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Utöver att återta ett eftersatt underhåll möter vi idag även andra utmaningar som 
påverkar vår anläggning. Klimatförändringarna påverkar tillståndet på våra vägar 
och vår järnväg. Därför krävs intensifierade åtgärder för att minska infrastrukturens 
känslighet för extremväder. Utöver klimatets påverkan på anläggningen så lever vi i 
en tid när omvärldsläget förändras snabbt. Det ställer ökade krav på att vår 
anläggning ska fungera och vara tillgänglig i beredskap och kris, något som kräver 
mer samarbeten såväl inom Trafikverket, men också med andra delar av 
myndighetssverige.   

Att vi nu påbörjar arbetet med att återta underhållsskulden kommer vara 
utmanande, men det är helt avgörande och nödvändiga åtgärder för framtiden. 
Genom att rusta vår befintliga in frastruktur säkerställer vi ett Sverige som aldrig 
stannar upp och möjliggör att människor och transporter alltid kan ta sig fram 
smidigt, grönt och tryggt.  

 

Solna i mars 2025 

 

Malin Holen, chef verksamhetsområde Underhåll 
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Planeringen av det förebyggande underhållet baseras i möjligaste mån på fastställda 
effektsamband, som syftar till att maximera transportsystemets leveranskvaliteter 
och samhällsnyttan till rätt kostnad . I de fall där det saknas effektsamband, 
planeras åtgärderna baserat på besiktningsanmärkningar och erfarenheter från 
anläggningarnas tillstånd.  

Underhållsplanen är en rullande fyraårig plan, där de ekonomiska ramarna för år 
ett är beslutade, och ramarna för år två till fyra är preliminära. De ekonomiska 
ramarna och de beslutade åtgärderna kan justeras löpande under året.  

Det är järnvägsnätsbeskrivningen som ger förutsättningarna för att bedriva 
tågtrafik och ansöka om kapacitet i järnvägsnätet. Trafikverket tar fram den i dialog 
med tågbolag och samarbetspartner. Den är ettårig och redovisar underhållsplanens 
påverkan när det gäller planerade nedsättningar och risken för oplanerade 
nedsättningar, för både hastighet och bärighet. 

 

Figur 1. Styrning av underhållsplaneringen. 

2.2.1 Transportpolitiska mål och leveranskvaliteter 
De transportpolitiska målen är utgångspunkt för statens åtgärder in om 
transportområdet , och Trafikverket ska bidra till att målen uppnås. Det 
övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 
medborgare och näringsliv i hela landet. Det övergripande transportpolitiska målet 
är indelat i ett funktionsmål och ett hänsynsmål. Funktionsmålet handlar om att 
skapa tillgänglighet för människor och näringsliv . Hänsynsmålet handlar om 
säkerhet, miljö och hälsa. 
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den kommande 12-årsperioden bidrar också till att underhållsmedlen kan användas 
effektivare.  

Vi ser ständigt över befintliga föreskrifter och tar fram nya föreskrifter, för att 
säkerställa anläggningens funktion, säkerhet och robusthet. Det innebär att det hela 
tiden tillkommer nya arbeten i underhållsverksamheten. Inom järnvägsunderhållet 
kommer även nya föreskrifter om besiktning att införas . Föreskrifterna innehåller 
krav på utbildning för personal med ny eller utökad besiktnin gskompetens. 

2.4.1 Åtgärder för att stärka genomförandet av 
järnvägsunderhåll: på väg mot ökad operativ förmåga 
Trafikverket fick 2023 i uppdrag av regeringen att redovisa pågående och planerade 
åtgärder för att stärka järnvägsunderhållets genomförande och järnvägstrafikens 
robusthet, tillförlitlighet och punktlighet.  

I  Trafikverkets rapport  beskrevs både den egna och hela branschens operativa 
förmåga att omsätta kunskapen om anläggningens tillstånd, bryta ner den till 
åtgärdsbehov och sedan genomföra åtgärderna i anläggningen. Den operativa 
förmågan beskrevs utifrån tre områden: anläggningskunskap, planering och 
prioritering samt genomförande.  Rapporten färdigställdes under 2024 och de 
aktiviteter som föreslogs är nu inarbetade i det ordinarie arbetet med 
järnvägsunderhåll .1 

2.5 Kostnadspåverkande faktorer för underhållet 
Faktorer som påverkar underhållet är bland annat trafikutvecklingen, 
klimatpåverkan, åldrande samt ny anläggningsmassa, nya krav och föreskrifter 
samt prisutvecklingen hos entreprenörer. Framdriften i verksamheten har varit god, 
men omvärldssituationen har skapat ett mer ansträngt ekonomiskt läge, brist på 
material samt långa leveranstider. 

Mellan åren 2000 och 2022 ökade antalet tågkilometer på järnvägen med 46 
procent.2 Trafikverkets prognoser för järnvägstrafiken mellan 2014 och 2040 visar 
på ytterligare trafikökningar.  

Den årliga ökningstakten för godstrafiken på järnväg förväntas bli 1,4 procent och 
för persontrafiken 1,05 procent. Den prognostiserade trafikökningen ger ökade 
kostnader, men det är anläggningens tillstånd som är den drivande 
kostnadsfaktorn.  

 
1 Åtgärder för att stärka genomförandet av järnvägsunderhåll: på väg mot ökad operativ 
förmåga  
2 Trafikanalys - Bantrafik (trafa.se) 

https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:1836955&dswid=8015
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:1836955&dswid=8015
https://www.trafa.se/bantrafik/
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Tabell 1. Anläggningsdata, trafikerad anläggning, exempel 

Anläggningsdel Antal 

Spårkilometer  14 400 

Elektrifierade spårkilometer  12 200 

Optisk fiberkabel (km)  13 000 

Växlar (st.)  10 600 

Kraftledning 130 kV (km)  2 000 

Broar (st.)  4 300 

Tunnlar (st.)  170 

Plankorsningar (st.)  6 316 

Omformarstationer (st.)  49 

Signalställverk (st.)  977 

Teknikbyggnader (st.)  1 200 

Stationer (st.)  550 

 

3.1.1 Basunderhåll 
Basunderhållet är grunden i underhållsplanen. Det har till uppgift att leverera en 
väl fungerande järnvägsanläggning. Basunderhållet omfattar åtgärder för att 
upprätthålla anläggningens funktion här och nu, och det är uppdelat i avhjälpande 
underhåll och förebyggande underhåll.  

Det avhjälpande underhållet består av att åtgärda akuta anmärkningar och 
veckoanmärkningar, utföra akut felavhjälpning,  utföra vintertjänster och hantera 
skador och olyckor. I vintertjänster ingår exempelvis snöröjning, bortforsling av snö 
och halkbekämpning. Vid extremväder tillsätts nationella resurser som 
snösmältningsmaskiner och plogvagnar, och en omfördelning sker så att resurserna 
läggs där de bäst behövs. 

Det förebyggande underhållet genomförs för att minska fel i och försämring av 
anläggningens funktion. Det förebyggande underhållet består av tillståndsbaserat 
och förutbestämt underhåll. Tillståndsbaserat underhåll omfattar att både besikta 
och åtgärda anmärkningar, som kan vara av antingen månads- eller årskaraktär. 
Det tillståndsbaserade underhållet går inte att planera i detalj. I planeringen 
fördelas därför medel till dessa verksamheter utifrån historisk erfarenhet. 
Förutbestämt underhåll utförs periodiskt och definieras på förhand. Det innebär att 
det inte styrs av mätningar, besiktnin gar eller kontroller, och det omfattar till 
exempel smörjning av växlar, spårriktning och spårslipning.  

Basunderhållet utförs till stor del via så kallade baskontrakt, som upphandlas för 
geografiska områden. Kontraktstiden för ett baskontrakt är fem år med option på 
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Figur 4 Inställelsetid för entreprenörer i rusningstrafik. 

Inställelsetid för entreprenörer 

Merparten av de brister som kräver avhjälpande underhåll åtgärdas innan trafiken 
störs av dem. Basunderhållsentreprenören ansvarar för att avhjälpa de fel som 
uppstår i anläggningen. För de direkt trafikstörande bristerna ligger fokus på att 
åtgärda uppkomna fel. Det ska gå fortare att åtgärda fel i storstadsregionerna och på 
de större stråken än på mindre trafikerade banor. Där är inställelsetiden kortare än 
på övriga delar av järnvägsnätet. Med inställelsetid menas den tid som den 
kontrakterade entreprenören har på sig att vara på plats för att åtgärda uppkomna 
brister . Kraven på inställelsetid påverkas bland annat av de beslutade 
underhållsnivåerna för baskontrakten. Figur 4 visar den inställelsetid som gäller på 
större delen av anläggningen i rusningstrafik.  
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3.3.2 Järnvägsanläggningens storlek 
Under perioden växer järnvägssystemet både i storlek och i komplexitet. Befintliga 
banor byggs ut på flera platser, exempelvis flerspårsutbyggnader i 
Stockholmsområdet och flera dubbelspårsutbyggnader. Dessa har en direkt 
påverkan på basunderhållskostnaderna för kommande år, och det har indirekt 
påverkat de medel som finns tillgängliga för reinvesteringar.  

Utöver de banor som har nämnts tillkommer även flera komplexa anläggningar. 
Nya komplexa anläggningar innehåller mycket teknik med kortare livslängd, som 
ökar underhållskostnaden mer, jämfört med mindre komplexa och mindre 
teknikbaserade anläggningar. 

3.3.3 Miljö och säkerhet 
Nya och högre krav inom miljö, klimat och säkerhet leder till ökade kostnader. 
Mängden förorenade massor ökar, till exempel massor med invasiva arter som 
behöver hanteras, liksom kostnaden för att transportera dem. 

3.3.4 Anläggningens tillstånd 
Järnvägsanläggningens tillstånd har under lång tid försämrats. Det beror på att den 
stora anläggningsmassa som uppfördes under 1990-talet börjar uppnå sin tekniska 
livslängd och på att kunskapen om anläggningens nedbrytning har ökat. De större 
ekonomiska ramarna möjliggör att fler a reinvesteringsåtgärder kan genomföras, 
vilket bromsar in anläggningens åldrande . 

3.3.5 Prisutvecklingen hos entreprenörer 
Till följd av situationen i omvärlden har priserna på framför allt bränsle och 
insatsvaror ökat inom Trafikverkets underhållsverksamhet, o ch utvecklingen är 
mycket osäker. Det har medfört att kostnaderna ökat kraftigt. Prisutvecklingen hos 
entreprenörerna beror till stor del på samhällskonjunkturen, men också på det 
ökade trycket på marknaden som de höjda anslagen i den nya nationella planen för 
transportinfrastrukturen ger.  

3.3.6 Direktiv 
EU-kommissionen har beslutat om en bilaga VII till SERA -direktivet (Single 
European Railway Area). Det innebär bland annat att Trafikverket måste avisera 
kommande stora avstängningar av järnvägsnätet två år innan tågplanen fastställs. 
Det ställer högre krav än tidigare på framförhållning i planeringen av större 
underhållsåtgärder.  
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Diagram 3. Finansiella ramar för järnvägsunderhåll per typ av underhåll, miljoner kronor. 

Kravet på framförhållning i planeringen av järnvägstrafik och projekt gör att 
reinvesteringar behöver planeras långt i förväg. Koordinering och samordning, både 
internt och externt, kräver en lång planeringshorisont för att samtliga påverkande 
faktorer ur ett samhällsekonomiskt perspektiv ska kunna beaktas. För att säkra de 
ledtider som genomförandet behöver är planeringshorisonten sexårig, där de första 
fyra åren är fastställda i underhållsplanen.  

Vi kommer under de kommande åren att handla upp en fortsatt ökad mängd 
reinvesteringar , se diagram 3. Det kräver en säkrad resursförsörjning av 
leverantörer, material och maskiner, och ett nära samarbete med 
entreprenörsmarknaden. 
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3.6 Planerat basunderhåll, mindre utbyten och drift 
Basunderhållet för anläggningens 14 200 kilometer järnväg uppgick år 202 3 till 
cirka 8,7 miljarder kronor. Orsaker till kostnadsutvecklingen beskrivs i avsnitt 3.3. 
Innehållet i basunderhållet redovisas i tabell 2. 

Tabell 2. Uppdelning av planerat basunderhåll, mindre utbyten och drift 

Åtgärdsgrupper  Innehåll 

Baskontrakt Omfattar 32 baskontrakt inklusive material, 
byggherrekostnader samt evakuering och röjning 

Underhållsåtgärder utöver  

baskontrakt 

Kvalitetsavgifter, stationsförvaltning, samt mindre avtal 
som för bevakning, pumpstationer och teknikhus 

Nationella 
underhållskontrakt, elkraft,  

signal- och byggnadsverk 

Icke linjebunden kraftförsörjning, trafikantinformation, 
detektorer, tillståndsbedömningar, rälsslipning, kemisk 
ogräsbekämpning, banunderbyggnad samt 
bergskärningar. 

Nationella 
underhållskontrakt, spår 

Tillståndsbedömningar, rälsslipning, kemisk 
ogräsbekämpning med mera 

Skador Åtgärdande av skador i anläggningen till följd av yttre 
faktorer som brand, oväder och urspårningar. 

Mindre underhållsåtgärder Förstärkt underhåll samt mindre byten i anläggningen 

Driftkostnader El, matarledning, drift öppningsbara broar samt en 
satsning på ordningsväktare. 

 

En stor del av basunderhållet genomförs i så kallade baskontrakt som upphandlas 
för geografiska områden. Det finns för närvarande 32 baskontrakt. I basunderhållet 
ingår även personalkostnaderna för styrning av kontrakten.  

Kvalitetsavgifter är en avgiftsmodell som innebär att Trafikverket och 
järnvägsföretagen har avtalat att betala en förutbestämd avgift för tåg som är 
försenade mer än fem minuter. Den part som har orsakat förseningen betalar till 
den andra parten. Syftet är att ge Trafikverket och järnvägsföretagen incitament till 
att minska störningarna i järnvägsnätet. Denna kostnad uppgår till cirka 200 
miljoner kronor per  år.  

Nationella underhållskontrakt innehåller avhjälpande och förebyggande underhåll, 
precis som baskontrakten, men inom ett specifikt teknikområde. Det omfattar till 
exempel icke linjebunden kraftförsörjning, detektorer, trafikantinformation, 
pumpstationer, rälsslipning, ogräsbekämpning och mätvagnar.  

Inom den förebyggande delen av underhållet i de nationella underhållskontrakten 
satsar vi på förstärkning av banunderbyggnad, ökad rälsslipning, ogräsbekämpning 
och ökad tillståndsmätning.  
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När en väganläggning bryts ned försämras dess tekniska tillstånd, och till slut är 
tillståndet så dåligt att en funktionsbrist uppstår. Det kan exempelvis röra  sig om 
att vägen är så spårig eller ojämn att det inte går att köra i den gällande hastigheten. 
För att undvika detta måste underhåll som förbättrar väganläggningens tillstånd 
utföras innan tillståndet blivit för dåligt. En grund för att planera underhåll  är 
därför att ha kännedom om vägsystemets tekniska tillstånd. 

Vägsystemet innehåller många anläggningsdelar. Några av dessa illustreras i Figur 
6 nedan. 

 

 

Figur 6. Väganläggningen består av många anläggningsdelar.  
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sedan mätningarna startade på 1990-talet, ser dock ut att ha avstannat eller vänt till 
en negativ utveckling de senaste åren. 

 

Diagram 7. Utveckling av avvikelse från underhållsstandard, fördelat på vägtyper. 

När det gäller belagd vägyta har andelen förebyggande underhåll minskat under 
flera år, men från 2025 kommer den trenden kunna ändras till att öka andelen 
förebyggande underhåll. Det kommer att innebära att de behov som finns i större 
utsträckning kan åtgärdas och planeras in i underhållsplanen de närmaste åren.  

 

 

Figur 7. Vägkroppen kan påverka skicket på ytbeläggningen. 
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Diagram 8 visar utvecklingen av brist på kapitalvärde respektive brist på bärighet. 
Bristen på kapitalvärde ligger över tid på en förhållandevis stabil och låg nivå strax 
över 20 promille. Däremot har antalet broar med brist på bärighet ökat kraftigt de 
senaste åren. Det handlar främst om små och medelstora broar. Vissa av broarna 
kan fortsätta att trafikeras med BK1-trafik, men i flera fall är bärigheten sänkt till 
BK3 eller ännu lägre bärighet. I några fall är broarna helt avstängda för trafik. 
Mindre rörbroar i stål, träbroar samt gamla bågbroar i betong är exempel på broar 
som representeras i diagram 8. 

Underhållsbehovet på landets broar har förändrats de senaste åren. En stor andel 
av landets broyta består av stora broar som byggdes under 60-talet och tidigt 70 -tal. 
Behovet av åtgärder av standardkaraktär minskar, och i stället ökar behovet av 
kostsamma större komplexa underhållsåtgärder och reinvesteringar.  

 

Diagram 8. Utveckling av brobeståndets brist på kapitalvärde, promille, och brist på 

bärighet, antal broar. 

4.1.3 Komplexa väganläggningar 
En komplex väganläggning är en anläggning som har många olika tekniska 
installationer och höga trafikflöden och/eller stor betydelse för trafiken, till exempel 
tunnlar. I en komplex anläggning krävs att underhållsarbetet samordnas mellan de 
olika ingående teknikslagen och flera olika entreprenörer. Trafikverkets drift - och 
säkerhetskoordinator har samordningsansvaret för arbetsmiljön i en komplex 
anläggning.  

I dagsläget finns 16 komplexa väganläggningar i Sverige. I Östra regionen utgörs de 
av 5 tunnlar samt Essingeleden. I Västra regionen utgörs de av 10 stycken komplexa 
tunnelanläggningar. Inom planperioden tillkommer den nya vägen E4 Förbifart 
Stockholm. Den kommer att fördubbla mängden utrustning , ITS eller el-tekniska 
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Prioritering av underhållsåtgärder görs både nationellt och lokalt  utifrån tilldelade 
ekonomiska ramar. Inledningsvis görs prioriteringen inom respektive teknikområde 
(vägyta och vägkropp, byggnadsverk, infrasystem samt vägutrustning, 
sidoanläggning och sidoområde). Därefter görs en teknikområdesövergripande 
prioritering på nationell nivå. Generellt prioriterar vi basunderhåll och drift högst.  

Som tidigare nämnts är basunderhållet och driften avgörande för att vägnätet ska gå 
att använda här och nu. Baskontrakten för väg innefattar även att hålla en 
beredskap för att hantera oförutsedda händelser, till exempel extremt väder, 
översvämningar och olyckor. Kontrakten löper över flera år och syftar t ill att 
utföraren ska ha stabila förutsättningar. De långa kontraktstiderna tillsammans 
med vikten av att dagligen hålla vägnätet framkomligt och säkert innebär att denna 
verksamhet har högst prioritering i underhållsplanen.  

Resterande medel går till underhåll och reinvesteringsåtgärder som syftar till att 
förbättra väganläggningens tillstånd. Generellt prioriterar Trafikverket de åtgärder 
som bedöms ge störst effekt på transportsystemets leveranskvaliteter, i förhållande 
till hur mycket det kostar att geno mföra dem. 

Kännedomen om anläggningens tillstånd och nedbrytningen av den skiljer sig åt 
mellan teknikområden, vilket innebär att vi har olika metoder för prioritering på 
teknikområdesnivå. Detta innebär att det inom vissa teknikområden finns 
beprövade metoder och analysstöd för samhällsekonomisk bedömning av åtgärder. 
Inom andra teknikområden saknas detta, och där är till exempel vägtyp och 
trafikmängd viktiga prioriteringskriterier i kombination med erfarenhet när 
tillståndet ska beskrivas. 

Grunden för pr ioriteringen är att åtgärda bristande funktion och minimera risken 
för bristande funktion eller tillgänglighet. Det gäller inom samtliga teknikområden. 
Högst prioriterade är sådana åtgärder på storstadsvägar, större vägar och stråk, 
öppningsbara och stora broar samt tunnlar. Vi prioriterar även åtgärder i 
trängselskattesystemen och åtgärder i sådana infrasystem som inte längre 
tillverkas. I det sistnämna fallet finns det risk för brist på reservdelar och 
uppdateringar. Därefter prioriteras åtgärder på vägar  och broar som är viktiga för 
pendling och dagliga resor och för näringslivet. Vi prioriterar även åtgärder på 
övriga vägar som har stor betydelse för näringslivet och större samhällen. 

I planeringen av åtgärder tar vi även hänsyn till resultat från trafik koordineringen 
för att minska trafikstörningar och paketera åtgärder på ett lämpligt sätt inför 
upphandling. Vi tar också hänsyn till kundsynpunkter samt teknisk utveckling och 
miljöpåverkan. Förutom bibehållen funktion, säkerhet och robusthet är ett av de  
övergripande målen för prioriteringen att andelen förebyggande underhåll och 
reinvesteringar ska öka och att andelen avhjälpande underhåll ska minska. 
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4.4 Planerade åtgärder i vägsystemet 
I bil aga 2 presenteras ett urval av större planerade underhållsåtgärder i 
vägsystemet. De enskilt största åtgärderna på väg är broåtgärder, till exempel 
broarna över Helge å, Skurubron , Ölandsbron och Älvsborgsbron.  

Samtidigt som vägunderhållet får ökade finansiella resurser, har trafiken ökat på 
vägarna och nya anläggningar har tillkommit. Det totala behovet av 
underhållsåtgärder under perioden 2025 till 2028 kommer att kunna hanteras i 
denna underhållsplan. Under planperioden kommer det också finnas utrymme f ör 
att påbörja åtgärder för att minska det eftersatta underhållet.  

För att klara av att bibehålla funktionaliteten på de högtrafikerade delarna av 
vägnätet behöver nödvändiga reinvesteringar på äldre mötesfria vägar genomföras. 
Det rör såväl äldre motorvägar som mötesfria vägar från senare tid. En vägkropp i 
dåligt skick står emot trafiken sämre, vilket visar sig genom att vägytan snabbare 
blir spårig och ojämn och därför måste läggas om oftare. Det är kostsamt att göra 
om vägkroppen i förhållande till att  bara byta vägens översta lager. Men det är 
lönsamt över tid , eftersom framtida beläggningar av vägytan då kommer att hålla 
längre. I denna plan kan dessa reinvesteringar börja förberedas och fler åtgärder 
kommer att kunna starta under planperioden. 

4.4.1 Effekter på vägsystemets tillstånd 
Sammantaget väntas åtgärderna i denna underhållsplan vara tillräckliga för att 
kunna upprätthålla det nuvarande tillståndet på vägnätet.  

För vägyta och vägkropp innebär underhållsplanen att fler förebyggande åtgärder 
kan genomföras. Tillståndet på vägnätet kommer stegvis att förbättras i takt med att 
de ekonomiska ramarna förbättras.  

För broar och tunnlar innebär underhållsplanen att vi ka n säkerställa rätt funktion 
på högtrafikerade vägar och öppningsbara broar, stora broar samt tunnlar. Behoven 
på broar utefter normal - och lågtrafikerade vägar kommer stegvis att kunna 
åtgärdas. Samma gäller underhållsbehoven på bergslänter. Tillståndet på  mindre 
broar och broar på det lågtrafikerade vägnätet samt på bergslänter kommer därför 
successivt att förbättras . Åtgärderna gör att kostnaderna för att upprätthålla 
funktionen och framkomligheten gradvis minskar över livscykeln.  

Underhåll av vägutrustn ing som under lång tid inte kunnat prioriteras i tillräcklig 
omfattning kommer i denna plan att prioriteras . Det innebär att till exempel 
vägräcken kommer få ett förbättrat tillstånd , när äldre eller trafikfarliga lösningar 
kommer att tas om hand.  
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