanlagt resultat 

TOTALT NUVÄRDE 274 378 

Samhällsekonomisk investeringskostnad 217 470 

Nettonuvärde NNV 56 908 

Nettonuvärdeskvot NNK 0,2 

6.2.2. Ej beräknade effekter 

En fullständig samhällsekonomisk analys av de namngivna investeringarna i planförslagen 

ska innehålla samtliga samhällsekonomiskt relevanta effekter. Då effekterna som 

presenterats i den samhällsekonomiska kalkylen ovan inte fångar alla effekter behöver 

analysen kompletteras med kvalitativt bedömda effekter, så kallade ej beräknade effekter. I 

kapitel 6.5 finns en detaljerad redogörelse för dessa. 

Sammanfattningsvis är det effekter inom landskap som genomgående är bedömd kvalitativt 

i den samhällsekonomiska analysen för objekten. De vanligast förekommande ej beräknade 

effekterna är intrångseffekter på landskapets skala, struktur och visuella karaktär samt 

effekter på biologisk mångfald. Dessa effekter bedöms som regel vara negativa eller 

försumbara. Det är svårt att som helhet bedöma effekten av de ej beräknade effekterna för 

planförslagen, eftersom de inte är kvantifierade. Utifrån de bedömningar som gjorts i de 

enskilda objektens samlade effektbedömningar kan vi ändå dra vissa slutsatser. Inga objekt i 

planförslagen med positiv nettonuvärdeskvot har bedömts som olönsamma, och inga objekt 

med negativ nettonuvärdeskvot har bedömts som lönsamma. För objekt där den 

samhällsekonomiska kalkylens resultat ligger nära noll har lönsamheten bedömts som 

osäker. 17 procent av objekten i planförslagen, som har beräknade effekter, bedöms ha en 

osäker samhällsekonomisk lönsamhet. För ca 70 procent av dessa objekt ligger NNK inom 

intervallet +/- 0,2. Det är färre än ett tiotal som har klart positiv eller negativ NNK (totalt 
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sett är spridningen NNK på mellan -0,6 och +0,6) men vars lönsamhet ändå bedöms som 

”osäker”. Sammantaget indikerar detta att de effekter som inte fångas i de beräknade 

effekterna endast undantagsvis är stora nog att ändra slutsatserna i kalkylresultatet. 

De objekt i planförslagen som helt saknar beräknade effekter, vilket innebär att samtliga 

effekter bedömts kvalitativt, är givetvis ännu svårare att bedöma hur de påverkar den totala 

samhällsekonomiska lönsamheten av planförslagen. I de flesta fall har de enskilda objekten 

bedömts ha en osäker lönsamhet eller i några fall ej varit möjlig att bedöma, vilket inte är 

förvånande då det inte finns några beräknade nyttor att relatera till investeringskostnaden. I 

de fall objektet35 bedömts vara samhällsekonomiskt lönsamt eller olönsamt har objektet 

endera haft koppling till en systemanalys och därmed ett resultat att basera bedömningen 

på, eller att det finns tidigare beräknade kalkyler eller kalkyler som av tidsskäl inte kunnat 

presenteras som huvudanalys då de haft kvalitetsbrister. 

6.2.3. Sammanvägd samhällsekonomisk lönsamhet 

Resultatet av de beräknade effekterna av de namngivna investeringar som ingår i 

planförslagen visar att de som helhet är olönsamma, vilket framgår i avsnittet ovan. De 

känslighetsanalyser som är gjorda36 tyder på en robusthet i de totala kalkylresultaten när 

olika prognosförutsättningar ändras.37 De ej beräknade effekterna har, som visats ovan, inte 

ändrat lönsamhetsbedömningen i objektskalkylerna. Utifrån detta bedömer vi att 

planförslagens samlade lönsamhet för namngivna investeringar inte ändras av de ej 

beräknade effekterna. 

6.3. Samhällsekonomisk kalkyl på systemnivå av namngivna 
investeringar – Persontrafik 

I detta avsnitt beskrivs den samhällsekonomiska systemkalkyl som genomförts för de 

namngivna investeringar som ingår i förslag till ny nationell plan samt länsplanerna med 

prognos- och kalkylverktyget Sampers-Samkalk38. Sampers-Samkalk fångar främst effekter 

för persontrafiken. Godseffekter redovisas i avsnitt 6.4 och därför redovisas inga effekter för 

godstransporter i detta avsnitt. 

En så kallad systemkalkyl innebär att flera åtgärder analyseras i samma 

samhällsekonomiska kalkyl, i detta fall de namngivna investeringar som ingår i förslaget till 

nationell plan samt länsplanerna. Det kan finnas effekter som inte fångas alls eller som bara 

fångas delvis i en kalkyl för ett enskilt objekt men som fångas i en systemkalkyl. Sådana 

systemeffekter uppstår genom interaktion mellan olika objekt. Systemeffekter kan både vara 

positiva och negativa. Exempel på positiv systemeffekt är järnvägsobjektet Norrbotniabanan 

Skellefteå - Luleå vars lönsamhet samvarierar starkt med objektet Norrbotniabanan 

Skellefteå - Umeå. Exempel på negativ systemeffekt är när två olika objekt på olika stråk 

konkurrerar om samma resenärer. Exakt hur stora systemeffekterna för de namngivna 

investeringarna i planförslagen är dock svårt att urskilja i denna analys. 

35 LTS och Ostkustbanan, fyrspår (Uppsala – länsgränsen Uppsala/Stockholm) 
36 De för denna rapport specifika känslighetsanalyserna är gjorda i Sampers-Samkalk och Samgods. 
37 Godstrafikens nyttor är känsliga för förändringar i de relativa körkostnaderna mellan olika 
trafikslag. Denna post är dock inte dominerande i den totala kalkylsammanställningen. 
38 www.trafikverket.se/sampers www.trafikverket.se/samkalk 
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Jämförelsealternativet i systemkalkylen utgörs av de namngivna investeringar som 

påbörjats eller färdigställts före planperiodens början. Objekt som påbörjas efter 31 

december 2021 ingår därmed inte i jämförelsealternativet. I utredningsalternativet ingår 

namngivna investeringar i förslaget till ny nationell plan samt länsplanerna. Även objekt 

som inte färdigställs inom planperioden finns med i sin helhet i systemkalkylen, det vill säga 

både effekter och kostnader för dessa åtgärder ingår i den samhällsekonomiska kalkylen. 

Alla objekt som ingår i planförslaget som Trafikverket lämnade till regeringen den 30 

november 2021 finns dock inte med i systemkalkylen som gjorts i Sampers-Samkalk39. 

Orsaker till detta är dels att det inte är möjligt att beräkna nyttor av alla åtgärder med den 

metodik som finns i verktyget och dels att det slutliga planförslaget inte var klart när arbetet 

med systemkalkylen påbörjades. I bilaga A finns en komplett objektlista där det framgår 

vilka objekt som ingår i systemkalkylen samt vilka objekt vars nyttor hämtats från enskilda 

objektskalkyler. 

6.3.1. Förutsättningar 

I systemkalkylen används kalkylförutsättningar och värderingar enligt ASEK 7.0, vilket är 

samma förutsättningar som använts i objektskalkylerna. I övrigt används trafiktillväxt för 

riket enligt basprognos 2020-06-15. Om inget annat anges är resultaten angivna i 2017 års 

prisnivå. 

Tabell 21. Förutsättningar för samhällsekonomisk kalkyl i Sampers-Samkalk. 

Kalkylförutsättning Värde Tidsperiod 

Kalkylränta 3,5 procent 

Trafikstartår 2025 

Kalkylperiod 60 år 

Prisnivå 2017 

Skattefaktor 1,3 

Real värdeökning 1,5 procent per år 2017-2065 

Prognosår 2040 

Trafiktillväxt väg 1,1 procent per år 2025-2040 

Trafiktillväxt kollektivtrafik 1,9 procent per år 2025-2040 

Trafiktillväxt väg 0,6 procent per år 2041-2065 

Trafiktillväxt kollektivtrafik 1,0 procent per år 2041-2065 

ASEK-version ASEK 7.0 

6.3.2. Samhällsekonomisk kalkyl 

De samhällsekonomiska effekterna för persontrafik beräknas med Sampers-Samkalk. I 

Sampers-Samkalk beräknas även nyttor för gods i form av lastbilstransporter, men i 

sammanställningen nedan redovisas endast nyttor för persontrafik inklusive personbil i 

yrkestrafik. Se vidare i avsnitt 6.4 för hantering av godseffekter. Effekter på drift och 

underhåll redovisas inte i detta avsnitt, se avsnitt 6.2. 

39 Sett till investeringskostnad ingår drygt 85 procent av namngivna investeringar i planförslagen 
(både nationell plan och länsplaner) i systemkalkylen. 
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Tabell 22. Sammanställning av nyttor beräknade med Sampers-Samkalk, diskonterat resultat i miljoner kronor. 

Totalt Personbil40 Buss och tåg Flyg 

Effekter för persontransportföretag 27 276 26 068 1 208 

Budgeteffekter 5 569 2 314 3 717 -462 

Resenärseffekter 177 477 91 438 84 039 

Externa effekter 33 903 34 423 -2 567 2 047 

SUMMA NYTTOR 242 226 128 176 111 257 2 793 

6.3.2.1. Persontransportföretag 

Effekter för persontransportföretag, även kallat producentöverskott, utgörs av förändrade 

intäkter (biljettintäkter) och kostnader (fordonskostnader, banavgifter) för producenterna 

av persontransporter. I tabell 23 nedan visas förändringen av producentöverskottet 

uppdelat på buss, tåg och flyg. Biljettintäkter är den största effekten för 

persontransportföretagen. Biljettintäkterna ökar för tåg, men minskar för buss och flyg. Det 

beror på att resenärer flyttar från buss och flyg till tåg, nygenererade resor samt 

överflyttning från personbil. Överflyttningen till tåg beror på att tåg blir relativt bättre 

jämfört med buss och flyg på grund av de järnvägsinvesteringar som möjliggör utökad 

järnvägstrafik. 

Fordonskostnaderna ökar för tåg, på grund av ökad järnvägstrafik och resande, samtidigt 

som kostnaden för buss och flyg minskar när resandet på dessa trafikslag minskar. Moms på 

biljettintäkter och banavgifter är en transferering mellan persontransportföretagen och 

staten och motsvaras av en budgeteffekt med motsatt tecken i kalkylen. 

Tabell 23. Effekter för persontransportföretag beräknat med Sampers-Samkalk, diskonterat resultat i miljoner 
kronor. 

Totalt Buss Tåg Flyg 

Effekter för persontransportföretag 27 276 -6 256 32 324 1 208 

Biljettintäkter 31 225 -11 795 52 273 -9 253 

Fordonskostnader för kollektivtrafik -694 4 880 -15 572 9 999 

Moms på biljettintäkter -1 607 660 -2 729 462 

Banavgifter -1 648 -1 648 

6.3.2.2. Budgeteffekter 

Budgeteffekter är en transferering mellan privat sektor, i detta fall persontransportföretag 

eller resenärer, och offentlig sektor i form av skatter eller avgifter. I efterfrågemodellen i 

Sampers används verkliga marknadspriser (priser inklusive skatt) för att modellera 

40 I personbil ingår även effekter för personbil yrkestrafik. 
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efterfrågan korrekt. Därför används även kostnader inklusive skatt i Samkalk, vilket 

budgeteffekterna korrigerar för, de utgör alltså inte en reell post i kalkylen utan är endast en 

omfördelning av pengar mellan olika sektorer. 

6.3.2.3. Resenärer 

Effekter för resenärer, även kallat konsumentöverskott, består av förändring i reskostnad, 

restid, förseningar och vägavgifter/vägskatter, där den sista posten endast är en 

transferering som korrigeras av motsvarande budgeteffekt. 

Förändringar i restid är ofta den största posten i en samhällsekonomisk kalkyl, så även här, 

och består av förändringar i åktid, anslutningstid, bytestid och väntetid. Vid värderingen tas 

hänsyn till att en inbesparad restimme värderas olika beroende på vilken typ av resa det är 

(ärende); om den är en långväga eller regional resa samt med vilket trafikslag resan görs 

(personbil, buss, tåg, flyg). 

Systemkalkylen visar på stora restidsnyttor för både tåg och personbil. Att restidsnyttorna 

för väg är så stora när mycket investeringsmedel satsas på järnväg indikerar att 

järnvägsobjekten generellt inte är lika kostnadseffektiva som vägobjekten. 

Reskostnadsförändringarna är marginella och beror framförallt på ökat trafikarbete. 

Inga förändringar i resenärseffekter sker för flyg eller buss, eftersom utbudet är identiskt i 

jämförelse- och utredningsalternativet för dessa trafikslag. 

Tabell 24. Effekter för resenärer beräknat med Sampers-Samkalk, diskonterat resultat i miljoner kronor. 

Resenärseffekter 

Totalt 

175 477 

Personbil 

71 255 

Personbil 

yrkestrafik 

20 184 

Tåg41 

84 039 

Restid 175 344 70 975 20 331 84 039 

Reskostnad -679 -312 -367 

Vägavgift/Vägskatt 812 591 220 

6.3.2.4. Externa effekter 

Externa effekter innebär att en individs eller ett företags agerande påverkar andra individer 

eller företag utan att dessa betalar eller kompenseras för det. De externa effekterna i 

kalkylen består av luftföroreningar (kväveoxider, avgaspartiklar och slitagepartiklar), 

koldioxid, trafikolyckor samt slitage på infrastrukturen för kollektivtrafik. 

Externa effekter är den näst största posten i kalkylen efter resenärseffekter. Trafiksäkerhet 

är den största externa effekten och planen bidrar positivt till trafiksäkerhet för personbil och 

lastbil vilket framförallt beror på de investeringar som görs medan tåg bidrar svagt negativt 

på grund av det ökade utbudet. 

Som ses i tabell 25 nedan bidrar den ökade personbilstrafiken till ökade utsläpp av 

luftföroreningar och koldioxid medan buss, tåg och flyg bidrar till minskade utsläpp. För 

buss beror de minskade utsläppen på en överflyttning av resenärer från buss till andra 

41 Inkluderar både nationella och regionala tågresor, det som i Samkalk redovisas som Tåg 
respektive Regional kollektivtrafik. 
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trafikslag, därmed kan man köra mindre bussar (färre sittplatser) som ger mindre utsläpp i 

kalkylen. För tåg beror de minskade utsläppen på att vissa sträckor elektrifieras i 

utredningsalternativet. För flyg beror de minskade utsläppen på en överflyttning från flyg 

till andra trafikslag, därmed kan man flyga mindre flygplan (färre sittplatser) som ger 

mindre utsläpp i kalkylen. Totalt sett ökar utsläpp av luftföroreningar medan 

koldioxidutsläppen minskar. 

Slitage av infrastruktur för kollektivtrafik är negativt på grund av ökat utbud och ökat 

resande. 

Tabell 25. Externa effekter beräknat med Sampers-Samkalk, diskonterat resultat i miljoner kronor. 

Totalt Personbil 
Personbil 

yrkestrafik 
Buss Tåg Flyg 

Externa effekter 33 903 28 186 6 237 168 -2 735 2 047 

Luftföroreningar -1 537 -1 565 -22 35 1 13 

Koldioxid 979 -1 361 -7 313 2 034 

Trafikolyckor 36 571 31 111 6 266 -806 

Slitage av infra-
-2 110 134 -2 244 

struktur kollektivtrafik 

6.3.3. Känslighetsanalyser 

För att analysera robustheten i resultaten av kalkylen görs känslighetsanalyser av ändrade 

prognosförutsättningar. I känslighetsanalyserna analyseras alltså enbart hur 

kalkylresultaten påverkas av ändrade förutsättningar i prognosen, medan 

infrastrukturåtgärderna är desamma som i huvudalternativet. 

I följande avsnitt beskrivs först förutsättningarna för respektive känslighetsanalys sedan 

presenteras resultaten i avsnitt 6.3.3.5. 

6.3.3.1. Känslighetsanalys 1 Högre emissionsfaktorer 

Känslighetsanalys 1 (KA1) visar planens klimatpåverkan i ett scenario där vägtrafiken inte 

når klimatmålen vare sig till 2030 eller 2045. I denna känslighetsanalys antas fordonsflottan 

elektrifieras i betydligt långsammare takt än i huvudanalysen samtidigt som andelen 

förnybar energi är lägre än i huvudanalysen42. Sammantaget innebär detta att 

emissionsfaktorerna är betydligt högre i denna känslighetsanalys jämfört med 

huvudanalysen. I övrigt är förutsättningarna identiska med huvudanalysen. 

42 Utgångspunkten för antaganden om fordonsflottan och drivmedel motsvarar i KA1 de åtgärder 
och styrmedel som var beslutade fram till och med september 2019. Det innefattar bland EUs CO2-
krav om en minskning med 37,5 procent för lätta fordon och 30 procent för tunga fordon till år 
2030). Reduktionsplikten för bensin och diesel antas ligga kvar på 2020 års nivå även för 
prognosåret. 
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6.3.3.2. Känslighetsanalys 2 Högre körkostnad och lägre bilinnehav 

Känslighetsanalys 2 (KA2) syftar till att visa hur planförslagets effekter och lönsamhet 

påverkas om vägtrafikutvecklingen dämpas jämfört med huvudanalysen. Detta scenario 

innehåller högre körkostnad för bil samt ett lägre bilinnehav jämfört med huvudanalysen. 

Bränslekörkostnaden ökar från 0,9 kronor per fordonskilometer i huvudanalysen till 1,49 

kronor per fordonskilometer, det vill säga med drygt 65 procent. Förändringarna införs i 

både jämförelse- och utredningsalternativet. Reduktionsplikten, det vill säga, inblandningen 

av biodrivmedel, höjs så att klimatmålet nås i detta scenario trots dyrare biodrivmedel samt 

lägre elektrifieringstakt jämfört med huvudanalysen. 

6.3.3.3. Känslighetsanalys 3 Lägre körkostnader och högre bilinnehav 

Känslighetsanalys 3 (KA3) syftar till att visa hur planförslagets effekter och lönsamhet 

påverkas om vägtrafikutvecklingen blir kraftigare än i huvudanalysen. Detta scenario 

innebär lägre körkostnad för bil samt ett högre bilinnehav jämfört med huvudanalysen. 

Bränslekörkostnaden minskar på grund av lägre elpriser än huvudanalysen och en högre 

elektrifieringstakt. Bränslekörkostnaden minskar från 0,9 kronor per fordonskilometer i 

huvudanalysen till 0,58 kronor per fordonskilometer, det vill säga en minskning med drygt 

35 procent. Klimatmålet nås i detta scenario. 

6.3.3.4. Känslighetsanalys 4 Högre körkostnader, minskat bilinnehav samt högre 

kollektivtrafikutbud 

Känslighetsanalys 4 (KA4) innehåller högre körkostnad för bil samt ett lägre bilinnehav 

jämfört med huvudanalysen. Det är alltså exakt samma som i KA 2 när det gäller körkostnad 

och bilinnehav. Detta scenario innehåller även en kraftig utökning av regionalkollektivtrafik. 

Buss- och spårvagnsutbudet är dubbelt så stort i både jämförelse- och utredningsalternativet 

jämfört med huvudanalysen. Klimatmålet nås i detta scenario. 

6.3.3.5. Resultat känslighetsanalyser 

I tabell 26 nedan visar resultaten för huvudanalysen samt känslighetsanalyserna. Precis som 

för huvudanalysen, är resenärseffekter den största posten. 

Tabell 26. Sammansällning av nyttor beräknade med Sampers-Samkalk för känslighetsanalyserna, diskonterat 
resultat i miljoner kronor. 

Huvudanalys KA1 KA2 KA3 KA4 

Effekter för person-
27 276 27 276 28 101 27 060 26 253 

transportföretag 

Budgeteffekter 5 569 5 569 3 932 5 928 3 932 

Resenärseffekter 175 477 175 477 163 741 181 155 156 580 

Externa effekter 33 903 30 554 34 038 34 961 33 915 

SUMMA NYTTOR 242 226 238 876 229 813 249 105 220 680 

KA3 har de största resenärseffekterna vilket beror på att personbilstrafiken är störst där och 

effekten av planförslagets väginvesteringar får därför störst verkan där. KA2 ger mindre 

resenärseffekter än huvudanalysen då personbilstrafiken är mindre i den analysen. Det 

beror på att järnvägsobjekten inte är lika restidseffektiva som vägobjekten, vilket även kan 
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ses i huvudanalysen. Det är något överraskande att KA2 och KA4 inte skiljer sig nämnvärt 

från varandra i resenärseffekt, eftersom kollektivtrafikutbudet skiljer sig åt mellan 

analyserna. KA4 scenarierna innehåller mest kollektivtrafikresande och -utbud. 

Jämförelsealternativet i KA4 ger en företagsekonomisk förlust, cirka 11 miljarder kronor 

prognosåret för kollektivtrafikslagen. I huvudanalysens jämförelsealternativ får 

kollektivtrafikslagen en företagsekonomisk vinst på drygt 3 miljarder kronor prognosåret. 

KA4 avviker alltså betydligt från både huvudanalysen och de andra känslighetsanalyserna, 

resultaten därifrån bör därför tolkas med försiktighet. 

När resultaten bryts ner i detalj syns att utsläppen av koldioxid för personbil i KA1 påverkas 

i relativt stor omfattning (tabell 27), men det har marginell betydelse för de totala 

resultaten. I de andra känslighetsanalyserna påverkas inte emissionsfaktorerna i lika stor 

grad, därför påverkas resultaten ännu mindre i dessa analyser. Luftföroreningar påverkas 

marginellt i alla analyser. 

Tabell 27. Förändrade Koldioxidutsläpp (utredningsalternativet-jämförelsealternativet), ton prognosåret 2040. 

Koldioxid -Personbil43 4 413 24 273 3 542 3 084 3 593 

Huvudanalys KA1 KA2 KA3 KA4 

Sammanfattningsvis kan sägas att kalkylen är robust med avseende på förändringar i 

körkostnad, bilinnehav och kollektivtrafikutbud. Analysen visar att det krävs att 

körkostnaderna ökar kraftigt för att det ska uppstå en betydande dämpning av vägtrafiken, 

se avsnitt 5.4.6. Vad gäller emissioner bedöms planförslagens infrastrukturinvesteringar 

endast ge försumbara bidrag för att nå klimatmålet. 

6.4. Samhällsekonomisk kalkyl av namngivna investeringar som 
ej ingår i systemkalkylen – Person- och godstrafik 

I detta avsnitt presenteras beräknade effekter för de namngivna investeringar som ej kunnat 

fångas i systemkalkylen i Sampers-Samkalk. Här redovisas effekter både för godstrafiken 

och för persontrafiken. 

6.4.1. Samhällsekonomisk kalkyl 

Av de namngivna investeringar som ingår i planförslagen har cirka 85 procent, sett till 

investeringskostnad, varit möjliga att till fullo eller till viss del beräkna effekterna av i 

Sampers-Samkalk. Resterande investeringar har av olika skäl inte varit möjliga att inkludera 

i systemkalkylen. Objekten kan ha effekter som inte är möjliga att beräkna eller som kräver 

beräkningar i andra verktyg eller med andra metoder än Sampers-Samkalk. Vissa objekt har 

tillkommit i planförslagen senare i processen och har av tidsmässiga skäl därför inte kunnat 

inkluderas då ledtiderna för att genomföra en systemkalkyl är långa. I bilaga A framgår vilka 

objekt som ingår i systemkalkylen och vilka objekt vars resultat istället summerats från 

objektskalkylerna. Några exempel på investeringar som inte kunnat kodas eller där nyttorna 

inte helt kunnat fångas i systemkalkylen i Sampers-Samkalk är nyttor för sjöfart och 

43 Inkluderar även personbil yrkestrafik 
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godståg, ERTMS, samt nyttor av åtgärder på bangårdar och mindre vägobjekt (främst 

länsplaneobjekt). 

Nedan presenteras beräknade effekter för namngivna investeringar utanför systemkalkylen. 

Resultaten består av summeringar utifrån objektskalkyler. Endast investeringar med 

beräknade effekter ingår i summeringen. Nuvärdet exklusive kostnader för drift och 

underhåll uppgår till 127 miljarder kronor under kalkylperioden. 

Tabell 28 Samhällsekonomiskt kalkylresultat för namngivna investeringar i planförslagen som ej ingår i 
systemkalkylen. 

Kalkylresultat Huvudanalys, miljoner SEK 

Effekter för resenärer 21 162 

Effekter för godskunder 60 977 

Effekter för persontransportföretag 6 678 

Externa effekter 38 422 

Budgeteffekter -5 656 

Inbesparade JA-kostnader 6 003 

TOTALT NUVÄRDE 127 586 

För resenärer och persontransportföretag presenteras effekter för de namngivna 

investeringarna som inte fångas i systemkalkylen men som ändå har beräknade effekter. 

Resultaten utgörs av en summering av objektskalkylernas resultat. 

De beräknade effekterna för godskunder har summerats från objektskalkyler och avser 

samtliga namngivna investeringar för både väg, järnväg och sjöfart. Observera att 

kalkylresultat från systemkalkylen i Samgods inte har använts, se nästa avsnitt för mer 

information om detta. 

Externa effekter och budgeteffekter baseras på objektskalkyler vad gäller persontrafiken. För 

godstrafiken kommer dessa poster både från objektskalkyler och från Sampers-Samkalk vad 

gäller lastbil men endast från objektskalkyler vad gäller godståg och sjöfart. De externa 

effekterna består till övervägande del av trafiksäkerhetsnyttor. 

Eftersom resultaten för godstrafiken baseras på resultat i objektskalkyler går det inte att 

presentera några känslighetsanalyser för godstrafiken på det sätt som gjorts för 

persontrafiken i avsnitt 6.3. Längre ner i kapitlet visas dock resultaten från 

känslighetsanalyser (och huvudanalys) gjorda i Samgods istället. Notera dock att dessa 

nivåmässigt då skiljer sig mycket från huvudanalysens resultat i tabellen ovan som bygger 

på objektskalkyler. 

6.4.2. Varför används inte Samgods? 

Planförslagets samlade effekter för godstrafiken beräknas inte med hjälp av Samgods. 

Istället görs en summering av effekter för godstrafiken från objektanalyser av de 

investeringar som ingår i planförslaget. Det finns flera anledningar till att de samlade 

effekterna inte beräknas med Samgods, varav den viktigaste är att infrastrukturen inte kan 

kodas med tillräcklig detaljeringsgrad i Samgods. Samgodsmodellen är med andra ord 

alltför övergripande för att med den detaljerade infrastrukturbeskrivning som krävs, och 

som ingår i objektanalyserna, kunna fånga en stor del av de infrastrukturåtgärder som ingår 
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i planförslagen. Däremot är Samgods mycket väl lämpad för att dels ge en bra fördelning av 

godstransporterna mellan trafikslag, dels ge en god indikation på såväl riktning som 

storleksordning på effekterna som känslighetsanalyserna innebär. 

6.4.3. Känslighetsanalyser Samgods 

I avsnittet beskrivs på vilket sätt ändrade förutsättningar i prognoserna påverkar nivåer och 

fördelning av nyttor och kostnader. Avsnittet är baserat på beräkningar i Samgods, vilket 

innebär att nivåerna inte är jämförbara med resultaten för huvudanalysen. 

De känslighetsanalyser som avses är desamma som presenterats för persontransporter ovan. 

6.4.3.1. Känslighetsanalys 1 (KA1) Högre emissionsfaktorer lastbil och klimatmålen nås inte 

KA1 innebär samma körkostnader som i huvudanalysen. Eftersom godstransportköpare 

möter samma kostnader i KA1 som i huvudanalysen påverkas inte fördelningen mellan 

transportslag. Däremot innebär högre emissionsfaktorer för lastbilar att luftföroreningar 

och koldioxidutsläpp ökar. Åtgärderna i Trafikverkets planförslag innebär en liten 

minskning av luftföroreningar och koldioxidutsläpp och i och med de högre 

emissionsfaktorerna är minskningen större i KA1 än i huvudanalysen. Det är endast 

emissioner från lastbilar som påverkas av förutsättningarna i KA1. Den samhällsekonomiska 

nyttan av planförslaget blir därför något större i KA1 jämfört med huvudanalysen och 

skillnaden beror på högre utsläppsminskningar. 

6.4.3.2. Känslighetsanalys 2 (KA2) Högre körkostnad lastbil 

KA 2, högre körkostnader för lastbil, innebär både en annan fördelning av transporterna i 

utgångsläget med en lägre andel lastbilstransporter, se tabellen nedan, och en relativt stor 

förändring av hur nyttorna fördelar sig mellan olika poster jämfört med huvudanalysen. 

Nyttorna för godskunderna minskar något och nyttorna kopplat till externa effekter 

tredubblas jämfört med i huvudalternativet. Den stora förändringen av de externa effekterna 

beror framför allt på att lastbilstransporterna minskar mer och att emissionsfaktorerna för 

lastbilstrafiken är högre i KA2 än i huvudanalysen. Totalt sett ökar godstrafikens 

samhällsekonomiska effekter av planförslaget med knappt 25 procent jämfört med 

effekterna i huvudanalysen. 

6.4.3.3. Känslighetsanalys 3 (KA3) Lägre körkostnader lastbil 

KA 3, lägre körkostnader för lastbil, innebär samma konsekvenser som känslighetsanalys 2 

men i motsatt riktning, det vill säga en större andel lastbilstransporter, och en lägre 

samhällsekonomisk nytta av planförslaget. KA 3, lägre körkostnader för lastbil, innebär 

samma konsekvenser som känslighetsanalys 2 men i motsatt riktning, det vill säga en större 

andel lastbilstransporter, och en lägre samhällsekonomisk nytta av planförslaget. 

Anledningen till att godskundernas nytta minskar är att den relativa kostnadsskillnaden 

mellan trafikslagen är lägre i KA3 än i övriga scenarier och därmed minskar överflyttningen 

mellan trafikslagen och storleken på kostnadsbesparingarna lägre. 
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6.4.3.4. Resultat känslighetsanalyser 

I tabell 29 sammanfattas resultaten av huvud- och känslighetsanalyser med Samgods. 

Tabell 29 Samhällsekonomiska effekter Samgods, nuvärden miljoner kronor 

Effekter för godskunder 

Huvudanalys 

11 480 

KA1 

11 480 

KA2 

10 251 

KA3 

3 583 

Externa effekter 2 073 2 862 6 510 2 033 

Budgeteffekter -652 -652 -839 -457 

SUMMA EFFEKTER 12 901 13 690 15 922 5 159 

Nedan visas förändrade utsläpp av CO2, ton per år i huvudanalys och känslighetsanalyser 

Tabell 30 Förändrade utsläpp CO2 Samgods, ton år 2040 

Lastbil 

Huvudanalys 

-4 670 

KA1 

-12 735 

KA2 

-6 151 

KA3 

-1 893 

Godståg 859 859 1 350 926 

Fartyg 1 857 1 857 -8 947 521 

SUMMA EFFEKTER -1 953 -10 019 -13 748 -446 

Tabell 31 Andel av transportarbete (tonkilometer) i huvudanalys och känslighetsanalyser år 2040 

Trafikslag Huvudanalys KA1 KA2 KA3 

JA Lastbil 0,479 0,479 0,432 0,497 

Godståg 0,184 0,184 0,196 0,177 

Sjöfart 0,337 0,337 0,371 0,326 

UA Lastbil 0,476 0,476 0,426 0,494 

Godståg 0,192 0,192 0,208 0,185 

Sjöfart 0,332 0,332 0,366 0,321 
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Tabell 32 Procentuell förändring från JA till UA av transportarbete i huvud- och känslighetsanalyser år 2040 

Trafikslag Huvudanalys KA1 KA2 KA3 

UA-JA Lastbil -1,1 procent -1,1 procent -1,7 procent -1,2 procent 

Godståg 3,9 procent 3,9 procent 5,8 procent 4,3 procent 

Fartyg -1,7procent -1,7 procent -1,9 procent -1,9 procent 

En slutsats av känslighetsanalyserna är att körkostnader för godstrafikens olika trafikslag i 

hög utsträckning påverkar både fördelning av transporterna och de beräknade 

samhällsekonomiska effekterna av åtgärderna. 

6.5. Ej beräknade effekter för namngivna investeringar 

I de samlade effektbedömningar (SEB) som upprättas för varje investering bedöms de 

effekter som inte fångas i kalkylen kvalitativt, och en bedömning görs av objektets totala 

lönsamhet där de beräknade och de ej beräknade effekterna vägs samman. I de fall 

effekterna av investeringen inte beräknats alls, beskrivs samtliga effekter kvalitativt och är 

grund för bedömningen av investeringens lönsamhet. 

Effekter inom landskapsområdet, till exempel barriäreffekter och intrång, är den typ av 

effekter som genomgående är bedömd kvalitativt i den samhällsekonomiska analysen. I 

övrigt beror de ej beräknade effekterna på vilka effekter som är relevanta för respektive 

objekt samt i vilken grad de fångas i kalkylen. 

6.5.1. Investeringar med kvantifierade effekter 

Eftersom det är sällsynt att vi kan fånga alla relevanta samhällsekonomiska effekter av en 

investering i våra samhällsekonomiska kalkyler behöver även de investeringar som har 

kvantifierade effekter kompletteras med kvalitativt bedömda effekter. Det gör vi i den 

samhällsekonomiska analysen i den samlade effektbedömningen. 

Totalt finns underlag, i form av samlade effektbedömningar med samhällsekonomiskt 

beräknade effekter, för 150 objekt varav 76 objekt i nationell plan och 74 objekt i 

länsplanerna. Objekten i nationell plan och länsplan är av olika karaktär. Av de objekt som 

har beräknade effekter i nationell plan består 55 procent av järnvägsobjekt, 40 procent av 

vägobjekt och 5 procent av sjöfartsobjekt medan objekten i länsplan till 97 procent består av 

vägobjekt och resterande av järnväg. 

Av det totala antalet ej beräknade effekter som bedömts för objekten i planförslagen, består 

ca en tredjedel av trafikanteffekter och två tredjedelar av externa effekter44. Antalet ej 

beräknade effekterna i länsplaneobjekten fördelar sig med lite större andel på externa 

effekter och något mindre andel på trafikanteffekter jämfört objekten i nationell plan. 

Trafikanteffekter är normalt beräknade i en samhällsekonomisk kalkyl. Men i vissa fall tas 

de upp som ej-beräknade effekter, helt eller som komplement till beräknade effekter. För 

44 Utöver det finns ett mindre antal så kallade ekonomiska effekter som huvudsakligen består av 
drift- och underhållskostnader som normalt sett ingår i de samhällsekonomiska kalkylerna. I 
objekten har förändrade drift- och underhållskostnader av kringanläggningar som till exempel gång-
cykelvägar och parallellvägar tagits upp som ej-beräknade effekter i de fall de inte ingår kalkylen. 
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vissa av investeringsobjekten i planförslagen finns kompletterande kvalitativt bedömda 

effekter för restid, förseningar, reskostnader och reskomfort som inte fullt ut fångas i 

kalkylen. Det kan till exempel vara effekter som uppstår på parallellvägnät eller gång- och 

cykelbanor som inte ingår i kalkylen. Det finns även trafikanteffekter som generellt inte 

beräknats för investeringsobjekten som exempelvis restidsosäkerhet, störningar under 

byggtiden, tillgänglighet för funktionsnedsatta och effekter på turtäthet/avgångar. I en 

tredjedel av fallen bedömdes dessa effekter som försumbara, i 60 procent av fallen som 

positiva och i endast 7 procent av fallen som negativa. 

Externa effekter består av effekter på hälsa, trafiksäkerhet, landskap och miljö. Externa 

effekter som vi i normalfallet beräknar i de samhällsekonomiska kalkylerna är buller, 

luftemissioner och trafiksäkerhet. För planobjekten ingår bullereffekter i stor utsträckning i 

de beräknade effekterna. Av de 150 objekten innehåller 57 objekt beräknade bullereffekter 

för såväl väg- som järnvägsobjekt. De flesta ej beräknade bullereffekter i planförslagens 

objekt bedöms vara positiva till följd av att bullerskyddsåtgärder ingår i objekten vilket 

innebär att bullersituationen förbättras jämfört med jämförelsealternativet. 

Även utsläpp av luftföroreningar beräknas i majoriteten av investeringsobjekten i den 

samhällsekonomiska kalkylen. I några fall hanteras effekten kvalitativt, men effekten är i de 

flesta fall bedömd som försumbar. Vi har idag ingen emissionsmodell för korsning, vilket är 

skälet till att effekter för korsningsåtgärder presenteras kvalitativt. 

Trafiksäkerhetseffekter bedöms även i vissa objekt kvalitativt som komplement till 

beräknade trafiksäkerhetseffekter. På samma sätt som för trafikanteffekterna finns det delar 

av objektens effekter som inte fångas i de beräknade effekterna. 

De effekter som i alla objekt (där de är relevanta) hanteras kvalitativt är; fysisk aktivitet, 

effekter på vattentäkter, barriäreffekter, intrång i landskap samt forn- och kulturlämningar. 

Hälsoeffekter till följd av fysisk aktivitet bedöms i planobjekten uppstå till följd av 

förbättringar för gång- cykeltrafikanter och kollektivtrafikresenärer eller påverkan på 

friluftsområden. I hälften av fallen där effekten tas upp, bedömdes den vara försumbar, och i 

knappt hälften som positiv. I ett fall bedömdes effekten som negativ. 

Effekter på vattentäkter för dricks-/grundvatten har tagits upp som ej-beräknad effekt i ca 

10 procent av objekten. Dessa objekt innehåller olika typer av skyddsåtgärder för 

vattentäkter och har i de flesta fall bedöms ge positiva effekter eller försumbara effekter på 

vatten (dricksvatten eller grundvatten i allmänhet). 

Landskapseffekter består huvudsakligen av intrång i landskapet som påverkar skala, 

struktur eller visuella karaktär, effekter på biologisk mångfald eller forn- och 

kulturlämningar, barriäreffekter samt förorening av mark. Effekterna på biologisk mångfald 

bedöms i cirka två tredjedelar av fallen vara negativa och i ungefär en tredjedel av fallen vara 

försumbara. Detta gäller även för intrångseffekter på landskapets skala, struktur och visuella 

karaktär och effekter på forn- och kulturlämningar. Barriäreffekterna är däremot 

försumbara i drygt hälften av fallen och positiva respektive negativa i ungefär en fjärdedel av 

fallen vardera. Barriäreffekter ingår i de allra flesta objekten och storleksgrad på effekten 

varierar. Positiva barriäreffekter för människor bedöms i objekt som avlastar trafik i 

samhällen genom annan sträckning eller att investeringen läggs i tunnel. Barriäreffekter och 

biologisk mångfald kan emellertid ibland vara överlappande eftersom barriäreffekter i vissa 

fall avser påverkan på djurlivet vilket i sin tur antas ha konsekvenser för biologisk mångfald. 
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6.5.2. Investeringar med endast ej beräknade effekter 

I planförslagen ingår investeringar med samlade effektbedömningar som endast innehåller 

samhällsekonomisk analys i verbala termer. Av de 193 objekt som har beslutsunderlag i 

form av SEB: ar saknar 43 stycken (22 procent) beräknade effekter. Det innebär att samtliga 

effekter beskrivs som ej-beräknade effekter i den samhällsekonomiska analysen. Av dessa är 

ca 65 procent investeringar i länsplaner och resterande i nationell plan. Skälet till att 

åtgärderna inte har några beräknade effekter är huvudsakligen att det saknas effekt-

samband, värderingar och/eller metoder för att beräkna effekterna. I några fall har åtgärden 

endast verbalt bedömda effekter till följd av att den begränsade tidplanen inte möjliggjort ett 

trovärdigt kalkylresultat. 

Ett skäl till att det är fler objekt i länsplanerna som saknar beräknade effekter är att det i 

länsplanerna ingår investeringar i gång- och cykelåtgärder. Då det tidigare 

beräkningsverktyget45 utgått till följd av brister har de rena gång-cykelåtgärderna 

effektbeskrivits kvalitativt i den samhällsekonomiska analysen i denna planeringsomgång. 

Även åtgärder på bangårdar, stationer och bytespunkter samt de stora investeringarna i det 

nya signalsystemet ERTMS saknar beräknade effekter då sådana är svåra att beräkna. 

Slutligen finns även ett antal objekt som har beräknade effekter i en systemkalkyl för ett 

större stråk men där det inte finns kalkyler för de enskilda objekten, till exempel åtgärder 

för långa godståg (LTS). 

6.6. Samhällsekonomisk analys inom vidmakthållande 

De analyser46 som presenteras här svarar primärt på frågan vilka samhällsekonomiska 

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

med den tidigare lägre nivån som ges av en extrapolering av ramarna för innevarande 

planperiod. Analyserna utgår från två scenarier där vi jämför två olika budgetnivåer med 

varandra. Jämförelsealternativet baseras på den nu gällande nationella planen för 2018-

2029 som extrapoleras med samma årliga budgetnivå till 2033. Utredningsalternativet är 

budgetnivån för ny nationell plan för 2022-2033. 

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

till nuvarande budgetnivå. Analyserna svarar alltså på om det är samhällsekonomiskt 

lönsamt att öka anslagen för vidmakthållande såsom föreslås i infrastrukturpropositionen. 

6.6.1. 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. 

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 kostsam och felfrekvensen är 

högre i en äldre anläggning. Ökningen av underhållskostnaderna uppstår såväl under 

45 GC-kalk se www.trafikverket.se/gckalk 
46 Trafikverket 2021. Samhällsekonomiska analyser av vidmakthållande - Underlagsrapport till 
Förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikationsnummer: 2021:244 
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planperioden som under en period om ca 40 år efter densamma. Fel i anläggningen 

genererar i sin tur tågförseningar. Storleken på effekterna av fel i anläggningen hämtas ifrån 

det så kallade McKinseysambandet47. 

Analyserna utgår från två 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. Utredningsalternativet motsvarar 

budgeten i förslaget till nationell plan för perioden 2022-2033. 

Genom att jämföra de samhällsekonomiska effekterna i utredningsalternativet med 

jämförelsealternativet kan vi göra en bedömning av budgetnivåernas effekter. 

I beräkningarna ingår inte effekter för gods då vi saknar metoder för att beräkna dessa. En 

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

persontransporter. Därav underskattas nyttorna något i kalkylerna. 

Vidare saknas effekter på eventuella förändringar av resandeefterfrågan. En ökad risk för 

förseningstid skulle troligtvis innebära lägre efterfrågan på järnvägsresor. Emellertid saknas 

sådana samband, vilket gör att vi inte kan uppskatta storleken på effekterna. 

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. Gällande plan innebär att det eftersatta underhållet 

växer under planperioden. Om vi inte genomför reinvesteringar så att det eftersatta 

underhållet hålls på samma nivå som idag så kommer basunderhållskostnaderna att 

fortsätta öka, liksom förseningarna. De största förseningstidsvinsterna sker på bantyp 1 och 

248. Detta är logiskt då de största resenärsflödena finns där. 

Nettonyttan av utredningsalternativet, 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. Effekterna beräknas för en period om 

40 år efter medelreinvesteringen under planperioden som förväntas infalla år 2028. 

Nyttorna består av minskade förseningar för resenärer samt insparade kostnader för 

basunderhåll. NNKi49 är 0,7 för vidmakthållande järnväg. 

Nettonyttan av att genomföra reinvesteringar på järnväg så att anläggningens tillstånd är 

detsamma i slutet av planperioden som i början av densamma, det vill säga en ytterligare 

ökning av budgetnivån jämfört med förslaget till ny nationell plan 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 detta alternativ. 

6.6.2. 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, dvs. installationer och tekniska system vid 

47 McKinseysambandet togs fram under Kapacitetsutredningen: Trafikverket 2011, ”Järnvägens 
behov av ökad kapacitet – förslag på lösningar för åren 2012-2021” 
48 Bantyp 1 är definierat som ”banor i storstadsområden” Bantyp 2 är definierat som ”banor som 
bildar större sammanhängande stråk”. 
49 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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vägen, samt vägutrustning och sidoområden. Vi saknar emellertid metoder för att 

effektbedöma underhållsinsatser riktade mot dessa teknikslag. 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. 

I de samhällsekonomiska beräkningarna för underhåll av belagd väg 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. 

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

öka anslagen för underhåll av belagd väg enligt förslag till 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 ändå sämre i slutet av 

planperioden än i början. Sammantaget visar analyserna, på samma sätt som för järnväg, att 

det ökade anslaget för vidmakthållande av belagd väg jämfört med tidigare anslag är 

samhällsekonomiskt lönsamt. Vidmakthållande av belagd väg enligt förslag till nationell 

plan visar en NNKi på 2,8 för perioden 2022-2043. Analyserna visar också att det hade varit 

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. Analysen av bärighetssatsningar visar att 

det är mycket samhällsekonomiskt lönsamt att satsa på längre och tyngre fordon på väg. 

6.7. Samhällsekonomisk analys inom trimnings- och miljöåtgärder 

Trafikverket har länge använt sig av samhällsekonomiska analyser och samlade effekt-

bedömningar (SEB) för att beskriva effekter och samhällsekonomisk effektivitet för 

namngivna investeringsåtgärder. För att bedöma effektiviteten av Trafikverkets planförslag 

som helhet, skulle det vara önskvärt att även inkludera effekterna av trimnings- och 

miljöåtgärder, som inte är namngivna utan planeras och prioriteras i Trafikverkets 

verksamhetsplanering. 

Genom åren har det gjorts olika typer av schablonartade samhällsekonomiska beräkningar i 

samband med åtgärdsplaneringen för dessa typer av åtgärder. Åtgärderna, vars styrka är att 

de ger flexibilitet i att kunna genomföra rätt åtgärder vid rätt tidpunkt, innebär också att 

effekt- och samhällsekonomiska beräkningar är svåra att göra för ett planförslag då nuläget 

och utformning av åtgärderna inte är kända och preciserade i till exempel geografin. Alla 

typer av åtgärder går inte heller att effektberäkna på grund av att det saknas effektsamband, 

värderingar eller att åtgärderna är situationsspecifika. Det gör att åtgärder inom området 

trimnings- och miljöåtgärder inte som helhet kan effektbeskrivas, men effekterna av en stor 

del av åtgärderna har beräknats eller bedömts samhällsekonomiskt. Sammantaget är 

Trafikverkets slutsats att trimnings- och miljöåtgärder generellt uppvisar god 

samhällsekonomisk effektivitet. 
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För att illustrera åtgärdernas lönsamhet har analyser gjorts där egenskaper varierats, ofta i 

förhållande till hastighet och trafikmängd. Utifrån det har brytpunkter identifierats för när 

olika typer av åtgärder är samhällsekonomiskt lönsamma. I vissa fall när åtgärdskostnaden 

skiljer kraftigt åt mellan enskilda åtgärder inom en åtgärdstyp så har nettonyttan beräknats 

(ingen kvot) som sedan kan ställas i relation till en åtgärdskostnad när åtgärden planeras. 

Generellt är kostnaden för åtgärderna osäker då den varierar i olika grad för olika typer av 

åtgärder. Nedan presenteras de analyser som gjorts inom området trimning och miljö. Dessa 

finns även presenterade i en förenklad form av samlad effektbedömning, se Trafikverkets 

hemsida50. 

6.7.1. Miljöåtgärder 

Inom området miljö ingår flera typer av åtgärder som är svåra att effektberäkna, men 

samhällsekonomiska analyser har gjorts för vissa typer av åtgärder. 

För att illustrera den samhällsekonomiska lönsamheten av bulleråtgärder har effekt-

beräkningar gjorts för tre typer av åtgärder; bullerdämpande beläggning på vägar, 

bullerdämpande skärmar och förbättrad ljuddämpning i fasader. Det saknas samband för 

såväl effekterna som värderingar av vibrationsdämpande åtgärder. 

De samhällsekonomiska analyserna har gjorts för hastighetsgränser över 70 km/tim och 

visar generellt att bullerskyddsåtgärder vid väg51 är samhällsekonomiskt lönsamma redan 

vid relativt låga trafikflöden. Fasadåtgärder är exempelvis generellt samhällsekonomiskt 

lönsamma vid en ÅDT över ca 100 och bullerdämpande skärm vid väg vid en ÅDT över ca 1 

000. 

I de beräknade effekterna fångas bullernyttan samt ökade drift- och underhållskostnader. 

Effekter som inte ingår i de beräknade bedöms vara små, som exempelvis att åtgärden 

bullerskärm kan innebära en barriäreffekt. Eftersom bullerskärmar anläggs i anslutning till 

befintlig infrastruktur, primärt vid höga trafikflöden, där trafiken i sig redan är en barriär 

bör den effekten vara marginell i de flesta fall. 

Åtgärder vid förorenade områden är ytterligare exempel på miljöåtgärder. Dessa styrs av 

lagkrav inom miljöbalken och effekterna är svåra att kvantifiera och värdera och beror på 

vilka åtgärder som genomförs. Exempel på effekter av sådana åtgärder kan vara positiva 

hälsoeffekter till följd av minskad risk för att människor utsätts för farliga ämnen samt att 

farliga ämnen sprids från förorenade områden. Men vi kan inte säga något generellt om 

åtgärdernas samhällsekonomiska lönsamhet. 

Åtgärder för vattenskydd syftar till att skydda yt- och grundvattenförekomster av betydelse 

för dricksvattenförsörjning eller med höga biologiska värden. Exempel på skyddsåtgärder är 

riskreducerande åtgärder mot olyckor med läckage som följd, skyddsåtgärder mot spridning 

av förorening om ett utsläpp ändå sker samt åtgärder mot föroreningar från diffusa utsläpp. 

Vi har idag ingen monetär värdering av skadekostnaderna för transportsystemets effekter på 

vatten. En värdering av konsekvenser av skador på vatten görs genom en riskanalys där 

risker och riskkostnader bedöms i grova drag och klassificeras i olika riskklasser. Analys och 

bedömning av riskklasser görs enligt den metodik som presenterats i Trafikverkets 

Publikation 2020:171 ”Yt- och grundvattenskydd: Metodik för riskhantering och riskanalys 

50 www.trafikverket.se/samhallsekonomiskt_beslutsunderlag 
51 Motsvarande analys har inte gjorts för järnväg. 
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samt principer för åtgärdsval” (Trafikverket, 2020a). Metodens tillämpning har utvärderats 

enligt uppdrag i regleringsbrevet 2021, vilket redovisas i Trafikverkets rapport 2021:21952. 

Exempel på åtgärdskostnader för minskad risk för skador har beräknats för fem olika typer 

av skyddsåtgärder. Åtgärderna är förbud mot genomfart av farligt gods, hastighetssänkning, 

breda gräsbevuxna diken, täta diken med dagvattenbortledning och räcken med kantsten 

och bortledning av vatten. Den årliga åtgärdskostnaden för åtgärder som påverkar trafik och 

trafikering beror bland annat på trafikflödet på det aktuella riskobjektet. En slutsats av de 

beräkningar som gjorts är att åtgärden förbud för genomfart och omledning av viss trafik 

kan vara en rimlig åtgärd vid kortare vägförlängning och trafikflöden som understiger 2-3 

000 i ÅDT. 

Åtgärderna för klimatanpassning inom järnvägsområdet syftar till att öka befintlig 

järnvägsinfrastrukturs robusthet och möjlighet att stå emot händelser som riskerar inträffa 

pga. klimatförändringar. Ingen samhällsekonomisk kalkyl har gjorts av åtgärderna. De 

samhällsekonomiska effekterna är huvudsakligen minskad risk för trafikstörningar och 

förseningar. Effekter av minskat behov av omledning av trafik eller ersättningstrafik kan 

även uppstå såsom effekter på emissioner och trafiksäkerhet. 

6.7.2. Ökad säker cykling 

Trafiksäkerhetsnyttan av GCM-passager, det vill säga separering av cykeltrafik från 

motorfordon, varierar stort mellan olika typer av åtgärder och trafikflöden beroende på 

miljö och hastighet. Den huvudsakliga effekten av en separering utgörs av ökad 

trafiksäkerhet och fångas i de samhällsekonomiskt beräknade effekterna. Trafiksäkerhets-

effekten beror framförallt på att cykeltrafik flyttas från blandtrafik till cykelväg eller 

cykelbana. Effekten av överflyttning från personbil till cykel ingår inte i beräkningarna. I 

landsbygdsmiljö med hastighetsgräns 100 km/tim och normalt gång-cykelflöde, det vill säga 

under 10-20 ÅDT, är det sällan GCM-passager i form av separering i tunnel är 

samhällsekonomiskt lönsamma. Åtgärdskostnaden för en tunnelpassage är oftast betydligt 

större än åtgärdens trafiksäkerhetsnytta. Refug kan emellertid i vissa fall vara lönsam 

beroende på åtgärdskostnaden. 

På statlig väg, ofta med lokal hastighetsbegränsning på 60 km/tim och med relativt höga 

GC-flöden (ca 40 GC/dygn), ger de flesta separeringsåtgärder större trafiksäkerhetsnytta än 

investeringskostnad. Likaså i tätortsmiljö med hastighetsbegränsning 40 km/tim och GC-

flöden runt 100 GC/dygn. I de beräknade effekterna fångas endast trafiksäkerhetseffekten. 

Den samhällsekonomiska lönsamheten varierar mellan tätort och landsbygd. I landsbygds-

miljö med normalt cykelflöde avtar lönsamheten kraftigt med ökat avstånd till tätorten. Vid 

ett avstånd på 5 kilometer till tätorten krävs ett motorfordonsflöde på ca 6 700 i ÅDT för att 

åtgärden ska bli lönsam. Att göra åtgärder där cykelflöden understiger ca 150 cyklister/dygn 

i landsbygdsmiljö är i princip aldrig samhällsekonomiskt lönsamt. 

I tätortsmiljö däremot, kan åtgärder vara lönsamma redan vid ett motortrafikflöde på 1 000-

2 000 ÅDT, men samtidigt kan åtgärdskostnaden vara betydligt högre i tätort vilket 

påverkar lönsamheten. Vid ett avstånd på 5 kilometer från tätortens mitt krävs ett på cirka 

3 000 ÅDT. Åtgärder i tätort där cykelflöden understiger ca 100 cyklister/dygn blir inte 

samhällsekonomiskt lönsamma. I de beräknade effekterna fångas trafiksäkerhetseffekten 

samt ökade drift- och underhållskostnader. 

52http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1611324/FULLTEXT03.pdf 
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6.7.3. Kollektivtrafik 

Inom området kollektivtrafik har åtgärden kollektivtrafikkörfält analyserats. I analysen 

antas att kollektivtrafikkörfält görs i befintlig vägs vägren, utnyttjar befintligt körfält eller 

sker med hjälp av breddning av väg med nytt körfält för kollektivtrafik. Åtgärderna är 

samhällsekonomiskt lönsamma vid höga trafikflöden (ca 30 000 – 40 000 i ÅDT) och stor 

överflyttning till kollektivtrafik. I de beräknade effekterna fångas effekter av restid, 

trafiksäkerhet och emissioner. Som ej beräknad effekt identifieras framför allt de effekter på 

landskapets visuella karaktär som en breddning av vägen med ett nytt körfält för 

kollektivtrafik ger. 

6.7.4. Kapacitets- och kvalitetsåtgärder väg 

Kapacitetsproblem i vägsystemet uppstår oftast vid korsningspunkterna mellan två eller 

flera vägar. Detta är särskilt påtagligt i storstadsområden där kapacitetsproblemen kan vara 

stora vid trafikplatser och anslutande vägar och gator. 

För att illustrera nyttan av korsningsåtgärder har en ombyggnad av en väjningsreglerad 

fyrvägskorsning till cirkulationsplats analyserats. Kombinationer av riktningsfördelningar 

mellan primär- och sekundärväg påverkar nyttan och i analysen har såväl jämn riktnings-

fördelning som mer traditionell riktningsfördelning analyserats. 

Åtgärdskostnaderna varierar stort beroende på den specifika utformningen av åtgärden och 

därmed har endast den samhällsekonomiska nyttan beräknats. Den beräknade nyttan kan 

sedan vid varje specifik åtgärd ställas mot kostnaden för att bedöma den samhälls-

ekonomiska lönsamheten för specifika åtgärder. Men generellt kan ändå sägas att det 

vanligen är lönsamt att bygga om en väjningsreglerad korsning till cirkulationsplats. Det 

beror på den höga trafiksäkerhetsnyttan, som i nästan samtliga fall blir större än 

restidskostnaden. Detsamma gäller vid ombyggnad av en stoppreglerad korsning till 

cirkulationsplats, men då blir lönsamheten ännu större, särskilt vid högre trafikflöde på 

primärvägen. 

Åtgärder som rör trafikplats har till syfte att optimera trafiksäkerheten genom att anpassa 

längden på avfartsramp och påfartsramp utifrån flöden på genomgående trafik och 

trafikflöde på ramperna. En analys av att optimera längden på avfartsramp och påfartsramp 

har gjorts för motorväg med hastighetsgränsen 110 km/tim. Trafiksäkerhetseffekterna 

bestående av olyckskostnader fångas i de samhällsekonomiska beräknade effekterna. För att 

bedöma lönsamheten av åtgärden bör emellertid även restidseffekten beräknas. En sådan är 

dock svår att generalisera eftersom den beror på andra flaskhalsar i systemet och behöver 

analyseras i det aktuella fallet. 

Åtgärder som rör utökat antal körfält på flerfältsväg har inte effektberäknats eftersom det i 

de flesta fall är ett unikt lokalt komplext optimeringsproblem. För att bedöma lönsamheten 

av sådana åtgärder bör effekter i form av tidsvinst/tidsförlust och olyckskostnader beräknas. 

Beräkning av tidskostnaden är dock svår att generalisera, eftersom den beror på andra 

flaskhalsar i systemet. 

När det gäller rastplatser syftar åtgärderna till att säkerställa möjligheten till vila genom 

säkra och trygga uppställningsplatser. Ingen samhällsekonomisk kalkyl har gjorts för den 

typen av åtgärd, då effekterna är svåra att kvantifiera och beror på vilka åtgärder som 

genomförs. Lönsamheten är osäker då det saknas effektsamband, men tänkbara effekter 

utgörs av trafiksäkerhetseffekter eftersom möjligheten till vila ökar. Kvantifiering av en 

sådan trafiksäkerhetseffekt är emellertid inte möjlig och därmed inte heller möjlig att ställa i 

relation till investeringskostnaden för åtgärden. 
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6.7.5. Kapacitets- och kvalitetsåtgärder järnväg 

Det finns olika åtgärder som ger hastighetshöjningar och kapacitetsökningar inom 

järnvägsnätet som till exempel signalåtgärder (medger tätare tågföljd och högre 

hastigheter), hastighetshöjning, mötesspår, mellanblock (möjliggör att mer än ett tåg 

samtidigt kan befinna sig på linjen mellan stationerna), samtidig infart (som gör att 

mötande tåg kan köra in samtidigt). Kostnaderna för åtgärderna varierar från fall till fall och 

även effekten varierar beroende på om åtgärden görs på enkelspår eller dubbelspår samt 

geografiskt för enkelspår beroende på om banan trafikeras av snabbtåg på dubbelspår. 

Kostnaderna i analyserna är dock osäkra, vilket kan påverka slutsatsen. 

Signalåtgärder medger tätare tågföljd och högre hastigheter. De huvudsakliga effekterna av 

åtgärden fångas i de samhällsekonomisk beräknade effekterna. Lönsamheten är stor i de 

flesta fall, från ca 40 tåg per dygn, men beror på åtgärdskostnaden. I de beräknade 

effekterna fångas kapacitetsökningen i form av tidsbesparing. 

Växelbyte möjliggör ett ökat antal tåg på linjen. De huvudsakliga effekterna av åtgärden 

fångas i de samhällsekonomiskt beräknade effekterna. Lönsamheten är stor i de flesta fall, 

från ca 55-60 tåg per dygn, men beror på åtgärdskostnaden. I de beräknade effekterna 

fångas kapacitetsökningen i form av tidsbesparing. 

Förlängning av befintliga mötesspår möjliggör körning med längre tåg och samtidig infart 

för snabbare tågmöten på enkelspår. De huvudsakliga effekterna av åtgärden fångas i de 

samhällsekonomiskt beräknade effekterna. Lönsamheten är stor i de flesta fall, från ca 55-

60 tåg per dygn, men beror på åtgärdskostnaden. I de beräknade effekterna fångas 

kapacitetsökningen i form av tidsbesparing. 

Förlängning av sidoplattform möjliggör högre hastighet och högre kapacitet. De 

huvudsakliga effekterna av åtgärden fångas i de samhällsekonomiskt beräknade effekterna. 

Lönsamheten för åtgärden är stora och positiva från ca 40 persontåg per dygn, men beror på 

åtgärdskostnaden. I de beräknade effekterna fångas kapacitetsökningen i form av 

tidsbesparing. 

6.7.6. Trafiksäkerhet väg 

Trafiksäkerhetsåtgärder inom väg kan till stora delar effektberäknas. Samhällsekonomiska 

analyser har gjorts för åtgärderna mötesseparering, räffling av mittremsa, vägrensräffling, 

ATK, hastighetsgränssänkning och viltåtgärder. Dessa är generellt mycket samhälls-

ekonomiskt lönsamma. 

Åtgärden mötesseparering görs på vägar med hastighetsgräns över 80 km/tim för att 

förhindra mötesolyckor. I kombination med åtgärder i sidoområdet på vägen möjliggör 

åtgärden högre hastighetsgräns och därmed positiva restidseffekter. 

Åtgärden är generellt samhällsekonomiskt lönsam när trafikmängden (ÅDT) överstiger 2 

000. Detta gäller oavsett om den ursprungliga tvåfältsvägen har hastighetsgräns 80 eller 90 

km/tim eller om den ursprungliga vägen har ATK eller inte. Lönsamheten ökar med högre 

trafikflöde och åtgärden är mer lönsam när den görs på en bred tvåfältsväg eftersom 

åtgärdskostnaden då är lägre. Om det finns ATK på ursprunglig tvåfältsväg blir de positiva 

effekterna på restid större och effekten på trafiksäkerhet mindre jämfört med ett 

utgångsläge utan ATK. Det eftersom medelhastigheten är lägre på en vägsträcka med ATK. 

Då kostnaderna påverkas av många faktorer som t ex andel omkörningsbar längd och olika 

typer av kringåtgärder har även lönsamheten vid en 30 procent högre investeringskostnad 

beräknats. Även vid högre åtgärdskostnad är åtgärden lönsam vid trafikmängder (ÅDT) ned 
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till ca 2 000. De huvudsakliga effekterna i form av trafiksäkerhet, restid, fordonskostnader 

och kostnader för drift och underhåll fångas i de beräknade samhällsekonomiska effekterna. 

Räfflingsåtgärder kan göras på tvåfältsväg som räffling av mittremsa eller som räffling av 

vägren på motorväg och mötesfri väg. Åtgärden görs i normalfallet i samband med 

beläggningsarbeten vilket innebär en lägre åtgärdskostnad. Räfflingsåtgärder är i de flesta 

fall samhällsekonomiskt lönsamma. 

I den samhällsekonomiska analysen för räffling av mittremsa antas att en 8-10 meter bred 

tvåfältsväg mitträfflas i samband med beläggningsarbete. I analysen har trafikmängden, 

årsdygnstrafik (ÅDT), varierats upp till 6 000 fordon för hastighetsgräns 80 km/tim. Dessa 

antaganden är ett vanligt förekommande fall men åtgärden görs generellt på tvåfältsvägar 

med en körbanebredd på minst 6,5 meter och med hastighetsgräns över 60 km/tim. I de 

beräknade effekterna fångas positiva trafiksäkerhetseffekter samt ökade drift- och 

underhållskostnader. Åtgärden är samhällsekonomiskt lönsam vid trafikmängder över ca 

500. 

Vägrensräffling görs vanligen på motorvägar och mötesfri väg i landsbygdsmiljö för att 

förhindra singelolyckor till höger. Analysen har gjorts för ett exempel som avser att en 

motorväg med hastighetsgräns 110 km/tim förses med räfflad vägren i samband med 

beläggningsarbete. I de beräknade effekterna fångas trafiksäkerhetseffekten samt ökade 

drift- och underhållskostnader. Analysen visar att vägrensräffling är lönsam vid samtliga 

trafikflöden (ÅDT >15 000) som analyserats för motorväg 110 km/tim. 

I den samhällsekonomiska analysen av automatisk trafiksäkerhetskontroll (ATK) antas att 

en ATK sätts upp på en 8-10 meter bred tvåfältsväg och att effekten av den gäller för en 

sträcka på 4 kilometer. Ingen effekt i korsning har beräknats. I analysen har trafikmängden 

(ÅDT) varierats mellan 2 000 och 6 000 fordon (8 procent lastbilar) för hastighetsgräns 70, 

80 och 90 km/tim. Åtgärden är generellt lönsam för trafikmängder över 3 000 i ÅDT för 

samtliga analyserade hastighetsgränser och den totala nyttan ökar med flödet. 

I normalfallet placeras ATK på vägar med hastighetsgräns 70 och km/tim och mer sällan på 

90-vägar (eftersom 90-vägar vanligen får sänkt hastighetsgräns eller mötesseparering med 

höjd hastighetsgräns). I de beräknade effekterna ingår trafiksäkerhet, med en positiv effekt, 

restider, med en negativ effekt, och fordonskostnader, även den med en positiv effekt. 

Ökade restider beror på ökad hastighetsefterlevnad. I de beräknade effekterna ingår inte 

luftemissioner, koldioxid eller buller till följd av ökad hastighetsefterlevnad. De 

huvudsakliga effekterna bedöms dock fångas i kalkylen. 

I analysen av åtgärden hastighetssänkning antas att en hastighetssänkning görs på en 10-

11,5 meter bred tvåfältsväg. Effekter i korsningar är inte inkluderade. I analysen har 

årsdygnstrafiken (ÅDT) varierats mellan 2 000 och 6 000 fordon för hastighetssänkning 90 

till 80 och 90 till 70 km/tim. Åtgärdskostnad är inte beräknad då den är svårbedömd men 

relativt låg, det avser i princip kostnaden för att byta skyltar. Åtgärden hastighetsgräns-

sänkning är generellt mycket lönsam för alla flöden över 2 000 i ÅDT. Lönsamheten är 

något högre när 90-vägar skyltas om till 80 km/tim, jämfört med 70 km/tim, till följd av att 

den negativa restidseffekten då är mindre. Den totala nyttan ökar med trafikmängden. 

I de beräknade effekterna ingår trafiksäkerhet, restider och fordonskostnader vilka är de 

huvudsakliga effekterna. I de beräknade effekterna ingår inte påverkan på luftemissioner, 

koldioxidutsläpp eller buller till följd av sänkt hastighetsgräns. 

Viltåtgärder avser viltstängsel utan eller i kombination med olika typer av faunapassage. I 

analysen har fyra åtgärdskombinationer effektberäknats som endast avser åtgärder vid väg; 
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 Viltstängsel utan planskild viltpassage 

 Viltstängsel med befintliga traktorportar med högsta avstånd på 6 kilometer 

 Faunabroar med högsta avstånd på 6 kilometer 

 Ekodukter med högsta avstånd på 6 kilometer 

I de beräknade effekterna ingår effekter i form av ökad trafiksäkerhet samt ökade drift- och 

underhållskostnader. Att endast sätta upp viltstängsel är samhällsekonomiskt lönsamt vid 

trafikflöden över 2 000 i ÅDT, även viltstängsel och viltportar är lönsam vid ca 1 000 i ÅDT. 

Däremot ger viltstängsel i kombination med faunabro en lägre lönsamhet och viltstängsel i 

kombination med ekodukt är samhällsekonomiskt olönsamt. Detta beror huvudsakligen på 

att åtgärdskostnaden är betydligt högre samt att endast effekter på trafiksäkerhet och drift-

och underhåll ingår i beräkningen. Kostnaderna i analysen är dock osäkra, vilket kan 

påverka slutsatsen. Beroende på åtgärd påverkas även barriäreffekter, negativt om endast 

viltstängsel men försumbart alternativt positivt vid viltstängsel i kombination med 

faunapassage. 

6.7.7. Trafiksäkerhet järnväg 

Trafiksäkerhetsåtgärder inom järnväg som analyserats är olika typer av plankorsnings-

åtgärder samt åtgärder för att förhindra obehörigt spårbeträdande. 

Tre typer av plankorsningsåtgärder har effektberäknats. Det är ombyggnad av helboms-

anläggning till planskildhet, ombyggnad av ljud-/ljussignal till helbomsanläggning och 

ombyggnad av oskyddad plankorsning till anläggning med ljud- och ljussignal. 

De huvudsakliga effekterna av åtgärden fångas i de samhällsekonomiskt beräknade 

effekterna i form av trafiksäkerhetseffekten i plankorsningen, effekter på vägtrafik samt 

ökade drift- och underhållskostnader. 

Ombyggnad av helbomsanläggning till planskildhet är lönsam vid ett tågflöde över 200 tåg 

per dygn när trafikflöde för vägtrafik är över 10 000 i ÅDT eller ett tågflöde över 500 tåg per 

dygn när vägtrafikflödet är 4 200. Åtgärderna ombyggnad av ljud-/ljussignal till 

helbomsanläggning blir lönsam vid över 100 tåg/dygn och vägtrafikflöde på 2 100 i ÅDT. 

Ombyggnad av oskyddad plankorsning till ljud- och ljussignal blir aldrig 

samhällsekonomiskt lönsam. 

Bättre skyddsanordningar kring spårområdet har stor potential att förbättra säkerheten och 

förhindra att obehöriga uppehåller sig inom spårområdet och därmed reducerar kostnader 

för förseningar inom järnvägsnätet. 

Åtgärdskostnaderna varierar stort beroende på vilken typ av åtgärd som görs för att 

förhindra obehöriga i spår, vilket är skälet till att endast nuvärdesberäknad nytta har 

beräknats. De huvudsakliga effekterna av åtgärden fångas i de samhällsekonomisk 

beräknade effekterna. 
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6.8. Samhällsekonomisk analys av stambaneetapper 

Tre deletapper av Nya stambanor ingår i planförslaget. Dessa är: 

 Hässleholm-Lund 

 Göteborg-Borås 

 Järna-Linköping (Ostlänken) 

Deletapperna har analyserats som konventionella objektanalyser, innebärande att 

järnvägsnätet i övrigt är detsamma som i Basprognosen. Konkret betyder det att de 

systemeffekter som uppstår då hela systemet är utbyggt inte ingår i objektanalyserna. 

Utöver objektsanalyserna av de tre etapperna ovan har Trafikverket nyligen genomfört en 

analys av hela systemet, dvs. sträckorna Stockholm – Malmö och Stockholm – Göteborg. 

Den analysen visar dock på att även systemet som helhet är samhällsekonomiskt olönsamt 

med en beräknad NNK på -0,49. 

Tabell 33 Samhällsekonomiska kalkyler för deletapper samt hela systemet av Nya stambanor. Nuvärden 
miljoner kronor 

Hässleholm 

Lund 

Göteborg 

Borås 

Järna 

Linköping 

(Ostlänken) 

Hela 

systemet 

Samhällsekonomisk 

investeringskostnad -41 334 -64 175 -134 697 -527 254 

Effekter för resenärer 7 492 13 128 37 999 168 148 

Effekter för godskunder 100 60 427 1 491 

Effekter för persontrafikföretag 659 235 19 929 114 895 

Externa effekter: Trafiksäkerhet 172 -7 1 788 7 685 

Externa effekter: Klimat 246 156 1 362 6 059 

Externa effekter: Övrigt -273 -621 -360 -1 250 

Budgeteffekter 52 508 -815 -2 142 

Infrastrukturkostnader; DoU, 

reinvestering -4 951 -4 277 -11 080 -47 481 

SUMMA EFFEKTER 3 497 9 183 49 250 247 405 

NETTORESULTAT -37 837 -54 993 -85 447 -279 849 

NNK -0,82 -0,80 -0,59 -0,49 

Det finns en rad osäkerheter och utelämnade effekter i dessa objektkalkyler varav de 

viktigaste är förseningseffekter för godståg, ökad flexibilitet vid trafikutformning samt 

intrångseffekter till följd av nya bansträckningar. De två förstnämnda bedöms ge positiva 

bidrag till beräkningarna och den sistnämnda negativa. I de publicerade Samlade 

effektbedömningarna för objektanalyserna har dock dessa bedömts inte vara av en sådan 

omfattning att de kan påverka den sammanvägda bedömningen. 
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6.9. Effekter av investeringar som övervägts som motsvarar en 
ökning av medlen för namngivna investeringar med 10 procent 

Enligt regeringens direktiv har Trafikverket redovisat ytterligare namngivna investeringar 

som övervägts för förslaget till nationell plan som motsvarar en ökning av medlen för 

namngivna investeringar med 10 procent, vilket motsvarar cirka 28,6 miljarder kronor. 

Trafikverket har valt att föreslå dels utökad alternativt full finansiering för flertalet av de 

objekt som har kvarstående finansieringsbehov efter 2033 i förslaget till nationell plan, dels 

ett antal förslag till nya vägobjekt med huvudsakligen tydlig landsbygdsprofil och god 

trafiksäkerhetsnytta. Det återstående utrymmet upp till nivån 28,6 miljarder kronor föreslår 

Trafikverket ska användas för en utökning av medlen till trimningsåtgärder på 

landsbygdsvägnätet för ökad trafiksäkerhet och tillgänglighet. 

De föreslagna vägobjekten har huvudsakligen identifierats utifrån Trafikverkets arbete med 

betydande brister53 och har en sammanlagd kostnad på omkring 14 miljarder kronor, och 

skulle ge en ytterligare trafiksäkerhetseffekt motsvarande ett nuvärde på 20 miljarder 

kronor. Objekten beräknas för år 2040 ge en minskning med 1 dödsfall54, 2,3 mycket 

allvarligt skadade och 9,6 allvarligt skadade i trafiken. 

Genomsnittlig NNK för dessa objekt är 0,9 med ett nettonuvärde på 18 miljarder kronor. 

53 Trafikverket (2020), Geografiska brister på systemnivå – underlagsrapport till revidering av 
nationell plan 2018-2029. Publikation 2020:271. 
54 Här ingår effekt från väginvesteringar 
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6.10. Fördelningsanalys av samhällsekonomiska effekter samt 
effekter på bostadsbyggande och ekonomisk tillväxt 

En beskrivning av planförslagens fördelningseffekter är betydelsefull eftersom åtgärder i 

nationella planen och regionala planer påverkar olika delar av landet och olika 

befolkningskategorier i olika hög grad. För att belysa planförslagens fördelningseffekter 

redovisas här analyser av förändringar i konsumentöverskott mellan systemanalysens 

jämförelsealternativ och utredningsalternativ.55 Analysen baseras på de objekt som ingår 

Sampersanalysen i avsnitt 5.2 (det vill säga de objekt som ingår i systemkalkylen) och de 

förändringar som planförslagen ger för personresor under 100 kilometer. 

Konsumentöverskottet beräknas för tre olika reseärenden i Sampers: arbetsresor, 

tjänsteresor och övriga resor (till exempel inköpsresor). För vart och ett av dessa 

reseärenden beaktas förändrade restider och reskostnader för olika färdmedel: bil, 

kollektivtrafik, gång och cykel. 

Det kan vara värt att notera att här ingår inte externa effekter i form av buller, 

trafiksäkerhet, klimat- och luftkvalitet. Ej beräknade effekter i form av exempelvis intrångs-

och barriäreffekter ingår inte heller. Därmed fångas inte alla fördelningseffekter av 

planförslagen i beskrivningen nedan. Man kan också notera att effekter av trimnings- och 

miljöåtgärder samt åtgärder kopplade till vidmakthållande av järnväg och väg inte heller 

ingår i dessa beräkningar. Vidmakthållande av väg har sannolikt en viktig roll för 

tillgängligheten i glest befolkade delar av landet där utbudet av kollektiva färdmedel är lågt 

och där bil är det viktigaste färdmedlet för resor om gång och cykel inte är ett alternativ. 

Åtgärder i nationell plan och regionala planer kan ha effekter på bostadsbyggande och 

ekonomisk tillväxt. En fullständig analys av detta har inte varit möjlig med hänsyn till 

uppdragets tidplan. Istället förs ett resonemang med utgångspunkt i de effektmodeller som 

finns på området och resultaten från den kvantitativa analysen av motsvarande effekter av 

planförslagen 2018-2029. 

6.10.1. Geografiska fördelningseffekter av planförslagen 

Konsumentöverskottet har här beräknats för varje trafikzon i Sampers prognosåret 2040. 

För att beskriva den geografiska fördelningen så aggregeras konsumentöverskottet från 

trafikzonsnivå till kommunnivå. Detta redovisas i figur 15. Där ser vi att 

konsumentöverskottet ökar som mest i de områden som berörs av de tre etapperna av de 

nya stambanorna: Hässleholm-Lund, Ostlänken, samt etappen mellan Göteborg och Borås, 

där i synnerhet Borås får en påtaglig ökning av konsumentöverskottet. Vi ser också relativt 

stora ökningar av konsumentöverskottet på grund av fyrspåret mellan Uppsala och 

Stockholm samt Norrbotniabanan från Skellefteå och upp mot Luleå. På Södertörn söder om 

Stockholm ser man troligen även en positiv effekt av vägprojektet Tvärförbindelse 

Södertörn. Vägprojektet E22 Förbi Söderköping bidrar sannolikt också till det höga 

konsumentöverskottet i Söderköping. I figur 16 redovisar motsvarande karta fast för 

konsumentöverskottet per person. 

55 I dessa beräkningar har vi använt så kallade logsummor från Sampers vilka räknats om till 
konsumentöverskott med Sampers kostnadsparametrar och kvotjusterats för att på totalen ge 
samma konsumentöverskott som Samkalk, det vill säga det konsumentöverskott som finns i 
systemkalkylen. 
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Figur 15. Konsumentöverskottets fördelning per kommun 
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Figur 16. Konsumentöverskottet per capita fördelning per kommun (kronor per person för prognosåret) 

Det förändrade konsumentöverskottet per capita går även att beräkna per kommuntyp och 

tätortsklass. Här har vi använt kommuntypsindelning enligt Sveriges kommuner och 

regioners klassificering. En trafikzon klassas vidare som tätort om dess centrumpunkt ligger 

inom avgränsningen för någon tätort i Sverige. Dessa beräkningar redovisas i tabell 34 där vi 

bland annat ser att det förändrade konsumentöverskottet per capita är mindre i tätorter (211 
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kronor) än utanför tätorter (283 kronor). Vi ser också att kommuntyp 3 som avser mindre 

städer/tätorter får den högsta förändringen av konsumentöverskottet per capita (279 

kronor) och att landsbygdskommuner får den lägsta förändringen (75 kronor). Detta beror 

på den geografiska lokaliseringen av de objekt som ingår i analysen. Det bör även noteras att 

inte alla objekt i planförslagen ingår i denna analys och effekter av exempelvis 

vidmakthållande och trimningsåtgärder inte heller ingår här. 

Tabell 34 Förändrat konsumentöverskott kronor per capita uppdelat efter kommuntyp och tätortsklass 

Kommuntyp 

1 2 3 4 1-4 

Tätort 216 182 299 71 211 

Ej tätort 306 343 261 77 283 

TOTALT 230 240 279 75 234 

Noter: Kommuntyp 1 är storstäder och storstadsnära kommuner, kommuntyp 2 är större städer och kommuner 

nära större stad, kommuntyp 3 är mindre städer/tätorter och kommuntyp 4 är landsbygdskommuner. En 

trafikzon har klassats som tätort om dess centrumpunkt ligger inom avgränsningen för någon tätort i Sverige. 

6.10.2. Befolkningsmässiga fördelningseffekter 

Genom att väga ihop det förändrade konsumentöverskottet på trafikzonsnivå för 

prognosåret 2040 med andelen kvinnor eller män i en viss inkomstklass i respektive 

trafikzon så kan man beräkna hur konsumentöverskottet för kvinnor respektive män i den 

inkomstklassen förändras på grund av planförslagen på riksnivå. När en sådan beräkning 

görs för alla inkomstklasser så ges en bild av hur det förändrade konsumentöverskottet på 

riksnivå fördelas på kvinnor och män och deras respektive inkomstfördelning. Motsvarande 

beräkning görs för ålder. Detta ger i sin tur en bild av hur det förändrade 

konsumentöverskottet fördelas på olika åldersgrupper på riksnivå. 

En begränsning i dessa beräkningar är att konsumentöverskottet per person avser ett 

genomsnitt på zonnivå och inte är beräknat per befolkningskategori i respektive trafikzon. 

För individer utan tillgång till bil ingår till exempel ändå bil i beräkningen av 

konsumentöverskottet. Detta betyder att förändringen i konsumentöverskott för 

järnvägsobjekt sannolikt underskattas för individer utan tillgång till bil och förändringen i 

konsumentöverskott för vägobjekt sannolikt överskattas för samma grupp. Eftersom 

beräkningarna baseras på genomsnitt för varje trafikzon fångar inte analysen enskilda 

individers förutsättningar att faktiskt använda transportinfrastrukturen. 

Fördelningsanalysen i detta avsnitt bör därför tolkas med försiktighet då variationen i 

konsumentöverskottsförändring inom zonerna inte fångas i beräkningarna. 

Vad gäller den beräknade fördelningen på män och kvinnor av konsumentöverskottet per 

person, så är skillnaden relativt liten. Kvinnor får en marginellt mindre ökning av 

konsumentöverskottet än män. Skillnaden är cirka 1,5 procent. 

Vidare ser man av tabell 35 att det inte finns något tydligt mönster vad gäller fördelning av 

konsumentöverskottet på olika inkomstklasser. Skillnaderna är små mellan de olika 

inkomstklasserna. Den lägsta konsumentöverskottsökningen ligger i inkomstklass 4 

(personer som tjänar mellan 80 000 och 119 000 kronor) där ökningen är cirka 224 kronor 

per person. Den högsta ökningen ligger i inkomstklass 1 (personer utan inkomst) där 

ökningen är cirka 237 kr per person. För män blir den lägsta ökningen av 
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konsumentöverskottet i inkomstklass 4 med cirka 221 kronor per person. Den högsta 

ökningen blir i inkomstklassen 8 (personer som tjänar mellan 240 000 och 279 000 kronor) 

där ökningen är cirka 238 kronor per person. För kvinnor blir den lägsta ökningen i 

inkomstklass 4, med cirka 225 kronor per person och den högsta ökningen i inkomstklass 1 

med cirka 238 kronor per person. 

Tabell 35 Ökning av konsumentöverskott kronor per person prognosår 2040 i 12 inkomstklasser, totalt samt 
uppdelat på män och kvinnor 

Inkomstklass Män och kvinnor Män Kvinnor 

1-12 233 235 231 

1 237 235 238 

2 228 226 229 

3 228 225 230 

4 224 221 225 

5 231 228 233 

6 231 231 231 

7 234 232 235 

8 236 238 234 

9 234 238 231 

10 232 236 229 

11 233 237 229 

12 234 237 229 

Noter: Klass 1: 0 tkr, Klass 2: 1-39 tkr, Klass 3: 40-79 tkr, Klass 4: 80-119 tkr, Klass 5: 120-159 tkr, Klass 6: 160-
199 tkr, Klass 7: 200-239 tkr, Klass 8: 240-279 tkr, Klass 9: 280-319 tkr, Klass 10: 320-359 tkr, Klass 11: 360-399 
tkr, Klass 12: > 400 tkr. Siffrorna i tabellen bör tolkas med försiktighet då variation i konsumentöverskotts-
förändring inom trafikzonerna inte fångas i beräkningarna. 

En motsvarande analys för åldersgrupperna: 0-6 år, 7-19 år, 20-29 år, 30-39 år, 40-49 år, 

50-59 år, 60-69 år, 70-79 år samt 80 år och uppåt, indikerar inte heller några stora 

skillnader i konsumentöverskottets fördelning mellan olika åldersgrupper. Den åldersgrupp 

som får störst ökning av konsumentöverskottet är 7-19 år, för vilken konsumentöverskottet 

ökar med 244 kronor per person. Den åldersgrupp som får lägst ökning av 

konsumentöverskottet är 20-29 år, där ökningen blir 214 kronor per person. 

6.10.3. Effekter på bostadsbyggande och ekonomisk tillväxt 

Åtgärder i förslagen till nationell plan och regionala planer har sannolikt en viss effekt på 

var hushåll vill bo och var företag vill ha sin verksamhet. Detta påverkar med andra ord 

efterfrågan på bostäder i olika delar av landet och därigenom kan bostadsbyggandet 
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påverkas.56 Förändrade restider och reskostnader kan också ha viss effekt på produktivitet, 

arbetsinkomster samt total sysselsättning och kan därför ge en viss effekt på den 

ekonomiska tillväxten i landet. Denna effekt avser alltså den långsiktiga effekten på 

bruttonationalprodukten och inte den kortsiktiga stimulans som ökade offentliga 

investeringar kan ha på bruttonationalprodukten.57 

Det finns en rätt så omfattande internationell litteratur och studier på svenska data vad 

gäller effekten av förändrad tillgänglighet på: (i) omlokalisering av ekonomisk aktivitet, (ii) 

bostadsinvesteringar, (iii) produktivitet och inkomster samt (iv) total sysselsättning i 

landet.58 Tanken i dessa studier är att förändringar i transportsystemet har effekter på 

tillgänglighet, vilket i sin tur ger effekter utanför transportsystemet. Fokus i dessa studier 

ligger ofta på tillgänglighet till sysselsättning och arbetsställen. 

För att beräkna konsumentöverskottet i figur 15. används den så kallade logsumman från 

Sampers. Den kan användas som ett indirekt mått på tillgänglighet.59 Den grundläggande 

tanken med logsumman som tillgänglighetsmått är att resmål som ligger långt bort har liten 

betydelse för ett hushåll i en viss trafikzon medan resmål som ligger nära har en större 

betydelse. Om resmålet har ett stort utbud av sådant som hushåll vill kunna nå, som 

exempelvis arbetsplatser och dagligvaruhandel, så väger det tyngre i logsumman. ”Långt 

bort och lite” har alltså en liten vikt i logsumman medan ”nära och mycket” har en stor vikt. 

En hög logsumma avspeglar därför hög tillgänglighet och en låg logsumma låg tillgänglighet. 

Eftersom ”avstånd” i logsumman baseras på reseuppoffring i form av restid och reskostnad 

så kan ”avståndet” i logsumman påverkas av åtgärder i infrastrukturen.60 Det som ligger 

långt bort för ett hushåll kan i en viss mening ”komma närmare” genom att restider eller 

reskostnader minskar.61 Här handlar det alltså inte om att hushåll, arbetsplatser eller 

dagligvaruhandel omlokaliseras så att reseuppoffringen därigenom påverkas. Det är bara 

effekten på reseuppoffringen mellan trafikzonerna som fångas upp i förändringen av 

logsumman.62 

56 För en längre diskussion av förutsättningar för hur åtgärder i infrastrukturen kan leda till ökat 
bostadsbyggande se Trafikverket PM 2017-06-21 ”Teoretiska utgångspunkter för bostadsbyggande 
kopplat till åtgärdsplaneringen – inledande reflektioner”. 
57 För en bedömning av kortsiktiga effekter av offentliga investeringar se till exempel 
Konjunkturinstitutet Working Paper No. 147, 2016, ”Short Run Effects of Fiscal Policy on GDP and 
Employment: Swedish Evidence”. 
58 Se till exempel Trafikverket rapport 2018-01-30, ”Regionalekonomiska effekter av planförslagen 
2018-2029: Beräkningar med Samlok-modellen”; Börjesson, M., Isacsson, G., Anderstig, C. och 
Andersson, M. (2019) ”Agglomeration, productivity and the role of transport system 
improvements”, Economics of Transportation 18 (2019), sid. 27–39; Norman, T., Börjesson, M. och 
Anderstig, C. (2017), ”Labour Market Accessibility and 
Unemployment”, Journal of Transport Economics and Policy, Vol 51(1), January 2017, sid. 1-23. 
59 För en längre presentation av logsumman som tillgänglighetsmått se Eliasson, J. (2001) ”Att mäta 
tillgänglighet med logsummor”, Transek Rapport 2001. 
60 Den totala reseuppoffringen för att ta sig mellan två platser kallas ofta för ”den generaliserade 
reskostnaden”. 
61 Det är också sådana förändringar som ligger till grund för det förändrade konsumentöverskottet i 
de samhällsekonomiska kalkylerna. Förändrat konsumentöverskott och förändrad tillgänglighet är 
därför högt korrelerade. 
62 Lokaliseringen av arbetsplatser, dagligvaruhandel och annat som hushållet vill kunna nå kan 
förstås påverkas av förändrade restider och reskostnader. För lokalisering av hushåll kan det handla 
om att man byter en restidsvinst mot ett billigare eller bättre boende så att restiden mellan 
arbetsplats och bostad i praktiken är densamma före och efter åtgärderna i 
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Förändringar i logsumman mellan jämförelse- och utredningsalternativ i systemanalysen är 

alltså ett mått på hur planförslagen förändrar tillgängligheten i landet. Därför är kartorna i 

figur 15 och figur 16 informativa vad gäller var i landet bostadsinvesteringar och ekonomisk 

tillväxt kan komma att påverkas som mest av planförslagen. Där konsumentöverskottet 

kopplat till arbetsresor ökar som mest där ökar också tillgänglighet relaterad till 

arbetsmarknaden som mest och där ökar sannolikt också den ekonomiska aktiviteten som 

mest. Om man jämför kartan i figur 17 med den i figur 15 så ser man att de största 

ökningarna av konsumentöverskottet kopplat till arbetsresor i grova drag ligger på ungefär 

samma platser där konsumentöverskottet totalt sett ökar som mest (figur 15). 

I detta sammanhang är det viktigt att skilja på ekonomiska effekter som fångas av det 

beräknade konsumentöverskottet och sådana effekter som eventuellt inte fångas i den 

beräkningen. Restidsvinster som ligger i konsumentöverskottet kan till exempel bytas mot 

ett bättre och billigare boende eller ett jobb med högre lön och längre restid till jobbet. 

Sådana effekter ingår alltså i hög grad redan i konsumentöverskottet. I dessa fall handlar 

det om att effekten av planförslagen på tillgängligheten (konsumentöverskottet) tas ut av 

hushållet på ett annat sätt än vad effektrubriken i systemkalkylen antyder. Man kan alltså 

inte enkelt addera den här typen av effekter till konsumentöverskottet i den 

samhällsekonomiska kalkylen eftersom man då riskerar dubbelräkning av effekter. I 

allmänhet är de ekonomiska effekterna utöver de som redan ingår i konsumentöverskottet 

sannolikt relativt små. 

Även om man inte enkelt kan lägga ihop effekter av planförslagen på bostadsinvesteringar 

och ekonomisk tillväxt till det förändrade konsumentöverskottet så kan sådana effekter vara 

intressanta att redovisa vid sidan av konsumentöverskottet. Regionalekonomiska effekter av 

planförslagen 2018-2029 beräknades med den så kallade Samlok-modellen. Denna analys 

indikerade att potentialen för omlokalisering av arbetskraften till följd av planförslagen då 

var i storleksordningen 0,25 procent av den totala arbetskraften (15 000 personer) och 

omlokalisering av sysselsättning var av ungefär samma storleksordning (12 500 personer). 

Effekten i termer av ökade inkomster och minskad arbetslöshet beräknades då motsvara 

mellan 8 och 16 procent av konsumentöverskottet. En motsvarande analys har inte varit 

möjlig för planförslagen 2022-2033 med hänsyn till uppdragets tidplan. Analysen av de 

tidigare planförslagen ger emellertid en fingervisning av hur stora effekterna kan vara på 

nationell nivå även för de nya planförslagen. 

Dessa analyser beaktar inte effekter som uppstår av de avtal som staten har tecknat med 
kommuner om bostadsbyggande kopplat till att infrastrukturåtgärder genomförs, till 
exempel mellan Uppsala och Stockholm. 

transportinfrastrukturen. Den primära förbättringen för hushållet i form av minskad restid kan alltså 
bytas mot en förbättring av annat slag. Det är den typen av effekt som fångas i de så kallade 
lokaliseringseffekterna av planförslagen. 
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Figur 17. Konsumentöverskott per capita för arbetsresor (kronor per person för prognosåret) 
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Figur 18. Konsumentöverskott totalt för arbetsresor 
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7 EFFEKTER AV ÖVRIGA ÅTGÄRDER 

7.1. Effekter av ERTMS63 och relaterade järnvägstekniska system 

Hela det befintliga signalsystemet (med tågskyddssystemet ATC64) måste till stora delar 

bytas ut inom de kommande 20 åren för att kunna upprätthålla tågtrafiken på dagens nivå. 

Ett utbyte av befintligt signalsystem kommer dock inte att kunna leverera den kapacitet som 

krävs för att framföra tågtrafiken i Trafikverkets prognos för 2040, utan att samtidigt tillföra 

fler felkällor som därmed sänker den totala tillgängligheten. ERTMS bedöms därför vara 

den snabbaste och bästa vägen att både trygga driftsäkerheten och möjliggöra fortsatt 

utveckling av järnvägens kapacitet. EU har dessutom beslutat att ERTMS ska införas i 

medlemsländerna. I Trafikverkets förslag på huvudscenario är ERTMS infört åren 2040– 

2045 och det svenska stomnätet har ett planerat införande kring år 2040.65 

Det är ett tjugotal övriga åtgärder som är integrerade med införandet av ERTMS och som 

påverkas negativt om ERTMS skulle försenas jämfört med nuvarande plan. Den yttersta 

förutsättningen för att ERTMS ska kunna införas är att alla fordon som ska trafikera en 

bana med ERTMS är utrustade med ERTMS ombordutrustning. Trafikverket bedömer 

därför att fordon efter 2029 måste vara utrustade med ERTMS ombordutrustning från och 

med år 2029 inklusive radio. Här ingår FRMCS (Future Railway Mobile Communication 

System) som är efterföljare till standarden GSM-R, men också en nyckelfaktor för 

digitalisering av järnvägstransporter. 

En upprustning av signalsystemet med införandet av ERTMS kostar ca 51 miljarder kronor, 

av dessa har cirka 2,5 miljarder kronor använts fram till idag. Upprustningen av signal-

anläggningen står för merparten av kostnaderna, och krävs oavsett tågskyddssystem. Det är 

25-30 procent lägre kostnad att bygga med ERTMS HL266 än ATC. Med den nya versionen 

ERTMS HL3 som i Sverige börjar införas 2031, blir skillnaden ännu större. ERTMS bedöms 

dessutom ha en lägre livscykelkostnad än ATC, bland annat till följd av att andelen fysisk 

utrustning i spårmiljö är lägre. Utöver investeringen i signalsystemet tillkommer kostnader 

för förutsättningsskapande åtgärder på ytterligare cirka 26 miljarder kronor. Där ingår 

exempelvis FRMCS som nämns ovan men också utvecklingskostnader för systemet. 

Bland nyttoeffekterna med ERTMS finns även andra delar som kan införas till betydligt 

lägre kostnad och effektiviserar tågtrafiken "Game Changers”, vilka syftar till att sänka 

kostnader, införa nya funktioner och förbättra tillgängligheten. Här kan nämnas följande: 

 HL3 som medför ca 15-20 procent kapacitetsökning genom 1-2 fler 

tåglägen/timme). 

 Digitala automatiska koppel (DAC) för att automatiskt frikoppla vagnar i ett godståg 

utan krav på bromsprov. En lokrundgång klaras då på 5-10 min istället för 45 min. 

 Automatisk tågdrift (ATO). Kan vara att föraren har ett stödsystem eller att tåget är 

förarlöst. I järnvägssammanhang blir de största vinsterna att kapaciteten kan 

optimeras medan energiåtgången minimeras, gäller både person- och godstrafik. 

 Införande av samtidig infart kan göras till ca 25 procent av kostnaden. 

63 European Rail Traffic Management System 
64 Automatic Train Control 
65 se även Rapport Analys och kvalitetssäkring av införandet av ERTMS i det svenska 
järnvägssystemet. Trafikverket Publikationsnummer: 2021:243 
66 Hybrid Level 2 
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Ingen samhällsekonomisk analys av signalsystemåtgärderna ovan har kunnat genomföras. 

Det bedöms inte som möjligt att kunna upprätthålla regelrätt trafik utan ett genomförande 

av åtgärderna på de berörda sträckorna och det går därför inte att definiera ett rimligt 

jämförelsealternativ att bygga en samhällsekonomisk analys på. Eftersom åtgärderna på sikt 

är nödvändiga för att upprätthålla järnvägens funktion är det Trafikverkets bedömning att 

dessa investeringar är samhällsekonomiskt effektiva. 

7.2. Effekter av åtgärder för de stora industriinvesteringarna i 
Norrbotten och i Västerbotten 

De företagsetableringar och företagsexpansioner som genomförs eller planeras i 

Norrbottens län och Västerbottens län kommer att ställa nya krav på 

transportinfrastrukturen. Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att analysera vilken 

påverkan detta får på transportinfrastrukturen samt vilket behov av åtgärder som kan 

väntas uppstå med anledning av denna samhällsomställning. 

7.2.1. Åtgärder som föreslås i satsningen67 

För att möta behovet av utvecklad infrastruktur har Trafikverket föreslagit en satsning på 

järnvägen Luleå–Riksgränsen för att stödja genomförandet av näringslivssatsningarna. 

Inom ramen för det föreslagna paketet ingår följande objekt: 

 Dubbelspår Luleå–Boden 

 Malmbanan Kiruna-Riksgränsen Stax 32.5 ton 

 Malmbanan Svappavaara-Kiruna Stax 32.5 ton 

 Förlängning av mötesstationerna Murjek, Harrträsk, Näsberg och Nuortikon 

 Luleå C flytt av personvagnsuppställning (etapp 1) 

 Luleå C ombyggnad av personbangård (etapp 2) 

 Malmbanan Boden–Gällivare stängselsystem och passager för ren och vilt 

 Mindre trimningsåtgärder i Luleå C, Boden C och på sträckan Boden–Kiruna. 

För att möta den snabba samhällsutvecklingen och de industriinvesteringar som nu sker i 

Skellefteå har Trafikverket föreslagit en satsning på följande åtgärder i Skellefteå: 

 E4 förbifart Skellefteå 

 Demonstrationsanläggning i syfte att möjliggöra utveckling kopplad mot 

elektrifiering och digitalisering på väg 372 Skellefteå–Skelleftehamn 

 Åtgärder i form av trafiksäkerhets- och kapacitetshöjande åtgärder på väg 95, 372 

och AC 827 i Skellefteå. 

7.2.2. Åtgärder som redan ingår i den totala samhällsekonomiska analysen 

Följande åtgärder har hanterats i totalkalkylen som redovisas i avsnitt 6.2, antingen via 

systemkalkylen eller genom att SEB-resultat har adderats till systemkörningen: 

 Luleå C flytt av personvagnsuppställning (etapp 1) 

67 I Regeringsuppdraget redovisades även ett behov av åtgärder i det regionala vägnätet i 
Norrbotten men på grund av att analyser saknas över vilka åtgärder som behöver vidtas kan ingen 
effektbeskrivning av detta göras. 
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 Luleå C ombyggnad av personbangård (etapp 2) 

 Malmbanan Kiruna-Riksgränsen Stax 32.5 ton 

 Malmbanan Svappavaara-Kiruna Stax 32.5 ton 

 SgöN Sävastklinten-Norra Sunderbyn ny mötesstation och partiellt dubbelspår 

 Väg 372, Skellefteå-Skelleftehamn, trafikmiljöåtgärder Skelleftehamn 

 E4 förbifart Skellefteå 

Dessa åtgärder ingår därför inte i nedanstående beskrivningar. 

Värt att notera är att satsningsförslaget även innehåller åtgärden Dubbelspår Luleå-Boden 

som då ersätter åtgärden SgöN Sävastklinten-Norra Sunderbyn ny mötesstation och 

partiellt dubbelspår. Åtgärden Väg 372, Skellefteå-Skelleftehamn, trafikmiljöåtgärder 

Skelleftehamn är också en mindre del i de föreslagna åtgärderna på regionala vägnätet i 

Skellefteå. 

7.2.3. Effekter av åtgärder som inte ingår i den totala samhällsekonomiska analysen 

Åtgärderna som ingår i industripaketet består dels av åtgärder som redan ingår i den totala 

samhällsekonomiska analysen men även av ytterligare åtgärder. Nedan beskrivs sådana 

effekter som förväntas av dessa tillkommande åtgärder. 

7.2.3.1. Transportpolitisk måluppfyllelse 

Åtgärderna ger positiva bidrag till funktionsmålen medborgarnas resor, näringslivets 

transporter och tillgänglighet regionalt och mellan länder samt social hållbarhet då 

åtgärderna innebär ökad kapacitet, kortare res- och transporttider samt säkrare, 

tillförlitligare och tillgängligare transportsystem. Målkonflikter kan förväntas mellan 

funktionsmål och hänsynsmål där objekten bidrar negativt till hänsynsmålen, dels för klimat 

till följd av utsläpp under byggnation, drift och underhåll, dels i form av barriäreffekter för 

ren och vilt. Konsekvenserna för ren och vilt kompenseras dock av de stängsel och 

passagesystem som också föreslås. Åtgärderna är också föreslagna utifrån näringslivets 

gröna omställning för att utveckla den fossilfria stålindustrin. Åtgärderna är därmed en del i 

samhällets åtgärder för att åstadkomma en minskning av mängden utsläpp. Denna 

minskning av koldioxid förväntas motsvara väsentligt mer än den ökning av koldioxid som 

själva byggandet av infrastrukturåtgärderna orsakar. 

7.2.3.2. Effekter på trafik, resande och transporter 

Åtgärderna innebär en ökad kapacitet på järnvägen Luleå-Riksgränsen samt förbättrad 

framkomlighet på de regionala vägarna i Skellefteå vilket ger kortare res- och transporttider 

samt ökad tillgänglighet. Som en följd av näringslivets investeringar förväntas att resandet 

ökar samt att godstransporterna ökar kraftigt. Utan de föreslagna åtgärderna kan inte den 

förväntade efterfrågan tillgodoses68. 

7.2.3.3. Samhällsekonomisk analys 

Järnvägsåtgärdernas samhällsekonomiska kostnader bedöms vara högre än de bedömda 

nyttorna baserat på trafikering och transporter enligt Basprognos 2040. Den sammanvägda 

bedömningen med den trafikutveckling som basprognosen beskriver är därför att 

satsningen på järnvägsåtgärderna är olönsamma. Åtgärderna är dock föreslagna utifrån de 

företagsetableringar och expansioner som planeras och pågår och som medför avsevärda 

68 Detta bygger dock på en förväntad transportökning utöver Trafikverkets basprognos. 
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trafik- och transportökningar. Ett arbete pågår med kompletterande samhällsekonomiska 

analyser baserade på dessa förändrade trafikvolymer. 

För åtgärderna på det regionala vägnätet i Skellefteå har inga samlade effektbedömningar 

tagits fram. Däremot visar förenklade samhällsekonomiska analyser för de föreslagna 

vägåtgärderna i flera fall på positiv samhällsekonomisk lönsamhet och i några fall på osäker 

lönsamhet. Satsningen på vägåtgärderna bedöms sammantaget ha en positiv lönsamhet. 
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Nationell plan Väg Hela Landet Elväg, pilotsträcka JA och UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet ERTMS utveckling -

Nationell plan Järnväg Hela Landet ERTMS vidareutveckling -

Nationell plan Järnväg Hela Landet ERTMS, TC Göteborg -

Nationell plan Järnväg Hela Landet ERTMS, TC Hallsberg Norrköping -

Nationell plan Järnväg Hela Landet ERTMS, TC Malmö -

Nationell plan Järnväg Hela Landet ERTMS, TC Stockholm Gävle -

Nationell plan Järnväg Hela Landet Fjärrstyrning av järnväg JA och UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
Förtätning av GSM-R 

(Järnvägskommunikationssystem) 
UA X 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
Införande av FRMCS 

(Järnvägskommunikationssystem) 
UA X 

Nationell plan Järnväg Hela Landet Kraftförsörjning JA och UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
LTS; Hallsberg-Malmö/Göteborg, 

åtgärder för långa godståg 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
LTS; Övrigt stomnät, åtgärder för långa 

godståg 
UA X 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
LTS; Övrigt stomnät, åtgärder för långa 

godståg, etapp 1 
UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
LTS; Övrigt stomnät, åtgärder för långa 

godståg, etapp 2 
UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
LTS; Övrigt stomnät, åtgärder för långa 

godståg, etapp 3 
UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
Lund-Göteborg-Öxnered, hastighetsh. 

250 km/h på befintlig bana 
UA X 

Nationell plan Järnväg Hela Landet Nationellt tågledningssystem JA och UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
Ny optoanläggning för ökad kapacitet i 

kommunikationsnät inkl. vägklassifisering 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
Statlig medfinansiering till regionala 

spårfordon 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Hela Landet 
Stockholm-Skellefteå, hastighetsh. 250 

km/h på befintlig bana 
UA X 

Nationell plan Järnväg Hela Landet Teletransmissionsanläggning JA och UA 

Nationell plan Järnväg Blekinge 
Blekinge kustbana. Mötesspår och 

hastighetshöjning (Etapp1) 
UA X X X 

Nationell plan Väg Blekinge E22 Lösen -Jämjö JA och UA 

Nationell plan Väg Blekinge E22 Ronneby Ö - Nättraby UA X X X 

Länsplan Väg Blekinge Rv 15 Olofström - Gränum UA X X X 

Länsplan Väg Blekinge 
Rv 27 Förbi Backaryd-Hallabro (förbi 

Backaryd) 
UA X X 

Länsplan Väg Blekinge Rv 27 Förbi Hallabro UA X X X 

Länsplan Väg Dalarna 
1024/1025 Vasaloppsvägen, breddning 

och bärighet 
JA och UA X 

Nationell plan Järnväg Dalarna 
Borlänge-Falun, Kapacitets- och 

hastighetshöjande åtgärder 
UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Dalarna 
Dalabanan, åtgärder för ökad turtäthet 

och kortare restid 
UA X X X X (gods) 

Nationell plan Väg Dalarna E16 Borlänge-Djurås JA och UA 

Nationell plan Väg Dalarna E45 Vattnäs-Trunna UA X X X 

Nationell plan Väg Dalarna E45/Rv70 genom Mora steg 1-3 JA och UA X 

Länsplan Väg Dalarna 
Lv 635 genom Halvarsgårdarna-Tolsbo-

Tunet 
JA och UA 
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Nationell plan Väg Dalarna 
Rv 50 genom Ludvika, 

Bergslagsdiagonalen 
JA och UA 

Länsplan Väg Dalarna 
RV 66 U länsgräns_Smedjebacken 

mötesfri väg 
UA X X X 

Länsplan Väg Dalarna Rv 66 Ö Tandö-Bu JA och UA X 

Länsplan Väg Dalarna Rv 70 Särnaheden-Idre UA X 

Nationell plan Järnväg Dalarna 
Uppsala-Borlänge, hastighetshöjande 

åtgärder och ökad kapacitet etapp 1 
JA och UA 

Länsplan Väg Gotland Klintehamn korsningsåtgärd UA X 

Länsplan Väg Gotland Visborg , cirkulationsplats UA X 

Nationell plan Väg Gävleborg E4 Kongberget-Gnarp UA X X X 

Nationell plan Järnväg Gävleborg Gävle hamn, järnvägsanslutning JA och UA 

Länsplan Järnväg Gävleborg Gävle Västra UA X X X 

Nationell plan Järnväg Gävleborg 
Ostkustbanan, etapp Gävle-Kringlan, 

kapacitetshöjning 
UA X X X X (gods) 

Länsplan Väg Gävleborg Rv 83 Bollnäs-Röste, trafiksäkerhetsåtg UA X 

Länsplan Väg Gävleborg 
Rv 83 Lottefors-Vallsta, 

trafiksäkerhetsåtg 
UA X 

Länsplan Väg Gävleborg Rv 83 Röste-Lottefors, trafiksäkerhetsåtg UA X 

Länsplan Väg Gävleborg v 559 Forsbacka - Överhärde GC UA X 

Länsplan Väg Gävleborg v 583 Iggesund - Hudikssvall GC UA X 

Nationell plan Järnväg 
Gävleborg 

Dalarna 
Godsstråket, Kapacitetshöjande åtgärder UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg 

Gävleborg 

Dalarna 

Västmanland 

Örebro 

Godsstråket Storvik-Frövi, 

kapacitetspaket 1+2 samt Sandviken-

Kungsgården mötesstation 

JA och UA 

Nationell plan Järnväg Halland Halmstad C/bangård UA X 

Nationell plan Järnväg Halland Markarydsbanan/Knäred mötesspår UA X 

Nationell plan Järnväg Halland 
Varberg, dubbelspår (tunnel) inklusive 

resecentrum 
JA och UA 

Länsplan Väg Halland 
Väg 153 stigningsfält Svartenbacken och 

Yttre Hjärtared 
UA X 

Länsplan Väg Halland 
Väg 940 Rösan‐Forsbäck (invid Onsala 

samhälle) 
UA X X 

Nationell plan Järnväg Halland Väröbacka station UA X X X 

Nationell plan Väg Jämtland E45 Rengsjön-Älvros UA X X X 

Länsplan Väg Jämtland v 604 Slandrom - Bye GC UA X 

Länsplan Väg Jämtland V 614 Häste-Ytterån UA X 

Länsplan Väg Jämtland Väg 662, Bonäshamn-Huså (Husåvägen) JA och UA 

Nationell plan Järnväg 
Jämtland 

Västernorrland 

Ånge-Östersund, Kapacitets- och 

hastighetshöjande åtgärder 
UA X X X X (gods) 

Nationell plan Väg Jönköping 
E4 Trafikplats Ljungarum, genomgående 

körfält 
UA X X 

Länsplan Väg Jönköping Lv 842 Förbi Tenhult UA X X 

Länsplan Järnväg Jönköping Nässjö - Eksjö, elektrifiering UA X X X (gods) 

Nationell plan Väg Jönköping Rv 26 Hedenstorp - Månseryd UA X X X 

Nationell plan Väg Jönköping Rv 26 Mullsjö - Slättäng UA X X X 

Länsplan Väg Jönköping Rv 27 Bredaryd - Anderstorp UA X X 

Länsplan Väg Jönköping Rv 27 Förbi Bor (Förbi Bor - Bredasten) UA X X X 

Länsplan Väg Jönköping 
Rv 27 Ulås - Bredasten (Förbi Bor -

Bredasten) 
UA X X 

Nationell plan Väg Jönköping Rv 40 förbi Eksjö UA X X X 
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Nationell plan Väg Jönköping Rv 40 Nässjö-Eksjö UA X X X 

Länsplan Väg Jönköping Väg 1819, Furusjö - Habo, gc-väg UA X 

Nationell plan Järnväg Jönköping 
Värnamo – Jönköping/Nässjö, 
elektrifiering o höjd hast 

UA X X X X (gods) 

Nationell plan Väg Kalmar E22 Förbi Bergkvara UA X X X 

Nationell plan Väg Kalmar E22 Gladhammar-Verkebäck UA X X X 

Länsplan Järnväg Kalmar 
H län, Samfinansiering (Järnväg, Kust till 

kust från 2018) 
JA och UA 

Länsplan Järnväg Kalmar 
Kalmar-Blomstermåla, Rockneby, 

mötesspår och plattformar 
UA X X X X (gods) 

Länsplan Väg Kalmar 
Lv 136 Ekerum - Borgholm (Brofästet -

Borgholm) 
UA X X 

Länsplan Väg Kalmar 
Lv 136 Isgärde - Rälla (Brofästet -

Borgholm) 
UA X X X 

Länsplan Väg Kalmar 
Lv 136 Rälla - Ekerum (Brofästet -

Borgholm 
UA X X 

Länsplan Väg Kalmar 
Rv 23 Målilla - Hultsfred, 

mötesseparering 
JA och UA X 

Länsplan Väg Kalmar Rv 37, 47 Århult - Oskarshamn UA X 

Länsplan Väg Kalmar Rv 37,47 Bockara - Århult UA X 

Nationell plan Järnväg Kronoberg Alvesta, triangelspår UA X 

Nationell plan Väg Kronoberg E4 Ljungby- Toftanäs JA och UA 

Länsplan Väg Kronoberg Lv 834 Hovmantorp, korsning jvg UA X X 

Länsplan Väg Kronoberg Rv 23 Huseby – Marklanda JA och UA X 

Länsplan Väg Kronoberg Rv 23 Trafikplats Räppe UA X 

Nationell plan Väg Kronoberg 
Rv 25 Sjöatorp - Alvesta V (inkl 

trafikplats) 
JA och UA X 

Nationell plan Väg Kronoberg Rv 25 Österleden i Växjö UA X X X 

Länsplan Väg Kronoberg Rv 27 Tegnaby - Skir, inkl. trafikplats UA X X X 

Nationell plan Järnväg Kronoberg Räppe, ny station UA X 

Länsplan Väg Kronoberg Väg 941 Lillagården-Stenbrohult UA X 

Nationell plan Järnväg 
Kronoberg 

Blekinge 

Sydostlänken (Älmhult-Olofström-

Karlshamn), elektrifiering och ny bana 
UA X X X X (gods) 

Nationell plan Väg Norrbotten E10 Kauppinen-Kiruna mötesseparering UA X X X 

Nationell plan Väg Norrbotten E10 Kiruna inklusive Lv 870 JA och UA X 

Nationell plan Väg Norrbotten E10, Avvakko–Lappeasuando UA X X 

Nationell plan Väg Norrbotten E10, Morjärv - Svartbyn UA X X X 

Nationell plan Väg Norrbotten E4 Salmis - Haparanda JA och UA X 

Nationell plan Järnväg Norrbotten ERTMS, TC Boden Ånge -

Nationell plan Järnväg Norrbotten 
Kiruna ny järnvägsstation, alt Väst till nya 

centrum 
UA X 

Nationell plan Järnväg Norrbotten 
Luleå C flytt av personvagnsuppställning 

(etapp 1) 
UA X 

Nationell plan Järnväg Norrbotten 
Luleå C ombyggnad av personbangård 

(etapp 2) 
UA X 

Nationell plan Sjöfart Norrbotten Luleå hamn kapacitetsåtgärd farled UA X 

Nationell plan Järnväg Norrbotten 
Luleå-Riksgränsen-(Narvik), införande av 

ERTMS 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Norrbotten 
Malmbanan Kiruna-Riksgränsen Stax 

32.5 ton 
UA X 

Nationell plan Järnväg Norrbotten 
Malmbanan Nattavaara 

bangårdsförlängning 
UA X 

Nationell plan Järnväg Norrbotten Malmbanan Sikträsk bangårdsförlängning UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Norrbotten 
Malmbanan Svappavaara-Kiruna Stax 

32.5 ton 
UA X 
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Nationell plan Järnväg Norrbotten Malmbanan, bangårdsförlängningar m.m. JA och UA 

Nationell plan Järnväg Norrbotten 
Norrbotniabanan Skellefteå - Luleå ny 

järnväg 
UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Norrbotten 
SgöN Sävastklinten-Norra Sunderbyn ny 

mötesstation och partiellt dubbelspår 
UA X 

Länsplan Väg Norrbotten 
Väg 373 Svensbyn - E4, etappen Vitsand-

Svensbyn 
JA och UA X 

Länsplan Väg Norrbotten 
Väg 97 Etapp 2: Södra Sunderbyn -

Sävast 
JA och UA X 

Nationell plan Väg Skåne E22 Fjälkinge–Gualöv UA X X X 

Nationell plan Väg Skåne 
E22 Hurva-Vä etapp Linderöd - Vä; 

Sätaröd-Vä och förbi Linderöd 
JA och UA 

Nationell plan Väg Skåne E22 Trafikplats Ideon UA X X 

Nationell plan Väg Skåne E22 Trafikplats Lund S UA X X 

Nationell plan Väg Skåne E65 Svedala-Börringe UA X X X 

Nationell plan Järnväg Skåne Flackarp-Arlöv, utbyggnad till flerspår JA och UA 

Nationell plan Väg Skåne Helsingborg cykelobjekt JA och UA 

Nationell plan Väg Skåne Helsingborg, Kollektivtrafik UA X 

Nationell plan Järnväg Skåne 
Hässleholm-Helsingborg, förlängt 

mötesspår och höjd hastighet 
UA X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Skåne 
Hässleholm-Lund, höghastighetsbana, alt 

2 
UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Skåne Kapacitetsåtgärder i Skåne JA och UA 

Länsplan Järnväg Skåne 
Lommabanan etapp 1, Persontrafik på 

Godsstråket genom Skåne 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Skåne Lund (Högevall) - Flackarp, fyrspår JA och UA 

Nationell plan Väg Skåne 
Lund cykelobjekt (cykelbanor och 

cykelgarage) 
JA och UA 

Länsplan Väg Skåne 
Lv 100 Trafikplats Kungstorp (Höllviken-

Vellinge) 
UA X X 

Länsplan Väg Skåne Lv 1022 Hammar - Skillinge, gc-väg UA X 

Länsplan Väg Skåne Lv 108 Genom Svedala UA X X X 

Länsplan Väg Skåne Lv 108 Staffanstorp-Lund UA X X X 

Länsplan Väg Skåne Lv 913 Bjärred - Flädie UA X 

Nationell plan Järnväg Skåne Malmö bangård, planskild spårkorsning UA X 

Nationell plan Järnväg Skåne Malmö C - Östervärn, dubbelspår UA X 

Nationell plan Järnväg Skåne Malmö C, fler plattformsspår UA X 

Nationell plan Väg Skåne Malmö cykelobjekt UA X 

Nationell plan Järnväg Skåne 
Malmö godsbangård, utbyggnad av spår 

58 
UA X 

Nationell plan Väg Skåne 
Malmö, Stadsbusslinje (EL-MEX-och EL-

bussar) 
UA X 

Nationell plan Järnväg Skåne Malmöpendeln Lommabanan - etapp 2 UA X X X 

Nationell plan Järnväg Skåne Maria - Helsingborg C, dubbelspår UA X X X 

Länsplan Väg Skåne Rv 11 Sjöbo (Anklam) - Tomelilla UA X X X 

Länsplan Väg Skåne Rv 13 Förbi Assmåsa JA och UA X 

Länsplan Väg Skåne Rv 19 Bjärlöv - Broby JA och UA X 

Länsplan Väg Skåne 
Rv 23 Tjörnarp-Sandåkra (Hörby -

Hässleholm) 
UA X X X 

Länsplan Väg Skåne Rv 23 Ö Höör/Höör-Hörby UA X X X 

Länsplan Järnväg Skåne 
Skånebanan Hässleholm-Kristianstad, 

samf. 
UA X 

Nationell plan Järnväg Skåne Spårväg Lund C - ESS JA och UA 
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Nationell plan Väg Skåne 
Superbussar i Skåne, åtgärder i statlig 

infrastruktur 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Skåne Tunneln genom Hallandsås JA och UA 

Nationell plan Järnväg Skåne 
Åstorp-Teckomatorp, etapp 2 och 3 och 

Marieholmsbanan 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Skåne 
Ängelholm-Maria, dubbelspårsutbyggnad 

(inkl. Romaresväg) 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Skåne Kronoberg Pågatåg Nordost JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm 222 Mölnvik - Ålstäket UA X X X 

Nationell plan Väg Stockholm 222 Skurubron JA och UA X 

Länsplan Väg Stockholm 226 Pålamalmsvägen - Högskolan UA X X X 

Länsplan Väg Stockholm 
229 Norra Sköndal, bytespunkt 

(kollektivtrafik) 
JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm 276 Sjöbergsvägen - Åkersberga JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm 73 Vega trafikplats JA och UA 

Nationell plan Järnväg Stockholm 
Alvik-Ulvsunda-Solna station, 

snabbspårväg (statlig medfinansiering) 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Stockholm 
Barkarby bytespunkt med anslutning till 

tunnelbana 
JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm E18 Danderyd-Arninge JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm 
E18 Statlig följdinvestering, Arninge 

hållplats 
JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm E20 Norra Länken JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm E4 Förbifart Stockholm JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm E4 Tomteboda-Haga södra JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm 

E4/E18 Hjulsta-Jakobsberg, 

Kapacitetsförstärkning till följd av 

Förbifart Stockholm 

UA X X X 

Nationell plan Väg Stockholm 

E4/E20 Hallunda-Vårby, 

Kapacitetsförstärkning till följd av 

Förbifart Stockholm 

UA X 

Nationell plan Väg Stockholm 

E4/E20 Södertäljebron, 

Kapacitetsförstärkning till följd av 

Förbifart Stockholm 

UA X 

Nationell plan Väg Stockholm E4/E20 Tomteboda-Bredäng, ITS JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm E4/Lv 259 Tvärförbindelse Södertörn UA X X X 

Nationell plan Väg Stockholm 
Essingeleden, riskreducerande åtgärder 

upprättande av ledverk 
UA X 

Nationell plan Sjöfart Stockholm Farled Södertälje-Landsort UA X 

Nationell plan Järnväg Stockholm Hagalund, bangårdsombyggnad UA X 

Nationell plan Järnväg Stockholm Hagalund, tunnelbanestation JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm Haningeterassen bytespunkt JA och UA 

Nationell plan Järnväg Stockholm 

Kollektivtrafik Stockholm, 

tunnelbaneutbyggnad (statlig 

medfinansiering) 

JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm Kulla-Svinninge, GC-port och GC-väg UA X 

Länsplan Järnväg Stockholm Nynäsbanan, godsanpassning kraft/buller JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm RGC Ältastråket, cykelsatsning Södertörn UA X 

Länsplan Väg Stockholm RGC, väg 259 Glömstavägen UA X 

Länsplan Väg Stockholm RGC, väg 260 Vendelöstråket Skrubba UA X 

Länsplan Järnväg Stockholm Roslagsbanan 1+2 JA och UA 
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Länsplan Järnväg Stockholm 
Roslagsbanan 1+2 kommunala 

följdinvesteringar 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Stockholm 
Roslagsbanan till City, statlig medf., 

samf. 
UA X 

Nationell plan Järnväg Stockholm 
Roslagsbanan, dubbelspår etapp 1+2 

(statlig medfinsiering) 
JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm Slussen Bussterminal JA och UA 

Länsplan Järnväg Stockholm Spånga bytespunkt, statlig medfinans UA X 

Nationell plan Järnväg Stockholm 
Stockholm Central och Karlberg, 

funktionsanpassningar efter Citybanan 
JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm Stockholm, cykelobjekt JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm 

Stombuss stråk 1&3 Norra Sköndal-

Gullmarsplan, Gullmarsplan-Solna c, 

statlig medfinans 

UA X 

Länsplan Järnväg Stockholm Södertälje C, bytespunkt UA X 

Nationell plan Järnväg Stockholm Tomteboda-Kallhäll, ökad kapacitet JA och UA 

Länsplan Järnväg Stockholm 
Tunnelbana Hagastaden vidare till 

Arenastaden 
JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm Tunnelbana Älvsjö-Fridhemsplan, samf. UA X 

Länsplan Järnväg Stockholm Tvärspårväg Kista JA och UA 

Länsplan Järnväg Stockholm 
Tvärspårväg Ost, modernis. Av SB och 

tvärbana till Sickla 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Stockholm 
Tvärspårväg Ost/Saltsjöbanan (statlig 

medfinansiering) 
JA och UA 

Nationell plan Väg Stockholm Tvärspårväg Syd, Flemingsberg-Älvsjö UA X 

Länsplan Väg Stockholm Väg 222 Reversibelt körfält Farstabron UA X 

Länsplan Väg Stockholm 

Väg 222, Kvarnholmen och Skvaltan, 

trafikplatser och kapacitetsförstärkning 

(4:e körfält) 

UA X X 

Länsplan Väg Stockholm 

Väg 226 Huddingevägen åtgärder för 

oskyddade trafikanter och stombuss, 

delen Huddinge gymnasium-Stuvstaleden 

JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm 
Väg 226 Högskolan Trafikplats, 

anslutning Alfred Nobels Allé 
UA X X 

Länsplan Väg Stockholm 
Väg 226 Södergående kollkörfält-

Rågsvedsvägen-västra stambanan 
UA X 

Länsplan Väg Stockholm Väg 257 Tungelstavägen UA X 

Länsplan Väg Stockholm Väg 261 Tappström - Nockeby JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm Väg 262 Danderyd-Rösjön Cykelsatsning UA X 

Länsplan Väg Stockholm Väg 274, Engarns vägskäl UA X 

Länsplan Väg Stockholm 
Väg 560 Västerhaninge - Årsta havsbad, 

GC väg 
UA X 

Länsplan Väg Stockholm Väg 642/678 Färjelägen Tynningöfärjan JA och UA 

Länsplan Väg Stockholm Väg 646, Gustavsberg-Ingarö, GC-väg UA X 

Länsplan Väg Stockholm 
Väg 77 Länsgränsen-Rösa och åtgärder i 

Rimbo 
UA X X X 

Nationell plan Järnväg Stockholm 
Västra stambanan, Flemingsberg-Järna, 

upprustning tunnlar 
UA X 
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Nationell plan Järnväg Stockholm 
Årstaberg-Flemingsberg, signalåtgärder 

optimering 
UA X X X 

Nationell plan Järnväg Stockholm 
Älvsjö-Fridhemsplan, tunnelbana och nya 

stationer 
UA X 

Länsplan Väg Södermanland 
D län Starka cykelstråk Eskilstuna -

Kvicksund 10,6 km 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Södermanland Högsjö västra, förbigångsspår UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Södermanland Katrineholm, förbigångsspår UA X X X X (gods) 

Länsplan Väg Södermanland 
Lv 218, Vagnhärad - Trosa (Ts och 

effektivitet) 
UA X X X 

Länsplan Väg Södermanland Nyköping, östra infarten UA X 

Länsplan Väg Södermanland Resecentrum Nyköping JA och UA 

Länsplan Väg Södermanland Rv 53, Genomfart Eskilstuna UA X 

Länsplan Väg Södermanland Rv 55 Förbifart Flen UA X X X 

Länsplan Väg Södermanland Rv 55 Infart Strängnäs E20 UA X X 

Nationell plan Väg Södermanland Rv 56 Katrineholm - Bie JA och UA 

Nationell plan Sjöfart Södermanland Södertälje Sluss, Mälaren JA och UA 

Länsplan Väg Södermanland 
Väg 52 Kungsladugårdsleden, 

kapacitetsförbättring 
UA X 

Länsplan Väg Södermanland Väg 53, Infart Eskilstuna UA X X X 

Länsplan Väg Södermanland Väg 55, Dunker - Björndammen UA X X X 

Nationell plan Väg Södermanland 
Väg 56 Bie- St Sundby (Alberga), Räta 

linjen 
JA och UA 

Länsplan Väg Södermanland Väg 57, Gnesta - E4 JA och UA X 

Länsplan Väg Södermanland Västra infarten Trosa JA och UA 

Nationell plan Järnväg Uppsala Heby Mötesspår UA X 

Länsplan Väg Uppsala Lv 288 Gimo – Börstil UA X X X 

Nationell plan Järnväg Uppsala 
Ostkustbanan, fyrspår (Uppsala – 
länsgränsen Uppsala/Stockholm) 

UA X X X 

Länsplan Väg Uppsala Rv 55 Enköping – Litslena UA X X X 

Länsplan Väg Uppsala Rv 55 Örsundsbro – Kvarnbolund UA X X X 

Nationell plan Järnväg Uppsala Uppsala, Plankorsningar UA X 

Länsplan Väg Uppsala Väg 600 GC-väg Uppsala - Björklinge UA X 

Nationell plan Väg 
Uppsala 

Västmanland 
Rv 56 Sala - Heby 2+1 UA X X X 

Nationell plan Väg Värmland E45 Säffle - Valnäs UA X X X 

Länsplan Järnväg Värmland Fryksdalsbanan, Samfinansiering JA och UA 

Länsplan Väg Värmland Karlstad RC, statlig medfinansiering UA X 

Nationell plan Järnväg Värmland Laxå – Arvika, ökad kapacitet JA och UA 

Länsplan Väg Värmland RV 62 Dyvelsten- Forshaga UA X X X 

Länsplan Väg Värmland RV 62 Norra Sanna-Dyvelsten UA X X X 

Länsplan Väg Värmland väg 61 Framnäs-Högboda UA X X X 

Länsplan Väg Värmland väg 62 Norra infarten Forshaga - Deje UA X X X 

Nationell plan Järnväg 
Värmland 

Örebro 
Kil-Laxå, mötesstationer JA och UA 

Länsplan Järnväg Västerbotten 
Anslutningsspår mellan NLC 

Storumanterminalen och Inlandsbanan 
JA och UA 

Nationell plan Väg Västerbotten E4 Broänge-Daglösten mötesseparering UA X X X 

Nationell plan Väg Västerbotten 
E4 Daglösten-Ljusvattnet 

mötesseparering 
UA X X X 

Nationell plan Väg Västerbotten E4 Djäkneboda-Bygdeå JA och UA 

Nationell plan Väg Västerbotten E4 förbifart Skellefteå UA X 

Nationell plan Väg Västerbotten 
E4 Gumboda-Grimsmark 

mötesseparering 
UA X X X 
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Nationell plan Väg Västerbotten E4 Sikeå-Gumboda mötesseparering JA och UA 

Nationell plan Väg Västerbotten E4/E12 Umeå JA och UA 

Nationell plan Järnväg Västerbotten 
Norrbotniabanan (Umeå) Dåva-Skellefteå 

ny järnväg 
UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Västerbotten Norrbotniabanan Umeå-Dåva ny järnväg JA och UA 

Länsplan Väg Västerbotten 
Väg 363, Forslunda-Håkmark, 

Mitträckesåtgärd 
UA X X 

Länsplan Väg Västerbotten 
Väg 363, GC-väg Parallellv. Forslunda-

Hissjö o trafiksäkerhetsåtg 
UA X 

Länsplan Väg Västerbotten 
Väg 364, Burträskvägen o väg 774-

Ljusrotet 
JA och UA 

Länsplan Väg Västerbotten 
Väg 372, Skellefteå-Skelleftehamn, 

trafikmiljöåtgärder Skelleftehamn 
UA X 

Nationell plan Väg Västernorrland E14 Blåberget-Matfors UA X 

Nationell plan Väg Västernorrland E14, Sundsvall–Blåberget JA och UA 

Nationell plan Väg Västernorrland E4 Sundsvall JA och UA 

Länsplan Väg Västernorrland Rv 86 Kovland JA och UA 

Länsplan Väg Västernorrland Rv 86 Silje-Kovland UA X X 

Nationell plan Järnväg Västernorrland 
Sundsvall C–Dingersjö, 
dubbelspårsutbyggnad 

UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Västernorrland 
Sundsvall resecentrum, tillgänglighet och 

plattformar m.m. 
UA X 

Nationell plan Järnväg Västernorrland 
Sundsvall, resecentrum, statlig 

medfinansiering 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Västernorrland 
Sundsvalls hamn, Tunadalsspåret, 

Malandstriangeln m.m. 
JA och UA 

Länsplan Väg Västernorrland v 90 Frånö - Kramfors GC UA X 

Länsplan Väg Västernorrland 
Väg 622 Ljustavägen-Östra Birsta (inkl 

GC) 
UA X 

Länsplan Väg Västernorrland Väg 684 centrumåtgärder Söråker UA X 

Nationell plan Järnväg Västernorrland Ådalsbanan, Västeraspby vändslinga UA X 

Nationell plan Järnväg 
Västernorrland 

Jämtland 

Sundsvall-Ånge, kapacitets- och 

hastighetshöjande åtgärder - inkl 

säkerhetshöjande åtg 

UA X X X X (gods) 

Nationell plan Väg Västmanland E18 Köping-Västjädra, kapacitetsbrister UA X X X 

Nationell plan Väg Västmanland Rv 56 Kvicksund-Västjädra JA och UA 

Länsplan Väg Västmanland 
Rv 66 Fagersta-Länsgräns Dalarna + 

korsningen Oti, samf. 
UA X X 

Länsplan Väg Västmanland Väg 66 Bäckbymotet (E18) - Norrleden UA X 

Länsplan Väg Västmanland Väg 66/68 Oti-korset - Fagersta UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland 161 Rotvik-Bäcken UA X X 

Länsplan Väg Västra Götaland 168 Tjuvkil UA X X X 

Länsplan Väg Västra Götaland 41 Fritsla-Kråkered UA X X 

Länsplan Väg Västra Götaland 41 Sundholmen-Björketorp UA X X X 

Länsplan Väg Västra Götaland 49 Axvall-Varnhem UA X X X 

Länsplan Väg Västra Götaland 49 Skövde-Igelstorp UA X X 

Nationell plan Väg Västra Götaland E20 Alingsås - Vårgårda JA och UA 

Nationell plan Väg Västra Götaland E20 Förbi Mariestad UA X X X 

Nationell plan Väg Västra Götaland E20 Förbi Skara JA och UA 

Nationell plan Väg Västra Götaland E20 Förbi Vårgårda JA och UA 

Nationell plan Väg Västra Götaland E20 Götene - Mariestad UA X X X 

Nationell plan Väg Västra Götaland E20 Tollered-Alingsås JA och UA 

Nationell plan Väg Västra Götaland E20 Vårgårda - Vara JA och UA 
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Länsplan Väg Västra Götaland E20/Rv 40 Tvärförbindelse JA och UA 

Nationell plan Väg Västra Götaland E45 Tösse-Åmål UA X X X 

Nationell plan Väg Västra Götaland E6.20 Hisingsleden, Södra delen JA och UA 

Nationell plan Väg Västra Götaland E6.21 Göteborgs hamn/Lundbyleden JA och UA 

Länsplan Sjöfart Västra Götaland Eldriven färja - Göta Älv UA X 

Nationell plan Sjöfart Västra Götaland 
Farleden i Göteborgs hamn, 

Kapacitetsåtgärd farled 
UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland Färja Öckerö, hyra, statlig medfin. UA X 

Nationell plan Väg Västra Götaland Göteborg cykelobjekt JA och UA 

Nationell plan Järnväg Västra Götaland 
Göteborg och Västsverige Omloppsnära 

uppställningsspår 
UA X 

Nationell plan Väg Västra Götaland Göteborg, Citybuss Backa-stråket UA X 

Nationell plan Väg Västra Götaland 
Göteborg, Citybuss Norra Älvstranden 

(västra delen) 
UA X 

Nationell plan Järnväg Västra Götaland 
Göteborg, Spårväg Norra Älvstranden, 

centrala delen 
UA X 

Nationell plan Järnväg Västra Götaland Göteborg-Borås UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Västra Götaland 

Göteborgs hamnbana och 

Marieholmsbron, ökad kapacitet och 

dubbelspår över Göta älv 

JA och UA 

Nationell plan Väg Västra Götaland Järnvågen med överdäckning av E45 UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland 
Mölndal, Citybusstråk Toltorpsdalen, 

statlig medf. 
UA X 

Nationell plan Järnväg Västra Götaland Norge-Vänerbanan, vändspår i Älvängen UA X 

Nationell plan Järnväg Västra Götaland Olskroken, Planskildhet JA och UA 

Länsplan Järnväg Västra Götaland Samf. Kinnekullebanan, spårbyten JA och UA 

Länsplan Järnväg Västra Götaland 
Samf. Södra Bohusbanan, mötesspår 

Grohed 
JA och UA 

Länsplan Järnväg Västra Götaland 

Samf. Viskadalsbanan, 

plattformsförlängningar, upprustning av 

stationer, växelbyten, spårbyte 

UA X 

Länsplan Järnväg Västra Götaland 
Samf. Älvsborgsbanan, sträckan 

Uddevalla – Vänersborg, blocksignaler 
UA X 

Länsplan Järnväg Västra Götaland 
Samf. Älvsborgsbanan, Vänersborgs 

station ombyggnation 
UA X 

Länsplan Järnväg Västra Götaland Stenungsund RC, statlig medf. UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland 
Väg 1040/E6 Nordby, Strömstad (Nordby-

Svinesund) 
UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland Väg 156 Backadal-Bonared, 2+1väg UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland Väg 156, Förbifart Skene UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland 
Väg 160 Myggenäs korsväg, 

cirkulationsplats 
UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland Väg 168 Ekelöv-Kareby UA X X X 

Länsplan Väg Västra Götaland Väg 171 Stranderängs bro, TS-åtg. UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland 
Väg 172 Härsängen, 80 km/h 

trafiksäkerhet 
UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland Väg 47, Long, korsningsåtgärder UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland 
Väg 47/Östra vägen, åtgärder förbifart 

Grästorp 
UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland Väg 49 Varnhem-Storekullen, 2+1 väg UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland 
Väg 523, Lerum, Kullsjön-Stora Härsjön, 

trafiksäkerhet 
UA X 

Länsplan Väg Västra Götaland Väg 678, Grohed–Bratteröd, 2+1-väg UA X 

Nationell plan Sjöfart Västra Götaland Vänersjöfarten, Trollhätte kanal/Göta älv UA X 
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Länsplan Väg Västra Götaland Västlänken RC Haga, statlig medf. JA och UA 

Länsplan Väg Västra Götaland Västlänken RC Korsvägen, statlig medf. JA och UA 

Nationell plan Järnväg Västra Götaland 
Västra stambanan Laxå-Alingsås högre 

kapacitet 
UA X X X X (gods) 

Nationell plan Järnväg Västra Götaland 
Västra stambanan, Göteborg-Skövde, 

kapacitetsförstärkning. 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Västra Götaland Västsvenska paketet järnväg JA och UA 

Nationell plan Väg Västra Götaland Västsvenska paketet väg JA och UA 

Länsplan Väg Örebro 63 Förbifart Hjulsjö (Sikfors - Kopparberg) JA och UA X 

Nationell plan Järnväg Örebro Frövi bangårdsombyggnad UA X 

Nationell plan Järnväg Örebro 
Godsstråket Dunsjö-Jakobshyttan, 

dubbelspår 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Örebro 
Godsstråket Hallsberg – Åsbro, 
dubbelspår 

UA X X X 

Nationell plan Järnväg Örebro Laxå, bangårdsombyggnad UA X 

Länsplan Väg Örebro Rv 51 Kvarntorp - Almbro JA och UA X 

Nationell plan Järnväg 
Örebro 

Östergötland 
Hallsberg-Degerön, dubbelspår, etapp 1 JA och UA 

Nationell plan Väg 
Örebro 

Östergötland 
Rv 50 Medevi-Brattebro (inkl Nykyrka) UA X X X 

Nationell plan Väg Östergötland E22 Förbi Söderköping UA X X X 

Nationell plan Järnväg Östergötland 
Godsstråket Jakobshyttan-Degerön, 

dubbelspår 
JA och UA 

Nationell plan Järnväg Östergötland Kardonbanan till Händelö JA och UA 

Nationell plan Järnväg Östergötland 
Ostlänken nytt dubbelspår Järna-

Linköping, alt 2 
UA X X X 

Länsplan Väg Östergötland Skärblacka, GC-väg UA X 

Länsplan Väg Östergötland Väg 34 Borensberg-Ervastby etapp 1+2 JA och UA 

Länsplan Väg Östergötland 
Väg 35 Rösten - Sandtorpet (inkl 

omstigning Grebo) 
UA X X X 

Länsplan Väg Östergötland Väg 35 Rösten - Åtvidaberg UA X X 

Länsplan Väg Östergötland Väg 35 Sandtorpet - Vårdsbergskors JA och UA X 

Länsplan Väg Östergötland 
Väg 35 Vårdsbergskors - Hackefors, inkl 

GC 
JA och UA X 

Länsplan Väg Östergötland Väg 51 Förbi Finspång UA X X X 
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Trafkverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1 
Telefon: 0771 921 921, Texttelefon: 010 123 50 00 
trafkverket.se 

https://trafikverket.se
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