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 Sammanfattning 

I denna den tredje rapporteringen inom regeringsuppdraget LI2023/03307 

redovisar Trafikverket hur en ökad operativ förmåga utgör en del av kraftsamlingen 

för ett närmare Sverige. 

Rapporteringen omfattar en beskrivning av hur en ökad operativ förmåga via sina 

kompetens- och förmågeområden bidrar till målen för kraftsamlingen och den 

värdebaserade kulturen. 

Rapporten följer också upp den punktlighetsanalys som presenterades i februari. I 

uppföljningen konstateras att de trender som redovisades i februari också fortsätter 

för perioden januari-september 2024, fler tåg framförs med sämre punktlighet som 

beror på en rad olika orsakskoder. 

I linje med tidigare rapportering redovisas att den operativa förmågan fortsätter 

öka. Underhållsplanens omfattning och genomförande för 2024 förväntas i 

prognosen från september öka med 18 procent jämfört med 2023. Samtidigt 

konstateras också att reinvesteringsvolymen fortsätter öka för att 2026 nå en nivå 

där underhållsskulden förväntas minska. 

De aktiviteter som pågår med påverkan på den operativa förmågan samlas i en 

handlingsplan som bygger på den struktur av fokusområden och åtgärder som 

redovisats i tidigare rapporteringar. I denna rapport beskrivs den dynamiska 

handlingsplanen samt en fördjupning i särskilt viktiga delarna, som utgörs av: 

• Effektivt basunderhåll - där arbetet med utvecklingsplanen för 

basunderhåll beskrivs vilket omfattar utvecklingen inom Visare, Pris och 

kvalitet samt Befintliga affärsmodeller.  

• Produktivt reinvesteringsarbete – där pågående arbete med 

säkerställande av ändamålsenliga maskiner, kompetens och affärsavtal 

beskrivs. 

• Implementerad och kommersialiserad digital tillgångsförvaltning 

– där behovet av att genom en kommersialiserad implementering skapa 

reellt värde av den teknik som nu via pilotverksamheter finns redo.   

• Användbar kapacitet och robusta tågplaner – där initiativ för att 

hantera frågan om robusthet och balans i kapacitetsnyttjandet beskrivs. 

• Kommunikation och gemensam lägesbild – där en 

informationskampanj som pågår under oktober 2024 beskrivs som syftar till 

att synliggöra järnvägsunderhållets omfattning, nytta och effekter. 

Kampanjen innehåller också en ny hemsida dedikerad till information om 

järnvägsunderhållets omfattning, planering, genomförande och historia. 
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 Inledning 

Trafikverket bedriver gemensamt med den övriga järnvägsbranschen ett 

utvecklingsarbete för en ökad operativ förmåga. Arbetet har i stora delar pågått 

länge, men har i samband med RU LI2023/03307 konsoliderats och getts ett mer 

samlat fokus. 

I huvudrapporten, som publicerades i februari 2024, beskrivs nio fokusområden för 

en ökad operativ förmåga med tillhörande åtgärder. I den uppföljande 

rapporteringen, som publicerades i juni, fördjupades redovisningen inom vissa 

områden för att i mer konkreta exempel beskriva de utvecklingsaktiviteter som 

pågår. 

Fokusområdena, åtgärderna och utvecklingsaktiviteterna utgör nu strukturen och 

innehållet i en dynamisk handlingsplan för en ökad operativ förmåga. Samtidigt 

pågår inom Trafikverket andra stora ansträngningar för en förbättrad leverans. 

Främst inom det arbete som kallas Kraftsamling för ett närmare Sverige. I denna 

tredje rapportering av RU LI2023/03307 beskrivs hur vägen mot en ökad operativ 

förmåga utgör en del av en större bild samt vilket värde som skapas.  
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 Varför ökar vi vår operativa förmåga 

Trafikverket kraftsamlar för ett närmare Sverige. Kraftsamlingens målsättning är 

att öka fokus på kund och omvärld, stärka leveransförmågan och öka den inre 

effektiviteten. Kraftsamlingen omfattar också att stimulera en kultur som stärker en 

värde- och tillitsbaserad verksamhet.  

Utvecklingsarbetet kring ökad operativ förmåga utgör en naturlig del av 

kraftsamlingen, dess målsättning och den värdebaserade kulturen.  

 Tillförlitliga och säkra järnvägar som används 

effektivt 

Utvecklingen av den operativa förmågan syftar till att skapa värde genom att bidra 

till leveransen av tillförlitliga och säkra järnvägar som används effektivt.  

Som har beskrivits i tidigare rapportering kan den operativa förmågan brytas ner i 

tre kompetens- och förmågeområden, anläggningskunskap, planera och prioritera 

samt genomföra, se figur 1.  

 

Figur 1 Kompetens och förmågeområden för operativ förmåga. 

Utvecklingen av området anläggningskunskap innebär en ökad kunskap om 

anläggningens tillstånd, nedbrytningen av den och effektsambandet mellan valet av 

underhållsåtgärd och anläggningens tillförlitlighet. Anläggningskunskapen är en 

grundförutsättning för en tillförlitlig och säker järnvägsanläggning.  

När förmågan inom planering och prioritering stärks sätts tydliga mål för olika 

stråk som gör att Trafikverket kan planerar och prioritera rätt underhållsåtgärder i 

samråd med kunder och leverantörer vilket leder till tillförlitliga och säkra 

järnvägar. Planeringen och prioriteringen sker också i förhållande till annan 

kapacitet så som tågtider och utvecklingsåtgärder, så att järnvägarna används 

effektivt.    
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När kompetens och förmågeområdet genomförande stärks ökar Trafikverkets 

förmåga att gemensamt med marknaden förverkligar åtgärder i anläggningen via 

upphandlade entreprenader. Detta bidrar till anläggningens tillförlitlighet och 

säkerhet genom att underhållsåtgärder blir utförda och ger effekt men också via en 

ökad produktivitet och effektivitet till att anläggningen används mer effektivt. 

 Ökat fokus på kund och omvärld   

Trafikverket avser att öka sitt fokus på kund och omvärld genom att forma och 

säkerställa ett kontinuerligt kundarbete samt genom att säkerställa att det som görs 

syns hos kunderna.   

Fokusområdet Branschgemensam lägesbild omfattar aktiviteter för att skapa en 

överblickbar, gemensam och accepterad bild av det aktuella läget för 

järnvägssystemets tillstånd, trafiken i systemet och de nyttor som trafiken tillför 

samhället. Fokusområdet ökar fokus på kund och omvärld genom att ta fram en 

kommunikativ lägesbild av järnvägssystemets stråk, utveckla de 

branschgemensamma forumen och stärka kommunikationen kring 

underhållsverksamhetens omfattning och nytta. 

Inom Rätt kapacitet, kvalitet och målsättning pågår aktiviteter för att utveckla mål, 

styrning och konsekvensbeskrivningar baserat på ökat kundfokus. Gemensamt med 

denna utveckling förbättras inom fokusområde Utvecklad samhällsekonomisk 

metodik som stöd för att planera underhållet förmågan till planering och 

prioritering ur ett kund- och samhällsorienterat perspektiv. 

För att öka förmågan krävs också samverkan med kunder och omvärld. Inom Vår 

gemensamma resa mot ökad operativ förmåga finns åtgärder för att gemensamt 

med kunderna frigöra användbar kapacitet genom bättre kapacitetsutnyttjande, 

stärka Trafikverkets förståelse för kundernas förutsättningar och lära av andra 

genom omvärldsbevakning och effekthemtagning. 

 Stärkt leveransförmåga 

Inom Kraftsamlingen arbetas det med att stärka leveransförmågan genom att skapa 

en röd tråd för förutsättningar och genomförande som säkrar att värde skapas för 

kunderna. 

Fokusområdena Säkerställa löpande underhåll, Effektivare produktion i 

omfattande reinvesteringar och Ökad operativ förmåga nu, innehåller åtgärder för 

att öka produktiviteten i stora och små arbeten på kort och lång sikt. För det 

löpande, så kallade basunderhållet handlar en stor del av utvecklingsarbetet om att 

stärka beställarkompetensen och utveckla effektiva affärsformer som stimulerar en 

bättre driftsäkerhet i anläggningen. Även i de större reinvesteringarna handlar 

utvecklingsarbetet om stärkt beställarkompetens men också om att effektivisera 
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hela produktionsflödet. För att nå kortsiktig effekt men också för att utmana och 

utveckla hela ”produktionsapparaten” drivs inom Ökad operativ förmåga nu 

specifika åtgärder under åren 2024–2025. 

Inom fokusområdet Digitaliserad tillgångsförvaltning bedrivs åtgärder för att ta 

tillvara på den stora potentialen som finns i en digitaliserad tillståndsbedömning 

och automatiserad analys- och beslutsförmåga. Genom att utveckla 

tillståndsbedömningen och analysen samt effektivisera åtgärdsbesluten stärks 

förmågan till att identifiera rätt underhållsåtgärder. Gemensamt med åtgärderna 

inom Anpassad och nyanserad planering skapas en ökad förmåga att leverera rätt 

underhållsåtgärd i rätt tid.  

 Ökad inre effektivitet 

För att inom ramen för Kraftsamlingen öka den inre effektiviteten förenklar 

Trafikverket strukturer och minskar de interna kostnaderna.   

Samtliga fokusområden och ingående åtgärder i handlingsplanen för en ökad 

operativ förmåga avser att öka effektiviteten i den produktionskedja för 

järnvägsunderhåll som Trafikverket gemensamt med sina leverantörer skapar. 

Bildligt uttryckt handlar en ökad operativ förmåga om att öka verkningsgraden från 

en tilldelad krona för järnvägsunderhåll till utförda effektiva åtgärder i 

anläggningen. En ökad verkningsgrad och effektivisering av denna 

branschgemensamma process innebär i förlängningen också en ökad inre 

effektivitet på Trafikverket.   
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 Punktlighetens utveckling 2024 

I Bilaga 1 från februarirapporteringen1 redovisades punktlighet och störningar i 

järnvägstrafiken. Slutsatserna från bilagan sammanfattades i huvudrapporten och 

bestod bland annat i att punktligheten inte nått sitt branschgemensamma mål, samt 

att drygt en femtedel av alla merförseningstimmar kan härröras till infrastrukturen. 

Punktlighetens utveckling har fortsatt varit bekymmersam under 2024 till trots av 

den ökade operativ förmågan. I Bilaga 1 till denna rapport redovisas en uppföljande 

analys av utvecklingen för punktlighet och störningar i järnvägstrafiken under 

2024. Nedan sammanfattas innehållet i bilaga 1. 

 Trafikeringen fortsätter öka 

Hittills under 2024 är antalet persontåg högre än samma period 2023. Ökningen i 

antal persontåg 2024 har främst skett bland pendel- och regiontågen, det vill säga i 

kategorierna kort- och medeldistanståg. Två exempel på sträckor där ökningen är 

tydlig är Malmö-Ängelholm och Köpenhamn-Lund. Dessa sträckor har nyligen fått 

en kapacitetshöjning i form av dubbelspåret Ängelholm-Maria och fyrspåret 

Malmö-Lund. 

Antalet godståg har en svagt nedåtgående trend under perioden, från 190 000 tåg 

under 2011 när det var som högst till drygt 130 000 tåg 2023. Under januari till 

september 2024 ligger antalet godståg på samma nivå som 2023. 

Transportarbetet, det vill säga mängden förflyttning av resenärer och gods, ligger i 

linje med ökningen av antalet tåg. Både gods och resenärer har ökat i mängd, där 

antalet personkilometrar har ökat mer än godsets tonkilometrar. 

 Fler men mindre punktliga tåg 

Under perioden januari 2023 till september 2024 har den genomsnittliga 

punktligheten per månad varit drygt 87 procent enligt RT+5. Den högsta 

månadsvisa punktligheten uppmättes januari-februari 2023, 91 procent, medan den 

lägsta var 82 procent under januari 2024. Sedan 2023 har punktligheten en svagt 

nedåtgående trend, jämfört med åren innan pandemin (2013–2019) då den 

genomsnittliga punktligheten per månad var 91 procent. 

Kortdistanstågen hade som sämst 89 procents punktlighet under januari 2024 och 

som bäst knappt 95 procent under januari 2023. Genomsnittspunktligheten under 

perioden har varit runt 92 procent.  

 
1 Punktlighet och störningar i järnvägstrafiken, 2013–2023. Bilaga till Publikation 2024:025 
(diva-portal.org) 

https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT03.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT03.pdf
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Medel- och långdistanstågen har lägre punktlighet än kortdistanstågen. Generellt 

kan vi säga att det finns en koppling mellan längden på sträckan tåget färdas och 

dess punktlighet. Genomsnittspunktligheten för medeldistanstågen mellan januari 

2023 och september 2024 var 85 procent, medan genomsnittspunktligheten för 

långdistanstågen var knappt 71 procent. 

Punktligheten för godstågen har sett större variationer än persontågen mellan 

januari 2023 och september 2024, men det finns likheter med långdistanstågen. 

Den genomsnittliga punktligheten per månad var 78 procent mellan 2013 och 2022, 

jämfört med 72 procent mellan januari 2023 och september 2024. 

 Fler mindre punktliga tåg ger större 

förseningsvolym 

Det totala antalet merförseningstimmar mellan februari till september 2024 har i 

genomsnitt legat på knappt 11 000 timmar per månad. Januari 2024 sticker ut med 

runt 20 000 timmar. Det var främst en ökning i merförseningsorsakerna 

järnvägsföretag samt olyckor/tillbud och yttre faktorer som bidrog till det höga 

antalet merförseningstimmar under januari 2024.  

Under perioden 2013–2023 ökade antalet merförseningstimmar per år. Hittills ser 

2024 ut att följa den trenden: när man jämför månaderna januari-september under 

den senaste 10-årsperioden har 2024 det näst högsta antalet merförseningstimmar 

efter 2018. 

De totala merförseningstimmarna kan sättas i relation till den ökade 

trafikmängden. Ju fler tåg i systemet, desto större är möjligheten att fler tåg blir 

störda av olika typer av händelser.  

 Många delar bidrar till punktlighetens utveckling 

Relationen mellan de olika orsakskoderna för merförsening har varit stabil för 

perioden januari-september 2024. Järnvägsföretagen står för de flesta av 

merförseningstimmarna och har så gjort under nästan hela perioden. Undantaget 

var maj 2024 då infrastruktur var något högre. Ökningen i maj skedde främst i den 

underliggande infrastrukturrelaterade orsakskoden Elanläggningar. 

Bortsett från maj 2024 har järnvägsföretagen haft flest antal merförseningstimmar 

med i genomsnitt 3 500 timmar, tätt följt av olyckor/tillbud och yttre faktorer med 

3 000 timmar samt infrastruktur med 2 500 timmar. Följdorsak och driftledning 

har överlag tilldelats färre antal merförseningstimmar, i genomsnitt 1 800 timmar 

för följdorsak. Driftledning har varit stabil under perioden med det lägsta antalet 

merförseningstimmar, i genomsnitt drygt 900 merförseningstimmar per månad. 
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Sett över tid ligger 2024 i linje med utvecklingen mellan 2013–2023 då i stort sätt 

alla orsakskoder ökat i antal merförseningstimmar. Driftledning, järnvägsföretag 

samt olyckor/tillbud och yttre faktorer visar på en tydlig ökning sedan 2013, medan 

ökningen i följdorsak är mer försiktig. Den enda orsakskod som på den översta 

nivån inte följer den ökande trenden är infrastruktur, som istället varierar från år 

till år. Sett till perioden januari-september över tid har 2024 dock näst högsta 

antalet registrerade merförseningstimmar sedan 2013.  

 Fördjupning i de största orsakerna 

Orsakskod järnvägsföretag har haft flest merförseningstimmar under perioden. 

Orsakskoden består av sju undergrupper som i sin tur fördelas på 52 ytterligare 

undernivåer. Merförsening registreras endast på det orsakande tåget. Tåg som 

försenas på grund av ett annat försenat tåg som i sin tur orsakat sin egen försening, 

orsakskodas som följdorsak. Bortsett från en ökning i alla underliggande orsaker 

inom järnvägsföretag under januari 2024, har järnvägsföretagens underliggande 

koder varit stabila mellan februari-september 2024. Undergruppen innan avgång 

har haft högst antal merförseningstimmar, i genomsnitt 1 300 timmar per månad. 

Inom innan avgång är det främst tåg ej klargjort/färdigställt som stod för de 

registrerade merförseningstimmarna. Undergrupperna Dragfordon/motorvagn, 

prioritering samt personal har alla legat på en snarlik nivå med runt 500–700 

timmar per månad. Merförseningstimmarna inom järnvägsföretag fördelar sig olika 

mellan person- och godståg. Mellan januari-september 2024 orsakades 75 procent 

av järnvägsföretagens merförseningstimmar av godståg. 

Näst störst merförseningsvolym kommer från orsakskod olyckor/tillbud och yttre 

faktorer som har nio undergrupper, som i sin tur har totalt 36 mer förklarade 

orsakskoder under sig. Inom merförseningsorsaken olyckor/tillbud och yttre 

faktorer är skillnaderna mellan gods- och persontåg stora. Den främsta orsaken till 

merförsening inom olyckor/tillbud och yttre faktorer är sent till/från utlandet. Den 

här underliggande koden ligger på en stabil nivå med i genomsnitt 1 200 timmar 

per månad mellan januari-september 2024. Den andra största underliggande koden 

är människa. Människa innebär bland annat att det kan handla om en suicidal 

person, att någon blivit påkörd eller att det befinner sig obehöriga i spåret. Drygt 

700 merförseningstimmar per månad mellan januari-september 2024 orsakades av 

människa och 81 procent av dessa påverkade persontågen. 

Orsakskod infrastruktur står för det tredje största bidraget till förseningsvolymen 

och delas upp i 10 tekniska underliggande grupper som i sin tur delas i ytterligare 

74 underliggande nivåer. Merparten av de underliggande orsakerna inom 

infrastruktur varierar kraftigt från månad till månad samt år till år. För perioden 

januari-september 2024 har banöverbyggnad haft högst antal 

merförseningstimmar, med i genomsnitt 900 timmar per månad. Inom 

banöverbyggnad var det främst spår och spårväxlar som stod för de registrerade 
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merförseningstimmarna. Signalanläggning har en mer stabil utveckling på runt 600 

timmar per månad, medan elanläggning liknar banöverbyggnad med sina toppar 

och dalar beroende på månad, och landar på i genomsnitt drygt 500 timmar per 

månad. De infrastrukturrelaterade orsakerna representerar en större andel 

merförseningstimmar för persontåg än godståg. Cirka 30 procent av 

merförseningstimmarna för persontåg samt drygt 15 procent för godståg orsakades 

av infrastruktur mellan januari-september 2024, vilket är i linje med trenden 

mellan 2013–2023. 
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 Ökad operativ förmåga 2024 

I rapporteringen från februari2 beskrivs nio fokusområden för en ökad operativ 

förmåga. För varje fokusområde beskrivs också ett antal åtgärder, beskrivningar 

som också fördjupas i juni-rapporteringen3. De flesta fokusområden och 

underliggande åtgärder och aktiviteter avser långsiktigt förbättringsarbete där 

resultat till stor del kommer utgöra små ständiga förbättringar som samlat leder till 

en ökad operativ förmåga, snarare än att själva leda till dramatisk förändring.  

Undantaget från detta är det fokusområde som fokuserar på en ökad operativ 

förmåga nu. Målsättningen med detta fokusområde har varit att utmana och driva 

en snabb och resultatorienterad utveckling. Även om regeringsuppdraget tydligare 

riktat fokus på ansträngningarna kring ett ökat genomförande och ytterligare skärpt 

dessa så har arbetet pågått en längre tid och ger nu resultat i form av ett ökat 

genomförande av järnvägsunderhåll. 

 Mer underhåll inom ökade ramar  

Trafikverket har haft svårigheter att omsätta alla tilldelade medel sedan den stora 

ramhöjningen för 2022 presenterades hösten 2021. En anledning är att ledtiderna, 

framförallt för reinvesteringar, på järnväg är flera år och det är därför svårt att 

omsätta medel med kort varsel. 

Underhållsplanerna för 2022 och 2023 har dock inneburit succesiva utökningar 

med ett utfall på 11,1 miljarder kronor respektive 12,6 miljarder kronor. Båda åren 

har inneburit ett högt underskridande jämfört med planerad volym vid årets start. 

För 2024 ser vi än större volymökningar och ett troligt trendbrott avseende 

förbrukning mot planerad volym. Prognosen i september visar på ett utfall på 14,9 

miljarder kronor och en ökning med 300 miljoner kronor jämfört med årets start. 

Detta inkluderar förstås de stora kostnader som uppstått till följd av olyckor under 

året, inte minst återställningen av Malmbanan.  

 Fler åtgärder i den omfattande åtgärdsplanen 

Järnvägsunderhållets omfattning är stor. Förutom storleken sett till rent 

ekonomiska parametrar, som framgår ovan, är även omfattningen sett till antalet 

åtgärder stor. Nedan ses en tabell för antalet spårväxelbyten och antalet kilometer 

spårbyten respektive kontaktledningsbyten för de senaste 7 åren.  

 
2 Åtgärder för att stärka genomförandet av järnvägsunderhåll - på väg mot ökad operativ 
förmåga (diva-portal.org) 
3 Uppföljning av åtgärder för att stärka genomförandet av järnvägsunderhåll (diva-
portal.org) 

https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT05.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT05.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT06.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT06.pdf
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Tabell 1 Omfattning reinvesteringsarbeten för spårväxelbyten, spårbyten och 

kontaktledningsbyten åren 2017–2023. 

År Spårväxelbyte (st) Spårbyte (m) Kontaktledningsbyte (m) 

2017 31 110 000 150 000 

2018 24 73 000  120 000 

2019 46 57 000 70 000 

2020 25 133 000 60 000 

2021 29 114 000 30 000 

2022 26 256 000 181 000 

2023 70 102 000 114 000 

 

Som tabell 1 ovan beskrivs är ledtiderna för ökade reinvesteringar långa och 

utvecklingen av en ökad operativ förmågan för reinvesteringar ses först efter några 

år, vilket också redogörs för i kommande stycke. Dock ses redan nu konkreta 

exempel på utökningar, inte bara ur det ekonomiska perspektiv som redogörs för i 

föregående stycke, utan också sett till enskilda exempel. Där kan nämnas: 

• Extra spårbyte mellan Värnamo och Landeryd för 87 miljoner kronor som 

genomförs samplanerat med Värnamo bangårdsombyggnad. Åtgärden 

beställdes i april 2024 och utförs under samma år. 

• Utökat basunderhåll i och kring Norrköping under vecka 42 2024, 

samplanerat med ställverksinläsning i Åby och öppnande av den nya 

godsbangården. Arbetena omfattar bland annat utbyte av 

plattformsövergångar, spår och växelriktning, slipers och makadambyte, 

rälsbyte, byggnation av banmurar och förebyggande spårväxelåtgärder. 

• Extra spårbyte och dränering i Mellerud under hösten 2024. Arbetena 

åtgärdar orsaker till en hastighetsnedsättning på en högt trafikerad bana.  

• Åtgärder på kända problemväxlar inom Göteborg C.  Spårväxel 191/182 

har orsakat stora störningar och påverkar persontågtrafiken. Arbeten 

påbörjas vecka 44 2024. 

 Ökade reinvesteringar leder snart till en minskad 

underhållsskuld 

Vi börjar nu se effekterna av ramhöjningarna också inom reinvesteringarna. Från 

att legat på 37 procent vid 2022 till att i prognos för 2024 ligga på 44 procent och 

med en fortsatt ökning planerad för att ligga över 50 procent för 2026, vilket då 
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motsvarar över 8,5 miljarder eller den nivå där vi under kommande planperiod kan 

börja minska underhållsskulden, se tabell 2.  

Under 2024 har vi kunnat se flera större reinvesteringar påbörjas, bland annat på 

Malmbanan och Skellefte- och Pitebanan, där större spårbyten gjorts. Under 2025 

startar bland annat elkraftsupprustningen på Västra Stambanan mellan Alingsås 

och Göteborg. Samtidigt fortsätter satsningen på tillförlitlighetshöjande mindre 

underhållsåtgärder där utfallet i september är 440 miljoner kronor, vilket är en 

väsentlig ökning från samma tid förra året då utfallet uppgick till 332 miljoner. 

Tabell 2 Visar utvecklingen av underhållsåtgärder inom respektive åtgärdstyp i miljoner 

kronor för det samlade beredningsansvaret för järnvägsunderhåll. 

Åtgärdstyp (åtgärdskod inom parentes) Utfall 2022 

(mnkr)  

Utfall 2023 

(mnkr)  

Prognos 2024 

(september, 

mnkr)  

Reinvesteringar ink. internbeställt underhåll 
(04 och 021) 4 138  5 184  6 562  

Basunderhåll inkl. mindre 
underhållsåtgärder (02) 6 607  7 087  8 024  

Övrig drift (131) 
                   
335  

                 
309  

                      
334  

Totalsumma 11 081  12 580  14 921  

 

 Planering för en ökad operativ förmåga 

Trafikverkets planering för kommande underhållsplan för åren 2025 – 2030 är nu 

inne i sitt slutskede och fastställelse sker i februari 2025. Förutom fortsatt 

inriktning enligt Nationell Plan har särskilt fokus varit på att utöka volymen 

underhåll genom att:  

• Utöka i befintliga åtgärder där det är möjligt. 

• Lägga in ytterligare åtgärder 2025 – 2027, även utanför de högst 

prioriterade stråken där det ger bra effekt och genomförbarhet finns. 

• Tidigarelägga åtgärder där det är möjligt. 

• Prioritera mindre underhållsåtgärder som har möjlighet att ge effekt i 

närtid. 

Detta har resulterat i en plan där det finns specifika åtgärder för en fortsatt ökning 

av järnvägsunderhåll under åren 2025 – 2030, där det samlande underskridandet 

Trafikverket gjort 2022 – 2024 förutsätts kunna användas som anslagssparande 

och planeras vara helt upparbetat 2027, se figur 2.  
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Planeringen för 2027 och framåt förutsätter dessutom en justering av ramarna, som 

lägst i linje med Trafikverkets genomförbarhetsnivå i inriktningsplaneringen, vilket 

också aviserats i Infrastrukturpropositionen för 2026 - 2037.  

På grund av ledtiderna ser vi det som helt nödvändigt att redan nu planera för 

denna ökning, vilket med nuvarande ramar innebär en överplanering för 2027 och 

framåt, för att inte hamna i samma läge som 2022 där utökade medel inte kan 

omsättas.  

Planeringen för 2026 och framåt motsvarar den nivå där underhållsskulden kan 

börja minskas.  

 

Figur 2 Nuvarande planering av Underhållsplanen 2025 – 2030. Trafikverkets 

anslagssparande från underförbrukande 2022 - 2024 är upparbetat till 2027. 

För att klara ökningen krävs ett fortsatt arbete både från Trafikverket och 

marknaden med att öka sin operativa förmåga, där en kraftig volymökning sker 

mellan 2025 och 2026. 
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 En dynamisk handlingsplan för ökad 

operativ förmåga 

Svensk järnväg är i en snabb och nödvändig utveckling. Utmaningarna är många 

men så också antalet pågående och framgångsrika utvecklingsinitiativ. En ökad 

operativ förmåga där hela branschen hjälps åt för att skapa produktiva åtgärder och 

mer användbar kapacitet är avgörande för att leverera tillförlitliga och säkra 

järnvägar som används effektivt.  

 

Figur 3 Handlingsplanens nio fokusområden. 

Trafikverket driver med anledning av detta handlingsplanen för ökad operativ 

förmåga. Handlingsplanen byggs upp av de fokusområden, åtgärder och 

utvecklingsaktiviteter som tidigare redovisats i detta uppdrag, se figur 3 och 4. 

 

Figur 4 De åtta utvecklingsaktiviteter som redovisades i den uppföljande rapporteringen i 

juni. 

Handlingsplanen syfte och övergripande struktur med fokusområden och 

underliggande åtgärder utgör en fast struktur. Vilka utvecklingsaktiviteter som 

utförs och hur är mer dynamiskt och anpassas löpande. Utvecklingsaktiviteter skär 

ofta genom ett flertal fokusområden, så som beskrivs i nedanstående figur 5, och 

har ofta sitt ursprung i andra sakfrågor men hålls inom handlingsplanen samman 

utifrån deras bidrag till en ökad operativ förmåga. Handlingsplanens primära syfte 
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är att upprätthålla fokus på leverans, utveckling och inriktning så att samtliga 

ingående aktiviteter bidrar till det gemensamma målet.  

 

Figur 5 Princip för koppling mellan fokusområden, åtgärder och utvecklingsaktiviteter. 
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 Nyckelfrågor i det fortsatta arbetet 

Alla delar i handlingsplanen för ökad operativ förmåga är väsentliga för en hållbara 

och långsiktig utveckling av genomförandet av underhållsåtgärder i 

järnvägsanläggningen. Som beskrivs i föregående stycke är innehållet i 

handlingsplanen dynamiskt och kan förändras iterativt baserat på de erfarenheter 

och kunskaper som arbetet leder till samt förändrade förutsättningar. Förvävarande 

finns ett antal pågående initiativ som Trafikverket bedömer som särskilt viktiga i 

detta skede.  

 Effektivt basunderhåll 

Det löpande basunderhållet utgör grunden för att järnvägen ska fungera på ett 

tillförlitligt sätt. Genom regelbunden service och systematiskt underhåll 

upprätthålls den funktion som anläggningen är avsedd att fylla och livslängden för 

komponenter och system förlängs. 

I den första redovisningen i februari4 beskrivs utvecklingen av basunderhåll järnväg 

i bilaga 2 ”Vägen till ökad operativ förmåga”, där i redogörs för Trafikverkets 

målsättning att utveckla basunderhållet inom fyra områden: 

• Leveransen. Genom mer proaktivt underhåll, innovativa metoder och 

effektivare underhållsåtgärder kan baskontraktens bidrag till en tillförlitlig 

anläggning stärkas. 

• Affärsmässigheten och marknadskrafterna.  Lönsamheten för våra 

entreprenörer behöver förbättras samtidigt som marknadskrafterna nyttjas 

bättre för att få rätt effekt på anläggningens tillförlitlighet. 

• Beställarkompetensen. Byggstyrningen, uppföljningen och kunskapen 

om anläggningen, åtgärderna och effekterna behöver stärkas för att öka 

bidraget till anläggningens tillförlitlighet. 

• Ett digitaliserat underhåll. Digitaliseringen skapar genom nya metoder 

för tillståndsbedömning och analys nya möjligheter till förbättrad 

driftsäkerhet, som kan nyttjas bättre genom att skapa förutsättningar för 

tester och implementering och styra utvecklingen till rätt områden.      

Vidare beskrivs också att basunderhållet parallellt med sitt utvecklings- och 

innovationsbehovet utgör en fundamental leverans för en trafikerbar och säker 

anläggning. Utveckling måste ske, men inte på bekostnad av leveransförmågan i 

pågående och kommande entreprenader. Trafikverket driver därför en 

utvecklingsplan för basunderhållet i tre delar, se figur 6.  

 
4 Operativ förmåga (diva-portal.org) 

https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT04.pdf
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• Basområden inom projekt Visare. Delprojekt inom projekt Visare vars 

målsättning är att skapa affärsmässiga förutsättningar för att bedriva 

basunderhållet inom tre geografiska områden med planering och 

produktionsledning i Trafikverkets regi. Syftet är att genom förändrade 

gränssnitt mellan beställare och entreprenör skapa tre 

utvecklingsplattformer för att stärka Trafikverkets beställarkompetens samt 

skapa möjlighet till att testa nya lösningar för tillståndsbedömning och 

genomförande av underhåll. De lärdomar som detta arbetssätt leder till i 

form av ökad beställarkompetens och verifierade nya lösningar, kan också 

tillämpas inom de basområden där de traditionella affärsformerna finns 

kvar.  

Denna aktivitet kopplar främst till utvecklingsbehoven kring Ett 

digitaliserat underhåll och Beställarkompetensen. 

• Pris och kvalitet. Utvecklingsaktiviteten syftar till att skapa 

upphandlingar och kontrakt som i större utsträckning utvärderas på kvalitet 

och innefattar starkare incitament för entreprenören att arbeta med 

innovativa lösningar och ökad tillförlitlighet i anläggningen.  

Denna aktivitet kopplar främst till utvecklingsbehoven kring Leveransen 

och Affärsmässigheten och marknadskrafterna 

• Befintliga affärsmodeller. Parallellt med utvecklingsaktiviteterna måste 

befintliga affärsmodeller förvaltas och leveransförmåga säkras på kort och 

medellång sikt. Utöver detta handlar denna aktivitet också om att hämta 

hem och tillämpa resultat från de andra två aktiviteterna för att på så vis 

förbättra de befintliga modellerna.   

 

 

Figur 6 De tre områdena inom utvecklingsplanen för basunderhåll. 
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 Produktivt reinvesteringsarbete 

För att öka den operativa förmågan avseende större reinvesteringsåtgärder 

genomför Trafikverket gemensamt med sina leverantörer och kunder ett antal 

utvecklingsaktiviteter.  

En central aktivitet är den så kallade Kontaktledningsfabriken. Projektet syftar till 

att öka utbyteshastigheten av järnvägens el-försörjningsystem utan ökande 

trafikproblem och ökande kostnader. Järnvägens elanläggning installerades till 

största delen under 1900-talets början och därför är nu utbytesbehovet mycket 

större än tidigare och omfattar bland annat byte av fundament, stolpar, 

kontaktledningar, hjälpkraft, försörjningslinor mm. För att hålla jämna steg med 

nedbrytningen behöver Trafikverket kunna byta mellan 300 – 500 km per år. Det är 

300 – 400 procent mer än idag. 

För att åstadkomma detta ser Trafikverket över hela processen från tillståndsanalys, 

planering, projektering och genomförande. En central förutsättning för att lyckas är 

att säkra kompetenta resurser för montörer, tekniker, projektörer, projektledare 

och kontrollanter. Många har slutat de senaste åren och utbildning och träning av 

nya behöver säkras. 

För att öka utbytestakten kommer flera åtgärder vidtas. En förbättrad och samlad 

projektering ger förutsättningar för bättre genomförande och bättre tids- och 

kostnadskontroll. Produktionskapacitet behöver tillföras för att kunna uppnå 

önskad effekt. Vi behöver fler team igång! Säsongen behöver utökas så man kan 

jobba 12 månader om året för de åtgärder och de platser där det är möjligt. 

Maskinparken vi ha idag kommer att kompletteras och utökas.  

Trafikverkets företrädare Banverket utvecklade redan under 1990-talet 

spårbytesmaskiner. Sverige har idag en utvecklad maskinpark för byte av el-

försörjningssystemen, men dessa behöver kompletteras och utvecklas. En 

kombination av spårgående fordon och 2-vägsfordon (typ lastbilar som kan gå på 

spår) ger en flexibilitet och produktivitet som behövs för att möte de olika 

utmaningarna vi står inför. I dialog med underhållsentreprenörer kommer vi finna 

en god kombination av dessa samt även behov av att utveckla nya lösningar. 

Maskinparken skall utvecklas både till antal och funktion för att möta 

utmaningarna. De första resultaten av projektet hoppas vi se under 2026 och 2027. 

En angränsande utvecklingsaktivitet som också är central för en positiv utveckling 

av den operativa förmågan inom reinvesteringsarbeten är Trafikverkets 

maskinstrategi. Maskinstrategin som tagits fram inom projekt Visare förverkligas 

nu i ett antal åtgärder. På Trafikverket bereds nu beslut om anskaffning av 

spårbundna produktionsmaskiner som möjliggör ökat genomförande av åtgärder i 

högtrafikerade områden med minskad påverkan på angränsande trafik. Samtidigt 

pågår projektverksamhet för att testa nya affärsformer för tillhandahållande av 

spårriktningsmaskiner och/eller utförande av spårriktning.   
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 Implementerad och kommersialiserad digital 

tillgångsförvaltning  

I de tidigare rapporteringarna har potentialen i en digitaliserad tillgångsförvaltning 

lyfts fram och detta utgör också en av de nio fokusområdena. I rapporten från 

februari5 kan man läsa att en digitaliserad tillgångsförvaltning är nödvändigt för att 

hantera den komplexitet vi står inför med ständigt flera beroenden och ökad 

dynamik mellan olika teknikområden, aktörer, externa faktorer och vår 

kundleverans. Man kan också läsa att en bättre realtidsövervakning av 

anläggningens status och modeller för tillståndsutveckling av kritiska komponenter 

möjliggör val av prediktiva åtgärder, minskar trafikstörande fel i anläggningen. 

Samtidigt lyfts också behovet av att digitalisera våra åtgärdsplaner för underhåll, 

reinvesteringar och utveckling som kan kombineras med en digital representation 

av planerad trafik i olika tidsperspektiv. 

I den uppföljande rapporteringen i juni6 bryts digitaliseringen upp i två delar, 

digitaliserad tillståndsbedömning och automatiserade analyser, beslutsstöd och 

verksamhetsanpassning. I denna rapportering framgår att ett antal 

utvecklingsaktiviteter pågår både kopplat till den faktiska tillståndsbedömningen av 

anläggning samt det värde- och förutsättningskakapande arbetet kopplat till analys, 

beslut och anpassning av verksamheten.  

Sammanfattningsvis kan det konstateras att ett antal piloter nu nått faktiskt och 

tillämpbart resultat. Tekniken för effektivare och mer ändamålsenlig digital 

tillgångsförvaltning finns på plats. För att detta ska skapa reellt värde återstår 

arbetet med att implementera metoderna i verksamheten. För att den digitala 

tillgångsförvaltningen ska bli verklighet och brett implementerad i verksamheten 

och anläggningen så krävs en kommersialisering som skapar förutsättningar för 

genomförande ute i våra upphandlade entreprenader. Detta avgörande arbete pågår 

i utvecklingsaktiviteterna DUVA och Analysfabriken, som beskrivits närmare i 

junirapporteringen.     

 Användbar kapacitet och robusta tågplaner 

För många delar av järnvägssystemet är kapaciteten den begränsande resursen. 

Efterfrågan på tåglägen, tid för löpande underhåll och behov av avbrott för större 

investeringar och reinvesteringar konkurrerar om samma begränsade resurs, rätt 

balans är avgörande för en lyckad leverans. 

 
5 Åtgärder för att stärka genomförandet av järnvägsunderhåll - på väg mot ökad operativ 
förmåga (diva-portal.org) 
6 Uppföljning av åtgärder för att stärka genomförandet av järnvägsunderhåll (diva-
portal.org) 

https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT05.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT05.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT06.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/FULLTEXT06.pdf


 

23 
 

Användbar kapacitet är sedan 2024 ett av Trafikverkets fyra prioriterade mål i 

verksamhetsplanen. För att etablera rätt mätetal, uppföljning och styrning kopplat 

till användbar kapacitet pågår en rad olika initiativ. Två av dessa beskrivs i närmre 

detalj nedan: 

• För att minska förekomsten av tågstörningar men också konsekvensen av 

tågstörande fel utreds hur en mer robust tågplan kan utformas. Tesen som 

prövas är hur större marginaler, bättre återhämtningstid och mer tid för 

effektiva underhållsåtgärder kan minska de negativa konsekvenserna av en 

inträffad störning samt förebygga akuta fel.  

• Balansen i kapacitetstilldelning mellan banarbeten och trafikering är 

avgörande för hur stor trafikvolym som kan tilldelas men också vilken grad 

av underhålls- och utvecklingsåtgärder som kan genomföras vilket i 

förlängningen är avgörande för anläggningens tillförlitlighet under den tid 

som tilldelas för trafik. För att utreda hur en god balans mellan trafikering 

och banarbeten av olika slag ser ut startas nu ett projekt med målsättningen 

att analysera vilka kapacitetsnivåer som kan erbjudas på olika flöden för 

olika tidsperspektiv samt hur mål för tågtrafikens punktlighet påverkas av 

anläggningens tillförlitlighet och kapacitetsnyttjande.   

Ovan beskrivna initiativ har kopplingar till den kommande TTR processen där 

segmentering av den tillgängliga kapaciteten kommer genomföras för att reservera 

tid för olika behov.   

 Kommunikation och gemensam lägesbild  

I oktober 2024 lanseras en informationskampanj för målgruppen resenärer och 

transportköpare som syftar till att synliggöra järnvägsunderhållets omfattning, 

nytta och effekter. Kampanjen fokuserar på att nyansera bilden av ett eftersatt och 

otillräckligt underhåll genom att lyfta fram omfattning och nytta av allt det 

underhåll som genomförs. Kampanjen omfattar extern kommunikation via olika 

kanaler likt tidigare informationskampanjer, men också lanseringen av en ny 

hemsida7. Hemsidan är dedikerad till information om järnvägsunderhållets 

omfattning planering, genomförande och historia. Nedanstående information 

omanläggningens omfattning, ålder och tekniska livslängd är hämtad från 

hemsidan där också långt mer information finns redovisad, se figur 7. 

 
7 Så sköter vi järnvägar - www.trafikverket.se 

https://www.trafikverket.se/jarnvagsunderhall
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Spårväxlar 

• Antal spårväxlar: 10 600 

• Snittålder:  27 år 

• Bedömd kvarvarande 

livslängd i snitt: 23 år 

• De äldsta tio procenten av 

spårväxlar är 46 år eller 

äldre 

Spår 

• Antal kilometer spår: 14 200 

• Snittålder: 25 år 

• Bedömd kvarvarande 

livslängd i snitt: 33 år 

• De äldsta tio procenten av 

spår är 40 år eller äldre 

Kontaktledning 

• Ålder i snitt: hängverk, 48 år 

stolpar 82 år 

• Bedömd teknisk livslängd: 

hängverk 40 år, stolpar 80 år 

• De äldsta tio procenten: 

hängverk 68 år, stolpar 98 år 

 

Signalanläggning 

• Ålder snitt: reläställverk 45 

år, datorställverk 20 år 

• Bedömd kvarvarande 

livslängd samtliga ställverk: 

13 år 

• De äldsta tio procenten av 

ställverken är 62 år eller 

äldre 

Figur 7 Omanläggningens omfattning, ålder och tekniska livslängd är hämtad från 

hemsidan. 



 

25 
 

Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1 

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00 

trafikverket.se 

http://trafikverket.se/

