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Förord

Tack för att du läser Trafikverkets Miljörapport. 
Den visar på värdet vi skapar genom att bidra 
till Sveriges miljömål. 

Rapporten beskriver effekterna av vårt miljö­
arbete under 2025 och ger en överblick av miljö- 
och hälsopåverkan från hela transportsystemet. 

Trafikverket är en central aktör även i bygg- 
och anläggningssektorn. Därför gläder det mig 
särskilt att vi nu tar ett tydligt steg för elektrifie­
ring av arbetsmaskiner och tunga lastbilar. 
I temaavsnittet kan du läsa mer om våra 
nystartade systemdemonstratorer. 

Rapporten är främst ett underlag till vårt systematiska förbättringsarbete 
och ett viktigt verktyg för att ytterligare minska vår miljöbelastning. Vi 
använder den i vår verksamhetsplanering och prioritering. Men rapporten 
vänder sig också till dig utanför Trafikverket som kanske samarbetar med 
oss eller är engagerad på annat sätt. En tillgänglighet inom ramen för ett 
hållbart samhälle kan vi bara skapa tillsammans. 

Borlänge, februari 2026

Roberto Maiorana

Generaldirektör



7

Sammanfattning

Trafikverket ansvarar för långsiktig planering av transportsystemet för 
alla trafikslag samt för byggande, drift och underhåll av statliga vägar och 
järnvägar.

Trafikverkets miljöarbete styrs av flera mål. FN:s hållbarhetsmål Agenda 
2030 innehåller globala mål för en hållbar utveckling. De transportpolitiska 
målen och miljökvalitetsmålen styr den nationella politiken. Trafikverket 
har konkretiserat alla dessa mål i rapporten Målbild 2030 – tillgänglighet 
i ett hållbart samhälle.1 Styrelsen har också beslutat om strategiska mål för 
Trafikverket. De visar vilken förflyttning som behövs för att nå de transport­
politiska målen och Trafikverkets Målbild 2030. Trafikverket har i uppdrag 
att verka för att de transportpolitiska målen uppnås och utifrån hänsyns­
målet ska vi bidra till Sveriges miljömål. 

Enligt förordningen (2009:907) om miljöledning i statliga myndigheter 
är myndigheter skyldiga att införa miljöledningssystem för att bedriva ett 
systematiskt miljöarbete. På Trafikverket har vi ett integrerat ledningssystem 
som ska efterleva kraven enligt miljöledningsstandarden ISO 14001. 

Vårt miljöarbete är indelat i sju prioriterade miljöområden. Miljöområdena 
är kopplade till de miljökvalitetsmål som Trafikverket prioriterar. Till de 
prioriterade miljöområdena kommer också åtgärdsområdet aktivt resande 
som beskriver hur transportsystemet ger förutsättningar för ett aktivt 
resande och hur det inverkar på folkhälsan. Åtgärder och förbättringsarbete 
kan leda till synergier och bidra till flera miljökvalitetsmål.

Vi åtgärdar kartlagda brister i infrastrukturen genom riktade miljöåtgärder, 
som redovisas i denna rapport. Därutöver utvecklar vi miljöprestandan även 
inom vår underhålls- och investeringsverksamhet.

1	 Trafikverket 2019:187: Tillgänglighet i ett hållbart samhälle - Målbild 2030
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Årets temaavsnitt handlar om att Trafikverket arbetar för 
att göra det möjligt att ställa om till nollutsläppslastbilar 
och -arbetsmaskiner i entreprenader. Nyttorna med nol­
lutsläpp är många. Det kan leda till lägre kostnader genom 
billigare drivmedel, bättre arbetsmiljö eftersom avgaser, 
buller och vibrationer minskar eller helt försvinner samt att 
det inte förekommer några lokala utsläpp av koldioxid. 

Att bygga och underhålla utsläppsfritt är nytt för de flesta 
aktörer i värdekedjan. Trafikverket bygger kunskap och 
skapar förutsättningar för denna omställning genom att 
erbjuda en bonus för nollutsläpp i alla nya kontrakt samt 
genomför nio systemdemonstrationer. En systemde­
monstration är ett vanligt kontrakt som genomförs med 
nollutsläppsfordon och arbetsmaskiner. På längre sikt 
skulle Trafikverket även kunna ställa krav på nollutsläpp i 
upphandlingar. 

Varje miljöområde samt åtgärdsområdet aktivt resande har var sitt avsnitt 
i denna rapport. Avsnittet inleds med en sammanfattning av nuvarande 
tillstånd samt vilken effekt som Trafikverkets genomförda åtgärder under 
2025 resulterat i.

Utsläppen av växthusgaser från vägtrafiken 2025 minskade 
med 3,6 procent jämfört med 2024 enligt preliminär statis­
tik. Utsläppsminskningen förklaras av att reduktionsplikten 
höjdes under 2025 och en ökad elektrifiering. Trafikverkets 
upphandlade tåg- och flygtrafik samt färjetrafik till Gotland 
gav under 2025 upphov till cirka 0,2 miljoner ton växthus­
gasutsläpp, vilket utgör cirka 12 procent av utsläppen från 
Trafikverkets egen- och upphandlade verksamhet. 

Under 2025 avslutade Trafikverket 24 stadsmiljöavtal som 
stöd till hållbara stadsmiljöer. Åtgärderna i stadsmiljöavta­
len uppskattas bidra till cirka 7 675 ton minskade utsläpp 
av växthusgaser per år. Enligt beslut i budgetpropositionen 
för 2024 avvecklas stadsmiljöavtalen på så vis att inga nya 
avtal har ingåtts från och med 2024. Redan tecknade avtal 
kommer att fortlöpa fram till och med 2029.

Under 2025 ställdes klimatkrav i cirka 82 procent av 
upphandlingarna inom investerings- och underhållsverk­
samheten. Sett till upphandlingarnas kontraktsvärden 
motsvarar detta cirka 94 procent. Siffrorna speglar inte 
vilka klimatkrav som ställs eller om kraven uppfylls. Nya 
klimatkrav för upphandling av armering har tagits fram.

Nollutsläpps­
lastbilar och 

arbetsmaskiner  
i entreprenader

sidan 24

TEMAAVSNITT

Klimat och energi
sidan 30
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Enligt senast uppdaterad statistik förekom uppmätta över­
skridanden av miljökvalitetsnormerna för utomhusluft längs 
med statlig väg för PM10 i Visby och Skellefteå. Det kan bli 
utmanande att klara de skarpare miljökvalitetsnormerna för 
PM10, som enligt det uppdaterade luftkvalitetsdirektivet ska 
uppnås till 2030. Under 2025 har Trafikverket arbetat brett 
för att minska halterna av PM10 och förbättra luftkvaliteten. 
Arbetet omfattar driftåtgärder, skärpta krav på fordon och 
maskiner, samt forskning och samverkan. Trafikverket 
samverkar med kommuner i samhällsplaneringen och 
genom åtgärdsprogram där det finns risk för höga luftföro­
reningshalter. Exempel på åtgärder i programmen är extra 
sandupptag och dammbindning samt lägre hastighet vid 
höga halter.  

Cirka 600 000 personer längs statliga vägar och järnvägar 
är utsatta för buller högre än riktvärden. 48 400 bostäder 
och cirka 150 skol- eller förskolemiljöer utsätts för buller 
över Trafikverkets åtgärdsnivåer för befintliga vägar och 
järnvägar. Cirka 100 bostäder utsätts även för vibrationer 
högre än Trafikverkets åtgärdsnivå för vibrationer. Under 
2025 genomförde Trafikverket bulleravskärmande åtgärder 
för att förbättra boendemiljön för cirka 5 400 personer. 
Trafikverkets åtgärder har även minskat bullernivåerna 
utomhus i skolmiljöer för cirka 760 elever. Trafikverket 
arbetar systematiskt för att minska bullerstörningarna för 
de mest bullerutsatta genom fasadåtgärder, samt reduktion 
av och avskärmande vid bullerkällan. En viktig aspekt är 
därtill att planering och byggande av bostäder, skolor och 
infrastruktur från start tar hänsyn till buller- och vibrations­
problematik.

Den fysiska aktiviteten från dagens gång- och cykelresor 
ger positiva hälsoeffekter och bedöms förhindra cirka 3 000 
förtida dödsfall per år. Under 2025 har 41 kilometer nya 
statliga gång- och cykelvägar öppnats för trafik. Därtill har 
24 stadsmiljöavtal slutförts, vilka uppskattas ha bidragit till 
cirka 48 kilometer förbättrad kommunal infrastruktur för 
gång och cykling.

Luftkvalitet
sidan 40

Buller och 
vibrationer

sidan 48

Aktivt resande
sidan 60
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Infrastrukturen och dess användning påverkar landskapet 
på många olika sätt. Genom olika åtgärder kan denna 
påverkan minskas och i vissa fall kan åtgärderna till och 
med öka biologisk mångfald och stärka kulturmiljöer. Under 
2025 har bland annat 272 alléer och 577 kulturobjekt fått 
förstärkta värden genom riktade miljöåtgärder. Antalet 
viltolyckor ökar, vilket i huvudsak beror på trafiktillväxt. 
Varje nytillkommen passage för djur gör stor skillnad lokalt. 
Under 2025 färdigställdes fem nya passager för stora dägg­
djur. Infrastrukturens sidoområden utgör viktiga livsmiljöer 
i samspel med omgivande landskap, men situationen för 
artrika infrastrukturmiljöer fortsätter att försämras. En 
förklaring är ökningen av invasiva arter. 2025 var 58 procent 
av de artrika miljöerna längs statlig väg och järnväg påver­
kade av invasiva arter, en ökning med 12 procent jämfört 
med föregående år.

Byggande, drift, underhåll och användning av transport­
infrastrukturen kan innebära negativ påverkan på vatten 
och vattenanknutna värden genom förorening av vatten, 
ändrade flöden och nivåer liksom en fragmentering av 
vattenlandskapet. Vi har under 2025 fortsatt att arbeta med 
riktade åtgärder vid prioriterade konfliktpunkter i befintliga 
anläggningar. Under året pågick närmare trettio vatten­
skyddsåtgärder, varav två slutfördes. På järnvägssidan pågår 
ett systematiskt arbete med att åtgärda sugtransformatorer 
vid vattenresurser av betydelse för dricksvattenförsörj­
ningen. Under 2025 åtgärdades 35 sugtransformatorer, 
varav 28 genom riktade miljöåtgärder. För att skapa fria 
vattenvägar  åtgärdades 33 vandringshinder för fisk och 
andra vattenlevande organismer. Dessutom slutfördes en 
åtgärd vid vägbankar som avsnör vattenområden.

Efter mer än 100 år av impregnering av träsliprar med det 
skadliga ämnet kreosot har vi under 2025 uppnått en mil­
stolpe. Den  impregneringsmetoden för sliprar har nu helt 
fasats ut från vår verksamhet. Under 2025 har all impreg­
nering av träsliprar till vår verksamhet utförts med den mer 
hälso- och miljövänliga RVP-repellent-metoden. Vi har som 
mål att öka kunskapen om innehållet i de material och varor 
som vi använder, och under året har mängden artiklar inom 
Tekniskt godkänt material (TGM) med information ökat till 
96 procent. Vi har också som mål att fasa ut användningen 
av kemiska produkter som innehåller särskilt farliga ämnen. 
Trafikverkets utfasningsarbete har resulterat i att antalet 
kemiska produkter med särskilt farliga ämnen som använ­
des i verksamheten under år 2025 blev 51 stycken.

Landskap
sidan 68

Vatten
sidan 80

Material och 
kemiska produkter

sidan 94
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En resurseffektiv hantering av massor är centralt för att 
spara ändliga resurser, minska kostnader och undvika onö­
diga negativa miljöeffekter. För att nå dit har vi bland annat 
leverantörsdialoger med fokus på masshantering. Vi har 
tillsammans med SBMI tittat på om, och i så fall hur, vi kan 
samverka med branschen om ballastförsörjning. Vi har även 
gett inspel till Naturvårdsverket på deras regeringsuppdrag 
om effektiv masshantering, samt till deras vägledning för 
jordmassor som innehåller invasiva främmande arter. Inom 
Trafikverkets förorenade områden har vi fortsatt med 
undersökningar. Vi arbetar vidare med riskbedömningar 
samt utvecklar och testar nya metoder och tekniker för att 
åtgärda föroreningar. Vid exempelvis Hässleholms före 
detta impregneringsplats har vi gjort laboratorieförsök 
av metoder för behandling av jord med arsenik och PAH. 
Vi har installerat barriärer för att förhindra spridning 
av förorening vid två bangårdar. Bolag inom den statliga 
miljögarantin samverkar med Trafikverket innan man gör 
åtgärder. Under året har flera projekt pågått eller slutförts, 
främst vid Jernhusen AB:s bangårdar och vid Swedavia AB:s 
flygplatser och kommunägda flygplatser.

Förorenade 
områden och 

masshantering
sidan 104
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1 Inledning

Miljörapporten är en årlig redovisning av Trafikverkets miljöarbete med 
fokus på vilka åtgärder som genomförts under året. Rapporten redogör för 
det aktuella miljötillståndet i transportsystemet samt för åtgärder som vi 
genomfört för att förbättra tillståndet och vilka effekter dessa har gett.

Trafikverket har flera olika roller i miljöarbetet för en hållbar utveckling. Vi 
bidrar till transportsystemets utveckling bland annat genom investeringarna 
i statliga vägar och järnvägar. Vi underhåller den befintliga infrastrukturen 
och genomför riktade miljöåtgärder för att åtgärda brister i densamma. 

Vi bedriver en stor upphandlad verksamhet som påverkar natur, miljö och 
människor. Här är de krav vi ställer i våra upphandlingar ett viktigt verktyg 
för att bidra till en hållbar utveckling. Som stor arbetsgivare har vi ansvar 
för vår egen miljöpåverkan men har också möjlighet att inspirera andra. Vi 
bedriver också ett omfattande utvecklingsarbete och finansierar forskning. 

Målgruppen för miljörapporten är Trafikverkets uppdragsgivare regeringen, 
centrala myndigheter och andra externa intressenter, inklusive intresserade 
medborgare och resenärer. Målgruppen är även Trafikverkets ledning och 
medarbetare, som en del av vårt systematiska förbättringsarbete. 
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Vi arbetar tvärfunktionellt för att förbättra miljön
Miljö- och hälsofrågorna kan delas in på olika sätt och det finns flera mål­
hierarkier som Trafikverket förhåller sig till. Trafikverkets miljöarbete sker 
integrerat. Synergier mellan miljöområden tas tillvara och åtgärder bidrar 
till flera miljömål. Vi arbetar tvärfunktionellt, vilket innebär att kompetenser 
samverkar för att säkerställa att måluppfyllelse inom ett miljöområde inte 
sker på bekostnad av andra hållbarhetsmål. 

Figur 1. 

LUFTKVALITET

TILLGÄNGLIGHET 
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MASSHANTERING

Trafikverkets miljöarbete sker integrerat där synergier mellan miljöområden tas 
tillvara och målkonflikter undviks.
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Läsanvisning
Miljörapporten har varje år ett temakapitel, där en del av ett eller flera områ­
den beskrivs mer fördjupat. I årets miljörapport är ämnet för temakapitlet 
Nollutsläppslastbilar och arbetsmaskiner i entreprenader, se kapitel 3. 

I kapitel 4 och framåt beskrivs följande för varje prioriterat miljöområde och 
åtgärdsområdet aktivt resande: 

•	 olika mål som området har koppling till.

•	 redovisning av miljöprestandan, tillståndet och dess utveckling över tid.

•	 resultat av Trafikverkets miljöarbete, genomförda åtgärder och insatser.

Trafikverket arbetar även med klimatanpassning, det vill säga att successivt 
anpassa transportinfrastrukturen till klimatförändringarna. Detta inkluderas 
inte i miljörapporten, eftersom Trafikverkets arbete med klimatanpassning 
har som huvudsakligt syfte att säkerställa infrastrukturens funktion – inte 
att bidra till det transportpolitiska hänsynsmålet för miljö och hälsa. Om du 
vill läsa mer om Trafikverkets klimatanpassningsarbete, se Trafikverkets  
hemsida2.

2	 Klimatanpassning (trafikverket.se)
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2 Miljömål, styrning och resultat

Trafikverket ansvarar för långsiktig planering av transportsystemet för alla 
trafikslag samt för byggande, drift och underhåll av statliga vägar och järn­
vägar. Vi är en av flera aktörer som bidrar till transportsystemets utveckling.  

Trafikverket bidrar till ett hållbart samhälle

Transportsystemet
Transportpolitiska mål, Trafikverkets målbild 2030

Trafikverket
Strategiska mål

Ett hållbart samhälle
Agenda 2030

Figur 2. Figuren visar att Trafikverkets verksamhet är en del av transportsystemet, 
som i sin tur är en del av det hållbara samhället. För alla dessa tre nivåer finns mål 
formulerade som både kompletterar och överlappar varandra.

2.1	 Ett hållbart samhälle: Agenda 2030
Ett hållbart samhälle har många dimensioner och kan sägas definiera ramarna 
som utvecklingen bör hålla sig inom för att vara hållbar över tid. Förenta 
Nationerna (FN) har lagt fast hållbarhetsmål i Agenda 2030 som ska guida det 
globala arbetet för att göra planeten hållbar. Agenda 2030 innehåller 17 mål 
med delmål som alla ska uppfyllas.
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Figur 3. De 17 globala hållbarhetsmålen.

2.2	 Transportsystemets miljömål
Transportpolitiska mål
För transportsystemet i Sverige finns de transportpolitiska målen, och 
Trafikverket ska verka för att de uppnås. Transportpolitikens övergripande 
mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar 
transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. 

Till det övergripande transportpolitiska målet finns två delmål:

•	 Funktionsmålet för tillgänglighet: Transportsystemets utformning, 
funktion och användning ska medverka till att ge alla en grundläggande 
tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utveck­
lingen i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga 
likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov.

•	 Hänsynsmålet för säkerhet, miljö och hälsa: Transportsystemets 
utformning, funktion och användning ska anpassas till att ingen ska 
dödas eller skadas allvarligt samt bidra till att det övergripande gene­
rationsmålet för miljö och miljökvalitetsmålen nås samt bidra till ökad 
hälsa. Hänsynsmålet har preciserats med etappmål som avser växthusgas­
utsläpp och trafiksäkerhet.

Det transportpolitiska hänsynsmålet hänvisar till Sveriges 16 miljökvali­
tetsmål. De beskriver det framtida tillstånd som vårt miljöarbete ska leda 
till, se Figur 4. Miljömålssystemet består också av ett generationsmål och 
24 etappmål. Generationsmålet är ett övergripande mål som inriktar den 
svenska miljöpolitiken och är vägledande för miljöarbetet på alla nivåer i 
samhället. Det visar på den samhällsomställning som krävs för att vi ska 
kunna lämna över ett samhälle där de stora miljöproblemen är lösta till 
kommande generationer. 
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Figur 4. Sveriges miljökvalitetsmål.
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Trafikverket ska verka för att det generationsmål för miljöarbetet och de 
miljökvalitetsmål som riksdagen har fastställt nås. Trafikverket ska också vid 
behov föreslå åtgärder för miljöarbetets utveckling.3

Trafikverkets Målbild 2030
Med grund i Agenda 2030 och de transportpolitiska målen har Trafikverket 
presenterat och konkretiserat de transportpolitiska målen i Målbild 2030 
– tillgänglighet i ett hållbart samhälle. Här har myndigheten samlat mål 
som riksdagen och regeringen beslutat, och i vissa fall kompletterat dem 
med andra målformuleringar. Liksom övriga målnivåer visar Trafikverkets 
Målbild 2030 att målen hänger ihop och att olika lösningar bör täcka flera 
målområden för att vi ska nå ett hållbart samhälle. 

Figur 5. Trafikverkets Målbild 2030 innehåller 10 prioriterade aspekter, med 14 
tillhörande mål varav 6 av målen rör hänsynsmålet (klimat, luftkvalitet, biologisk mång-
fald, trafiksäkerhet, aktivt resande och buller).

3	 §11 Förordning (2010:185) med instruktion för Trafikverket.
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Transportsystemet ska utvecklas mot det övergripande transportpolitiska 
målet, och funktions- och hänsynsmålen är jämbördiga. Men för att det 
övergripande transportpolitiska målet ska kunna nås behöver funktionsmålet 
i huvudsak utvecklas inom ramen för hänsynsmålet. Detta illustreras i 
Figur 6 nedan.

Figur 6. 

Tillgänglighet
Ett h

ållbart samhälle

Trafikverket utvecklar tillgänglighet inom ramen för ett hållbart samhälle. Det 
hållbara samhället beskrivs av Agenda 2030 och Trafikverkets Målbild 2030.

Trafikverket: Strategiska mål
Trafikverket sätter också egna miljörelaterade mål i olika sammanhang, till 
exempel i vår strategiska inriktning, i våra verksamhetsplaner och i projekt­
planer. Trafikverkets styrelse har beslutat om strategiska mål för Trafikverket. 
Dessa mål visar den förflyttning som behövs för att nå de transportpolitiska 
målen och Trafikverkets Målbild 2030. 

Samtliga strategiska mål för Trafikverket redovisas i Figur 7 och de med  
tydligast bäring på miljö är: 

•	 Hälsa – Vi minimerar negativa hälsoeffekter av trafikolyckor, luftkvalitet 
och buller. 

•	 Miljö – Vi landskapsanpassar infrastruktur och säkrar god vattenkvalitet 
och giftfri miljö. 

•	 Klimat – Vi medverkar till hög transporteffektivitet och utvecklad 
laddinfrastruktur.

•	 Klimatneutralitet – Vi bygger, driftar och underhåller klimatneutralt.
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Strategiska mål för Trafikverket

Figur 7. Strategiska mål för Trafikverket.
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Hela landet – Vi bidrar till tillgänglighet i hela landet

Konkurrenskraft – Vi ökar näringslivets konkurrenskraft 
genom säkra och effektiva transportlösningar

Användning och kapacitet – Vi säkerställer att infra-
strukturen nyttjas och underhålls för mesta möjliga 
samhällsnytta

Alla – Vi skapar tillgänglighet och utformar attraktiva 
miljöer som fungerar för grupper med olika behov och 
förutsättningar

HÄLSA, MILJÖ OCH KLIMAT
Vi utvecklar tillgängligheten inom ramen 
för hälso-, miljö- och klimatmålen

Hälsa – Vi minimerar negativa 
hälsoeffekter av trafikolyckor, luftkvalitet 
och buller

Miljö – Vi landskapsanpassar infrastruktur 
och säkrar god vattenkvalitet och 
giftfri miljö

Klimat – Vi medverkar till hög 
transporteffektivitet och utvecklad 
elektrifiering

ANLÄGGNING, MARKNAD, KUND OCH SERVICE
Vi förvaltar och utvecklar vår anläggning för att optimera nyttan med kundens behov i fokus

Kostnad – Vi håller kostnad och tid när vi planerar och genomför åtgärder i planerna

Långsiktig nytta – Vi har en effektiv och modern tillgångsförvaltning

Klimatneutralitet – Vi bygger, driftar och underhåller klimatneutralt

Affär och innovation – Vi utvecklar marknaden och är leverantörernas förstahandsval

Kund och service – Våra kunder är nöjda med dialog och leverans

Säkerhet – Vi stärker motståndskraften mot oönskade händelser

Kompetens – Vi är en attraktiv arbetsgivare som bidrar till transportsektorns kompetensförsörjning
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2.3	 Miljöstyrning
Trafikverkets miljöarbete utgår från Trafikverkets uppdrag om att verka för 
att de transportpolitiska målen uppnås och därmed bidra till generationsmålet 
och de svenska miljökvalitetsmålen. Det utgår också från analys och konkre­
tisering av vad de transportpolitiska målen och Agenda 2030 innebär, vilket 
återfinns i Trafikverkets Målbild 2030 och i Trafikverkets strategiska mål. Till 
det kommer lagar, förordningar, föreskrifter och en rad andra styrande doku­
ment och uppdrag som beskrivs av Figur 8. 

Figur 8. 
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Översiktlig beskrivning av hur Trafikverkets miljöarbete styrs.

Trafikverket lyder under regeringen. Det innebär att styrning mot mål som 
riksdagen beslutar om går via regeringen. Regeringen beslutar om vad som 
gäller för vilken myndighet. Sveriges medlemskap i EU innebär också att 
Sverige lyder under EU:s lagstiftning och ansvarar för att den ska implemen­
teras på nationell nivå. 

Miljöstyrningen utgår från Trafikverkets styrprocess och är därmed en 
integrerad del av Trafikverkets styrning. På så sätt säkerställs ett systema­
tiskt och processorienterat miljöarbete som omfattar analys av omvärldens 
mål och krav, planering, genomförande och kontroll av verksamheten samt 
uppföljning och analys av resultatet för att uppnå ständiga förbättringar. En 
förutsättning för arbetet är att vi har kunskap om verksamhetens effekter på 
hälsa och miljö samt att vi följer dessa effekter genom att mäta miljöprestan­
dan och utvecklingen.

Enligt förordningen (2009:907) om miljöledning i statliga myndigheter 
är myndigheter skyldiga att införa miljöledningssystem för att bedriva ett 
systematiskt miljöarbete. Kravet på miljöledningssystem uppfylls genom 
Trafikverkets processorienterade arbetssätt där miljö är en integrerad del 
av ledningssystemet och följer de principer som framgår av miljölednings­
standarden ISO 14001. Det är dock endast Trafikverkets resultatenhet 
Färjerederiet som är certifierad enligt ISO 14001. 
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Inom ramen för miljöledningen bevakar och omhändertar Trafikverket 
utomstående krav i form av lagstiftning, regeringsuppdrag med mera. Kraven 
bearbetas och omsätts till intern styrning i form av bland annat miljöpolicy, 
mål, handlingsplaner, riktlinjer och rutinbeskrivningar. 4 Styrningen imple­
menteras sedan i Trafikverkets processer. I processen Genomföra åtgärder 
på vägar och järnvägar finns till exempel en stödprocess för miljösäkring 
som ska säkerställa en systematisk hantering av miljöfrågor i projektens alla 
skeden. Miljösäkringen omfattar metoder och arbetssätt för att identifiera 
och hantera miljöfrågor, teknikintegrerade arbetssätt samt dokumentation 
som ger transparens och spårbarhet. Trafikverkets nya processer är under 
utveckling och i det nya ledningssystemet kommer miljösäkringsproces­
sen samt dess tillhörande styrning att anpassas till de nya processerna 
Upprätthålla funktion i infrastrukturen och Utöka, utveckla och avveckla 
funktion i infrastrukturen, eftersom dessa ersätter processen Genomföra 
åtgärder på vägar och järnvägar.

2.4	 Resultat
I Trafikverkets årsredovisning för 2025 redovisas utveckling i förhållande 
till transportpolitiska mål, bland annat under rubrikerna Klimat samt Miljö 
och hälsa. Under Klimat beskriver vi Trafikverkets bidrag och utvecklingen 
i transportsystemet i förhållande till klimatmål. Våra klimatkrav i upphand­
lingar av infrastrukturåtgärder har minskat utsläppen av växthusgaser, dock 
inte i nivå med våra mål, eftersom klimatkrav inte har ställts i tillräcklig 
omfattning. Trafikverkets effektberäknade åtgärder har resulterat i att 
utsläppen från trafiken minskat. Avsnittet Miljö och hälsa tar översiktligt 
upp utvecklingen för ett urval av prioriterade miljöområden. Syftet är att 
ge en kortfattad bild av Trafikverkets bidrag och utvecklingen i förhållande 
till det övergripande generationsmålet för miljö, miljökvalitetsmålen och 
ökad hälsa. Vi bedömer att våra insatser i den statliga infrastrukturen gav ett 
positivt bidrag till miljö och hälsa i form av minskade negativa hälsoeffekter 
och ökad landskapsanpassning. Effekterna är dock små i förhållande till 
hela transportsystemet. Insatserna är till stor del åtgärder i befintlig statlig 
infrastruktur. 

Riktade miljöåtgärder

Vi genomför riktade miljöåtgärder för att åtgärda brister i befintlig infra­
struktur inom områdena buller, landskap, vatten samt förorenade områden. 
Bristerna kan till exempel bero på att anläggningen byggdes när kraven var 
lägre än i dag, att trafiken har ökat eller att anläggningen används på ett 
annat sätt än tidigare. 

Genomförandet av riktade miljöåtgärder bestäms av prioriteringar i den 
nationella planen för transportinfrastrukturen. För planperioden 2022–2033 
ska 11,55 miljarder kronor användas till miljöåtgärder inom miljöområdena 
vatten (yt- och grundvattenskydd), landskap (kultur- och naturmiljö), 

4	 Miljö – för dig i branschen (trafikverket.se)
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förorenade områden samt buller och vibrationer.5 Dessa åtgärder planeras 
och beslutas av Trafikverket löpande under planperioden och är exempel 
på hur det befintliga transportsystemet kan förbättras på ett flexibelt och 
kostnadseffektivt sätt.

Tabell 1 visar hur mycket medel som under de senaste åren satsats på riktade 
miljöåtgärder. Resultat av riktade miljöåtgärder redovisas i respektive avsnitt 
för buller, landskap, vatten samt förorenade områden.

År 2025 2024 2023 2022 2021 2020

Buller och vibrationer 232 177 198 261 163 190

Förorenade områden 161 243 220 206 240 292

Landskap 547 483 543 485 367 310

Vatten 152 99 90 43 117 35

Summa 1 092 1 002 1 051 995 887 827

Tabell 1. Riktade miljöåtgärder utfall för åren 2020–2025. Siffror anges i miljoner kronor.

5	 Fastställelse av nationell trafikslagsövergripande plan för transportinfrastrukturen 
för perioden 2022–2033 (rskr. 2020/21:409)
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3 Temaavsnitt: Nollutsläppslastbilar 
och arbetsmaskiner i entreprenader

Med nollutsläpp kan de totala kostnaderna minska på längre sikt, arbets­
miljön för de som arbetar i och kring fordon och arbetsmaskiner förbättras, 
störningen av omgivningen minskas och utsläppen av koldioxid från 
användningen av fordon och arbetsmaskiner elimineras. Det är potenti­
ellt stora nyttor, men också en komplex systemomställning med många 
inblandade aktörer. 

Trafikverket har därför infört en bonus för tunga nollutsläppsfordon och 
större arbetsmaskiner i alla nya kontrakt samt beslutat att genomföra nio 
systemdemonstrationer. Syftet med dessa åtgärder är att skapa tydliga 
förutsättningar för marknaden, att bygga kunskap kring vad det innebär att 
bygga och underhålla utsläppsfritt samt ta fram underlag för utformning av 
eventuella framtida krav på nollutsläpp i upphandling. 

Drivmedel står för cirka en fjärdedel av de totala utsläppen av växthusgaser 
från Trafikverkets verksamhet. Att minska utsläppen från arbetsmaskiner 
och fordon är därför ett prioriterat område i Trafikverkets arbete mot vårt 
mål klimatneutral infrastrukturhållning 2040. För att minska utsläppen 
kan fordon och arbetsmaskiner antingen tanka förnybar diesel eller 
använda någon form av nollutsläppslösning, vilket i praktiken är el eller 
vätgas. Analyser från bland annat EU, internationella energibyrån (IEA), 
Energimyndigheten och erfarenheter från andra omställningar visar att 
diesel, både fossil och förnybar, kommer bli dyrare medan batterier blir 
billigare. Även nollutsläppsfordon och arbetsmaskiner förväntas bli billigare 
när produktionen skalas upp. Nollutsläpp förväntas därmed, över tid, vara 
mer kostnadseffektivt jämfört med dieseldrift samt ett mer kostnadseffektivt 
sätt att nå klimatmålen än att tanka förnybara drivmedel. Vidare bidrar 
nollutsläpp till en förbättrad arbetsmiljö och minskad störning.

En omställning till nollutsläppsfordon och arbetsmaskiner ställer stora 
krav på alla inblandade aktörer, där även elnätsmarknaden bör inräk­
nas. Nya produkter och tjänster behöver utvecklas. Dessutom behöver 
Trafikverkets leverantörer (entreprenörsmarknaden) reinvestera i sin flotta 
av fordon och arbetsmaskiner. Energiförsörjningen förändras i grunden, 
från en relativt enkel hantering av flytande drivmedel till olika former av 
nollutsläpplösningar som ställer helt andra krav på planering, hantering och 
tankning/laddning. 

Idag är tunga nollutsläppslastbilar och större arbetsmaskiner dyra i inköp 
och erfarenheterna kring systemlösningar är begränsade. Trafikverket har, i 
sin roll som stor upphandlare av entreprenadtjänster, möjligheter att bidra 
till att vända den utvecklingen.

TEMAAVSNITT



25

3.1	 Bonus i alla nya kontrakt
I början av 2025 beslutade Trafikverket att den tidigare frivilliga bonusen 
för tunga nollutsläppslastbilar och arbetsmaskiner i entreprenader skulle 
göras om till en obligatorisk bonus, som ska finnas med i alla nya kontrakt 
som upphandlas från april 2025. Fördelen med att göra bonusen obligatorisk 
är att det ger en tydligare signal till marknaden: Oavsett vilket kontrakt 
ni får med Trafikverket så finns denna bonus med. I samband med detta 
höjdes även bonusnivån till 2,5 kronor per kWh el som används i en tung 
nollutsläppslastbil eller större arbetsmaskin. Vilka tunga lastbilar och större 
arbetsmaskiner som omfattas av bonusen anges i förfrågningsunderlaget, 
och är kopplat till de fordon och arbetsmaskiner som omfattas av kravet på 
digitala följesedlar. 

Ett krav för att ha rätt till bonusen är också att rapportera använd mängd 
el via systemet för digitala följesedlar och digital miljörapportering. 
Trafikverket följer årligen utvecklingen av marknaden och utfallet av 
bonus för att kunna anpassa utformningen om det bedöms som nödvändigt. 
Exempelvis har vi under 2025 utökat antalet typer av arbetsmaskiner som är 
berättigade bonus. I dagsläget finns bonusen till och med år 2029. 

3.2	 Systemdemonstrationer
En systemdemonstration är ett projekt med någon av följande premisser: En 
så pass stor andel nollutsläppsfordon och -arbetsmaskiner eller ett så pass 
komplext användarmönster att det påverkar planering och genomförande 
av projektet när det gäller prestanda hos fordon och arbetsmaskiner samt 
systemlösningar för energiförsörjning (laddning eller vätgastankning). 

I dagsläget bedömer vi att det går att genomföra systemdemonstrationer 
i små eller medelstora projekt, alternativt delar av stora projekt, eftersom 
arbetsmaskinerna i dessa typer av projekt motsvarar storleken på de 
maskiner som finns tillgängliga i nollutsläppsutförande. Det kan handla 
om bandgrävmaskiner upp till 30 ton, hjulgrävmaskiner och medelstora 
hjullastare. Även tunga lastbilar för masstransport finns tillgängliga i 
nollutsläppsutförande. 

Totalt sett avser Trafikverket att genomföra nio systemdemonstrationer i 
olika delar av landet. Sju av dessa kommer genomföras inom investerings­
verksamheten och två inom underhållsverksamheten. 

I samband med Trafikverkets regionala affärsdagar har fyra av projekten 
inom investeringsverksamheten presenterats som möjliga systemdemonstra­
tioner. Under hösten har ytterligare ett projekt tillkommit. Dessa är:

•	 E6 Kapacitet trafikplats Västra Klagstorp–Petersborg, superbuss Malmö-
Falsterbo i Södra regionen6 

6	 E6 Kapacitet tpl V Klagstorp–Petersborg, kollektivtrafikåtgärder Malmö-Falsterbo 
(trafikverket.se)

TEMAAVSNITT
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•	 Väg 23, Tjörnarp–Sandåkra, mötesfri landsväg i Södra regionen7 

•	 E18, Danderyd, busshållplatser på motorväg i Östra regionen8 

•	 Väg 168 Genomfart Tjuvkil i Västra regionen9 

•	 Väg 42 Vårgårda Vattenskyddsåtgärder i Västra regionen.10 

Inom underhållsverksamheten kommer två systemdemonstrationer genom­
föras inom basunderhåll väg med fokus på vinterväghållning. Det är:

•	 Ljungby i Sydöstra regionen

•	 Borlänge i Mellersta regionen.

Samtliga dessa systemdemonstrationer planeras att genomföras med start 
2025 eller 2026. För de tre kvarvarande systemdemonstrationerna pågår 
fortfarande utredning om lämpliga kontrakt, med ambitionen att dessa ska 
genomföras tidigast 2027. 

Förslag 2026–2028

Figur 9. 
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Förslag på systemdemonstrationer inom investerings- och 
underhållsverksamheten.

7	 Väg 23, Tjörnarp–Sandåkra, mötesfri landsväg (trafikverket.se)
8	 E18, Danderyd, busshållplatser på motorväg (trafikverket.se)
9	 Väg 168 genom Tjuvkil (trafikverket.se)
10	 Väg 42, Vårgårda, vattenskyddsåtgärder (trafikverket.se)
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Systemdemonstrationerna görs med fördel geografiskt nära en klimat­
kommun, klimatledarkommun eller annan beställare som uppvisat 
liknande ambitioner som Trafikverket gällande nollutsläpp. På detta sätt 
kan den lokala leverantörsmarknaden stärkas. När fler aktörer efterfrågar 
nollutsläppslösningar ökar marknaden. 

3.3	 Kostnader och nyttor
Under den kommande planperioden 2026–2037 bedömer Trafikverket 
att den årliga drivmedelsanvändningen för byggande, drift och underhåll 
kommer att uppgå till drygt 150 miljoner liter diesel. Med ett dieselpris på 
runt 14 kronor per liter exklusive moms motsvarar detta 2,1 miljarder kronor 
i drivmedelskostnad för entreprenörerna. Under planperioden kommer 
kraven på andel förnybar energi att öka, för att från och med 2030 utgöra 
100 procent av drivmedelanvändningen. Idag kostar HVO100, den vanligaste 
lösningen för förnybar energi, 2–8 kronor mer per liter jämfört med reduk­
tionspliktig diesel. Enligt scenarion från Energimyndigheten kan priset på 
diesel öka med cirka 4 kronor per liter under planperioden. Detta kan inne­
bära att priset på drivmedel kan motsvara runt 24 kronor per liter i slutet av 
planperioden vilket motsvarar en årlig drivmedelskostnad om 3,6 miljarder. 

Vi kan förvänta oss att priset för drivmedel ökar, men också att priset för bat­
terier minskar. Samtidigt har andra industriella omställningar visat följande: 
När produktionen skalar upp från enstaka specialbyggda enheter till serie­
produktion går priset per enhet ner. Den troliga utvecklingen blir därmed att 
kostnaderna för att fortsätta med dieseldrivna fordon och arbetsmaskiner 
kommer att öka, medan kostnaden för olika nollutsläppslösningar kommer 
att minska. När brytpunkten för dessa två trender sker beror på en mängd 
faktorer, bland annat på vilket sätt stora beställare (exempelvis Trafikverket) 
agerar långsiktigt.

Om enbart fossil diesel användes skulle 150 miljoner liter diesel motsvara 
knappt 400 000 ton CO2 i utsläpp. Genom reduktionsplikt och krav på 
andel förnybar energi minskar dessa utsläpp. Vid förbränning bildas även 
kväveoxider och partiklar. Hur mycket beror på vilken utsläppsklass 
fordonen och arbetsmaskinerna har samt hur de används. För att få en 
uppskattning av den totala utsläppsnivån kan vi anta  att all diesel används i 
arbetsmaskiner av utsläppsklass steg IV (vilket är ungefär samma nivå som 
för Euro VI-lastbilar). Detta skulle resultera i en utsläppsmängd på knappt 
600 ton kväveoxider och 7 ton partiklar. Med ett partikelfilter är sannolikt de 
verkliga utsläppen betydligt under nivån för gränsvärdet Steg IV. 

En elmotor låter mindre än en förbränningsmotor och genererar inte lika 
mycket vibrationer. Att gå från dieselmotor till elmotor skulle därmed 
minska motorgenererat buller och vibrationer i fordon och arbetsmaskiner. 
Allt detta bidrar till en bättre arbetsmiljö, både för dem som sitter i och 
arbetar omkring arbetsmaskinerna. Även störningen av den kringliggande 
miljön kommer sannolikt att minska. 

TEMAAVSNITT
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3.4	 Internationell/nationell utblick 
Norge och Nederländerna är de två länder i vår närhet som har störst 
erfarenhet av nollutsläppsfordon och arbetsmaskiner i entreprenader. Oslo 
kommun har länge varit ledande. Till att börja med arbetade de med inci­
tament, till exempel mervärde vid utvärderingar av anbud, men har under 
2025 börjat ställa krav på nollutsläpp i alla nya kontrakt. När de upphandlar 
är det enbart utsläppsfritt som gäller. 

Statens vegvesen  i Norge tog 2023 fram en handlingsplan för direkta utsläpp 
av växthusgaser från byggarbetsplatser, med målet att minska utsläppen 
med 55 procent till 2030 jämfört med 2020. I början av 2025 reviderade de 
handlingsplanen genom att specificera krav. I nya projekt som upphandlas 
från och med år 2025 är utgångspunkten att masstransporter och tunneld­
rivning ska ske utsläppsfritt. Detta kräver att det finns tillräckligt med elkraft 
i närområdet, att rätt typer och storlekar av nollutsläppsarbetsmaskiner 
finns tillgängliga och att marknadsdialogen verifierar att entreprenörerna 
kan leva upp till detta. Statens vegvesen bedömer att merkostnaden är i 
storleksordningen 2–3 procent. 

I Nederländerna har både staten och Rijkswaterstaat tydliga incitament till 
fördel för nollutsläpp. Staten erbjuder inköpsstöd och finansiering av inno­
vationsprojekt medan Rikjswaterstaat har infört mervärden i flera upphand­
lingar. En stor drivkraft i Nederländerna är minskade utsläpp av kväveoxider 
och partiklar. 

I Sverige har flera projekt på kommunal nivå genomförts, helt eller delvis 
med nollutsläppsarbetsmaskiner. Några exempel är byggandet av en för­
skola i Östersund, Slakthusområdet och andra lokala projekt i Stockholm. 
Även privata aktörer så som Skistar och Ellevio har börjat ställa krav på 
nollutsläpp. 

TEMAAVSNITT
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4 Klimat och energi

Inrikes transporter står för ungefär en tredjedel av Sveriges 
totala utsläpp av växthusgaser. Utöver utsläppen från 
transporter tillkommer utsläpp från byggande, drift och 
underhåll av infrastruktur. En betydande del av utsläppen 
från byggande, drift och underhåll uppstår utanför Sveriges 
gränser. Av Trafikverkets verksamhet kommer störst andel 
från byggande, drift och underhåll.

Miljökvalitetsmål
Begränsad klimatpåverkan.

Nationella mål
Senast 2045 ska Sverige inte ha 
några nettoutsläpp av växthusgaser. 
Växthusgasutsläpp från inrikes transpor-
ter ska minska med minst 70 procent till 
2030 jämfört med 2010. (Detta ingår 
även i Trafikverkets Målbild 2030).

Trafikverkets strategiska mål
Vi medverkar till hög transporteffektivitet 
och utvecklad elektrifiering. 
Vi bygger, driftar och underhåller 
klimatneutralt.

Andra interna mål
Infrastrukturen ska vara klimatneutral 
2040. Delmålen är 15 procents minsk-
ning 2020–2024, 30 procents minskning 
till 2025, 60 procents minskning till 
2030 och 80 procents minskning till 
2035. Vi ska använda biodrivmedel eller 
eldrift i alla entreprenader 2030.

Tillstånd

4 % minskning 
preliminära
utsläpp växthus­
gaser vägtrafik

Utsläpp av växthusgaser från inrikes 
vägtrafik har minskat med knappt 4 procent 
2025 jämfört med 2024.

Vi medverkar till 
hög transport­
effektivitet och 
utvecklad 
elektrifiering

Transporteffektiviteten bedöms som 
oförändrad, medan elektrifieringen visar 
på en svag positiv trend.

1,6 miljoner ton 
CO2e från egen 
och upphandlad 
verksamhet.

Trafikverkets egen och upphandlade 
verksamhet orsakar cirka 1,6 miljoner ton 
koldioxidekvivalenter per år. 

Åtgärder och effekter 2025

97 snabbladd- 
stationer 
färdigställda 
2020-2025

Under 2025 har 14 snabbladdstationer 
som Trafikverket gett stöd till färdig-
ställts.

Stadsmiljöavtal 
– minskade 
utsläpp med 
7 675 ton CO2e

24 stadsmiljöavtal med cykel- och 
kollektivtrafikåtgärder bidrar till 7 675 ton 
koldioxidekvivalenter minskade utsläpp.

Klimatkrav i 
upphandling av 
TGM -minskade 
utsläpp med ca 
11 300 ton CO2e

Utsläpp av växthusgaser från produktion av 
inköpt tekniskt godkänt material (TGM) 
med klimatkrav beräknas till cirka 162 000 
ton. Klimatkrav i upphandling av TGM har 
resulterat i 7 procent minskade utsläpp.
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4.1	 Tillstånd
4.1.1	 Transportsystemet
Inrikes transporter (trafik) står för drygt en tredjedel av Sveriges totala 
utsläpp av växthusgaser. Klimatpåverkan från transporter i Sverige domine­
ras av vägtrafiken, vilket framställs i Figur 10. År 2024 stod vägtrafiken för 
94 procent av utsläppen från inrikes transporter. Därefter kommer sjöfart 
med 4 procent, luftfart med knappt 2 procent och sist järnvägstrafiken 
med 0,2 procent. Fram till 2030 ska utsläppen från inrikes transporter 
(exklusive flyg) minska med minst 70 procent. Sedan 2010 har utsläppen 
minskat med 19 procent. Utsläppen av växthusgaser från vägtrafiken mins­
kade 2025 med 3,6 procent jämfört med 2024 enligt preliminär statistik. 
Utsläppsminskningen förklaras av att reduktionsplikten höjdes under 2025 
och en ökad elektrifiering. 

Växthusgasutsläpp från vägtrafiken
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Figur 10. Växthusgasutsläpp från vägtrafiken i Sverige år 1990–2060. Prognosen för 
åren 2024–2060 bygger på Trafikverkets basprognos från april 2024 och dagens 
fattade beslut om styrmedel.

Utöver de direkta utsläppen från trafiken som nämnts ovan orsakar 
transportsystemet också utsläpp genom byggande, drift och underhåll av 
infrastruktur, produktion och skrotning av fordon samt produktion och 
distribution av drivmedel. Utsläppen från transportsystemet utifrån ett 
livscykelperspektiv är uppskattningsvis omkring 28 miljoner ton och fördelas 
enligt Figur 11. En betydande del av utsläppen kopplade till produktion av 
fordon och material sker utanför Sveriges gränser. 
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Fördelning av växthusgasutsläpp
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Figur 11. Uppskattad fördelning av växthusgasutsläpp från transportsystemet ur ett 
livscykelperspektiv. Avser år 2024.

4.1.2	 Transporteffektivitet och elektrifiering 
Det finns ingen entydig definition av vad ökad transporteffektivitet innebär, 
men i infrastrukturproposition 2024/25:28 är utgångspunkten att ”en ökad 
transporteffektivitet innebär att tillgängligheten för personer och gods i 
hela landet åstadkoms utan ökat trafikarbete, det vill säga utan fler färdade 
fordonskilometer, med beaktande av de transportpolitiska principerna”. 
Trafikanalys gör en bedömning av transportsystemets effektivisering i sin 
måluppföljning av de transportpolitiska målen, där de konstaterar att det 
finns svaga tendenser till minskade transportbehov sett till totalt transport­
arbete per capita.11

När det gäller elektrifieringen av transportsystemet så ökar andelen eldrivna 
fordon successivt. Under 2025 utgjorde laddbara personbilar 61 procent 
av nybilsförsäljningen. Inom den andelen stod elbilar för 35 procent och 
laddhybrider för 26 procent. Totalt sett ökade nyförsäljningen av laddbara 
personbilar från 57 procent 2024 till 61 procent 2025. För lätta lastbilar 
ökade andelen laddbara från 21 procent 2024 till 27 procent 2025. För tunga 
lastbilar dubblerades antalet nyregistrerade laddbara från 7 procent 2024 till 
knappt 15 procent 2025.12 Sett till det totala trafikarbetet med all trafik stod 
eldrift för cirka 15 procent av personbilar, 5 procent av de lätta lastbilarna 
och 3,5 procent av de tunga fordonen. Även tillgången till laddinfrastruktur 
ökar successivt. För lätta fordon finns en god geografisk täckning av publik 
snabbladdning.13 Även den publika snabbladdningen för tunga fordon är på 
god väg att byggas ut.14

11	 Måluppföljningens indikatorer och mått 2025 (trafa.se)
12	 Detta inkluderar även de ellastbilar som väger 3501–4250 kg som får framdrivas 

med B-körkort när man ansökt om undantag
13	 Ansök om stöd till snabbladdningsstationer för elfordon (trafikverket.se)
14	 Beviljade projekt inom regionala elektrifieringspiloter (energimyndigheten.se)
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4.1.3	 Egen och upphandlad verksamhet
Trafikverkets egen och upphandlade verksamhet gav upphov till cirka 
1,6 miljoner ton CO2-ekvivalenter under 2024 sett utifrån ett globalt livs­
cykelperspektiv. Vi bedömer att byggande, drift och underhåll står för den 
största delen av utsläppen, cirka 1,3 miljoner ton. Uppföljning görs med ett 
års eftersläpning. Utsläppen 2024 är i samma storleksordning som för 2023. 
Flera osäkerheter finns dock i antaganden som vi behövt göra när specifika 
data saknats. Drift och underhåll samt reinvesteringar står för något högre 
andel av utsläppen än vad nyinvesteringar gör. Två motverkande trender 
påverkar hur utsläppen har förändrats över tid sedan 2015. Å ena sidan har 
utsläppsintensiteten minskat i flera produktkategorier enligt tidigare genom­
förd analys, sannolikt delvis till följd av Trafikverkets krav. Å andra sidan har 
Trafikverkets omsättning ökat med cirka 26 procent baserat på uppgifter i 
Trafikverkets årsredovisning 2015 och 2024. 

Metoden för uppföljning började tillämpas 2022. Under året har en del 
förbättringar av metoden gjorts kopplat till drivmedelsanvändningen 
för baskontrakt väg och klimatpåverkan av inköpt material till drift och 
underhåll järnväg, vilket innebär högre kvalitet på resultatet. Resultatet för 
tidigare år har räknats om i enlighet med den uppdaterade metoden så att 
jämförelsen mellan åren ska vara rättvisande, se Tabell 2. Utsläppen fördelas 
enligt Figur 12 nedan. 

Fördelning av växthusgasutsläpp

Figur 12. 
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Fördelning av växthusgasutsläpp från Trafikverkets egen och upphandlade 
verksamhet 2024.



34

4.2	 Åtgärder och effekter 2025
4.2.1	 Transportsystemet
Elektrifiering av vägtrafik
Under 2025 har Trafikverket genomfört ett regeringsuppdrag om förut­
sättningar för stationär laddning på våra rastplatser. Vi föreslår att cirka 30 
rastplatser (av totalt 270) är aktuella för laddning. Fokus har främst varit 
att underlätta laddning för den tunga trafiken, men det ska även finnas 
möjlighet att ladda lätta fordon. Laddning vid rast och vila är effektivt, och 
om Trafikverket får ett uppdrag att möjliggöra laddning på våra rastplatser 
väntas detta komplettera den redan utbyggda publika laddinfrastrukturen.15  

Trafikverket har sedan 2020 haft i uppdrag att ge stöd till publik snabbladd­
ning längs större statliga vägar där sådan infrastruktur annars inte byggs 
ut. Utgångspunkten för stödet har varit brist på publik snabbladdning längs 
funktionellt prioriterat vägnät (FPV) för långväga personresor.16 Under 2025 
färdigställdes 14 laddstationer och tre väntas färdigställas under 2026. När 
samtliga är färdigställda har Trafikverket bidragit med 100 laddstationer 
på minst 150 kW var tionde mil längs FPV för långväga personresor och var 
sjätte mil längs TEN-T. 

I februari 2025 beslutade regeringen att ta bort objektet Elväg pilotsträcka ur 
nationell plan för transportinfrastruktur. Beslutet innebär att projektet avslu­
tas men att Trafikverket ska fortsätta följa utvecklingen inom elvägsteknik.17 

Hastighet på väg 
Under 2025 sattes 151 automatiska trafiksäkerhetskontroller med kamera 
(ATK) upp på 37 mil väg, vilket beräknas ge 2 230 ton lägre koldioxidutsläpp 
tack vare bättre hastighetsefterlevnad i vägtrafiken. På statliga vägar genom­
fördes inga ändringar av skyltad hastighet som skulle ha sänkt eller höjt 
vägtrafikens årliga växthusgasutsläpp.

Investeringar som öppnades för trafik 
Överlag ökar nya väginvesteringar utsläppen från trafik, medan järnvägs­
investeringar minskar dem. Under 2025 beräknas öppnande av nya vägar 
och järnvägar totalt sett öka det årliga nettoutsläppet från trafiken med cirka 
5 389 ton koldioxid. 

Stadsmiljöavtal 
Enligt beslut i budgetpropositionen för 2024 avvecklades möjligheten för 
Trafikverket att ge stöd till kommuner och regioner för ökad andel person­
transporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik samt hållbara godstransport­

15	 Stationär laddning på Trafikverkets rastplatser (diva-portal.org)
16	 Funktionellt prioriterat vägnät (trafikverket.se)
17	 Ändring av den nationella trafikslagsövergripande planen för transportinfrastruktu-

ren för perioden 2022–2033 (regeringen.se)
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lösningar, så kallade stadsmiljöavtal.18 Detta innebär att inga nya avtal har 
ingåtts från och med 2024 – däremot ska redan tecknade avtal slutföras. 
Under 2025 avslutades 24 avtal, varav 13 var avtal inom den tillfälliga 
cykelsatsningen 2021–2022. I de avslutade avtalen ingick åtta kollektivtra­
fikåtgärder, 43 cykelåtgärder och åtta kombinerade cykel- och kollektivtra­
fikåtgärder. Åtgärderna uppskattas ha bidragit till cirka 7 675 ton minskade 
utsläpp av växthusgaser per år (baserat på punktvisa mätningar från samtliga 
av de slutförda åtgärderna samt antagande om medelreslängd). I avtalen 
ingick även 115 motprestationer av olika karaktär, exempelvis Mobility 
Management-insatser, anläggande av cykelparkeringar, cykelöverfarter, 
avsmalning av körbanor för motorfordonstrafik samt planer och strategier 
för ökat hållbart resande och ökat bostadsbyggande

4.2.2	 Egen och upphandlad verksamhet 
I detta avsnitt redogör vi för de ingående delarna i egen och upphandlad 
verksamhet och dess klimatpåverkan. Utfall per respektive del redovisas i 
Tabell 2.

Tabell 2. 

Del i egen och upphandlad verksamhet
Växthusgasutsläpp miljoner ton CO2e/år

2025 2024 2023

Byggande, drift och underhåll
Uppgift redovisas med 
ett års eftersläpning 1,3 1,4* 

Upphandlad färjetrafik till och från Gotland 0,18 0,18 0,17
Färjedrift 0,036 0,032 0,029
Upphandlad flygtrafik 0,020 0,020 0,026
Tjänsteresor och egna personbilar 0,004  0,004 0,004
Lokaler och övrig verksamhet 0,0012 0,0011 0,0014
Upphandlad tågtrafik 0,00084 0,00059 0,00058

Totalt
Uppgift redovisas med 
ett års eftersläpning 1,6 1,6

* �Resultatet för 2023 har räknats om i enlighet med uppdaterad metod för att jämförelsen mellan åren ska vara 
rättvisande.

Fördelning av växthusgasutsläpp inom Trafikverkets egen och upphandlade 
verksamhet.

Byggande, drift och underhåll
För att ligga i linje med internationellt överenskomna klimatmål och bidra 
till Sveriges klimatmål har Trafikverket ett strategiskt mål om klimatneutral 
infrastruktur 2040. Till det finns delmål som anger att utsläppen ska minska 
med 60 procent till 2030 och med 80 procent till 2035. Under 2024 infördes 
de första kraven på digital miljörapportering, med syfte att underlätta 
uppföljningen av drivmedelsanvändning. Under 2025 tillämpades digital 
miljörapportering i bland annat basunderhåll väg i 21 driftområden och i 

18	 prop. 2023/24:1 utgiftsområde 22, bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:93
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15 entreprenader. Under 2025 tog vi även fram nya klimatkrav för upphand­
ling av armering. Under året infördes en tidsbegränsad bonus för att under­
lätta omställningen mot nollutsläppsfordon och arbetsmaskiner, och som 
komplement till det planeras ett antal nollutsläppsdemonstrationer. Syftet är 
att påskynda och möjliggöra en omställning mot utsläppsfritt. På sikt innebär 
det att vi kan minska kostnader, bygga kunskap och få underlag för eventu­
ella framtida krav. Användningen av nollutsläppsfordon kommer, förutom att 
minska växthusgasutsläppen, även minska utsläppen av andra föroreningar 
samt minska buller och vibrationer.

Under året genomförde vi 23 upphandlingar med procentuella reduk­
tionskrav där entreprenaden avslutas 2025–2029. Dessa upphandlingar 
beräknas ge en minskning av växthusgasutsläpp med 40 procent eller mer i 
förhållande till 2015. Målet är 44 procent, baserat på beräknat slutförandeår 
för dessa entreprenader. För upphandlingar av entreprenader med avslut 
2030–2034 finns inte tillräckliga underlag för att beräkna ett utfall, men vi 
behöver ställa krav i större omfattning för att nå målen. Vi ställde någon form 
av klimatkrav i cirka 82 procent av upphandlingarna inom investerings- och 
underhållsverksamheten. Sett till upphandlingarnas kontraktsvärden mot­
svarar detta cirka 94 procent. Utfallet tar inte hänsyn till vilka klimatkrav 
som ställs eller om kraven uppfylls. Ibland ställs enbart materialkrav eller 
drivmedelskrav istället för procentuella reduktionskrav. Procentuella reduk­
tionskrav bidrar generellt till högre reduktion. Utsläppen från produktion av 
inköpt tekniskt godkänt material med klimatkrav beräknas till cirka 162 000 
ton växthusgasutsläpp. Klimatkrav i upphandling resulterade år 2025 i sju 
procent minskade utsläpp. Under året genomförde vi ett pilotprojekt där 
87 000 begagnade betongsliprar tillvaratogs från spårbyte Gällivare–Råtsi 
(Malmbanan) för återbruk på lågtrafikerade järnvägar. Vi genomförde också 
ett pilotprojekt där cirka 5 000 ton (100 kilometer) spåroduglig räl levererades 
till Trafikverkets rältillverkare, för att säkerställa högvärdig rälåtervinning. 

Upphandlad färjetrafik till och från Gotland
Upphandlingen av färjetrafiken till Gotland för nästa avtalsperiod med start 
år 2027 är klar och tilldelades i juli 2024. Vi ställer klimatkrav över hela 
avtalsperioden. Kravet är att operatören ska minska utsläppen av koldiox­
idekvivalenter med 30 procent utifrån ett beräknat utgångsläge. Eftersom 
framtiden är oviss när det kommer till ny teknik, kostnader och tillgängliga 
volymer av drivmedel, finns också en skrivning om att operatören och 
Trafikverket får ha dialog om ytterligare reduktion förutsatt att det finns 
kostnadseffektiva metoder under avtalsperioden. Energieffektivisering 
uppmuntras dessutom särskilt genom ekonomiska incitament. Utöver krav­
ställningen på att minska utsläppen av växthusgaser med 30 procent under 
kommande avtal, kommer även trafiken att omfattas av kraven för FuelEU 
Maritime som innebär stegvisa utfasningskrav av fossila bränslen.19

19	 Färjetrafiken till och från Gotland kommer omfattas av kraven på utsläppsminskningar 
enligt FuelEU Maritime (regeringen.se)
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Färjedrift
För att nå klimatneutralitet senast år 2045 har Trafikverket och Färjerederiet 
beslutat om strategiplanen Vision 45 – en plan för hur färjorna ska bli klimat­
neutrala senast år 2045. Vision 45 innehåller mål för minskade växthusgasut­
släpp med 61 procent till 2030 och 100 procent till 2045.

Under 2025 har Färjerederiet bunkrat HVO som drivmedel på Visingsöleden, 
fortsatt arbetet med sparsam färjekörning samt vidareutvecklat den syste­
matiska uppföljningen av bränsleförbrukningen. Under 2025 anlände den 
första elfärjan, Alvaret, till Ljusteröleden där intrimning pågår. Samtidigt 
fortgår byggnationen av färja nummer två, Abisko, som kommer att levereras 
sommaren 2026. På Gullmarsleden har laddstationer byggts inför kommande 
elektrifiering av leden. Intrimning pågår.

Upphandlad flygtrafik
I maj 2024 lämnade vi en rapport till regeringen utifrån regeringsuppdraget 
att utreda om det är juridiskt möjligt att ställa krav på elflyg i den upp­
handlade flygtrafiken. Bedömningen är att det inte är juridiskt möjligt att 
ställa krav på elflyg utifrån den EU-förordning som styr upphandlingar av 
flygtrafik. I rapporten skriver vi också att det inte heller är praktiskt möjligt. 
Det finns inga lämpliga plan på marknaden ännu, och flygplatserna kan inte 
hantera denna typ av flygplan utan finansiering från statligt håll.

Elflygplan kan eventuellt vara möjligt på några av de kortare flyglinjer som 
upphandlas under senare delen av 2030-talet, men innan dess behöver 
många nödvändiga förutsättningar vara på plats. En sådan förutsättning är 
den styrande EU-förordningen, där en revidering pågår. Trafikverket har 
framfört till EU-kommissionen att förordningen saknar möjlighet att ställa 
krav på klimatåtgärder, men samtidigt lyft att frågan om luftfartens miljö­
påverkan sannolikt är lämpligare att hantera utifrån annan styrning än just 
denna förordning.  

Tjänsteresor och egna personbilar
Koldioxidutsläppen från Trafikverkets tjänsteresor uppgick år 2025 till cirka 
3 737 ton. Flyg- och bilresorna har minskat och elektrifiering i Trafikverkets 
personbilsflotta har ökat. I Tabell 3 framgår Trafikverkets klimatmål för 
tjänsteresor och dess utfall. Sedan Trafikverket satte målen har förordningen 
om miljö- och trafiksäkerhetskrav på myndigheters fordon skärpts. Från och 
med januari 2026 är det krav på 0 gram koldioxid per kilometer för inköp 
av myndigheters bilar. Därmed gäller målet för elektrifiering 2030 redan år 
2026. Trafikverket klarar inte målet om minst 40 procent elbilar i nybils­
inköp till 2025. Utfallet är 29 procent. 
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Tabell 3. Trafikverkets klimatmål för tjänsteresor samt utfall.

Mål 2025 Mål 2030 Utfall 2025 Utfall 2024
Minskat resande 
med bil jämfört med 
2019 (km/anställd) 

Minst 10 % Minst 20 % Minskning med 25 % Minskning med 20 %

Minskat resande 
med flyg jämfört med 
2019 (km/anställd) 

Minst 30 % Minst 50 % Minskning med 66 % Minskning med 61 %

Andel elbilar i 
nybilsinköp för 
tjänstebilar

Minst 40 % 100 % 29 % 27 %

Trafikverkets 
tjänstebilar

Enligt statlig för-
ordning men med 
skarpare inriktning 
mot elektrifiering och 
minst 30 % körsträcka 
på el
HVO100 i dieselbilar*

Enligt statlig för-
ordning men med 
skarpare inriktning 
mot elektrifiering och 
minst 90 % körsträcka 
på el  
HVO100 i dieselbilar*

17 % körsträcka på el

Låg andel tankning 
med HVO men även 
låg andel dieselbilar.

15 % körsträcka på el

Låg andel tankning 
med HVO men även 
låg andel dieselbilar.

Övriga personbils
resor (hyrbil, 
personalbil och 
förmånsbil)

Enligt statlig 
förordning

Enligt statlig 
förordning

61 % 64 %

* Där det är tekniskt, praktiskt och kostnadsmässigt genomförbart

Lokaler och övrig verksamhet
Under 2024–25 har vi gjort en fastighetsutredning för att identifiera fram­
tida förväntningar och utvecklingsbehov. Prioriterade aktiviteter med syfte 
att förbättra klimatprestandan för våra ägda och hyrda lokaler har identi­
fierats och påbörjats under 2025. Exempel på aktiviteter är utveckling av 
systemstöd för energiuppföljning och att öka antalet uppkopplade fastighe­
ter – vilket möjliggör effektivare drift – samt att bygga ut elbilsladdning för 
Trafikverkets tjänstebilar i syfte att kunna uppfylla nya krav i ”Förordning 
(2020:486) om miljö- och trafiksäkerhetskrav för myndigheters bilar”.

Parallellt med detta utvecklingsarbete samverkar vi med hyresvärdar för att 
minska energianvändningen och miljöpåverkan i inhyrda lokaler. För ägda 
lokaler görs energibesiktningar och medföljande energieffektiviserings­
åtgärder.

Upphandlad tågtrafik
Den tågtrafik vi upphandlar går på elektrifierade järnvägssträckor, och tågen 
drivs med förnybar el. Nattågen till Hamburg är upphandlade till och med 
juli 2026 och drivs med förnybar el i Tyskland. 
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4.2.3	 Utvecklingsarbete inom klimat och energi, 
aktörssamverkan, forskning och innovation 

I mars arrangerade Trafikverket konferensen Transportinfrastrukturens 
klimatpåverkan. Temat för konferensen var goda exempel, och syftet var 
att sprida idéer och ge inspiration om klimatreducerande åtgärder i projekt 
samt ge en bild av olika scenarier och vägen mot klimatmålen. 

Trafikverket har under året finansierat forskningsprojektet MICE 2.0, som 
utvecklar indikatorer för att följa cirkulariteten av material i verksamheten. 
Projektet utvecklar också datainsamlingsmetodik och en beräkningsmodell 
för automatiserad uppföljning av materialens cirkularitet.

Trafikverket deltar i ett branschsamverkansforum för tolkning av befint­
liga och nya regler för miljövarudeklarationer (Environmental Product 
Declaration, EPD).

År 2024 fick Trafikverket ett regeringsuppdrag om att samordna det arbete 
statliga myndigheter gör inom transportsektorns klimatomställning.20 
Uppdraget omfattar att identifiera samordningsvinster, dubbelarbeten, 
eventuella områden där ingen myndighet arbetar men där behov finns 
samt hinder och förslag på åtgärder. Under 2025 har en intervjuserie med 
branschorganisationer genomförts som komplement till tidigare kartlägg­
ningar och dialoger. Utifrån detta har samordningsområden identifierats och 
en dialog om åtgärdsförslag inletts med berörda myndigheter. 

20	Uppdrag att samordna statliga myndigheters arbete med transportsektorns 
klimatomställning (trafikverket.se)
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5 Luftkvalitet

Luftkvaliteten i Sverige har förbättrats tack vare renare fordon 
och färre dubbade vinterdäck i storstadsområden. Trots det 
överskrids både miljömål och lagstadgade miljökvalitetsnormer 
för PM1021 längs med statlig infrastruktur i några av landets 
tätorter. För att minska exponeringen för luftföroreningar med 
negativa effekter på människors hälsa krävs en kombination av 
flera olika åtgärder.  

21	 Partiklar som är högst 10 mikrometer i aerodynamisk diameter.

Miljökvalitetsmål
Frisk luft.

Miljökvalitetsnormer 
Miljökvalitetsnormerna för utomhusluft 
är tim-, dygns- och årsmedelvärden för 
bland annat partiklar (PM10) och kväve
dioxid (NO2) som inte får överskridas.

Trafikverkets Målbild 2030
Utsläppen från transportsektorn har 
minskat så att miljökvalitetsmålet Frisk 
luft för NO2 i urban bakgrund och PM10 i 
gaturum uppnås.

Trafikverkets strategiska mål
Vi minimerar negativa hälsoeffekter av 
trafikolyckor, luftkvalitet och buller.

Tillstånd

92 % minskning 
av avgaspartiklar 
sedan år 1990

Minskade emissioner avgaspartiklar 
sedan år 1990 i Sverige tack vare renare 
fordon och bränslen. 

Cirka 13 000 
personer exponeras 
för halter över målet 
för PM10

Antal personer som beräknas utsättas för 
halter över miljökvalitetmålen för PM10 vid 
sin bostad längs med statligt vägnät 2023. 

1 400 förtida 
dödsfall som 
beror på trafikens 
luftföroreningar

Antal förtida dödsfall i Sverige år 2019 som 
beräknas bero på det lokala bidraget av 
PM2,5 och NO2 från trafik. 

Åtgärder och effekter 2025

Dammbindning – 
7–8 färre över-
skridande dygn 

7–8 färre dygn med partikelhalter 
över 50 μμg/kubikmeter vid dammbindning 
på högtrafikerad väg.

Sänkning av 
hastigheter – 
8–10 färre över-
skridande dygn 

8–10 färre dygn med partikelhalter över 
50 μμg/kubikmeter vid sänkt faktisk 
hastighet med 20 km/tim under dubb-
däckssäsong på högtrafikerad väg.

Andel fordon med 
dubbdäck är 49 %

Andel fordon med dubbdäck i Sverige har 
minskat från 68 procent vintern 2013 till 
49 procent 2025 enligt vinterdäcks
undersökningen.
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5.1	 Tillstånd
5.1.1	 Samband mellan trafik och hälsoeffekter
Utsläppen av luftföroreningar beror bland annat på trafikmängd och hastighet, 
vilka fordon och däck som används, beläggningens egenskaper och på driftåt­
gärder. Hur höga de uppmätta halterna i luften blir beror på lokala förhållan­
den som omgivningens utformning, förutsättningar för utvädring och andra 
utsläppskällor. Halterna kan också variera mycket från år till år beroende på 
väderförhållanden. För att minska människors exponering för höga halter 
som har negativ påverkan på hälsan är lokalisering viktigt. Det innebär att 
exempelvis inte ha bostäder eller skolor nära större vägar, och att inte inbjuda 
till långvarig vistelse i miljöer med höga halter. Figur 13 nedan beskriver detta 
samband på ett förenklat sätt. 

Figur 13. 

Sambandet mellan trafik 
och hälsoeffekter

Förenklat samband mellan trafik och utsläpp som bidrar till högre halter, 
exponering och hälsoeffekter.

5.1.2	 Utsläpp
Trots en ökning av personbilstrafiken har utsläppen i Sverige av kväveoxider 
(NOX)22 och avgaspartiklar från vägtrafiken i Sverige preliminärt minskat 
med drygt 4 respektive 6 procent under 2025 jämfört med 2024 (cirka 79 
respektive 92 procent sedan 1990). Primärt beror minskningen på skarpare 
krav på utsläpp från nya fordon. Introduktionen av elbilar och laddhybrider, 
som 2025 stod för cirka 12 procent av trafikarbetet hos personbilar23, bidrar 
också till en nedgång av utsläppen. Utsläppen blir successivt mindre från alla 
fordonsklasser, men minskade utsläpp från tung trafik (lastbil och buss) har 
störst betydelse för den totala minskningen, se Figur 14. Trots att andelen 
tung trafik enbart uppgår till cirka 7 procent, så står tunga lastbilar och 
bussar för cirka 22 procent av de totala utsläppen av NOx på svenska vägar. 

22	 Kväveoxid, NOX, är kvävemonoxid, NO, summerat med kvävedioxid, NO2

23	 Trafikverkets bearbetning av trafikregistret.
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Kväveoxidutsläpp i Sverige

�

��

��

��

��

���

���

���

���

�������������
���
�	����

�������
�	�����
��	��

���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ����

��
��

��
��

��
���

��

�

��
��

��
��

�� 
�›

����

Figur 14. Kväveoxidutsläpp (ton/år) från olika fordonsklasser i Sverige sedan år 1990.

Trots att utsläppen av avgaspartiklar minskar, minskar inte de totala utsläp­
pen av PM10 i samma utsträckning, eftersom den största andelen främst 
utgörs av partiklar från slitage av vägbana och däck. Slitage orsakat av 
dubbade vinterdäck är en bidragande orsak till höga halter av slitagepartiklar 
i tätorter. Utsläpp av slitagepartiklar har legat på ungefär samma nivå sedan 
1990. Lägre utsläpp tack vare lägre andel fordon med dubbade vinterdäck har 
motverkats av ökade trafikflöden. 

År 2025 var andelen personbilar med dubbdäck i Sverige 49 procent, vilket 
innebär en fortsatt minskning efter några års utplaning. Sedan mätningarna 
startade år 2013 har andelen minskat från 68 procent, och en liknande trend 
syns i försäljningsstatistiken.24 På Gotland minskade andelen personbilar 
med dubbdäck till 73 procent 2025, jämfört med 87 procent året innan. I 
norrländska städer som Östersund och Sundsvall, där PM10-halterna är höga, 
ligger däremot dubbdäcksandelen stabilt runt 95 procent. Andelen dubbdäck 
nationellt uppskattas vara lägst på elbilar (29 procent), högre på hybridbilar 
(39 procent) och högst på bilar med endast förbränningsmotor (53 procent). 
Trenden mot tyngre fordon kan leda till ökande utsläpp av PM10 om inte 
dubbdäcken fortsätter att minska, eftersom högre fordonsvikt bidrar till både 
ökat slitage och mer uppvirvling av partiklar.25

24	Undersökning av däcktyp och biltyp i Sverige: vintern 2025 (januari–mars)  
(diva-portal.org)

25	 NORDUST II: Nordic Road Dust Project Phase II (diva-portal.org)
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5.1.3	 Halter
År 2025 klarades miljökvalitetsnormen för kvävedioxider, NO2, vid alla 
mätstationer precis som 2024.26

För PM10 överskreds miljökvalitetsnormen för dygn längs statlig väg i 
Skellefteå och Visby enligt mätningar för 2024. Preliminära data för 2025 
visar på fortsatt många dygn med höga halter.27

5.1.4	 Exponering och hälsoeffekter 
Exponering för höga halter av luftföroreningar har konsekvenser för hälsan. 
Bland de sjukdomar som enligt WHO ger hälsokonsekvenser finns andnings- 
och kardiovaskulära sjukdomar som är kopplade till födsel, barnallergier och 
demens. Ett tydligt samband presenteras mellan såväl långvarig som kortva­
rig exponering av lokala utsläpp och dödlighet.28 

År 2023 exponerades 13 000 personer för halter över miljökvalitetsmålet 
15 µg/m3 av PM10 från trafik, enligt beräkningar från SMHI.29 Av dessa 
beräknas 2 100 personer vara exponerade för halter över det nya gränsvärdet 
20 µg/m3 enligt EU-direktivet som ska uppnås till 2030. Enligt en beräkning 
från IVL kunde 1 400 förtida dödsfall i Sverige kopplas till lokala utsläpp av 
PM2,5 och NO2 från trafik år 2019.30 Sjukdomsbördan för emissioner från 
trafik antas enligt Trafikverkets beräkningar motsvara cirka 13 000 DALY.31

26	Kvävedioxid i gaturum (antal dygn över miljökvalitetsnormen) (naturvardsverket.se)
27	 Överskridanden av miljökvalitetsnormerna (naturvardsverket.se)
28	Skillnaden mellan olika uppskattningar av hälsokonsekvenser av luftföroreningar i 

Sverige (diva-portal.org)
29	Nationell modellering av luftkvalitet (smhi.se)
30	Quantification of population exposure to NO2 , PM10 and PM2,5, and estimated 

health impacts 2019 (diva-portal.org)
31	 Beräkning baserade på metoden i Bättre metoder att beskriva hälsovinster av minskad 

exponering för luftföroreningar från vägtrafik (diva-portal.org)
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5.2	 Åtgärder och effekter 2025
Under 2025 arbetade Trafikverket och berörda aktörer brett för att minska 
halterna av PM10 och förbättra luftkvaliteten. Arbetet omfattade både 
åtgärdsprogram, direkta driftåtgärder, skärpta krav på fordon och maskiner, 
samt forskning och samverkan.

5.2.1	 Åtgärdsprogram
Särskild rengöring av vägar eller dammbindning för att minska uppvirvling av 
PM10 har utförts enligt åtgärdsprogram på det statliga vägnätet i Stockholms-
regionen, Sundsvall och Örnsköldsvik. Åtgärderna gjorde att miljökvalitets­
normen för PM10 klarades där för 2024 års mätningar. I Umeå har Västra 
Esplanaden, där Trafikverket tidigare utfört åtgärder, övergått till kommunal 
förvaltning. Däremot överskreds normen i mätningar i Skellefteå och Visby, 
och preliminära mätresultat för 2025 indikerar fortsatta överskridanden.  

För Visby har ett åtgärdsprogram för PM10 tagits fram. Dammbindning på det 
kommunala vägnätet har visat god effekt, och Trafikverket har därför förbe­
rett för att påbörja dammbindning även på väg 148 genom Visby under vår­
vintern 2026. I Skellefteå pågår arbetet med att ta fram ett åtgärdsprogram, 
och Trafikverket planerar även där för dammbindning på E4 genom centrum. 

De nya gränsvärden som ska uppfyllas till 2030 enligt EU:s luftkvalitetsdi­
rektiv32 genomförs i Sverige under 2026. De är betydligt skarpare än tidigare 
miljökvalitetsnormer. Direktivet innebär även nya krav på förebyggande och 
tydligare uppföljning, vilket sammantaget gör att fler kommuner behöver ta 
fram åtgärdsprogram.

5.2.2	 Direkta åtgärder
En utvärdering av dammbindningens effekt på Lilla Essingen under 
säsongen 2022/2023 visar att åtgärden är effektiv för att inte överskrida 
miljökvalitetsnormerna för PM10. Under säsongen förhindrades sannolikt 
7–8 dygnsöverskridanden. Resultaten visade även att med fler damm­
bindnings-tillfällen går det att undvika ytterligare överskridanden av 
miljökvalitetsnormerna.33 

I Stockholmsregionen genomförde vi dammbindning vid 18 tillfällen under 
2025, och vi har även utrett vilka sträckor som får störst nytta av minskad 
exponering för PM10. I Örnsköldsvik band vi damm 59 gånger under 2025, 
vilket var en stor ökning sen 2024. I Sundsvall genomfördes 36 dammbind­
ningstillfällen 2025, jämfört med 45 tillfällen 2024.34 Dammbindningen 
bedöms ha minskat antalet dagar med höga halter. Variationen mellan åren 
beror förmodligen till stor del på vädret. Normerna har klarats där damm­
bindning har genomförts.

32	 Luftkvalitetsdirektiv 2024/2881 (eur-lex.europa.eu)
33	 Utvärdering av partikelbindning, Cowi 2024, A269504-60-10-RAP-002
34	Antal dammbindningstillfällen som redovisas av entreprenör
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Även sandning av vägar och cykelvägar i närområdet antas ha betydelse för 
halterna av PM10, och rutiner för detta ses över.  

Det krävs däremot mer långsiktigt hållbara åtgärder som minskar emis­
sionerna för att både normerna och miljökvalitetsmålet Frisk luft ska 
uppnås. Sänkt dubbdäcksandel beräknas i exempel från Stockholm kunna 
minska antalet dygn där miljökvalitetsnormerna överskrids med 7–8 dygn. 
Spridningsberäkningar för E4 i Stockholm indikerar att en kombination av 
hastighetssänkning med 20 km/tim och en dubbdäcksandel på 20 procent 
skulle göra det möjligt att klara miljökvalitetsnormen för PM10. En trafik­
minskning med 10 procent i kombination med samma dubbdäcksandel ger 
liknande effekt.35 

5.2.3	 Krav på renare fordon
Trafikverket ställer tillsammans med Stockholm, Göteborg och Malmö 
utsläppskrav på fordon och arbetsmaskiner i alla entreprenadupphand­
lingar.36 Uppföljningar visar att kraven lett till stegvis skärpta utsläpp av 
reglerade emissioner37 och en stadig utfasning av de äldsta fordonen och 
maskinerna som har de högsta utsläppen.38 

Utöver utsläppskraven ställer Trafikverket även krav på andel nollutsläpps­
fordon inom kategorierna personbilar och lätta lastbilar. Detta är främst en 
klimatåtgärd men bidrar även till minskade avgasutsläpp och lägre motorbul­
ler, vilket är positivt för både arbets- och närmiljön.39

Som en del i att utveckla kraven på nollutsläppsfordon beslutade 
Trafikverket under 2025 att införa en bonus för tunga nollutsläppsfordon 
och större arbetsmaskiner med nollutsläpp i alla nya kontrakt. Dessutom ska 
nio systemdemonstrationer med nollutsläpp genomföras under de kom­
mande åren.40

35	 Samhällsekonomisk analys av åtgärder för förbättrad luftkvalitet (slbanalys.se)
36	Miljökrav i entreprenader (trafikverket.se)
37	 kolmonoxid, kväveoxider, kolväten och partiklar
38	Aktuellt – Miljökrav i entreprenader (trafikverket.se)
39	Krav på bilar som används i tjänsten (trafikverket.se)
40	Nollutsläpp testas i praktiken (trafikverket.se)
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5.2.4	 Forskning och utveckling
Trafikverket bedriver ett aktivt forsknings- och utvecklingsarbete inom 
luftkvalitetsområdet. I år vill vi lyfta följande projekt: 

•	 IVL har utvecklat en ny metod för att mäta och karakterisera utsläpp av 
slitagepartiklar från enskilda fordon i verklig trafik. Metoden kan användas 
för att bestämma slitageemissionsfaktorer med avseende på hastighet, for­
donsvikt och vägdammsförråd. En jämförelse med beräkning enligt emis­
sionsmodellen NORTRIP visar lovande resultat med liknande tidsvariation, 
men beräkningen av vägdammets uppvirvling kan behöva vidareutvecklas.41   

•	 KTH undersöker i ett annat FOI-projekt om alternativa kobolt­
fria dubbar i dubbdäck kan minska mängden slitagepartiklar. 
Laboratorieundersökningar visar att de koboltfria dubbarna generar lägre 
partikelkoncentrationer och mindre mängd vägslitage.42

•	 SMHI har på uppdrag av Trafikverket och Naturvårdverket tagit fram en 
nationell luftkvalitetsmodellering.43 Vi har nu gjort resultatet av modelle­
ringen tillgängligt i Trafikverkets system. Det gör det enklare att använda 
resultatet som beslutsunderlag, exempelvis vid vägutformning i tidiga 
skeden av planprocessen eller vid planering av drift- och underhållsåtgär­
der för vägtrafik.

5.2.5	 Aktörssamverkan och synergier
Trafikverket har deltagit i det nätverk för PM10 som region Gotland har 
startat, för att dela erfarenheter om bland annat driftåtgärder som minskar 
partikelhalter. 

Under 2025 fortsatte Trafikverket att samverka nationellt med 
Naturvårdsverket, Transportstyrelsen och Folkhälsomyndigheten. Arbetet 
omfattade bland annat information om besiktningspaketet och genomför­
andet av luftkvalitetsdirektivet. Förvaltning och utveckling av beräknings­
verktyget SIMAIR samt Nationell modellering i samarbete med SMHI och 
Naturvårdsverket har också fortsatt.44 

Vi samverkar med kommuner inom samhällsplanering, där risk finns för 
exponering av höga luftföroreningar, i enlighet med rutinbeskrivningen 
Luftkvalitet vid planering av bebyggelse.45 Behovet av samarbete ökar med 
de nya reglerna om att en förebyggande luftkvalitetsstrategi ska tas fram 
av kommuner där halterna förväntas överskrida den övre utvärderings­
tröskeln.46

41	 Measurements of wear and resuspension from individual vehicles: WeaRS 
(diva-portal.org)

42	A study on the particle emission from cobalt-free studded tires against road 
materials (sciencedirect.com)

43	Nationell modellering av luftkvalitet 2023 (smhi.se)
44	Nationell modellering av luftkvalitet (smhi.se)
45	Trafikverkets Rutinbeskrivning TDOK 2021:0086 Luftkvalitet vid planering av 

bebyggelse (trafikverket.se)
46	Luftkvalitetsförordning (2010:477) som trädde i kraft den 2 juli 2024 (riksdagen.se)
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6 Buller och 
vibrationer

Höga bullernivåer påverkar hälsan negativt och ökar risken för 
hjärtinfarkt och stroke. Trots bullerskyddsåtgärder ökar antalet 
personer som utsätts för mer än 55 dBA utomhus vid sin bostad 
– främst på grund av ökad trafik, urbanisering och byggande i 
bullriga miljöer.  

Miljökvalitetsmål
God bebyggd miljö. 

Trafikverkets Målbild 2030
Antalet utsatta för trafikbuller över 
riktvärdena ska minska med 50 procent 
jämfört med 2015 och ingen ska 
utsättas för buller på mer än 10 dB 
över riktvärdena.

Trafikverkets strategiska mål
Vi minimerar negativa hälsoeffekter 
av trafikolyckor, luftkvalitet och buller.

Tillstånd

2 miljoner personer 
utsätts för trafik­
buller

2 miljoner personer utsätts för trafikbuller 
högre än riktvärden längs samtliga vägar 
och järnvägar i Sverige.

Trafikbuller 
orsakar ca 
500 dödsfall

Trafikbuller orsakar cirka 500 dödsfall per år 
(motsvarar 6 700 DALY – DALY förklaras på 
sidan 51).

600 000 personer 
utsätts för buller 
från statlig väg 
eller järnväg

Cirka 25 procent av de bullerutsatta bor 
nära statliga vägar eller järnvägar.

Åtgärder och effekter 2025

3 900 personer 
har fått åtgärder 
i befintlig infra­
struktur 

10 900 personer fick åtgärder genom 
riktade miljöåtgärder 2023–2025.

1 500 personer 
fick åtgärder i ny- 
och ombyggnads­
projekt

8 900 personer fick åtgärder i ny- och 
ombyggnadsprojekt 2023–2025.

Hälsobelastningen 
minskade med 
20 DALY

Trafikverkets åtgärder 2023–2025 
minskade hälsobelastningen med 
totalt 64 DALY.
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6.1	 Tillstånd
6.1.1	 Antal exponerade för buller och vibrationer 
Trafik på väg och järnväg är den bullerkälla som berör flest människor i 
Sverige. Nästan 20 procent av Sveriges befolkning utsätts för trafikbuller 
högre än riktvärden för buller utomhus vid sina bostäder (Figur 15 och 
Figur 16). Vägtrafik är den dominerande källan, följt av spårtrafik och flyg­
trafik.47 Längs statliga vägar och järnvägar utsätts cirka 600 000 personer för 
buller över riktvärdet 55 dBA ekvivalent ljudnivå utomhus vid fasad.48

Buller från trafik på väg och järnväg 

Figur 15. 
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Buller från trafik på väg och järnväg i Sverige. Cirka 25 procent av störningarna 
är från statliga vägar och järnvägar.

Figur 16. 

Riktvärden för trafikbuller enligt proposition 1996/97:53 
Följande riktvärden för trafikbuller bör normalt inte överskridas vid nybyggnation av bo-
stadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller väsentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur: 

•	 30 dBA ekvivalentnivå inomhus, 

•	 45 dBA maximalnivå inomhus nattetid, 

•	 55 dBA ekvivalentnivå utomhus (vid fasad), 

•	 70 dBA maximalnivå vid uteplats i anslutning till bostad. 

För utomhusnivån avses för flygbuller FBN 55 dB(A). 

Vid tillämpning av riktvärdena vid åtgärder i trafikinfrastrukturen bör hänsyn tas till vad 
som är tekniskt möjligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivån inte kan reduce-
ras till nivåer enligt ovan bör inriktningen vara att inomhusvärdena inte överskrids. Vid  
åtgärd i järnväg eller annan spåranläggning avser riktvärdet för buller utomhus 55 dB(A) 
ekvivalentnivå vid uteplats och 60 dB(A) ekvivalentnivå i bostadsområdet i övrigt. 

Riktvärden för trafikbuller enligt proposition 1996/97:53

47	Kartläggning av antalet överexponerade för buller (diva-portal.org)
48	Trimnings- och miljöåtgärder: Underlagsrapport till Förslag till nationell plan för 

transportinfrastruktur 2022–2033 (diva-portal.org)
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Cirka 48 400 bostäder utsätts för bullernivåer som är högre än de nivåer 
där Trafikverket vidtar bullerskyddande åtgärder vid befintliga vägar och 
järnvägar, Tabell 4. Av dessa beräknas omkring 32 000 ha höga bullernivåer 
inomhus och cirka 16 400 bostäder ha höga bullernivåer utomhus på uteplat­
ser. Även cirka 150 skol- eller förskolemiljöer bedöms ha betydande brister 
till följd av trafikbuller utomhus.49

Tabell 4. 

Lokaltyp eller områdestyp

Ekvivalent ljudnivå, 
Leq24h utomhus på 
uteplats/skolgård

Ekvivalent 
ljudnivå, Leq24h 
inomhus

Maximal 
ljudnivå, Lmax, 
inomhus

Maximal 
vibrationsnivå 
vägd RMS

Bostäder 1 65 dBA 40 dBA 55 dBA 2 0,7 mm/s 3

Skolor (för- och grundskola) 60 dBA 40 dBA 4 55 dBA 4, 5

1 �Avser bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad samt om bullernivån överskrids på bostadens alla 
befintliga uteplatser. 

2 �Avser trafikårsmedelnatt (22–06). Åtgärd vidtas om nivån Lmax 55 dBA överskrids oftare än fem gånger per 
natt. För järnväg vidtas åtgärd även när Lmax 50 dBA överskrids fler än fem gånger per natt och om minst en 
av dessa störningshändelser överskrider Lmax 55 dBA.

3 �Avser trafikårsmedelnatt (22–06). Åtgärd vidtas om nivån 0,7 mm/s överskrids oftare än fem gånger per natt. 
För järnväg vidtas åtgärd om nivån 0,4 mm/s överskrids fler än fem gånger per natt och om minst en av dessa 
störningshändelser överskrider 0,7 mm/s. 

4 �Avser undervisningsrum samt rum för sömn och vila.
5 �Avser trafikårsmedeldag (06–18). Om nivån överskrids bör den inte överskridas oftare än fem gånger per 

timme. För vägtrafikbuller gäller åtgärdsnivån endast i rum för sömn och vila.

Trafikverkets åtgärdsnivåer för befintliga statliga vägar och järnvägar.

Ökad trafik, ökad inflyttning till städer och bostadsbyggande närmare bul­
lerkällor gör att att fler människor utsätts för buller. Hur många som utsätts 
för trafikbuller högre än riktvärdena för inomhusmiljöer beror på hur väl 
bostäderna anpassats efter bullersituationen utomhus. 

6.1.2	 Vibrationer
Trafik på väg och järnväg kan i vissa fall ge upphov till markvibrationer. 
När markförhållandena är relativt mjuka, som exempelvis lera eller silt, kan 
markvibrationerna fortplantas till närliggande byggnader, se Figur 17, vilket 
i förlängningen kan orsaka störningar. De högsta vibrationsnivåerna uppstår 
vanligtvis från godståg.

Trafikverket gör vibrationsinventeringar i bostäder längs järnvägssträckor 
med många godstågpassager per natt. Vi bedömer att cirka 100 bostäder 
utsätts för betydande brister till följd av vibrationer, vilket innebär att 
åtgärdsnivån 0,7 mm/s överskrids nattetid.50  

49	Trimnings- och miljöåtgärder: Underlagsrapport till nationell plan för 
transportinfrastrukturen 2026–2037 (diva-portal.org)

50	Trimnings och miljöåtgärder: Underlagsrapport till nationell plan för transportinfra-
strukturen 2026–2037 (diva-portal.org)
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Figur 17. Illustration av hur vibrationer sprids via mark mellan källa och mottagare.

6.1.3	 Hälsoeffekter
Det finns tydliga samband mellan buller och negativa hälsoeffekter.51,52 
Risken för hjärt- och kärlsjukdomar ökar när buller från vägtrafik är högre än 
50 dBA dygnsekvivalent53 ljudnivå utomhus, och riskerna ökar med stigande 
bullernivåer.

Forskningen visar även att vibrationer kan påverka hälsan, och den samman­
tagna störningen ökar när boende utsätts för både buller och vibrationer 
samtidigt.54 

Hälsoeffekter av trafikbuller kan kvantifieras i enheten DALY (se faktaruta). 
Buller från väg- och spårtrafik i Sverige beräknas under ett år orsaka häl­
soförluster i storleksordningen 6 700 DALY till följd av hjärtinfarkt, stroke 
och hypertoni. När även bullerrelaterade hälsoförluster till följd av allmän­
störningar55 och sömnstörningar inkluderas, ökar antalet till 41 000 DALY.56 

Beräkningarna visar också att trafikbullerexponeringen i Sverige årligen ger 
upphov till cirka 1 000 hjärtinfarkter och 1 000 fall av stroke, varav omkring 
500 leder till dödsfall. 

DALY 
DALY är en förkortning för Disability Adjusted Life Years och kan översättas 
till funktionsjusterade levnadsår. Det är en sammanvägd indikator för hälsa på 
populationsnivå, utvecklad av World Health Organization (WHO). Med indikatorn 
kan man mäta hälsoförluster och hälsovinster i samhället samt effekten av olika 
åtgärder. DALY omfattar dels risk för funktionsnedsättning genom insjuknande 
i olika sjukdomar, dels förlorade friska levnadsår och dels risk för förtida död. 

51	 Environmental noise guidelines for the European Region (who.int)
52	 Strategi för bedömning av hälsopåverkan av trafikbuller i Sveriges befolkning 

(diva-portal.org)
53	 A-vägd ljudtrycksnivå som ett medelvärde under trafikårsmedeldygn, det vill säga 

trafiken under ett år delat på 365 dagar
54	EPIVIB: Hälsoeffekter av att bo vid en järnväg (diva-portal.org)
55	 Allmän bullerstörning är en sammantagen bedömning av hur störande eller besvä-

rande olika ljudkällor upplevts under en längre tidsperiod. Den omfattar också själva 
upplevelsen av obehag och irritation när man utsätts för buller.

56	Metod för DALY-beräkning i transportsektorn (diva-portal.org)
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6.2	 Åtgärder och effekter 2025
För att nå målen krävs en kombination av åtgärder, se Figur 18. Buller­
skärmar eller bullervallar, förbättrad ljuddämpning i fasader och buller­
skyddade uteplatser används för att skydda de mest bullerutsatta miljöerna. 
Tystare beläggningar och spårslipning är viktiga åtgärder i befolkningstäta 
områden och andra bullerkänsliga miljöer. För att minska bullernivåerna 
i alla miljöer krävs dock både tystare fordon och tystare däck. Samtidigt 
medför en ökad trafik och urbanisering att antalet människor som är utsatta 
för trafikbuller ökar.

I tabell 5 redovisas sammanfattade effekter av Trafikverkets bullerskydds­
åtgärder 2025 i relation till den sammantagna problembilden.

Figur 18. 
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Kombination av åtgärder mot trafikbuller.

Tabell 5. 

Tillstånd trafikbuller och effekt av 
skyddsåtgärder samt trafikförändringar

Exponering för trafikbuller 
(antal personer)

Hälsopåverkan av trafikbuller 
(DALY)

Tillstånd trafikbuller i Sverige 2 miljoner över riktvärde utomhus 
(> 55 dBA Leq24h)

–6 700 

Tillstånd trafikbuller från statliga vägar 
och järnvägar

600 000 över riktvärde utomhus  
(väg 500 000, järnväg 100 000) 
560 000 över riktvärde inomhus 
(väg 200 000, järnväg 360 000)

–2 000

Effekten av Trafikverkets buller
skyddsåtgärder 2025 (skärmar och 
fasadåtgärder)

Minskade bullernivåer utomhus eller 
inomhus för cirka 5 400

+20

Exponering och hälsopåverkan av trafikbuller, samt effekter av 
åtgärder under 2025.
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6.2.1	 Inventering och kartläggning
Trafikverket har under de senaste åren genomfört omfattande buller- och 
vibrationskartläggningar. Kartläggningarna är ett underlag för att bedöma 
åtgärdsbehov, och innebär en enhetlig, rättvis och rättssäker hantering av de 
störningar som trafiken ger upphov till. Uppdaterade bullerberäkningar, med 
beräkningsmetoden Nord2000, har påbörjats under året.

Under 2025 har kartläggningsarbetet fortsatt och nu är alla prioriterade 
järnvägssträckor i Trafikverkets åtgärdsprogram för befintlig infrastruktur 
buller- och vibrationskartlagda. Buller vid bostadshus och skolbyggnader 
längs det statliga vägnätet finns kartlagda sedan tidigare. Genom kartlägg­
ningarna identifieras bostäder, grundskole- eller förskolefastigheter som kan 
behöva utredas vidare för åtgärd. 

6.2.2	 Förebyggande åtgärder
Vi utreder och genomför buller- och vibrationsåtgärder i samband med ny- 
och ombyggnad av vägar och järnvägar. Trafikverkets interna riktlinje57 och 
handledning58 för buller och vibrationer är styrande för arbetet.

För att nå långsiktiga mål är det viktigt att beakta buller och vibrationer när 
man planerar och bygger nya bostäder. Trafikverket bidrar med underlag och 
samverkar med kommuner i samhällsplaneringen.

6.2.3	 Emissionspåverkande åtgärder
Fordonsåtgärder
Förändringar av bulleremissioner i samhället orsakas av förändrat trafik­
arbete59, av regelverk som styr krav på enskilda fordon och även av efter­
frågan på transporter och nya fordon och deras prestanda. 

Trafikförändringar mellan år 2024 och 2025 beräknas endast marginellt ha 
påverkat antalet personer som utsätts för buller högre än riktvärdet 55 dBA 
ekvivalent ljudnivå från vägtrafik. Sett under en tioårsperiod beräknas en 
ökning ha skett med cirka 9 000 personer. 

Bullernivåerna från nyregistrerade personbilar har minskat de senaste tjugo 
åren och sedan 2004 har medelnivån minskat med 4,9 dBA. Förändringen har 
dock till viss del samband med en ny testmetod som ger omkring 2 dBA lägre 
värden. Minskningen från 2004 är således i verkligheten omkring 3 dBA. 

Samtidigt har fordonsflottans vikt ökat. Ökad fordonsvikt innebär ett högre 
lastindex för fordonets däck vilket kan relateras till högre bullernivåer.

57	 Trafikverkets riktlinje TDOK 2014:1021 Buller och vibrationer från trafik på väg och 
järnväg

58	Trafikverkets handledning TDOK 2016:0246 Buller och vibrationer från trafik på väg 
och järnväg

59	Trafikarbete är ett mått på mängden trafik på vägnätet och uttrycks i antal 
fordonskilometer
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Figur 19 visar fördelningen av personbilars fordonsvikt för åren 2015 och 
2024. Fordon med en vikt på upp till 1 700 kg har minskat i antal samtidigt 
som fordon med en tjänstevikt över 1 700 kg har ökat kraftigt i antal. 

Personbilar i trafik uppdelat på tjänstevikt

Figur 19. 
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Lätta fordon i trafik uppdelade på fordonsvikt för åren 2015 och 2024.

Buller från nya järnvägsgodsvagnar är 7–10 dBA lägre än från äldre vagnar. 
Europeiska järnvägsbyrån (ERA) beslutade 2019 om regelverket för tysta 
stråk, som omfattar bullerkrav på befintliga godsvagnar. Lagkraven infördes 
i EU i december 2024 och kommer leda till avsevärt tystare tåg. För Sverige 
gäller undantag från kravet fram till och med december 2032. 

Infrastrukturåtgärder
Bullerreducerande beläggningar
Trafikverket har tagit fram kriterier för att sortera ut vägsträckor som kan 
vara lämpliga för bullerreducerande beläggningar. Med hjälp av kriterierna 
identifieras statliga vägar där trafikförhållanden motiverar en beläggning 
med mindre stenstorlek (ABS 11). Denna beläggning håller i minst 7 år och 
kan minska bullernivån med 1 dBA.60 

Fokus är att minska buller för boende där nivåerna ligger mellan 60–64 dBA. 
Uppdaterade analyser visar att cirka 37 000 boende (17 000 bostäder) kan 
bli aktuella för åtgärder i form av bullerreducerande beläggning under en 
tolvårsperiod. Under 2025 har ingen sträcka där det skett byte av beläggning 
sorterats fram utifrån ovan nämnda kriterier för bullerreducerande belägg­

60	Trafikverkets åtgärdsprogram enligt Förordning om omgivningsbuller, 2024-2028 
(diva-portal.org)
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ningar. Beslut om beläggningsbyten planeras via systemet PMS Beläggning, 
där Trafikverket bedömer om merkostnaden för beläggningen ABS 11 är 
samhällsekonomiskt lönsam. 

Spårslipning
Regelbunden slipning av järnvägsrälsen är en underhållsåtgärd som medför 
minskade bulleremissioner från passerande tågtrafik. Under 2025 har vi 
arbetat vidare med utveckling av metoder och kriterier för prioritering av 
järnvägssträckor som ska spårslipas. Bullerexponering och befolkningstäthet 
intill järnvägssträckorna är några av flera prioriteringsgrunder i utvecklings­
arbetet.

6.2.4	 Avskärmande åtgärder 
Under 2025 genomförde Trafikverket bulleravskärmande åtgärder 
för att förbättra boendemiljön för cirka 5 400 personer. Det omfattar 
2 500 personer som var utsatta för buller från vägtrafik och 2 900 personer 
som var utsatta för buller från järnvägstrafik. Trafikverkets åtgärder har även 
minskat bullernivåerna utomhus i skolmiljöer för cirka 760 elever. Figur 20 
visar omfattningen av åtgärder för boende under en tioårsperiod.

Trafikverkets bullerskyddsåtgärder 2016–2025
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Figur 20. Personer som fått bullerskyddsåtgärder längs statliga vägar och järnvägar 
2016–2025.

Åtgärderna består ofta av bullerdämpande skärmar och fasadåtgärder. 
För år 2025 har vi exempelvis byggt skärmar för att skydda mot buller 
från järnvägen vid Sommen skola i Tranås och vid Linnéskolan i Älmhult. 
Bullerskärmar har även byggts för att skydda mot vägtrafikbuller från E18 
genom Karlstad (se Figur 21). 
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Figur 21. Bullerskyddsskärm längs E18 i Karlstad. Foto Trafikverket, 2025.

Figur 22. Figur 22 Bullerskyddsskärm i Älmhult vid Linnéskolan.

Riktade miljöåtgärder inom buller och vibrationer
Trafikverket arbetar systematiskt för att minska bullerstörningarna för de 
mest bullerutsatta, se Figur 23. Under perioden 1998–2025 har bullerskyd­
dande åtgärder genomförts för cirka 120 000 personer som var utsatta för 
mer än 10 dBA över riktvärdena längs statliga vägar och järnvägar. De riktade 
bulleråtgärderna bestod under 2025 huvudsakligen av förbättrad ljudisole­
ring i fasader på bostäder. 
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Figur 23. 
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Trafikverkets arbete med bullerskyddsåtgärder längs statliga vägar och järnvägar.

6.2.5	 Utvecklingsarbete, aktörssamverkan, forskning 
och innovation

Samverkan med branschen och andra aktörer
Trafikverket samarbetar bland annat med Naturvårdsverket, som samordnar 
myndigheternas arbete med omgivningsbuller.61 Under 2025 har vi deltagit i 
styrgrupp, beredningsgrupp samt arbetsgrupper inom den nationella buller­
samordningen. Grupperna har bland annat tagit fram ett stöd för bedömning 
av kumulativt buller och påbörjat en förstudie för att beskriva konsekvenser 
av eventuellt börja använda EU:s bullermått för omgivningsbuller på ett 
bredare sätt i Sverige. 

Kunskapscentrum om buller utvecklar och vägleder om mät- och beräk­
ningsmetoder för buller utomhus, på uppdrag av Trafikverket och andra 
myndigheter. Under 2025 har Kunskapscentrum om buller bland annat 
väglett om bullerberäkningar och uppdaterat Användarhandledningen för 
Nord2000, en beräkningsmodell för trafikbuller från väg- och spårtrafik.

Forskning och innovation
För att öka kunskapen om buller och vibrationer från järnvägen har vi medver­
kat i forskningsprojekt inom bland annat följande områden:

•	 Arbets- och miljömedicin. Göteborgs universitet har under 2025 publi­
cerat en slutrapport för forskningsstudien BioVib.62 Studien syftar till 
att utreda effekter av järnvägsvibrationer på sömn och sjukdom, och 
påvisade bland annat att Trafikverkets åtgärdsnivå för vibrationsstörning 
korresponderar väl med de störningsnivåer som Trafikverket tillämpar för 
bullerskyddsåtgärder. 

•	 Komponenter i järnvägsanläggningen, som till exempel mellanlägg, 
växlar, broar och tunnlar samt kurv- och hjulskrik. 

61	 Nationell samordning av omgivningsbuller (naturvardsverket.se)
62	BioVib: Effekter av järnvägsvibrationer på sömn och hälsa (diva-portal.org)
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•	 Metod och modell för att mäta, prediktera och projektera stomljuds­
dämpande åtgärder vid både ballasterade och ballastfria spår.63 

•	 Akustisk planering av komplexa trafikmiljöer.64 

•	 Utveckling av en prototyp till mätstation för oövervakad inmätning av 
bulleremission från spårfordon. Syftet är att mätstationen och mätresul­
taten ska kunna ligga till grund för bullerberäkningar, tillståndsbeskriv­
ningar och åtgärdsanalyser för buller från trafik på järnväg.

Under 2025 har ett arbete fortsatt för att implementera optimerade mellanlägg 
som en tekniskt godkänd standardprodukt i Trafikverkets upphandlingar. 
Detta är ett resultat av forskningsprojektet LOWNOISEPAD, där vi har 
samarbetat med UIC (Internationella järnvägsunionen) och andra infrastruk­
turförvaltare i Europa. Projektet som slutfördes 2024 visar att mellanlägg som 
är optimerade ur bullersynpunkt (en gummiplatta mellan slipers och räl) kan 
minska bullernivån med 3–5 dBA jämfört med de mellanlägg som används som 
standard i Sverige idag. 

63	A refined ground-borne noise prediction methodology for railway traffic in tunnels in 
bedrock (diva-portal.org)

64	Acoustic effect of sound absorbing materials and surfaces in road infrastructure 
(chalmers.se)
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7 Aktivt resande

Fysisk aktivitet förebygger vanligt förekommande folksjukdomar och 
förtida död, samt bidrar till människors välbefinnande. Transport­
systemet har här en viktig roll genom att skapa förutsättningar för 
trygga, säkra och attraktiva färdmiljöer som lockar till att gå och cykla. 
Trafikverket arbetar enligt målet att andelen färdsträcka med gång-, 
cykel- eller kollektivtrafik ska vara minst 25 procent till år 2025. 

Miljökvalitetsmål
God bebyggd miljö*.
*�Kollektivtrafiksystem är miljö
anpassade, energieffektiva 
och tillgängliga och det finns 
attraktiva, säkra och effektiva 
gång- och cykelvägar.

Nationella mål
Andelen färdsträcka med gång,  
cykel eller kollektivtrafik ska  
vara minst 25 procent år 2025 
(ingår även i Trafikverkets Mål-
bild 2030).

Trafikverkets strategiska mål
Vi skapar tillgänglighet och 
utformar attraktiva miljöer som 
fungerar för grupper med olika 
behov och förutsättningar.

Tillstånd

3 600 km 
statliga gång- 
och cykelvägar 

Trafikverket tillhandahåller cirka 3 600 
kilometer statlig gång- och cykelväg.

980 miljoner resor 
med gång och 
cykel 

980 miljoner resor sker med gång och cykel 
vilket utgör 25 procent av alla resor.

3 000 förtida 
dödsfall 
förhindras med 
aktivt resande

Hälsoeffekter av dagens gång- och cykelresor 
förhindrar cirka 3 000 förtida dödsfall.

Åtgärder och effekter 2025

41 km nya 
statliga 
GC-vägar

Cirka 41 kilometer nya statliga gång- och 
cykelvägar har öppnats för trafik.

48 km nya och 
förbättrade 
kommunala 
GC-vägar

Stadsmiljöavtalen beräknas resultera i cirka 
48 kilometer nya och förbättrade 
kommunala gång- och cykelvägar.
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7.1	 Tillstånd
Fysisk aktivitet påverkar hälsan positivt och bidrar till ett ökat välbefinnande. 
Det aktiva resandets positiva inverkan på folkhälsan har stor potential. Dagens 
gång- och cykelresor beräknas inom transportsystemet i sin helhet förhindra 
cirka 3 000 förtida dödsfall och 70 000 DALY per år (se beskrivning av DALY 
i avsnitt 6.1.3). Av dessa står gångresor för omkring 2 500 förhindrade förtida 
dödsfall och 58 000 DALY.65 

Den negativa hälsoaspekten kopplad till gång och cykling är de olyckor som 
kan drabba resenärerna. Under 2025 omkom preliminärt 27 fotgängare och 24 
cyklister, definitiva siffror publiceras i april 2026. Motsvarande siffror för 2024 
visar på 30 omkomna fotgängare och 27 cyklister.66 Årligen skadas cirka 2 500 
cyklister och 3 500 fotgängare allvarligt i trafiken om fallolyckorna inkluderas.67 

Resvanorna i Sverige följs upp av Trafikanalys som gör en årlig resvaneunder­
sökning i form av en enkät. Denna undersöker antalet resor som sker genom 
gång och cykel och hur långa dessa resor är. Här framkommer att cirka en 
fjärdedel av alla huvudresor per år i Sverige sker med gång och cykel.68 Figur 24 
redogör för Trafikanalys uppföljning av de transportpolitiska målen. Den visar 
att andelen av befolkningen som får sitt behov av fysisk aktivitet tillgodosett 
genom sina dagliga resor (gång och cykel) har minskat över tid.69 Allt fler barn 
och vuxna blir mer stillasittande i vardagen, vilket transportsystemet kan bidra 
till att motverka. Trafikverket ansvarar för cirka 3 600 kilometer statliga gång- 
och cykelvägar som främjar fysisk aktivitet.70

Andel uppnådda rekommendationer av fysisk aktivitet

Figur 24. 
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Andel barn och vuxna som går och cyklar i den omfattning att de uppnår 
rekommendationer för fysisk aktivitet.

65	Transportsystemets påverkan på människors hälsa och livsmiljö (trafa.se)
66	Statistik över vägtrafikolyckor (transportstyrelsen.se)
67	 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2024 (diva-portal.org)
68	Resvanor (trafa.se)
69	Uppföljning av de transportpolitiska målen 2025 (trafa.se)
70	Nationell vägdatabas – statistik (nvdb.se)



62

7.1.1	 Potentialer inom aktivt resande
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Figur 25. Förutsättningar för valet att cykla. Närmast personen finns de individuella 
förutsättningarna. Utanför detta finns förutsättningarna i omvärlden, till exempel 
infrastruktur och geografi.

Valet att gå och cykla påverkas av både individuella förutsättningar och 
förutsättningar i omvärlden. Figur 25 illustrerar hur olika faktorer samverkar 
och påverkar när och hur mycket vi cyklar. Det finns en stor potential att öka 
aktivt resande och därmed de positiva folkhälsoeffekterna. Cirka en tredjedel 
av alla resor som är kortare än fem kilometer görs i dagsläget med bil.71 Om 
en del av dessa resor kan ersättas med gång och cykel finns potential till 
ytterligare positiva hälsoeffekter. 

Potentialstudier visar att en betydande del av Sveriges befolkning har möj­
lighet att nå sin arbetsplats eller skola inom 30 minuter med cykel. I Västra 
Götalands län har 44 procent av de förvärvsarbetande möjlighet att cykla 
till arbetet inom denna tidsram.72 Motsvarande potential i Stockholms län 
uppskattas till uppemot 70 procent.73 Statistik från Statistiska centralbyrån 
visar att ungefär en tredjedel av den arbetande befolkningen i Sverige kan 
cykla till jobbet på 15 minuter. Många av de kommuner där cykelavstånden 
till jobbet är korta har få invånare och få tätorter. En till ytan liten ort ger 
alltså korta cykelavstånd för boende och arbetande.74 Ett dilemma är dock att 
det finns brister i trafiksäkra rutter för cyklister i och omkring framför allt 
mindre tätorter och på landsbygd.

71	 Resvanor (trafa.se)
72	 Potentialstudie för cykling (vgregion.se)
73	 Cykelstudier (regionstockholm.se)
74	 Nästan en av tre kan cykla till arbetet på 15 minuter (scb.se)
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Även ökat resande med kollektivtrafik är hälsomässigt gynnsamt, eftersom 
det medför att fler går och cyklar till anslutningspunkter. Elcykelns inträde 
på marknaden kan ytterligare öka intresset för att använda cykel vid arbets­
pendling. I Naturvårdsverkets utvärdering av elfordonspremien uppgav 
ungefär hälften av respondenterna att elcykelresorna ersatte bilresor.75 

75	 Elcykling – vem, hur och varför? (naturvardsverket.se)
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7.1.2	 Positiva hälsoeffekter
Det aktiva resandet har dokumenterade positiva och förebyggande effekter 
på flera sjukdomar, bland annat demens, stroke, hjärtinfarkt, diabetes typ 
2, bröstcancer, hjärtsvikt och tjocktarmscancer. För vuxna rekommenderas 
minst 30 minuter av pulshöjande fysisk aktivitet per dag, minst fem dagar 
i veckan. Forskning visar att 6 000 transportsteg76 om dagen ger tydliga 
positiva hälsoeffekter.77 För barn och ungdomar rekommenderas minst 
60 minuter daglig fysisk aktivitet.78

Fysisk aktivitet har också positiv effekt på hjärnan och många av dess kogni­
tiva funktioner. Många vuxna når rekommendationerna för fysisk aktivitet, 
men färre barn och unga gör det. Det finns också skillnader mellan olika 
grupper i befolkningen beroende på exempelvis ålder, kön och socioekonomi. 
Enligt Folkhälsomyndigheten uppger två tredjedelar av personer i åldrarna 
16–84 år att de är fysiskt aktiva 150 minuter i veckan, vilket är den lägsta 
rekommenderade nivån för personer över 18 år.79 Självrapporterad statistik 
kan dock tendera att överskatta aktivitetsnivåer.

För att gång och cykel ska bli mer attraktiva och hållbara som transportmedel 
behöver säkerheten förbättras. Cyklister utgör den största gruppen allvarligt 
skadade i vägtrafiken, om fotgängares fallolyckor undantas. Cirka 80 procent 
av de allvarliga skadefallen vid cykling uppstår vid singelolyckor.80 För att 
öka säkerheten för cyklister är det viktigt att både förebygga olyckor och 
lindra konsekvenserna om en olycka skulle inträffa. Viktiga områden för ökad 
säkerhet för cyklister är bland annat säker infrastruktur, drift och underhåll 
med god kvalitet samt säkrare fordon. Det är också viktigt att åstadkomma 
ett säkrare beteende hos cyklisterna, så som högre regelefterlevnad och ökad 
användning av skyddsutrustning. 

När gång och cykel ersätter motoriserade transporter minskar dessutom den 
negativa påverkan på luft och bullernivåer, vilket i sig har positiva hälsoeffek­
ter (se kapitel 5 Luftkvalitet och 6 Buller och vibrationer).

76	 Gång från punkt a till b i en relativt rask takt. Till exempel mellan bostad och 
arbetsplats. 

77	 Perspectives on exercise intensity, volume, step characteristics and health outcomes 
in walking for transport (diva-portal.org)

78	Riktlinjer och rekommendationer för fysisk aktivitet och stillasittande 
(folkhalsomyndigheten.se)

79	Fysisk aktivitet (självrapporterat) efter ålder, kön och år. Andel 
(folkhalsomyndigheten.se)

80	Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2024 (diva-portal.org)



65

7.2	 Åtgärder och effekter 2025
7.2.1	 Åtgärder som främjar aktivt resande
Under 2025 har det byggts cirka 41 kilometer ny gång- och cykelväg samt 74 
hastighetssäkrade eller planskilda gång-, cykel- och mopedpassager längs 
det statliga vägnätet. Utöver dessa åtgärder finns också medel för ökad säker 
cykling i form av förbättrat underhåll.

7.2.2	 Samverkan med andra aktörer
Enligt beslut i budgetpropositionen för 2024 (prop. 2023/24:1 utgiftsområde 
22, bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:93) avvecklas stadsmiljöavtalen på så vis 
att inga nya avtal har ingåtts från och med 2024. Således har det inte tecknats 
några nya avtal under 2025. 24 stadsmiljöavtal slutfördes under 2025, varav 
13 ingick i den tillfälliga cykelsatsningen 2021–2022. I de slutförda avtalen 
ingick 59 åtgärder varav 8 kollektivtrafikåtgärder, 43 cykelåtgärder och 8 
kombinerade cykel- och kollektivtrafikåtgärder. I avtalen ingick även 115 
motprestationer av olika karaktär, exempelvis Mobility Management-insatser, 
anläggande av cykelparkeringar, cykelöverfarter, avsmalning av körbanor för 
motorfordonstrafik och planer och strategier för ökat hållbart resande och 
ökat bostadsbyggande. Åtgärderna och motprestationerna bedöms bland 
annat ha bidragit till cirka 48 kilometer förbättrad infrastruktur för (gång- 
och) cykelväg, genom nybyggnation av gång- och cykelbanor eller utökning 
och förbättring av befintlig gång- och cykelinfrastruktur. För att få plats med 
gång- och cykelvägarna har i många fall yta tagits från motorfordonstrafiken.

Trafikverket står bakom en rekommendation som uppmuntrar barn, oavsett 
ålder, att gå och cykla till skolan på ett säkert sätt. Den betonar också samhäl­
lets ansvar för att skapa trygga och säkra skolvägar. Rekommendationen har 
tagits fram i ett samarbete mellan Trafikverket och flera aktörer, där forskare 
vid Luleå tekniska universitet varit drivande. Den grundas på en analys av 
hälsa, trafiksäkerhet, miljö och barns rörelsefrihet som utgår från barnkon­
ventionens princip om barnens bästa. Det finns en allmän norm om att barn 
inte bör cykla själva före 12 års ålder – en norm som har brister i vetenskaplig 
grund och härrör från en annan tid. Eftersom trafikmiljöns komplexitet 
varierar från plats till plats, och nollvisionen har bidragit till förbättrade 
trafikmiljöer med fler säkra gång- och cykelvägar, bättre överfarter och lägre 
hastigheter, saknas skäl att kategoriskt hänvisa till en viss ålder.

Trafikverket leder det nationella cykelrådet som arbetar med ökad och säker 
cykling. I rådet ingår bland annat kommuner, organisationer och myndighe­
ter. Ett cykelbokslut ges ut vartannat år.

Trafikverket är från 2025 en kunskapspartner till Generation Pep. I samar­
betet tar vi del av varandras kunskaper och kontaktnät för att främja barns 
fysiska aktivitet och mobilitet.

Trafikverket deltar också i flera projekt inom Shift Sweden med fokus på 
innovativa mobilitetslösningar och ökad folkhälsa. Projekten berör frågor om 
tillgänglighet och trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter längs med en så 
kallad bygata där statliga vägar korsar mindre tätorter.
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7.2.3	 Regeringsuppdrag
Trafikverket har i uppdrag av regeringen att samverka med relevanta aktörer 
om förutsättningar för aktiva transporter. Syftet är att bidra till ökad hälsa 
och tillgänglighet i enlighet med de transportpolitiska hänsyns- och funk­
tionsmålen. Trafikverket är en naturlig part i samverkan på den nationella, 
regionala och lokala nivån vad gäller förutsättningar för aktiva transporter. 
Under 2025 har Trafikverket samverkat om bland annat framtagande av 
regionala cykelplaner med länsplaneupprättare, cykelkonferens i samarbete 
med SKR och Trollhättans kommun samt inom Nationella cykelrådet. 
Trafikverket har även deltagit i nationell samverkan för att lyfta fram syner­
gier kring aktiva transporter i politikområden som infrastruktur och hälso- 
och socialpolitik.

7.2.4	 Forskning och innovation
Trafikverket bedriver forskning om gång och cykling. I år vill vi lyfta följande 
pågående projekt:

•	 Forskningsprogrammet Planering för gång med syfte att öka kunskapen 
samt aktivt främja insatser om hur gångtrafiken kan öka och bli säker. 
Syftet är även att ta fram kunskap för att integrera dessa parametrar, på 
ett systematiskt och tvärvetenskapligt sätt inom trafik- och samhällspla­
neringen.

•	 Forskningsprojektet Hälsa på hjul: tillförlitliga cykeldata för och värde­
ring/beräkning av cyklingens folkhälsoeffekter. Syftet är att utveckla en 
tillförlitlig metod för kvantitativ förståelse av cykling, som kan fungera 
som beslutstöd för Trafikverket och våra intressenter. Metoden omfattar 
riktlinjer för cykeldata, beräkning av folkhälsoeffekter samt kostnadsnytta 
av olika cykelåtgärder. Projektet avslutas 2027. 

•	 Tillsammans med Statens Väg- och Transportforskningsinstitut (VTI)  
utförs projektet Aktiv mobilitet på landsbygder – barriärer och möjlig­
heter för ökad hållbarhet och resiliens. Syftet är att fördjupa kunskapen 
om barriärer och faktorer för aktiv mobilitet i landsbygdsmiljöer, samt 
identifiera konkreta sätt att stärka gång och cykel i dessa sammanhang. 
Projektet avslutas 2027.
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Under året har bland annat följande projekt avslutats: 

•	 Cykling och funktionsnedsättning – möjligheter och barriärer för 
ökad tillgänglighet och hälsa. Projektet har utförts av Statens Väg- och 
Transportforskningsinstitut (VTI). Rapporten visar att förutsättningarna 
för personer med funktionsnedsättning att cykla i hög grad påverkas av 
flera faktorer, vilket speglar ett behov av helhetsperspektiv och förbätt­
rad cykelinfrastruktur. Följande utvecklingsområden har identifierats: 
Underlätta utifrån ett kostnadsperspektiv, Produktutveckling av cykel­
modeller, Bättre information och stöd, Förbättring av cykelinfrastruktur 
och vägunderhåll, samt en cykelplanering som inkluderar personer med 
funktionsnedsättning.

•	 15-minutersstaden som en möjlighet i Sverige och dess påverkan på 
resande. Projektet har utförts av Statens Väg- och Transportforsknings­
institut (VTI). Resultaten visar på skillnader mellan de som når sina 
destinationer inom 15 minuter med gång respektive cykel. De senare 
anser till större delen att de inte bor i en 15-minutersstad och använder 
bilen oftare. Eftersom många reser med bil till arbetet, ökar det sannolikt 
bilanvändningen även för andra ändamål. Studien visar att noggranna 
undersökningar behövs för att förstå drivkrafter till bilanvändning och 
möjligheter till förändring av samhället.
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8 Landskap

Infrastrukturen och dess användning påverkar landskapet på många 
olika sätt. Biologisk mångfald, kulturmiljö och en god gestaltning är 
tre frågor vars behov delvis överlappar och kan förstärka varandra om 
de hanteras som en helhet. Trafikverket arbetar därför integrerat med 
dessa frågor genom landskapsanpassad infrastruktur.

Miljökvalitetsmål och 
Kulturmiljömål
Ett rikt växt- och djurliv, Ett rikt 
odlingslandskap, Levande skogar, 
Myllrande våtmarker, Levande 
sjöar och vattendrag, Storslagen  
fjällmiljö och God bebyggd miljö. 
Utöver detta angränsar miljö‑ 
målen ofta till de nationella kul-
turmiljömålen (Om kulturpolitik.
Riksantikvarieämbetet (raa.se)).

Trafikverkets Målbild 2030
Den biologiska mångfalden har 
stärkts genom att: djur kan röra 
sig friare tvärs vägar och järnvägar, 
färre djur dödas i trafiken, artrika 
miljöer stärker den gröna infra-
strukturen och utbredningen av 
invasiva arter har minskat.

Trafikverkets strategiska mål
Vi landskapsanpassar infrastruktur 
och säkrar god vattenkvalitet och 
giftfri miljö.

Tillstånd

13 % av anlägg­
ningen bidrar till 
biologisk mångfald

13 procent av befintlig statlig anläggning 
bedöms bidra till biologisk mångfald i 
landskapet.

54 % väg och 
järnväg utan 
barriärer för 
stora däggdjur

54 procent av högtrafikerade vägar och 
järnvägar bedöms ha fungerande stängsel
system med faunapassager för stora 
däggdjur.

58 % artrika 
vägmiljöer med 
invasiva arter

Andel statliga artrika vägmiljöer som är 
hotade av invasiva arter bedöms vara 
58 procent.

Åtgärder och effekter 2025

382 artrika 
vägmiljöer har 
restaurerats

Restaureringar bidrar till att en fjärdedel av 
4 709 artrika vägmiljöer bedöms ha god 
skötselstatus.

5 nya passager för 
stora däggdjur

Byggda passager för stora däggdjur 
motsvarar mindre än en procent av 
behovet längs befintlig infrastruktur.

Skötselåtgärder 
genomförda i 272 
alléer

Av 3 260 alléer har 272 alléer förstärkts i 
sina värden.
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Figur 26. Svarttjärnet vid väg 864 i Värmland är en av de 4 709 artrika vägkanter som 
upprätthålls genom att Trafikverket utför årlig slåtter. Artrika vägkanter fyller en stor 
funktion i landskapet genom att binda ihop artrika miljöer och möjliggöra spridning till 
nya. Fotograf Mats Lindqvist.
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8.1	 Tillstånd
Samhället är beroende av biologisk mångfald och fungerande ekosystem. 
I dessa finns oumbärliga resurser för ett väl fungerande samhälle, så kallade 
ekosystemtjänster. Exempel på det är våtmarker som renar vatten och jäm­
nar ut flöden, samt pollinerande insekter som är nödvändiga för livsmedels­
produktion. 

Infrastrukturen är en betydande del av landskapet och kan ge både positiva 
och negativa effekter för människor, djur och växter. Trafikverket strävar 
efter att både ny och befintlig infrastruktur ska anpassas till omgivande miljö 
för att upprätthålla fungerande ekosystem. Detta kräver en helhetssyn i 
förvaltningen av landskapet.

Trafikverkets ambition och långsiktiga inriktning är att all statlig infrastruk­
tur ska vara landskapsanpassad. Det kvarstår dock mycket arbete innan 
målen kan uppnås. 

Infrastrukturens sidoområden utgör viktiga livsmiljöer för växter och djur. 
Kulturhistoriska miljöer såsom alléer, stenmurar, kulturvägar och kultur­
historiska järnvägsmiljöer är ofta livsmiljöer för olika arter och utgör därmed 
ett värdefullt biologiskt kulturarv.

Figur 27. Väg 864 i Strandby i Arvika kommun är en av de 4 709 artrika vägkanter som 
upprätthålls genom att Trafikverket utför årlig slåtter. Vägkanten fyller stor funktion 
i landskapet genom att binda ihop artrika miljöer och möjliggöra spridning till nya. 
Fotograf Åsa Tengström



71

Infrastrukturens kulturmiljöer bevarar kunskap om samhällsutvecklingen. 
Äldre byggnadstekniker är en viktig kunskapskälla för att utveckla framtida 
arbetssätt. Väl gestaltade infrastrukturmiljöer tar tillvara natur- och kultur­
miljövärden och är betydelsefulla för besöksnäringen. De bidrar även positivt 
till resenärers upplevelser, infrastrukturens attraktivitet samt människors 
välbefinnande och upplevda trygghet. 

8.1.1	 Aktuella tillståndsförändringar
Artrika vägkanter, artrika järnvägsmiljöer och alléer är i stort oförändrade i 
sin utbredning, men de biologiska värdena har minskat och skötseln bidrar 
inte tillräckligt till att uppfylla målen. 

Många större vägar och järnvägar utgör barriärer i landskapet, vilket hindrar 
djur från att röra sig mellan livsmiljöer. Klimatförändringar ökar dessutom 
djurens behov av förflyttning. Även människor påverkas av infrastrukturens 
barriäreffekter. 

Olycksrisken för djur som försöker passera infrastrukturen är hög och 
påverkar de vilda populationerna negativt. Antalet viltolyckor under 2025 är 
relativt oförändrat jämfört med 2024, men den långsiktiga trenden är ökande 
(Tabell 6). Ökningen beror främst på ökad trafikmängd. Det finns även ett 
mörkertal, som uppskattas till mellan 10–20 procent, av olyckor som aldrig 
rapporteras i viltolycksstatistiken.

Varje nytillkommen passage för djur gör stor skillnad lokalt. Av högtrafike­
rade vägar och järnvägar bedöms 54 procent ha fungerande stängselsystem 
med faunapassager för stora däggdjur. För att minska mängden viltolyckor 
återstår ytterligare arbete, där viltpopulationernas storlek är en viktig faktor. 
För medelstora däggdjur, grod- och kräldjur samt insekter är barriäreffek­
terna ännu inte tillräckligt kartlagda för att behovet av åtgärder ska kunna 
fastställas. 

Tabell 6. 

Dödade stora däggdjur 2025 2024 2023 2022 2021 2020

Stora däggdjur, väg 70 900 71 500 65 500 63 000 65 000 63 000

Renar, väg 2 400 1 900 2 400 1 400 1 900 1 800

Stora däggdjur, järnväg 4 800 5 200 4 800 5 200 2 900 5 000

Renar, järnväg 700 500 900 600 1 100 1 000

Viltolyckor, avrundat till närmaste hundratal.

Kunskapen om infrastrukturens och trafikens påverkan på landskapets 
värden behöver utvecklas. Trafikverket har god kunskap om trafikens påver­
kan inom vissa områden, till exempel alléer och stora däggdjur (Tabell 6). 
Kunskapen inom andra områden är däremot mer begränsad, exempelvis hur 
ljus och buller från trafik påverkar djurlivet. 

Figur 27. Väg 864 i Strandby i Arvika kommun är en av de 4 709 artrika vägkanter som 
upprätthålls genom att Trafikverket utför årlig slåtter. Vägkanten fyller stor funktion 
i landskapet genom att binda ihop artrika miljöer och möjliggöra spridning till nya. 
Fotograf Åsa Tengström
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Invasiva främmande arter är ett snabbt ökande problem. De påverkar 
Trafikverkets egna natur- och kulturmiljöer och sprider sig vidare till 
omgivande landskap via infrastrukturen. Att bekämpa och begränsa invasiva 
arter är idag ett av de viktigaste åtgärdsområdena för att vända trenden med 
minskande biologisk mångfald. Idag är 58 procent av de artrika miljöerna 
längs statlig väg och järnväg påverkade av invasiva arter, en ökning med 
12 procent jämfört med föregående år. 

8.1.2	 Kartlagda och utpekade miljöer
Vi inventerar infrastrukturens natur- och kulturmiljöer för att kunna prio­
ritera insatser nationellt och regionalt, identifiera vilka infrastrukturmiljöer 
som kräver anpassad skötsel samt möjliggöra mer underbyggda avvägningar 
inom exploatering och investerings- eller ombyggnadsprojekt. Tabell 8 (se 
nästa sida) visar hur långt arbetet kommit med att kartlägga åtgärdsbehov 
och anpassa infrastrukturen till olika natur- och kulturvärden. 

En sammanställning av registrerade miljöer och objekt som förekommer i 
Trafikverkets anläggning redovisas i Tabell 7.

Tabell 7. 

Kartlagda och utpekade miljöer och objekt  Totalt 2024  Totalt 2025

Allé (st, räknad i enkelsidiga alléer) 3 294 3 260

Solitära träd (st) 5 122 5 862

Artrik järnvägsmiljö* (st) 677 259

Artrik vägmiljö (km) 19 596 18 412

Faunapassage för medelstora däggdjur (st) 1 408 1 498

Faunapassage för stora däggdjur (st) 143 164

Grod- och kräldjurskonstruktion (st) 57 73

Vattenfaunapassage (st) 1 286 1 393

Bevarandevärda broar (st) 839 868

Kulturvägar med höga eller mycket höga värden (st) 540 732

Kulturhistoriska järnvägsmiljöer med höga och 
mycket höga värden (st)

80 122

Stenmurar (st) 1 932 2 516

Väganknutna kulturminnen (st) 8 829 8 967

Byggnader och anläggningar inom Statliga 
byggnadsminnen, SBM (st)

41 41

Övriga objekt (st) 333 479

*Från 2025 ingår inte klass 4, hänsynsobjekt i rapporteringen

Miljöer och objekt som förvaltas av Trafikverket som är viktiga för  
landskapets funktioner.
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Figur 28. Invasiva arter kan skapa stora problem, både biologiskt och för infrastruktur
anläggningen. Förrädiskt vackra lupiner längs Bergslagsbanan har tagit över helt och 
lämnar ingen plats åt våra inhemska arter. Fotograf Fredrik Lundin, Trafikverket
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Figur 28. Invasiva arter kan skapa stora problem, både biologiskt och för infrastruktur
anläggningen. Förrädiskt vackra lupiner längs Bergslagsbanan har tagit över helt och 
lämnar ingen plats åt våra inhemska arter. Fotograf Fredrik Lundin, Trafikverket

Figur 29. Invasiva arter kan skapa stora problem, både biologiskt och för infrastruktur
anläggningen. Lupinhav längs väg 172 i Dalsland. Fotograf Mats Lindkvist, Trafikverket
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8.2	 Åtgärder och effekter 2025
8.2.1	 Inventering och kartläggning 
Alléer utmed det statliga vägnätet är identifierade. Deras tillstånd och 
åtgärdsbehov inventeras vart fjärde till sjätte år.

Artrika järnvägsmiljöer inventeras löpande vart femte till sjunde år, inför 
förnyad upphandling av underhållsåtgärder.

Artrika vägmiljöer inventeras löpande vart fjärde till sjätte år, inför förnyad 
upphandling av underhållsåtgärder. Av totalt 111 driftområden upphandlas 
och inventeras cirka 20 driftområden årligen. 

Konfliktsträckor för grod- och kräldjur har fältinventerats81 längs en 
vägsträcka i Skravelsjö i Västerbotten. 

Viltolyckskartor för stora däggdjur82 längs väg har uppdaterats för tidsserien 
2020–2024.83 

Kulturhistoriska järnvägsmiljöer inventerades längs Svealandsbanan, Västra 
Götaland-Göteborg (VGG) och Mittbanan-Ådalsbanan. Dessutom utfördes 
en förstudie längs Malmbanan för att ta fram underlag till riktade åtgärder.

Kulturvägar84 kartläggs och inventeras löpande utifrån gällande metod85 
sedan 2021. Under 2025 genomfördes inventeringar i driftområdena Pajala, 
Gällivare, Sveg, Örebro, N Värmland, SÖ Värmland, S Gotland, Väsby, 
Uddevalla, Viskadalen, S Halland, Norrköping, Växjö, Västervik och Blekinge. 
Målsättningen är att kulturvägars tillstånd och åtgärdsbehov ska inventeras 
vart fjärde till sjätte år.

Väganknutna kulturminnen86 registreras löpande. Deras tillstånd och åtgärds­
behov inventeras vart fjärde till sjätte år.

81	 Steg två i inventeringsmetodiken, Metod för identifiering av konfliktsträckor för 
groddjur längs befintlig infrastruktur (diva-portal.org)

82	Stora däggdjur: alla klövdjur och de stora rovdjuren björn, järv, lo och varg.
83	Viltolyckskartor visar aggregerad viltolycksstatistik med klövvilt (rådjur, älg, vildsvin, 

dovhjort och kronhjort) och aggregerad olycksstatistik för ren. (trafikverket.se)
84	Kulturväg: statlig väg med höga kulturvärden som representerar en del av den väg-

historiska eller vägtekniska utvecklingen från forntid till nutid.
85	Kulturvägsinventering: Metod för inventering och bedömning av statliga vägar med 

höga kulturvärden (diva-portal.org)
86	Kulturminne: kulturobjekt placerat utmed statlig väg i vägområdet eller i dess närhet 

och som har en historisk och/eller teknikhistorisk koppling till vägen och dess funk-
tion. Exempel: milstolpe, kilometerstolpe, vägvisningssten, väghållningssten eller 
kulturhistoriskt värdefullt räcke. Flera av dessa objekt är skyddade som fornlämning 
eller övrig kulturhistorisk lämning.
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Figur 30. Bevarandevärd bro över Bäveån, sydost om Kuröd i Uddevalla. Inventerad 
2025. Fotograf Ebba Öjendal, Trafikverket

Stenmurar längs väg registreras löpande. Deras tillstånd och åtgärdsbehov 
inventeras vart fjärde till sjätte år. Utveckling av inventerings- och tillstånds­
bedömningsmetoder för väg och järnväg pågår.

Bevarandevärda broar har inventerats i Västra Götaland och Halland. Förslag 
på riktade miljöåtgärder har tagits fram för några broar i Norrbotten och 
Västerbotten.

För inventering och kartläggning av vattenlevande djur se kapitel 9, Vatten.
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8.2.2	 Riktade miljöåtgärder inom landskap
För att åtgärda brister i det befintliga väg- och järnvägsnätet genomför vi 
riktade miljöåtgärder. Brister i befintlig anläggning åtgärdas även i samband 
med ombyggnationer. I Tabell 9 redovisas antalet utförda riktade åtgärder 
inom landskapsområdet under de senaste åtta åren.

Tabell 9. 

Åtgärder 2025 2024 2023 2022 2021 2020

Passager för djur 118 104 103 95 74 110

Alléer 272 229 224 239 230 154

Artrika miljöer och 
invasiva arter

389 979 406 192 348 174

Kulturobjekt* 577 383 326 260 281 212

Kulturvägar 5 1 4 47 6 77

Totalt 1361 1 696 1 063 833 939 727

*�Kulturobjekt innefattar väganknutna kulturminnen, stenmurar, bevarandevärda 
trummor och bevarandevärda broar.

Genomförda riktade miljöåtgärder inom landskapsområdet.

8.2.3	 Aktörssamverkan
Trafikverket är beroende av strategiska samarbeten där kompetens och gemen­
samma arbetsinsatser kan verka för landskapet som helhet. Trafikverket sam­
verkar därför aktivt med berörda myndigheter som verkar för miljömålen, till 
exempel Naturvårdsverket, Riksantikvarieämbetet, länsstyrelser och kommuner. 

Internationellt pågår utvecklingsarbeten inom nätverket Infrastructure Ecology 
Network Europe (IENE), UIC (Internationella järnvägsunionen), CEDR 
(Internationellt forskningssamarbete för väg) och Nordiskt vägforum.

Trafikverket har medverkat i dialogen med att ta fram en nationell restau­
reringsplan. Den ska bidra till att Sverige kan leva upp till EU:s förordning 
för naturrestaurering. Trafikverkets artrika miljöer kan bli en del av Sveriges 
internationella åtagande.

En aktiv samverkan pågår med Naturvårdsverket om hanteringsåtgärder och 
masshantering för invasiva arter.

Trafikverket är landets största aktör när det gäller beställningar av uppdrags­
arkeologi och är därmed också en viktig aktör inom nationell kunskaps­
uppbyggnad. Under år 2025 beslutade länsstyrelserna om 32 arkeologiska 
förundersökningar och 26 arkeologiska undersökningar där Trafikverket var 
sökande. Inom arkeologi finns undersökningar som rör Norrbotniabanan, 
Västlänken och Ostlänken. Kostnaderna för uppdragsarkeologi år 2025 uppgick 
till totalt 111,4 miljoner kronor.87

87	Summan baseras på länsstyrelsernas beslut enligt 2 kap. KML under året.
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Trafikverket har tagit initiativ till att förnya och se över myndighetsgemen­
samma strategiska mål som togs fram tillsammans med Riksantikvarieämbetet 
för ett antal år sedan. Under året har det inneburit att underlag för fortsatt 
samverkan på kulturmiljöområdet tagits fram. 

Trafikverket har också initierat ett utbyte med Riksantikvarieämbetet om 
forskning och innovation. 

8.2.4	 Utvecklingsarbete, forskning och innovation
Trafikverket bedriver forsknings- och utvecklingsarbete för att infrastruk­
turen ska bli landskapsanpassad. Arbetet har pågått bland annat inom 
forskningsprogrammet TRIEKOL88. Därutöver vill vi för år 2025 lyfta fram 
följande:  

•	 Det senaste programområdet inom TRIEKOL har resulterat i att fauna­
passager över väg kan byggas med full funktionalitet men i mindre storlek 
än vad som tidigare antagits.

•	 Projekt Artrik energiutvinning slutfördes under året. Projektet har pågått 
under tre år längs mindre, statliga vägar i Blekinge. En utvecklad slåtter­
maskin har skördat och samlat lupiner som transporteras till en biogas­
anläggning. På biogasanläggningen har biomassan omvandlats till biogas, 
som därefter distribueras via gasledning till marknaden. Utvärderingen 
visar att tillväxten av lupiner bromsas samtidigt som energi kan utvinnas 
ur biomassan.

•	 Ett forskningsprojekt som undersöker om vägtrummor kan användas av 
fladdermöss som viltpassage slutförs under året. Det visar att fladdermöss 
kan använda trummor, men att trummorna måste vara tillräckligt stora 
för att få bra funktion. Projektet visar även att placeringen i landskapet 
och vegetationen på sidorna har stor betydelse för funktionaliteten.

•	 Inom ramen för aktörssamverkan med Riksantikvarieämbetet har vi fört 
diskussioner om förutsättningar för gemensamma forskarutlysningar. Vi 
har också diskuterat bedömningar samt framtagande och uppdatering av 
forskningsplaner. 

•	 Forskningsresultat från projekt Artrik vägkant som publicerades 2024 har 
spridits inom Trafikverket, bland annat på de interna FOI-dagarna och 
utanför Trafikverket via LinkedIn.

88	Triekol (triekol.se).
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9 Vatten

Vatten är vårt viktigaste livsmedel och en grundläggande förutsättning 
för allt liv. Vatten och vattenlandskapet levererar en mängd ekosystem­
tjänster till nytta för oss alla. Vatten är även en viktig teknisk förutsätt­
ning vid byggande och drift av infrastruktur.

Miljökvalitetsmål
Levande sjöar och vattendrag, 
Grundvatten av god kvalitet, 
Giftfri miljö, Myllrande våtmarker, 
Ett rikt växt- och djurliv och Hav 
i balans samt levande kust och 
skärgård.

Miljökvalitetsnormer
Miljökvalitetsnormer (MKN) för 
vatten innebär att sjöar, vatten-
drag och kustvatten ska nå god 
ekologisk och god kemisk yt
vattenstatus medan grundvatten 
ska ha god kemisk grundvatten-
status och god kvantitativ status. 
Den aktuella statusen får inte 
försämras i något avseende.

Trafikverkets strategiska mål
Vi landskapsanpassar infrastruktur 
och säkrar god vattenkvalitet och 
giftfri miljö.

Tillstånd

Förorening av 
vatten

Trafikverkets verksamhet och anläggningar 
har tiotusentals kontakter med vatten. 
Vid flera av dessa platser är risken för 
förorening oacceptabel.

Påverkan på 
flöden och nivåer

Det statliga väg- och järnvägsnätet har 
tiotusentals kontakter med vatten. Vid flera 
av dessa platser behöver hänsyn tas till 
påverkan på vattennivåer och flöden och 
effekterna för vattenanknutna värden.

Fria 
vattenvägar

Det statliga väg- och järnvägsnätet har 
cirka 72 000 korsningspunkter med vatten-
drag, som potentiellt kan utgöra vandrings-
hinder för fisk och andra vattenlevande djur.

Åtgärder och effekter 2025

Utför vatten­
skyddsåtgärder

Vattenkvaliteten tryggas vid byggnation, 
drift och underhåll genom försiktighets-
mått och skyddsåtgärder. Kontaktpunkter 
vid befintliga anläggningar kartläggs och 
åtgärdas vid behov. 

Vidtar försik­
tighetsmått och 
skyddsåtgärder

Icke skadliga flöden och nivåer säkras vid 
byggnation, drift och underhåll genom över-
vakning, försiktighetsmått och skyddsåtgär-
der. Kontaktpunkter vid befintliga anlägg-
ningar kartläggs och åtgärdas vid behov.

Åtgärdar 
vandringshinder 
i vatten

Trummor läggs så att de inte utgör 
vandringshinder. Befintliga trummor 
kartläggs och de som utgör vandrings
hinder åtgärdas.
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9.1	 Tillstånd
Arbetet för att nå eller bibehålla en god vattenkvalitet och vattenmiljö är 
högt prioriterat såväl nationellt som internationellt. Det är en förutsättning 
för att säkerställa rent dricksvatten och långsiktigt hållbara akvatiska 
ekosystem. Att skydda vatten och vattenanknutna värden är en del av en 
större helhet inom transportsystemet, där gränserna mellan olika miljö- och 
teknikområden sällan är distinkta, se Figur 31. I denna helhet finns möjlighe­
ter till positiva synergieffekter, men även risk för målkonflikter. 

Figur 31. Vatten och transportsystemet. Ett komplext förhållande, med möjligheter och 
utmaningar.
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Byggande, drift, underhåll och användning av väg- och järnvägsinfrastruk­
turen kan innebära påverkan eller risk för påverkan på både yt- och grund­
vatten och vattenanknutna värden. Påverkan kan bestå av förorening eller 
risk för förorening, påverkan på vattnets flöden och nivåer samt påverkan på 
vattnets form, läge och kontinuitet. 

Förorening av vatten kan få negativa effekter för dricksvattenförsörjning och 
ekologiska värden. Förändrade flöden och nivåer kan bland annat leda till att 
våtmarker avvattnas, vilket skadar det biologiska livet och bidrar till bildning 
av växthusgaser. Betydelsen av att bevara våtmarker ska ses i kontexten att 
stora arealer våtmark har torrlagts eller förstörts i Sverige sedan början av 
1800¬-talet, och att många av de kvarvarande våtmarkerna är påverkade 
av markavvattning och annan vattenverksamhet, skogsbruk med mera. 
Nivåförändringar kan även påverka andra viktiga samhällsintressen negativt, 
exempelvis byggnader och anläggningar med en grundläggning som är 
grundvattenberoende. 

Hydromorfologisk påverkan handlar vanligtvis om trummor som utgör vand­
ringshinder för fisk och andra vattenlevande organismer, men det handlar 
även om avsnörda vattenområden med försämrad vattenkvalitet som följd.

Vi lever i en föränderlig värld där bland annat klimateffekter påverkar fram­
tida flöden och nivåer. Klimatförändringarna kan även påverka behovet av 
halkbekämpning. Fordonsflottans ökande elektrifiering förändrar riskbilden 
för utsläpp, särskilt när även tunga fordon elektrifieras. Elektrifieringen 
gör också fordonen tyngre, vilket påverkar slitaget av vägbana och däck. 
Sammantaget innebär detta att metoder, arbetssätt och prioriteringar kon­
tinuerligt behöver anpassas så att ny kunskap och nya förutsättningar kan 
implementeras i arbetet.

Tabell 10. 

Potentiell påverkan Omfattning

Vägar i kontakt med sjöar, vattendrag och grundvatten 58 200 km

Vägar och järnvägar i kontakt med våtmarker 23 400 km

Vägar och järnvägar inom vattenskyddsområde 6 500 km

Sugtransformatorer vid vatten 640 st 

Trummor för genomledning av vattendrag vid väg och järnväg 72 000 st

Avsnörda vikar och sund i kustvatten Ca 80 st

Avsnörda vikar, sund och vattendrag i inlandsvatten Ca 480 st

Befintliga vattenskyddsanläggningar Ca 265 st

Befintliga dagvattenanläggningar Ca 1 300 st

Rastplatser med VA-anläggning* Ca 100 st

*Vatten- och avloppsanläggning

Identifierade kontakter som potentiellt kan påverka vatten och vatten
anknutna värden längs statlig infrastruktur. 
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Statliga vägar och järnvägar har otaliga kontakter med vatten, se Tabell 10. Vi 
identifierar dessa platser och kartlägger tillståndet, se avsnitt 9.2.1. Vid flera av 
dem är påverkan eller risken för påverkan sådan att åtgärder behöver vidtas.

För vattenskyddsåtgärder som genomförts tidigare är tillståndet i huvudsak 
tillfredsställande. Gällande tidigare genomförda åtgärder för dagvattenhan­
tering på vägsidan är dock majoriteten av anläggningarna överflödiga och 
fyller inte längre någon funktion. På järnvägssidan har befintliga dagvatte­
nanläggningar inventerats men ännu inte tillståndsbedömts. 

Ett ytterligare åtgärdsområde inom vatten är VA-anläggningar vid rastplatser 
längs statliga vägar. Av Trafikverkets cirka 250 rastplatser har cirka 100 en 
sådan anläggning. 

I ett nationellt perspektiv återstår ett betydande arbete innan landets sjöar 
och vattendrag uppnår ett gott miljötillstånd. För en stor del av grundvattnet 
uppnås inte heller önskad miljökvalitet. 

9.2	 Åtgärder och effekter 2025
Framgångsfaktorer för en hållbar vattenförvaltning är god planering av nya 
väg- och järnvägsanläggningar, riktade åtgärder där det behövs vid befintliga 
anläggningar, försiktighetsmått och skyddsåtgärder vid byggande och drift 
av anläggningarna samt väl fungerande skötsel och underhåll av vidtagna 
skyddsåtgärder. 

Robusta anläggningar skapas genom att anpassa och dimensionera exempel­
vis avvattningsanläggningar och dräneringssystem till rådande och förvän­
tade framtida förhållanden, särskilt med beaktande av klimatförändringarna. 

Risken för negativ påverkan på vattentillgångar som har betydelse för dricks­
vattenförsörjningen eller som har stora naturvärden kräver extra uppmärk­
samhet. 

9.2.1	 Inventering och kartläggning
Det är viktigt att åtgärder utförs där de gör störst nytta. Stort fokus ligger 
därför på arbetet med att ta fram ändamålsenliga underlag för att kunna 
göra rätt prioriteringar. Arbetet sker i en iterativ process enligt Figur 32, där 
bedömning och prioritering sker i varje steg med ökad precision. 

Trafikverket identifierar, kartlägger och utreder de platser där risken för 
förorening av yt- och grundvatten är så pass hög att det behövs åtgärder. Det 
gäller även broar och trummor som utgör vandringshinder för vattenlevande 
djur, liksom vägbankar och banvallar som avsnör vatten med vattenkvali­
tetsförsämring som följd. Ytterligare ett åtgärdsområde är befintliga vatten­
skydds- och dagvattenanläggningar samt avloppsanläggningar vid rastplatser 
där brister identifierats.
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Figur 32. 
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Processbild från behovsinventering till genomförd åtgärd. Prioritering sker 
i varje steg.

Risk för förorening av vatten
Under 2025 har vi riskanalyserat 87,1 kilometer väg, se Figur 33. Utfallet 
av riskanalyserna illustreras i Figur 34. Under 2025 har metodiken för 
riskanalys reviderats. Analyserna görs nu med bättre precision, bland annat 
tack vare ny olycksstatistik från VTI.89 En bedömningsnivå har också utgått. 
Huvudfokus i arbetet har därför legat på att revidera tidigare utförda bedöm­
ningar. En riskanalys av järnvägssträckor med växlar inom vattenskydds­
områden slutfördes 2024. Riskanalys av sugtransformatorer längs järnväg 
som riskerar att förorena yt- eller grundvatten vid oljeläckage är slutförd 
sedan 2020.

Genomförda nationella riskanalyser gällande risk för förorening av vatten

Figur 33. 
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Genomförda nationella riskanalyser av vägsträckor (inklusive omklassade 
enligt reviderad metodik) som kan utgöra risk för förorening av yt- och grundvatten. 
Staplarna visar ackumulerade värden.

89	Beräkning av risk för olycka i vägtrafik med samtidigt utsläpp (diva-portal.org)
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Sammanställning av identifierade konfliktsträckor

Figur 34. 
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Sammanställning av identifierade kontaktsträckor i kilometer, med bedömd 
riskklass avseende risk för förorening av yt- eller grundvatten. Bilden illustrerar även den 
iterativa processen med prioritering i varje steg, se Figur 32. 

Vandringshinder för fisk och andra vattenlevande organismer
Under 2025 har vi arbetat med ett nationellt GIS-baserat prioriteringsunder­
lag av potentiella vandringshinder i väg- och järnvägsnätet. Det kommer att 
fungera som underlag när vi fortsätter med analysen enligt metodik framta­
gen av Trafikverket.90,91 Prioriteringsunderlaget är en vidareutveckling av de 
korsningspunkter som identifierades 2024.

Under 2025 genomgick 677 kontaktpunkter en skrivbordsanalys (Figur 
35). Ett antal kontaktpunkter har även undersökts i fält inom ramen för det 
samarbete som Trafikverket har med flera länsstyrelser: 51 i Gävleborgs 
län, 68 i Dalarna och sammantaget cirka 400 i Norrbottens, Västerbottens, 
Västernorrlands och Jämtlands län. 

90	Standardiserad metod för översiktlig analys av vandringshinder för vattenlevande 
djur vid trummor och broar (diva-portal.org)

91	 Standardiserad metod för fältinventering av vandringshinder för vattenlevande djur 
vid trummor och broar längs befintlig infrastruktur (diva-portal.org)
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Resultatfördelning översiktligt skrivbordsanlayserade vandringshinder

Figur 35. 
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Resultatfördelning av översiktligt skrivbordsanalyserade vandringshinder. 
Staplarna visar ackumulerade värden.

Avsnörda vikar och sund
Under 2022 kartlades alla statliga vägar som potentiellt kan avsnöra vikar 
och sund i Sveriges kustmiljöer, i enlighet med framtagen metodik.92 Under 
2023 påbörjades en motsvarande kartläggning av avsnörda inlandsvatten. En 
reviderad metodik för detta ändamål slutbearbetas i skrivande stund. 

Befintliga vattenskydds- och dagvattenanläggningar samt 
VA-anläggningar vid rastplatser
Kartläggningen har fortsatt under 2025. Anläggningsregistret för statlig 
väg omfattar idag cirka 240 vattenskyddsanläggningar och cirka 1 200 
dagvattenanläggningar. Den grundläggande dokumentationen för dagvatten­
anläggningar fortsätter att följa driftområdenas upphandlingscykel av nya 
underhållsentreprenörer. Totalt har nu cirka 750 dagvattenanläggningar 
kartlagts. Under 2025 har vi börjat ta fram metodik för att tillståndsbedöma 
dagvattenanläggningar.

På järnvägssidan slutfördes inventering och tillståndsbedömning av 
vattenskyddsåtgärder (cirka 25 stycken) under 2024–2025. Det finns nu 
skötselbeskrivningar för hela beståndet och vi kommer att inkludera anlägg­
ningarna i underhållskontrakten. En skrivbordsstudie har identifierat cirka 
100 dagvattenanläggningar som behöver utredas närmare och tillstånds­
bedömas. 

Det finns cirka 100 rastplatser med VA-anläggningar. Vi bedömer att ungefär 
50 av avloppsanläggningarna behöver åtgärdas under perioden 2026–2037 
för att nå önskad miljöprestanda. 

92	Metod för bedömning av vägbankars påverkan i kustmiljö genom skrivbordsanalys 
(diva-portal.org)
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9.2.2	 Åtgärder som motverkar risk för förorening av vatten
Under året pågick arbete i olika projektskeden för närmare trettio vatten­
skyddsåtgärder, varav två slutfördes – en på väg 27 vid Ljungsnäs i Västra 
regionen och en på väg 583 vid Gävle i Mellersta regionen. 

På järnvägssidan arbetar vi systematiskt med att åtgärda framförallt enkel­
mantlade sugtransformatorer. Syftet är att minska risken för oljeläckage 
(se Figur 37). Under 2025 åtgärdades 35 sugtransformatorer, varav 28 genom 
riktade miljöåtgärder (Figur 36). 

Under 2025 har cirka 12 bristfälliga avloppsanläggningar vid rastplatser 
åtgärdats. 

Utöver riktade miljöåtgärder vid befintliga vägar och järnvägar genomför 
vi alltid vattenskyddsåtgärder där det behövs i våra investerings- och rein­
vesteringsprojekt. Det kan handla om att bygga in vattenskyddsåtgärder 
för driftskedet i anläggningen, eller skyddsåtgärder under byggskedet, som 
hantering och rening av länshållningsvatten. Se exempel i Figur 38.

Figur 36. 
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Antal åtgärdade sugtransformatorer. Staplarna visar ackumulerade värden.
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Figur 37. Bilden visar ett byte av sugtransformator från enkelmantlad till dubbelmantlad 
i Västra Götalands län, där den nya transformatorn lyfts upp och monteras vid stolpe. 
Bytet är en del av ett nationellt projekt där ett hundratal sugtransformatorer placerade 
inom eller i närheten av vattenskyddsområden eller andra känsliga mark- och vatten-
områden byts ut för att minska risk för utsläpp av isolerolja vid händelse av olycka eller 
tekniskt fel. Fotograf: Eva Liljegren, Trafikverket

Figur 38. Bilden visar siltgardiner som åtgärd för att minska risken för sprid-
ning av grumligt vatten i Rosenlundskanalen under bygget av Västlänken. 
Fotograf: Tobias Olsson, Peab Anläggning
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9.2.3	 Åtgärder för att minska påverkan på flöden och nivåer
För att undvika att skador uppstår i omgivningen på grund av ändrade 
vattennivåer och flöden vid nybyggnadsprojekt, bygger och utformar vi 
anläggningarna så att påverkan minimeras. Exempelvis tätas tunnlar och 
schakt mot inläckande grundvatten. På platser där vattennivåerna trots detta 
sjunker infiltreras vatten för att upprätthålla icke skadliga nivåer.

I fråga om åtgärder vid vägbankar som avsnör vattenområden har det 
pilotprojekt som startades upp 2022 vid väg 1158 vid Orust fortsatt och 
fördjupats under 2025. Under 2025 slutfördes också åtgärder vid Lillån, väg 
98 Överkalix (Figur 39). Åtgärden omfattade brobyte och rivning av damm i 
syfte att återställa vattendragets naturliga flöde och ekologi. Under året har 
vi även inlett ett tredje projekt, som handlar om byte av bro under vägbank 
på Torneälvens bigren i Övertorneå. Syftet är att förbättra vattengenom­
strömningen i en tidigare kraftigt avsnörd del av älven. 

Vid nybyggnation av väg och järnväg över våtmarker krävs generellt någon 
typ av förstärkningsåtgärd. För att påverka vattenståndet och flödet i våtmar­
ken runt anläggningen så lite som möjligt har ett antal projekt, bland annat 
Norrbotniabanan, föreskrivit användning av ett genomsläppligt fyllnadsmate­
rial, som medför att vattennivå och flöde kan upprätthållas. Ett annat exempel 
är vägprojektet E45 Rengsjön–Älvros, där vägbanken över myrar kommer att 
bestå av material som tillåter en viss genomledning av vattenflöden.

Figur 39. Bilderna visar före och efter utfört brobyte vid Lillån, väg 98 Överkalix. 
Fotograf: Trafikverket
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9.2.4	 Åtgärder för att anpassa anläggningarna till 
vattenlandskapet

Under 2025 åtgärdade Trafikverket 33 vandringshinder för fisk och andra 
vattenlevande organismer genom riktade miljöåtgärder. Utöver de riktade 
miljöåtgärderna åtgärdas också vandringshinder inom andra investerings- 
och underhållsprojekt.

Vi samarbetar även med andra aktörer i projekt för att restaurera vattendrag. 
Ett exempel är Ecostreams for Life. Projektet ska restaurera 140 kilometer 
vattendrag inom Jämtlands, Västernorrlands och Västerbottens län under 
åren 2021–2027. 

Under 2025 har Kvarnbäcken i Västerbotten åtgärdats (se Figur 40). 
Projektering av Trafikverkets återstående vandringshinder inom projektet 
pågår. 

Figur 40. Bilderna visar före respektive efter åtgärd i Kvarnbäcken vid väg 597 i Örträsk, 
Lycksele kommun, där två betongtrummor ersattes med en rörbro. Ett av objekten i EU 
Lifeprojektet Ecostreams for life. Förebilden: Mats Andersson, Ekom AB, Efterbilden: 
Anders Höök, Norconsult
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9.2.5	 Utvecklingsarbete, aktörssamverkan, forskning 
och innovation 

Trafikverket samverkar med många myndigheter inom svensk vattenförvalt­
ning, exempelvis Nationella samordningsgruppen för dricksvatten.93 Vi deltar 
även i flera lokala och regionala konstellationer såsom olika vattenråd och 
vattenvårdsförbund.

Vi samarbetar också med flera länsstyrelser om att inventera vandringshin­
der för vattenlevande djur och prioritera åtgärder. Vi har länge samarbetat 
om detta med länsstyrelsen Dalarna, Gävleborg, Västernorrland, Jämtland, 
Västerbotten och Norrbotten. Samarbetet utvecklas, och under 2025 har 
Trafikverket även haft dialog med länsstyrelserna i Skåne, Jönköping, 
Kalmar, Östergötland och Stockholm. 

Vi bedriver och stödjer forskning i flera olika projekt och samverkar om 
forsknings- och innovationsprojekt i olika konstellationer. I år vill vi lyfta 
följande: 

•	 Trafikverkets vägforskningsstation Testsite E18 utvecklas.94 Under 2025 
har byggnationen av 6 stycken 20 meter långa testbäddar, inklusive 
teknikhus med mera, påbörjats efter flera års planering (se Figur 41). 
Testbäddarna ska bland annat användas för att utvärdera olika robusta 
lösningar för att rena vägdagvatten från föroreningar, där sådana behov 
finns. 

Roadside infiltration systems for treatment of road runoff in Nordic coun-
tries är ett forskningsprojekt som kommer att använda de nya testbäd­
darna. Trafikverket driver projektet tillsammans med Statens Vegvesen i 
Norge.95

Forskningsprojektet ISGM Blue Innovation, under ledning av Luleå 
tekniska universitet, är ytterligare ett projekt som använder Testsite E18 
och där Trafikverket deltar.96

•	 I projektet Reduktion av kväve vid källan gjordes en genomlysning av 
vad som är praktiskt möjligt för att reducera kväveläckaget vid tunneld­
rivning i våra järnvägs- och vägprojekt. Projektresultaten ger riktlinjer 
och rekommendationer för halter av kväve i länsvatten från tunnel samt 
minskning av mängden sprängmedel vid laddning i berget.97, 98, 99

93	Nationella samordningsgruppen för dricksvatten (livsmedelsverket.se)
94	Testsite E18 – en vägforskningsstation (trafikverket.se)
95	Roadside Infiltration Systems for Treatment of Road Runoff in Nordic countries 

(nordfou.org)
96	ISGM - Integrated stormwater and groundwater management (2023-2028) (ltu.se)
97	 Reduktion av kväve vid källan: Försök med avladdning (diva-portal.org)
98	Reduktion av kväve vid källan: Uppföljning av tunneldrivning (diva-portal.org)
99	Reduktion av kväve vid källan: Återbruk av länsvatten (diva-portal.org)
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Figur 41. Nya testbäddar tar form på vägforskningsstationen Testsite E18. 
Fotograf: Trafikverket
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10 �Material och 
kemiska produkter

Trafikverket strävar efter att minimera miljö- och hälsopåverkan 
från farliga ämnen i de kemiska produkter, material och varor som vi 
använder. Användningen av kemikalier ökar generellt i samhället, och 
en av de största utmaningarna är att få kunskap om farliga ämnen i 
material och varor. Det gäller både de material och varor som används i 
dag och de som redan finns i befintlig anläggning. Kunskap och tillgång 
till information är en förutsättning för aktiva produktval och en miljö- 
och arbetsmiljösäker hantering. Proaktiva åtgärder inom området 
gör att mängden farligt avfall minskar samt förhindrar att förorenade 
områden uppstår.

Miljökvalitetsmål
Trafikverkets arbete inom giftfritt 
byggande bidrar i första hand till 
miljökvalitetsmålet Giftfri miljö.

Etappmål för Giftfri miljö 
fram till 2030
Trafikverkets arbete bidrar 
till etappmålen: Användning 
av biocidprodukter 2030 och 
Användning av växtskydds
medel 2030.

Trafikverkets strategiska mål
Vi landskapsanpassar infrastruk-
tur och säkrar god vattenkvalitet 
och giftfri miljö. För att minska 
spridningen av miljögifter upphör 
vi med användningen av särskilt 
farliga ämnen. 

Tillstånd

Bristande 
information 
om innehåll

Det saknas information om innehåll av 
farliga ämnen för en stor andel av materia-
len och varorna i befintlig infrastruktur.

Historiskt arv 
med oönskade 
egenskaper

Material och varor som används i infrastruk-
turbyggande har generellt lång livslängd. 
Infrastrukturen har ett historiskt arv av 
material och varor med oönskat innehåll 
av farliga ämnen.

Höga tekniska 
krav på produkter 
för byggnation

De kemiska produkter som behövs för att 
bygga infrastruktur granskas, och ett 
systematiskt produktvalsarbete bedrivs för 
att fasa ut de produkter som innehåller 
farliga ämnen.

Åtgärder och effekter 2025

Generella 
miljökrav

Trafikverkets och storstädernas gemensamma 
krav för farliga ämnen i material och varor 
ökar branschens drivkrafter för giftfritt 
byggande.

96 % avtalsartiklar 
med tillgång till 
information

Under 2025 har andelen av Trafikverkets 
avtalsartiklar med tillgång till information 
om innehåll av farliga ämnen upprätthållits 
på 96 procent.

Användning av 
utfasningsämnen

Under 2024 slutfördes utfasningen av kreosot 
för impregnering av träsliprar. Under 2025 
har all impregnering av träsliprar skett med 
ett impregneringsmedel som är mindre 
miljö- och hälsoskadligt.
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10.1	Tillstånd
Att bygga och underhålla infrastruktur är mycket resurskrävande, och de 
material och varor som används måste uppfylla de tekniska krav som ställs. 
Kunskapen om ämnen som kan vara skadliga för människors hälsa och miljö 
har ökat avsevärt under de senaste 20 åren, och lagstiftningen har successivt 
skärpts i takt med denna utveckling.  

Material och varor som används i infrastrukturbyggande har generellt lång 
livslängd. Det innebär att det i dagens infrastruktur finns ett historiskt arv 
av material och varor med oönskat innehåll av farliga ämnen, exempelvis 
arseniksliprar, tjärasfalt, isolermaterial med freoner och bromerade flam­
skyddsmedel samt farliga metaller i elektronik. Genomförda inventeringar, 
exempelvis av PCB100 och freoner, har gett viss kunskap om den historiska 
miljöskulden. I stora delar saknas dock information om var i anläggningen 
farliga ämnen förekommer och i vilka mängder. Som exempel kan nämnas att 
befintlig statlig infrastruktur innehåller cirka 30 000 ton bly i gamla kablar, 
cirka 50 ton kadmium i batterier, cirka 250 ton freoner i isolermaterial, cirka 
130 ton HBCD101 och 35 000 ton kreosot.102

Farliga ämnen i kemiska produkter, material och varor har resulterat i 
förorenade områden som idag kräver omfattande och kostsamma sanerings­
åtgärder (se avsnitt 11 Förorenade områden och masshantering). 

Trafikverkets avfallshantering har mycket gemensamt med byggbranschens 
avfallshantering i stort. Bygg- och anläggningssektorn genererar en fjärdedel 
av allt farligt avfall som uppkommer i Sverige. De produktval som görs vid 
nybyggnation är en avgörande faktor för påverkan på hälsa och miljö under 
framtida förvaltning och avfallshantering, samt en förutsättning för att 
materialet ska kunna återanvändas.

För att kunna arbeta systematiskt med produktval ur ett miljömässigt per­
spektiv använder Trafikverket ett rangordningssystem där material, varor 
och kemiska produkter bedöms utifrån ingående ämnen. Systemet är baserat 
på Kemikalieinspektionens kriterier för utfasnings- och riskminskningsäm­
nen och sträcker sig från grupp A till grupp C. Grupp A innehåller produkter 
utan kända hälso- eller miljöfarliga ämnen. Produkter i grupp B innehåller 
riskminskningsämnen, och produkter i grupp C innehåller ämnen som bör 
fasas ut. Produkter i grupp C får bara användas om en produktvalsanalys 
visar att ingen acceptabel ersättningsprodukt finns. Trafikverkets grupper 
harmonierar med BASTA:s kriterier103.

100	PCB= Plyklorerade bifenyler, långlivade organiska föroreningar
101		 HBCD= Hexabromcyklododekan, ett alifatiskt bromerat flamskyddsmedel
102	 Miljögifter i järnvägens infrastruktur, 2004:14
103	� BASTA står för byggsektorns avveckling av farliga ämnen. BASTA:s kriterier består 

av två betygsnivåer: ALFA och BETA. BETA-kriterierna utgör baskrav och omfattar 
utfasningsämnen medan ALFA-kriterierna är en högre kravnivå som både omfattar 
utfasnings- och riskminskningsämnen. (bastaonline.se)
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Vidare finns också grupp D för material, varor och kemiska produkter med 
ämnen på Trafikverkets förbudslista, och grupp E för material och varor 
där lagstiftningskrav uppfylls men ytterligare information som behövs för 
rangordning enligt Trafikverkets system saknas.

Den långsiktiga målsättningen är att statlig infrastruktur ska kunna byggas 
och underhållas med material och varor som klarar kriterierna för grupp A. 
Två viktiga steg på vägen är att ha tillgång till information om innehåll av 
farliga ämnen i samtliga material och varor, det vill säga:

•	 eliminera andelen E-klassat material med okänt innehåll, se Figur 42

•	 framgångsrikt fasa ut alla C-klassade material, alltså eliminera utfasnings­
ämnen, se Figur 42

Figur 42. 
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Nuläge visar fördelningen mellan de olika grupperna för tekniskt godkänt 
material inom Trafikverket idag (utifrån innehåll av farliga ämnen). Målbilden symbolis-
erar Trafikverkets målsättning att enbart använda material och varor som är A-klassade.

10.2	 Åtgärder och effekter 2025
10.2.1	 Inventering och kartläggning
Avtalsartiklar
Under 2025 har andelen artiklar med tillgång till information om innehåll 
av farliga ämnen bibehållits på 96 procent, se Figur 43. Trafikverket arbetar 
systematiskt med att implementera miljökrav som avser innehåll av farliga 
ämnen, både i entreprenadkontrakt och i den interna varuupphandlingen av 
strategiskt material. Kraven bygger på BASTA-kriterierna samt på tillämp­
ning av miljöbalkens produktvalsprincip. Trafikverkets varuupphandling 
omfattar cirka 12 000 artiklar. Målsättningen är att:

1.	 få tillgång till information om innehåll av farliga ämnen i samtliga artiklar

2.	ersätta de artiklar som inte klarar BASTA-kriterierna
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Information om innehåll av farliga ämnen

Figur 43. 
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I början av januari 2026 har 96 procent av Trafikverkets avtalsartiklar 
information om innehåll av farliga ämnen.

10.2.2	Användning av utfasningsämnen
Trafikverkets kemikaliegranskningsfunktion granskar märkningspliktiga 
kemiska produkter som används vid byggande, drift och underhåll av 
infrastruktur. Utifrån innehållet av farliga ämnen klassas produkterna i fyra 
grupper, A till D, där grupp A är bästa produktvalet. Beroende på grupp 
gäller särskilda villkor för användning. De allra farligaste produkterna, 
grupp D, är förbjudna att använda i Trafikverkets verksamhet. Produkter i 
grupp D innehåller ämnen som är förbjudna enligt lag, eller andra farliga 
ämnen som Trafikverket har beslutat att avveckla för att ersätta med mindre 
hälso- och miljöfarliga produkter. Vilka ämnen som är förbjudna framgår av 
Trafikverkets förbudslista som finns på vår webbplats.104 Granskningen syftar 
till att underlätta och stimulera aktiva produktval och utfasning av särskilt 
farliga ämnen, så kallade utfasningsämnen, grupp C, och målsättningen är att 
öka andelen kemiska produkter som klarar kriterierna för grupp A. Under 
2025 granskade Trafikverket 1 391 kemiska produkter, varav 46 procent 
klarar kriterierna för Trafikverkets grupp A, se Figur 44.

104	Mallar, riktlinjer och dokument om kemikaliehantering (trafikverket.se)
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Fördelning granskade produkter 2021–2025
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Figur 44. Fördelning över grupp A-D enligt Trafikverkets kriterier för granskade kemis-
ka produkter för perioden 2021–2025. Kategorin ej fullständiga innehåller ärenden om 
varor eller hygienprodukter (som ej ska granskas), samt ärenden som ej kompletterats.

Trafikverket har som mål att fasa ut användningen av kemiska produkter 
som innehåller utfasningsämnen. För varje önskad användning av en pro­
dukt med utfasningsämnen gör vi därför en utfasningsanalys. Under 2025 
genomfördes 144 utfasningsanalyser. Syftet är att hitta alternativa produkter 
eller lösningar, och att – där alternativ inte finns – verifiera och dokumentera 
produktvalet innan vi använder produkten. Utfasningsarbetet har nått en nivå 
där vi endast accepterar utfasningsämnen i tekniskt specialiserade produkter 
som funktionsmässigt är svåra att ersätta. Behovet av dessa varierar beroende 
på projektens antal och typ. Arbetet med utfasning är dynamiskt eftersom 
nya produkter kontinuerligt blir tillgängliga på marknaden och fler produkter 
omfattas av kriterierna i takt med att de skärps. 

De nya kriterierna införs i samverkan med BASTA och i linje med 
Kemikalieinspektionens PRIO-kriterier för utfasningsämnen.105 De nya 
kriterierna är viktiga steg i rätt riktning, eftersom vi fångar upp fler produkter 
med särskilt farliga ämnen som ska fasas ut från verksamheten. Tydliga krav i 
upphandlingar och ett aktivt arbete med utfasningsanalyser i samverkan med 
tillverkare och entreprenörer är viktiga steg för att så långt som möjligt fasa 
ut de produkter som innehåller särskilt farliga ämnen. 

Under verksamhetsåret 2025 resulterade det systematiska utfasningsarbetet 
i att Trafikverket använt 51 produkter som innehåller särskilt farliga ämnen. 
Det är en minskning mot föregående år då 57 stycken produkter rapportera­
des (se Figur 45). Fler produkter faller för kriterierna på grund av innehåll av 
samma utfasningsämne. Antalet utfasningsämnen som användes under 2025 
var 31 stycken, mot 37 stycken under 2025. 

105	 PRIOs kriterier för utfasningsämnen (kemi.se)
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Antal kemiska produkter med särskilt farliga ämnen 

Figur 45. 
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Diagrammet visar användningen av kemiska produkter som innehåller 
utfasningsämnen under åren 2009–2025.

Slutförd utfasning av kreosotolja för impregnering av träslipers 
2025 är första året då all impregnering av sliprar för Trafikverkets verksam­
het genomfördes med impregneringsmetoden RVP Repellent. Utfasningen 
av kreosot för impregnering av nya sliprar är därmed slutförd. Under 2024 
impregnerades endast 180 sliprar med kreosot, av totalt 149 427 sliprar som 
impregnerades för Trafikverkets verksamhet. Det motsvarar 0,1 procent av 
årsvolymen. Trafikverket har dock kreosotsliprar i befintlig anläggning och 
dessa kommer att få tjäna ut befintlig livslängd. Vid nybyggnation av järnväg 
är betongsliprar första valet kopplat till teknisk funktionalitet och prestanda.  

Utfasningen av kreosot för impregnering av träsliprar påbörjades 2021 då 
Trafikverket fick ett nytt ramavtal på plats. Under avtalsperioden plane­
rade vi för att övergå från impregnering av träsliprar med kreosotolja till 
impregnering med ett medel med mindre miljö- och hälsopåverkan. Den 
nya tekniken innebär tryckimpregnering av slipern med ett kopparbaserat 
träskyddsmedel, följt av en behandling med RVP Repellent, som är en bland­
ning av mineraloljor och vegetabiliska oljor, se Figur 46. 
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Figur 46. I den övre bilden syns oimpregnerade träslipers av furu. I den nedre bilden 
kan man se träsliprar som impregnerats med den nya metoden RVP-repellant i två steg, 
först med kopparlösning (i mitten) och längst till höger efterbehandlade med olja.

Träsliprar som impregnerats med det nya impregneringsmedlet klarar 
Trafikverkets kriterier för grupp A, vilket betyder att BASTA-kriterierna 
uppnås. Kreosotslipern däremot innehåller utfasningsämnen och är klassad 
till grupp C, utfasning. Kreosot kan dessutom komma att förbjudas som 
träskyddsmedel inom EU. Oavsett om kreosot kommer tillåtas eller inte har 
vi valt att fasa ut impregnering av träsliprar med kreosotolja. Utfasningen lig­
ger i linje med våra långsiktiga mål att sluta använda miljö- och hälsofarliga 
ämnen i verksamheten så långt det är tekniskt och ekonomiskt möjligt.
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Användning av kemiska växtskyddsmedel
Trafikverket har i sina krav och kriterier ett generellt förbud mot användning 
av kemiska bekämpningsmedel inom Trafikverkets verksamhet, utom inom 
vissa särskilt utpekade användningsområden där det tillåts. För växtskydds­
medel är dessa områden bekämpning av vegetation på järnvägslinjen och 
driftsplaner inom projektet för nationell vegetationsreglering järnväg, samt 
bekämpning av vissa invasiva arter.

Trafikverket arbetar kontinuerligt med att undersöka och utvärdera olika 
åtgärder som minskar behovet av att använda av kemiska bekämpnings­
medel. I Figur 47 visas Trafikverkets användning av växtskyddsmedel med 
glyfosat under åren 2018–2025. Mellan år 2018 och 2019 gjordes en priorite­
ring bland driftplatser, med avseende på vilka som kan underhållas utan att 
använda växtskyddsmedel. Denna prioritering speglas i en minskad använd­
ning de åren. Under 2021 genomfördes ett försök med smalare bekämpnings­
bredd för bekämpningen längs linjen. Det resulterade i en stor minskning av 
mängden använt växtskyddsmedel, men den smala bekämpningsbredden var 
inte tillräckligt effektiv för att uppnå syftet med besprutningen. Året därpå 
återgick vi därför till normal bredd. Minskningen under år 2024 och 2025 
beror delvis på att mätningen av ogräs blivit bättre, vilket har möjliggjort en 
ytterligare prioritering av bandelar som bekämpas. En del av minskningen 
under dessa år beror också på att andra underhållsarbeten behövt priorite­
ras. Det har gjort att bandelar med mycket ogräs inte kunnat bekämpas på 
grund av begränsningar av tid i spår för arbete.

Mängden använt glyfosatsalt

Figur 47. 
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Användning av växtskyddsmedel inom Trafikverkets verksamhet, presenterad i 
form av mängd använt glyfosatsalt per år.
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10.2.3	Utvecklingsarbete aktörssamverkan, forskning 
och innovation

Testprogram för kemisk bekämpning av invasiva arter
Trafikverket arbetar aktivt med att testa och utvärdera olika metoder för 
bekämpning av invasiva främmande arter. Tre av de arter som vi har ett stort 
behov av att utveckla metoder för är de närbesläktade arterna parkslide, 
jätteslide och hybridslide. Arterna är mycket kraftigväxande, sprider sig lätt 
och är dessutom mycket svåra att utrota. Vi arbetar därför med att utveckla 
olika bekämpningsmetoder som kan användas vid olika förutsättningar inom 
anläggningen. 

För att testa och utvärdera bekämpning med hjälp av växtskyddsmedel har 
vi ansökt om, och fått tillstånd till, ett femårigt (2023–2028) testprogram av 
Kemikalieinspektionen. Inom programmet testas bekämpning av parkslide, 
jätteslide och hybridslide med hjälp av det verksamma ämnet glyfosat. 
Programmet ger oss möjlighet att testa appliceringsmetoderna avstrykning, 
staminjicering och besprutning i olika doser och frekvenser. Programmet 
omfattade 2025 cirka 140 bestånd inom järnvägsanläggningen. De kom­
mande resultaten från testprogrammet förväntas visa hur bekämpning med 
hjälp av glyfosat bör utformas för att bekämpa arterna på bästa sätt.

Figur 48. Bilderna visar hur en produkt som innehåller glyfosat injekteras i stammen på 
parkslide samt hur den handhållna utrustningen ser ut.
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11 Förorenade områden 
och masshantering 

Trafikverket hanterar stora mängder massor samt förorenade områden. 
Vi hanterar även historiska miljöskulder från bolag som omfattas av 
den statliga så kallade miljögarantin. Vi arbetar för att bidra till de 
svenska miljökvalitetsmålen, främst giftfri miljö, grundvatten av god 
kvalitet, biologisk mångfald, levande sjöar och vattendrag, god bebyggd 
miljö och begränsad klimatpåverkan.

Miljökvalitetsmål
Trafikverkets arbete inom giftfritt 
byggande bidrar i första hand till 
miljökvalitetsmålet Giftfri miljö.

Trafikverkets strategiska mål
Vi landskapsanpassar infrastruk-
tur och säkrar god vattenkvalitet 
och giftfri miljö.

Tillstånd

Stabil 
framdrift

Fortsatt stabil framdrift inom såväl 
utredning som efterbehandling för 
Trafikverkets egna förorenade områden.

Takten ökar

Antalet undersökningar och åtgärder ökar 
inom den statliga miljögarantin.

Schaktmassor är 
en viktig resurs

Användning av schaktmassor kan bidra till 
ökat värde i landskapet. 

Åtgärder och effekter 2025

Nya metoder

Nya undersöknings- och åtgärdsmetoder 
testas inom Trafikverkets fastigheter.

Olika innovativa 
tekniker

Innovativ teknik testas inom miljögarantin 
för att hitta åtgärder för PFAS.

Samarbete

Vi fortsätter att samarbeta med branschen 
om masshantering.
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11.1	 Tillstånd
11.1.1	 Förorenade områden
Trafikverket ansvarar för rening av förorenade områden som uppkommit av 
Banverkets, Vägverkets, Trafikverkets och Statens järnvägars verksamhet 
samt av Luftfartsverkets flygplatsverksamhet. Föroreningarna kan vara en 
följd av både tidigare avslutade och pågående verksamheter.

Figur 49. 
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Exempel på möjliga föroreningskällor och spridningsvägar kopplat till  
verksamheten.

I ett förorenat område kan förekomsten av farliga ämnen uppnå nivåer som 
kan medföra risk för människors hälsa eller miljön. Föroreningarna är en del 
av vår industrihistoria och kan bestå av metaller, oljor eller organiska miljö­
gifter. Föroreningar kan förekomma i mark, grundvatten, sjöar, vattendrag 
och byggnader, se Figur 49.

11.1.2	 Miljögarantin
Bolag som omfattas av miljögarantin106 samverkar med Trafikverket inför 
genomförande av åtgärder. Trafikverkets roll är att bedöma om miljöskador 
uppkommit före bolagisering, om det finns risker för människors hälsa eller 
miljön samt om kostnader därmed är skäliga att finansieras via miljögaran­
tin. Vi deltar i val av planerade åtgärder, såsom lämplig åtgärdslösning, där 
hänsyn tas till bland annat klimat och hållbarhetsaspekter.

106 När staten bolagiserade viss verksamhet, som bedrivits av Luftfartsverket, 
Vägverket, Banverket och Statens järnvägar, reglerades ansvaret för miljöskador som 
uppkommit före bolagiseringen i avtal. Detta kallas miljögarantin och staten har gett 
Trafikverket uppdraget att hantera detta ansvar. Grundprincipen är att bolagen kan 
få ersättning för ansvar eller kostnader till följd av historisk miljöskuld.
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Trafikverkets egna områden
Tabell 11 är ett utdrag från Trafikverkets förvaltningssystem LEB och visar 
antalet riskobjekt som Trafikverket ansvarar för, det vill säga potentiella 
källor till föroreningar, samt hur dessa är fördelade över de olika faserna i 
utredningsprocessen. Riskobjekten omfattar både nutida föroreningar som 
har orsakats av Trafikverket och historiska föroreningar som har orsakats av 
Luftfartsverket, Vägverket, Banverket och Statens järnvägar. Föroreningar 
som ersätts inom miljögarantin ingår inte i tabellen. 

Arbetet fortskrider i flera projekt, vilket syns som en ökning av antalet inven­
terade, undersökta och efterbehandlade objekt i Tabell 11. Takten i utred­
ningsarbetet bedöms som stabil. Under 2025 har särskilt fokus lagts vid att 
acceptabelklassa riskobjekt, vilket förklarar en ökning jämfört mot tidigare 
år. En acceptabelklassning innebär att Trafikverket bedömer att fortsatta 
utredningar av objektet inte är nödvändiga just nu och att marken kan nyttjas 
utifrån känslig, mindre känslig eller platsspecifik markanvändning.  

År 2025 2023 2023 2022

Inventerade 13 260 13 147 13 050 11 545*

Översiktligt undersökta 1 888 1 707 1 567 1 413

Detaljerat undersökta 741 653 539 484

Efterbehandlade 605 560 477 417

Acceptabel risknivå utan 
efterbehandling 748 483 306 -

*�Antalet inventerade objekt minskade jämfört med 2021. Detta beror på att data över 
förorenade områden korrigerades och dubbletter raderades.

Tabell 11. Antal riskobjekt fördelat per år och på olika faser ackumulerat över tid.

Måttet acceptabel risknivå infördes år 2023 och klargör när ett riskobjekt 
uppnått en acceptabel risknivå utifrån aktuell markanvändning utan att en 
efterbehandling har behövt utföras.

11.1.3	 Masshantering
I samband med att åtgärder genomförs, i form av antingen nyinvestering 
eller underhåll, genereras massor som antingen kan användas som material i 
projektet eller som blir ett överskott. Masshantering innebär påverkan genom 
exempelvis transporter som kan ge klimatpåverkan och ökade trafikmängder. 
Påverkan kan även ske genom ökade samhällskostnader och nyttjande av 
ändliga resurser. Att flytta och hantera massor kan också bidra till spridning 
av damm och partiklar, eventuella föroreningar och invasiva arter.

Massorna är en viktig resurs för Trafikverket. När det är tekniskt och miljö­
mässigt lämpligt försöker vi så långt det går att använda massorna i vår egen 
verksamhet, exempelvis i bullerskyddsvallar, väg- eller järnvägsbankar eller 
servicevägar. Vi eftersträvar att massorna används så nära ursprungsområdet 
som möjligt och att hanteringen sker resurseffektivt, samhällsekonomiskt, 
miljöriktigt och med god landskapsanpassning. 
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11.2	Åtgärder och effekter 2025
11.2.1	 Förorenade områden
Miljögarantin
Flera projekt pågår eller har slutförts, främst vid Jernhusen AB:s bangårdar 
och vid Swedavia AB:s flygplatser och kommunägda flygplatser.

Vid Jernhusens fastigheter, som ingår i miljögarantin för järnväg, pågår i 
Kristianstad riskbedömning efter avslutad in situ-sanering. In situ-sane­
ringen utfördes med metoden kemisk oxidation, där ett oxidationsmedel 
tillförs genom direktinjektering för att reducera en omfattande oljeförore­
ning. Inga större saneringar har påbörjats under år 2025 men flera undersök­
ningar och utredningar pågår vid bangårdarna. I Nässjö har undersökningar 
utförts i samarbete med Trafikverket som har en intilliggande fastighet dit 
föroreningen har spridits. 

Vid Hagalunds depå i Solna pågår en omfattande utveckling av bangården 
där sanering sker i etapper. Åtgärderna omfattar både mark, vatten och 
byggnader.

PFAS-ämnen107 användes i brandsläckningsskum på flygplatser från mitten 
av 1980talet fram till början av 2000-talet. PFAS förekommer vid alla flyg­
platser. Åtgärder mot PFAS är komplicerade och ofta behövs flera åtgärds­
tekniker parallellt för både mark och vatten. På många flygplatser pågår 
åtgärdstester för att hitta rätt åtgärd. 

Vid Sundsvall-Timrå Airport och vid Örnsköldsvik Airport pågår pilotprojekt 
i fält sedan år 2023 inom regeringsuppdraget för PFAS. Projekten planeras 
att redovisas år 2027. Örnsköldsvik Airport har ett pågående utökat kontroll­
program för PFAS eftersom föroreningen påträffats både i fisk och i privata 
dricksvattenbrunnar. Vid Sundsvall-Timrå Airport har en ny brandövnings­
plats byggts, med anledning av omfattande PFAS-förorening i mark och vat­
ten. Byggnation av nya brandövningsplatser planeras även vid Skellefteå City 
Airport och Stockholm Arlanda Airport. För Bromma Stockholm Airport har 
en reningsanläggning för PFAS i dagvatten installerats under hösten. 

Förutom åtgärder i mark och vatten pågår även sanering i äldre byggnader, 
främst av PCB108 och asbest.

Trafikverkets egna områden
Vi har fortsatt att undersöka våra förorenade områden och bland annat 
gjort flera översiktliga undersökningar i Norra regionen. Vi har tagit fram 
flera riskbedömningar och fortsatt att utveckla och testa nya metoder och 
tekniker för att åtgärda föroreningar. Nedan ges några exempel från verk­
samheten. 

107	 PFAS står för högfluorerade ämnen.
108	 PCB står för polyklorerade bifenyler.
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Vid Hässleholm före detta impregneringsplats har laboratorieförsök 
genomförts i samarbete med tre olika högskolor/universitet. Luleå tekniska 
universitet har simulerat olika metoder för att behandla den förorenade 
jorden. Eftersom föroreningarna består av både PAH (Polycykliska aroma­
tiska kolväten) och arsenik visar resultaten att metoder behöver kombineras. 
Bäst resultat för behandling av PAH uppnåddes genom kemisk oxidation. 
För arsenik bedöms kemisk stabilisering som den mest gångbara metoden. 
Linnéuniversitet har undersökt hur biotillgängligheten avseende arsenik 
påverkas genom de olika behandlingsmetoderna. Det har gjorts genom UBM 
(Unified BARGE Method) som efterliknar matsmältningskanalens miljö. 
Resultaten visar att arsenikens biotillgänglighet minskar vid stabilisering av 
dessa. Örebro universitet har testat hur toxiciteten av PAH varierar med de 
olika behandlingsmetoderna för jord. Toxiciteten var redan i kontrollmät­
ningen (obehandlad jord) låg, och bedömdes inte öka nämnvärt till följd av 
någon av de testade behandlingsmetoderna. PAH kan vid nedbrytning bilda 
andra, mer farliga, former. Därför är detta viktigt att testa.

Vid Bräcke bangård har en 136 meter lång barriär installerats, se Figur 50. 
Barriärens syfte är att förhindra spridning av förorenat grundvatten från ett 
före detta gasverk till järnvägen. Föroreningarna består av oljor, PAH och 
bensen. Barriären har tillverkats genom att jord schaktats upp och blandats 
med ett medel innehållande bland annat kolpartiklar, varefter blandningen 
har återförts i schakten.

Figur 50. Foto på installation av barriär i Bräcke. Här läggs jorden med inblandade kol-
partiklar tillbaka. Fotograf Say Svanström, Liljemark Consulting.
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Även vid Sollefteå bangård har en barriär installerats vid det före detta 
lokstalls-området, se Figur 51 och Figur 52. Syftet med barriären är att 
förhindra spridning av diesel och lättbentyl. Barriären har skapats genom 
att i marken injektera en lösning som bland annat består av nanopartiklar 
av kol. Partiklarna ska binda till jorden och samla upp föroreningen. Vid 
injekteringen tillsätts även näringsämnen som ska stimulera naturligt 
förekommande mikroorganismer som i sin tur kan bryta ned föroreningen i 
mark. Injektering har skett i en 55 meter lång korridor med cirka 30 punkter 
på 4–8 meters djup under markytan. Figur 51 visar punkterna där injektering 
skett i plan och Figur 52 visar ett fotografi från installationen. Entreprenaden 
handlades upp som en så kallad totalentreprenad. Genom god dialog och sam­
verkan har projektet kunnat slutföras inom ekonomisk och tidsmässig ram.

Figur 51. Schematisk bild över injektionspunkter i Sollefteå. Bild framtagen av Sheeba.
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Figur 52. Foto från installation av barriär i Sollefteå. Fotograf Helena Nord, Sheeba.

11.2.2	 Masshantering
För att minimera påverkan på klimat, resurshushållning och kostnader fortsät­
ter Trafikverket att arbeta för en mer hållbar och cirkulär masshantering. 

Vi arbetar vidare för att nå en tydligare och enklare masshantering, bland 
annat genom att undersöka hur masshantering kan komma in tidigare i 
arbetsprocesserna. Vi har tagit fram ett förbättrat arbetssätt kring hantering av 
ballast, genom till exempel visualisering av produktionstakt, omlastningsplat­
ser och transporter av material, som avses att implementeras i verksamheten. 
Kartläggning av mottagningsanläggning för massor i olika regioner har också 
utförts, för att säkerställa spårbarhet och avsättning.

Vi fortsätter med leverantörsdialoger för att ta masshanteringsfrågan framåt 
tillsammans med branschen och få inspel på vårt arbete. Vi har arbetat tillsam­
mans med Sveriges Berg- och materialindustri (SBMI) för att se om och i så 
fall hur vi kan samverka med branschen i stort kring ballastförsörjning. Vi har 
även gett inspel till Naturvårdsverket inom ramen för deras regeringsuppdrag 
om effektiv masshantering samt till deras arbete med vägledning för jordmas­
sor som innehåller invasiva främmande arter.
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11.2.3	 Aktörssamverkan
Vi deltar i samverkan om statens förorenade områden och områden med 
oexploderad ammunition (SFO), i arbetsgrupp och i styrgrupp. Under året 
har vi haft ordförandeskapet och deltagit i samtliga aktiviteter. 

PFAS-nätverket anordnas av Kemikalieinspektionen. Vi deltar i nätverket 
tillsammans med andra myndigheter, forskare, konsulter och företag.

Vi deltog i Chalmers kompetensnätverk Forum for Risk Investigation and 
Sustainable Technology (FRIST). I nätverket diskuteras aktuell forskning 
och behov av forskning med koppling till kostnadseffektiv och hållbar 
efterbehandling. 

Vi deltar också med en representant i Naturvårdsverkets styrgrupp för 
regeringsuppdrag PFAS, kallat RUPFO.

11.2.4	 Forsknings- och innovationsprojekt
Vi bedriver och stödjer forskning i flera olika projekt och samverkar kring 
forsknings- och innovationsprojekt i olika konstellationer. Några av dessa 
projekt beskrivs nedan.

Förorenade områden
TUFFO109 (Statens geotekniska institut, SGI med flera) är ett utvecklings­
program som ska bidra till att öka saneringstakten och uppnå miljökvalitets­
målet Giftfri miljö. Trafikverket deltar i intresserådet.

I samarbete med Chalmers har Trafikverket dessutom startat upp ett forsk­
ningsprojekt om prioritering av förorenade områden. Projektet ska pågå 
under fem års tid. Målet är att utveckla ett sofistikerat prioriteringssystem där 
hänsyn tas till flera olika aspekter, så som klimat- och sårbarhet, samhällsnytta 
och samordnande effekter.

Masshantering
Vi har fortsatt att samarbeta med Chalmers. Bland annat arbetar vi vidare 
för att ta fram nyckeltal – dels för att mäta cirkularitet för masshantering 
och projektering, dels för att utforma vägdiken som minimerar uppkomst av 
massor vid avvattningsåtgärder av vägar.

Tillsammans med bland annat Sveriges Lantbruksuniversitet har vi pågå­
ende projekt, där syftet är hitta hållbara lösningar på bland annat hantering 
av massor som innehåller frön och växtdelar från invasiva arter. 

Vi driver också forskningsprojekt om sulfidförande berg tillsammans med 
Luleå Tekniska universitet, VTI med flera. Syftet är att minska den mängd 
bergmassa som felaktigt deponeras, och att skaffa oss bättre kunskap om hur 
vi kan använda berget som en resurs.
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