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Medlen till namngivna järnvägs - och väginvesteringar ökar med omkring 20 
procent vardera. Det omfattar bland annat ett drygt tjugotal nya namngivna 
investeringar med hög kostnadseffektivitet. Sammanlagt omfattar de namn givna 
järnvägsinvesteringarna cirka 340 miljarder kronor och de namngivna 
väginvesteringarna cirka 70 miljarder kronor . Det finns en stor volym investeringar 
som i praktiken redan är given samtidigt som det finns många samhällsekonomiskt 
lönsamma investeringar. Även med den föreslagna höjningen av ramen kvarstår 
därför många lönsamma investeringar som inte ryms i planförslaget. 

Trimnings - och miljöåtgärder ökar med nära 50 procent till 70 miljarder kronor. 
Det omfattar bland annat åtgärder för ökad trafiksäkerhet, minskad miljöpåverkan 
och ökad kapacitet. Skälen till ökningen  är att sådana åtgärder ofta har hög 
samhällsekonomisk lönsamhet, kan ge effekt på relativt kort sikt samt att det för 
trafiksäkerhet och riktade miljöåtgärder finns kvantifierade målnivåer eller krav 
som bör uppfyllas. Ytterligare skäl är att vi föreslår att bidrag till ombord utrustning 
för ERTMS och teknikutveckling ska ingå i detta område samtidigt som gränsen för 
vad som är namngivna investeringar har höjts. 

Medlen för bärighetsåtgärder på vägarna nästan fördubblas till 42 miljarder kronor. 
Det gör att vi under planperioden kan upplåta större delen av vägnätet för den 
högsta bärighetsklassen BK4, kan åtgärda de allvarligaste riskerna med ett ändrat 
klimat samt kraftigt kan minska de tillfälliga bärighetsnedsättningarna under 
tjällossning.  

Bidragen till enskilda väghållare ökas med två tredjedelar till 30 miljarder kronor. 
Huvudskälet  är att bidragsandelen i praktiken ska kunna vara oförändrad mot 
tidigare.  

Föreslagna åtgärder är resultatet av omvärldsdialog och ett omfattande 

analysarbete  

Människor och gods förflyttas  i små och stora transportflöden. För att bedöma 
värdet av enskilda åtgärder analyseras de ur ett stråk- och systemperspektiv, där 
åtgärderna är anpassade till flödenas storlek och förutsättningar för att skapa mesta 
möjliga nytta.  
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Figur 4. Stora järnvägsflöden. 

Planförslaget innehåller ett stort antal åtgärder för att utveckla och förbättra 
transportsystemet genom att öka kapacitet, förkorta restider, förbättra trafik -
säkerheten och minska miljöpåverkan. Utformningen och valet av dessa åtgärder är 
en lång process där planförslaget utgör det sista steget (Figur 5). De nya 
investeringar som tagits med i planförslaget har tagits fram i hård konkurrens och i 
en lång sållningsprocess, och är de som vi slutligen bedömt ha potential att skapa 
allra mest samhällsnytta per krona. 
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Figur 5. Vägen från idé till nytt investeringsobjekt i nationell plan. 

Processen startar med att önskemål, brister och behov samlas in på många olika 
sätt, bland annat dialoger med kommuner, regioner och näringsliv, stråkanalyser, 
bristbeskrivningar och utvecklingsplaner. En del av dessa utreds vidare, oftast 
genom så kallade åtgärdsvalsstudier. 

I detta skede är fyrstegsprincipen, trafik slagsövergripande förhållningssätt och 
stråkperspektiv centrala arbetssätt. Fyrstegsprincipen innebär att man först 
undersöker åtgärder som påverkar resefterfrågan, sedan åtgärder som gör att 
transportsystemet utnyttjas effektivare, sedan smärre ombyggnader, och i sista 
hand nybyggnad av infrastruktur.  

Åtgärdsvalsstudier görs vanligen i samarbete med andra aktörer som kommuner 
och regioner. Studierna undersöker en bred palett av åtgärder och är inte 
begränsade till infrastrukturåtgärder, ut an kan också omfatta till exempel priser och 
avgifter, informationsåtgärder, kollektivtrafikutbud och bebyggelseplanering. I 
många fall visar åtgärdsvalsstudierna att infrastrukturinvesteringar inte är den 
bästa lösningen. Men i de fall som åtgärdsvalsstudierna drar slutsatsen att en 
investering i den statliga infrastrukturen är den mest lämpliga åtgärden så läggs 
åtgärdsförslaget i Trafikverkets åtgärdsbank. 

Inför att den nationella planen ska revideras går vi igenom denna åtgärdsbank, och 
investeringskandidater kostnads- och effektbedöms på ett systematiskt och 
jämförbart sätt. Av omkring 500 förslag på så kallade namngivna investeringar 
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(investeringar med en kostnad över 150 miljoner kronor) i åtgärdsbanken valdes 
omkring 100 kandidater ut på detta sätt.  

Som framgår i följande avsnitt har nära trettio nya namngivna investeringar kunnat 
beredas plats i det nya planförslaget. Att en investering tas med i nationell plan är 
dock inte ett definitivt beslut att genomföra åtgärden; först ska utformning, effekter  
och kostnader utredas vidare (se nedan).  

Utöver de namngivna investeringarna genomförs också ett stort antal mindre 
åtgärder, så kallade trimnings- och miljöåtgärder. Dessa är generellt sett kostnads-
effektiva åtgärder, som för en relativt liten kostnad kan skapa stora nyttor i form av 
tillgänglighet, trafiksäkerhet och minskad miljöpåverkan.  

Planförslaget bidrar till Sveriges totalförsvar 

Det försämrade säkerhetspolitiska läget och Sveriges medlemskap i Nato ställer nya 
krav på transportinfrastrukturen.  Transportsektorn behöver stärka sin förmåga att 
upprätthålla samhällsviktiga funktioner, både vid fredstida kriser och vid höjd 
beredskap och ytterst i krig. Vårt målmedvetna och löpande arbete med att utveckla 
en robust infrastruktur i fredstid är centra lt även för totalförsvars förmågan.  

Trafikverket arbetar systematiskt med att inhämta totalförsvarets bedömningar av 
behov av transportinfrastruktur. Vi har fört dialog om viktiga målpunkter med 
Försvarsmakten, länsstyrelser och ett urval sektorsansvariga myndigheter.  

Planförslaget har tagit hänsyn till totalförsvarets behov, och bidrar bland annat 
genom att öka robustheten, bärigheten och kapaciteten i väg- och järnvägsstråk som 
är viktiga för totalförsvaret. För att genomföra de åtgärder som i huvudsak syftar till 
att stärka civilt eller militärt försvar, och som både Försvarsmakten och 
Trafikverket bedömer som prioriterade, krävs enligt regeringens direktiv beslut och 
finansiering i särskild ordning. Vi har därför  inte valt åtgärder enbart på grund av 
effekter för totalförsvaret, men t otalförsvarets behov har ingått som ett kriterium i 
prioriteringen av åtgärder.  

I planförslaget finns viktiga delar som bidrar till ett mer robust transportsystem 
som även stärker totalförsvaret.  De ökade medlen till vägunderhåll innebär att 
vägarnas funktion kan säkerställas. Ökade medel innebär även att utbyggnaden till 
den högsta bärighetsklassen BK4, som tillåter tyngre lastbilar, kan färdigställas 
redan under denna planperiod.  

Planförslaget kommer också att bidra till en mer robust och tillförlitlig järnväg. För 
att upprätthålla samhällsviktiga funktioner kommer vi att ta hänsyn till 
totalförsvarets behov av förbättrad tillförlitlighet och omledningsbanor när 
trimningsåtgärd erna ska beslutas och genomföras. 
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Figur 8. Endast ett begränsat antal investeringar ökar kraftigt i kostnad. Att undvika 
generella kostnadsökningar för hela portföljen handlar i hög grad om att ompröva dessa. 

Under utredningsskedet visar sig många investeringar leva upp till förväntningarna, 
medan en mindre andel av investeringarna visar sig kosta mycket mer (eller ge lägre 
samhällsnyttor) än förväntat. De inve steringar som visat sig bli så dyra att de inte 
längre är värda sin kostnad bör tas ut ur planen eller utformas annorlunda. Annars 
används inte investeringsmedlen så att de skapar största möjliga samhällsnytta, och 
det är oundvikligt att planens totala kos tnad ökar.  

Förbättrade kostnadsbedömningar i tidiga skeden är angeläget, men det räcker inte. 
Det är ofrånkomligt att kostnadsbedömningar är osäkra i tidiga skeden, eftersom 
utformning och omfattning ännu inte är bestämda och data för kostnads - och 
effektberäkningar ännu inte är insamlade. Det är först efter utredningsskedet som 
det är möjligt att göra välgrundade bedömningar av nyttor och kostnader.  

Att investeringar hittills så sällan tagits ut ur  planen, även om kostnader visat sig 
underskattade eller nyttor överskattade, leder till att investeringskostnaderna ökar 
totalt sett. Ett ännu större problem är att felaktiga kostnadsbedömningar 
snedvrider valet av investeringar. Om verkliga nyttor och kostnader varit kända vid 
beslutstillfället hade valen av projekt eller utformningar kunnat bli annorlunda , så 
att mer samhällsnytta kunnat skapas för samma budget.  

Det riskerar också att skapa incitament att underskatta kostnader och överskatta 
nyttor tidigt i processen. Det ökar  även risken för omfattningsöknin gar, eftersom 
incitamenten och möjligheterna att hålla emot tillkommande krav och önskemål 
minskar. Kostnadsökningar  i ett objekt  gör också att andra objekt skjuts framåt i 
tiden, vilket binder upp mer pengar under nästföljande planperiod och minskar 
framt ida handlingsutrymme.  
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Planeringsprocessen är som sagt avsedd att sålla fram de bästa investeringarna 
genom beslut och utredningar i flera steg, där beslutet om vilka investeringar som 
ska genomföras fattas först efter att kostnader och effekter utretts noga. Med tiden 
har dock ett synsätt vuxit fram där investeringar uppfattas som löften om genom -
förande så snart de läggs in i planen för att utredas, i stället för planprocessens 
avsedda princip om att investeringar ska prövas och sållas fram i flera steg, och 
omprövas om det visar sig befogat.  

Detta problem har uppmärksammats både av Riksrevisionen (2023:25)  och 
Trafikverket (2024:003) , och regeringen har understrukit att investeringar vars 
kostnader visar sig vara för höga i förhållande till sin a samhällsnyttor måste 
omprövas (prop. 2024/25:28 ; LI2025/00640) . Regeringens direktiv att 
planeringsprocessen måste fungera som avsett har präglat arbetet med 
planförslaget. Förnyade kostnads- och effektbedömningar har tagits fram för 
samtliga investeringar som ännu inte är bundna av byggstartsbeslut eller andra 
regeringsbeslut. De har sedan rangordnats efter kostnadseffektivitet och jämförts 
med nya kandidater till planen som bedömts och rangordnats på samma sätt.  

I enlighet med hur planeringsprocessen är tänkt att fungera föreslås ett tiotal objekt 
utgå ur den nationella planen. Orsaken är att kostnaderna under utredningsskedet 
bedömts bli alltför höga i förhållande till deras samhällsnyttor.  I de flesta fall 
handlar det om investeringar vars kostnader visat sig mer än dubbelt så höga som 
bedömningen när de först togs med i den nationella planen. I några fall har 
nyttorna visat sig lägre än förväntat.  Dessa investeringar föreslås ersättas med nära 
trettio andra investeringar med högre samhällsnyttor, vilket gör att mer 
samhällsnytta kan skapas för den givna ramen. 

Transparent prioritering efter högst samhällsnytta  

Nytt jämfört med tidigare planrevideringar  är att vi inte bara presenterar ett 
planförslag, utan en rangordning av samtliga namngivna investeringar (som inte 
redan pågår eller som vi betraktar som beslutade), både i nu gällande plan och alla 
nya kandidater.  

En sådan rangordning ska inte tas som en absolut sanning, eftersom den vilar på 
beräkningar och bedömningar som ofrånkomligen innehåller osäkerheter. Vår 
förhoppning är dock att en explicit motiverad rangordning av samtliga namngivna 
investeringar efter samhällsekonomisk lönsamhet ska göra planförslaget mer 
användbart, begripligt, transparent, objektivt och överblickbart för såväl 
beslutsfattare som alla andra intresserade.  

I inriktningsunderlaget från 2024 angavs hur denna rangordning skulle 
konstrueras, och vi har i allt väsentligt följt dessa principer (se faktaruta). 
Investerin gar som redan pågår, eller som har fått eller föreslagits få 
byggstartsbeslut, har inte övervägts för omprövning och därför inte rangordnats. 
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Detsamma gäller några få stora investeringar där regeringen nyligen har fattat 
beslut som vi har tolkat som att dessa investeringar ska ingå i planförslaget. 

Prioriteringskriterier investeringsobjekt: 

1. Avgör vilka objekt som kommit så långt i planeringen att de inte ska omprövas i 
planrevideringen (så kallade bundna objekt) 

2. Avgör vilka objekt som anses nödvändiga för att uppfylla lagkrav eller där formella 
beslut redan fattats för enskilda objekt 

3. Avgör vilka standardhöjande reinvesteringar som ska finansieras via utvecklingsramen 
och som bedöms som nödvändiga för att säkerställa funktionaliteten i transportsystemet 

4. Övriga objekt rangordnas efter objektens samhällsekonomiska lönsamhet (både 
kvantifierbara och icke-kvantifierbara effekter inkl. systemeffekter). Där vi inte har följt 
den samhällsekonomiska prioriteringsgrunden har motiven redovisats. 

Alla övriga investeringar (prioritetsgrupp 4 i faktarutan) i gällande plan samt de nya 
kandidaterna har först rangordnats efter beräknad samhällsekonomisk lönsamhet 
(nettonuvärdeskvot). Denna rangordning har sedan justerats för att ta hänsyn till så 
kallade ej beräknade effekter (samhällsnyttor och -kostnader som inte ingår i de 
kvantifierade effekterna), graden av osäkerhet i nyttor och kostnader samt system- 
och stråkeffekter (synergieffekter mellan objekt som gör att deras samlade nytta blir 
större än nyttan av varje enskilt objekt).  

Denna samlade samhällsekonomiska rangordning har sedan justerats ytterligare en 
gång med hänsyn till andra överväganden än samhällsekonomiska, till exempel 
långt gångna planeringsprocesser eller andra speciella förhållanden. Totalförsvarets 
behov har också ingått som en prioriteringsfaktor.  Hela rangordningen, med såväl 
beräknade underlag som motiveringar till justeringar av rangordningen, är 
publicerad i Trafikverkets underlagsrapport om investeringar (2025:115).  

Denna rangordning har utgjort grunden för vilka investeringar i gällande plan som 
föreslås utgå ur planen, och vilka nya kandidater som föreslås ingå i stället. En 
rangordning av detta slag riskerar att ge ett intryck av överdriven exakthet. Som 
redan påpekats finns det osäkerheter i såväl beräkningar som bedömningar. Den 
exakta ordningen mellan objekt som ligger nära varann i rangordningen ska därför 
ses som en indikation snarare än ett exakt ställningstagande. Våra känslighets-
analyser visar dock att den samhällsekonomiska rangordningen i hög grad är robust 
för osäkerheter i antaganden, prognoser och hur effekter värderas relativt varandra.  

Trots osäkerheter är det ofrånkomligt att rangordningar måste göras: i slutändan 
måste beslut fattas om vilka objekt som ska finns med i planen. Vi menar att det 
finns flera fördelar med att upprätta och publicera en explicit rangordning, och att 
dessa uppväger eventuella nackdelar. Det ökar transparensen och begripligheten i 
våra förslag: samtliga beräkningar, bedömningar av ej beräknade effekter och våra 
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nya eller utbyggda rastplatser och säkra uppställningsplatser samt åtgärder för 
trafikledning. Trimningsåtgärder kan även  genomföras för att förbättra kollektiv -
trafiken genom attraktiva stationsmiljöer, busshållplatser och bytespunkter. De kan 
också bidra till förbättrade förutsättningar att cykla och till  att öka trafik säkerheten 
för cyklister.  

Trimningsåtgärder: 

Trimningsåtgärder är åtgärder upp till en kostnad av 150 miljoner kronor. Dessa åtgärder 
har en god uppfyllelse av de transportpolitiska målen genom att de kan åstadkomma 
förbättringar, huvudsakligen i det befintliga transportsystemet, utan dyra investeringar i ny 
infrastruktur. Till skillnad mot namngivna investeringar, som är objekt som uppgår till över 
150 miljoner kronor, beslutar Trafikverket över vilka trimningsåtgärder som ska genomföras. 

Fortsatt upprustning av järnvägen  

Vi kan se resultatet av den upptrappning av järnvägsunderhåll som pågått sedan 
2021. Tillsammans med branschen driver vi flera förbättringsinitiativ för att stärka 
vår operativa förmåga och redan nu syns effekter av dessa initiativ. Vår ökade 
produktions förmåga gör att fler och större åtgärder kommer ut i anläggningen.  En 
viktig  utmaning är tillgång till tid i spår för att genomföra åtgärder.  

Trafikverket har till sammans med övriga aktörer i Järnvägsbranschens 
samverkansforum (JBS) tagit fram en gemensam färdplan där det anges att 
ambitionen bör vara att eliminera det eftersatta  underhållet så snart det är rimligt 
möjligt, med målet att Sverige inte ska ha något eftersatt underhåll kvar inom 
järnvägssystemet år 2050. Vi bedömer att vi i kommande planperioder kommer att 
kunna återta stora delar av det eftersatta underhållet genom en höjd ambitionsnivå  
i genomförandet. Det förutsätter att de ekonomiska resurserna ökar stegvis och 
stabilt .  

Det nya signalsystemet ERTMS är en stor och viktig satsning som berör hela järn-
vägssystemet. Det är en direkt förutsättning för att nå effekt av andra järnvägs-
satsningar och en viktig del av järnvägens modernisering. Det bidrar också till att 
kapaciteten och tillgängligheten på järnvägen kan upprätthållas. Vi ökar nu takten i 
införandet, så att ERTMS ska finnas på högtrafikerade sträckor år 2042. 
Stockholmsområdet undantas tills vidare från det tidsatta målet på grund av 
speciella förutsättningar som begränsar den praktiska genomförbarheten. 

ERTMS införs först på de sträckor som redan är påbörjade, och därefter sker en 
successiv utrullning via de högtrafikerade stråken. Därmed säkerställs signal-
systemets funktion löpande och långsiktigt för hela landet. Vi hanterar då även de 
krav som kommer från EU. Samtidigt ger det möjlighet att rusta järnvägen och ha 
en avvägd balans mellan de åtgärder som ska genomföras och framkomlighet för 
trafik. Dagens signalsystem ATC kommer fortfarande att finnas kvar 2042 i stora 
delar av övrig anläggning. I planen ingår även upprustning av optonätet för att  ge 
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totalförsvaret. Längre mötesspår kan ge stor nytta bland annat genom att möjlig -
göra trafik med långa godståg. 

I förslaget ingår också den så kallade näringslivspotten. I potten finns medel för 
åtgärder som näringslivets företrädare tillsammans med Trafikverket pekar ut som 
angelägna för att stärka näringslivets och järnvägens konkurrenskraft samt bidra till 
intermodala transportlösningar. Vi föreslår att 1,2 miljarder kron or avsätts till 
näringslivspotten och används under planens första åtta år, vilket innebär en högre 
ambition än i gällande plan.  En ökad satsning på nytt signalsystem påskyndar 
järnvägens modernisering och upprätthåller tillgängligheten .  

Sjöfartsinvesteringar förbättrar farlederna för gods 

Inom sjöfartsområdet innehåller planförslaget redan tidigare beslutade utbyten och 
uppgraderingar av slussarna i Trollhättan och Södertälje, liksom förbättrade 
farleder till Göteborg, Luleå, i Mälaren samt mellan Landsor t och Södertälje. 
Exempel på trimningsåtgärder inom farledsåtgärder är förstärkt farledsutmärkning 
och muddring.  Bedömningen är att konnektiviteten för sjöfart och luftfart gentemot 
övriga trafikslag förbättras under planperioden.  

Sjöfartsverket avser att förnya isbrytarflottan och en ny isbrytarstrategi är under 
framtagande. Upphandling av en isbrytare pågår. Trafikverket föreslår att bidrag till 
ytterligare en ny isbrytare, utöver den som nu upphandlas, ska ingå i planen.  

Ökad satsning på klimatanpassning av vägar och järnvägar  

Vi planerar att satsa 5 miljarder kronor av vägunderhållet på riskreducerande 
åtgärder under planperioden. Det handlar till exempel om extra skötsel av sido-
områden, trädsäkring, erosionsskydd samt rensning och byten av trummor för 
avvattning. Vi anpassar även järnvägsinfrastrukturen så att den blir mer robust och 
därmed bättre kan stå emot effekter av klimatförändringarna. I planen ingår därför 
både satsningar inom vidmakthållande järnväg och trimningsåtgärder (för cirka 1,4 
miljarder kronor ), exempelvis för utbyte av trummor till nya med större radie och 
för erosionsskydd. 

Trafiksäkerheten förbättras, men det är svårt att nå etappmålen 

De ökade medlen till trimningsåtgärder omfattar bland annat mer pengar till 
trafiksäkerhetsåtgärder, en ökning från cirk a 14 miljarder kronor i gällande plan till 
20 miljarder kronor i planförslaget. Trimningsåtgärder för ökad trafiksäkerhet i 
vägsystemet är generellt kostnadseffektiva, och omfattar bland annat säkra 
sidoområden, korsningsåtgärder, mitträffling, säkrare vägmiljöer i tätort och vid 
genomfarter, automatiska trafiksäkerhetskameror (ATK) och poliskontrollplatser.  
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Elektrifiering, digitalisering och automatisering effektiviserar 

transportsystemet  

Elektrifiering, digitalisering och automatisering kan effektivisera transporter och ge 
bättre resmöjligheter. Trafikverket har en viktig roll för att påskynda denna 
utveckling. Det gör vi genom utvecklingsprojekt som till exempel intelligenta 
informationssystem om vinterväglag som ökar trafiksäkerheten, automatisk 
koppling av godsvagnar som ökar säkerheten, och digitala trafikregler som ger tung 
trafik information om vilka vägar som kan användas.  

Ett annat exempel är att vi har tagit fram en metod för digital bedömning av rälsens 
skick, där mätvagnar filmar Trafikverkets hela järnvägsanläggning under färd. Med 
hjälp av artificiell intelligens analyseras och tolkas bilderna för att identifiera 
sprickbildning på rälsen . Det gör att skador kan repareras innan de har hunnit bli så 
allvarliga att hela rälen behöver bytas. Det har gjort att vi undvikit dyra akuta 
rälsbyten och minskat driftstörningar, vilket resulterat i en besparing på över 200 
miljoner kronor under ett en da år. 
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Första delen: Utgångspunkter 

 

Vad utgår vi ifrån när vi tar fram den nationella planen för 
transportinfrastrukturen? De t handlar den första delen av rapporten om. Här kan 
du läsa om regeringens uppdrag, målen för transportpolitiken  och hur vi har gått 
tillväga för att ta fram våra förslag. Vi går också igenom den förväntade 
trafikutvecklingen och hur det svenska transportsystemet behöver utvecklas för att 
uppfylla kraven i det transeuropeiska transportnätet. Dessutom beskriver vi 
pågående åtgärder som på sikt ska göra användningen av transportsystemet 
effektivare. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 







https://www.regeringen.se/contentassets/4eb83f547e654d7db4cf2b756e7504bb/uppdrag-till-trafikverket-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-och-mojlighet-for-lansplaneupprattarna-att-ta-fram-lansplaner-for-regional-transportinfrastruktur.pdf
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Antalet sådana utredningar som har mynnat ut i analyserade investeringsobjekt 
uppgår ackumulerat , och grovt uppskattat, till i storleksordningen 500, och i den 
gruppen av åtgärder ingår endast sådana objekt som hittills aldrig prioriterats in i 
nationell p lan, men som i något skede bedömts kunna bli aktuella . Det har med 
andra ord vuxit fram en betydande åtgärdsbank, där åtgärdernas relevans med 
tiden kan ha ökat eller minskat. 

Som en del i de mer konkreta förberedelserna inför en planrevidering beslutar 
Trafikverket  vilka av alla analyserade investeringsobjekt som ska uppdateras med 
avseende på kostnader och effektbedömningar. Det är ett omfattande arbete som 
behöver starta i mycket god tid för att h innas med. Inför denna planrevidering 
beslutades redan i mars 2024 att uppdatera uppgifter om  både de objekt som ligger 
i gällande planer och drygt 100 nya investeringsobjekt (TRV 2024/26635). I detta 
planeringsskede hade Trafikverket precis lämnat ett förslag till inriktningsunderlag, 
men infrastrukturpropositio nen var ännu inte presenterad. Därför var det nöd-
vändigt med en tillräckligt omfattande uppdatering för att kunna hantera olika 
scenarier.  

När så propositionen kom hösten 2024 och sedermera direktivet våren 2025, stod 
det klart att samhällsekonomisk löns amhet ska vara den vägledande principen i 
urvalet av objekt, och att avvikelser från denna princip tydligt ska motiveras. Efter 
intern beredning med dessa utgångspunkter kunde de uppdaterade objekten 
rangordnas enligt transparenta kriterier . Hela processen kan illustreras med en 
tratt där prioriteringen successivt växer fram, och där det sista skedet är 
planrevideringen och det nu aktuella planförslaget. 
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Figur 9. Schematisk illustration av processen från idé till nytt investeringsobjekt. 

Arbetet har präglats av dialog och lyssnande 
Trafikverket befinner sig sedan en tid tillbaka i ett omfattande och långsiktigt 
förändringsarbete . Vi kraftsamlar med ambitionen att bli en mer lyhörd och effektiv 
myndighet , som skapar mer värde till dem vi är till för. Det har gett avtryck i detta 
planförslag, exempelvis genom mer transparenta prioriteringskriterier och ett 
större fokus på genomförandefrågor än tidigare.  

Förslaget har också tagits fram i dialog med ett brett spektrum av aktörer . I denna 
dialog har flera aktörer framhållit vikten av att satsa på t ri angelspår, omlednings-
möjligheter och andra åtgärder för att skapa ett redundant och robust transport -
system. Trafikverket delar den bedömningen och föreslår därför en prioriterad 
utredning för att få ett nationellt och samlat perspektiv på detta värde. Det är ett 
exempel på vilket avtryck dialogen har gett i planförslaget. 

Vi har haft en löpande dialog med länsplaneupprättare och andra berörda, både i 
etablerade forum och genom kommunikationsaktiviteter riktade till regioner, 
näringsliv och branschorganisationer . Under hösten 2024 och våren 2025 
anordnade vi flera webbinarier och möten med direktivet som utgångspunkt. Andra 
dialoger har förts mycket tidigt och tagit avstamp i gällande nationell plan.  



https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/nationell-plan/nationell-plan-2026-2037/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/nationell-plan/nationell-plan-2026-2037/
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ökning på 8,3 procent 2019 till 2045, att jämföra med en ökning på 12,5 procent i 
basprognosen). Det finns därför skäl att anta att trafiken kommer att växa något 
långsammare än i prognosen som redovisades ovan. 

Ökat distansarbete kan öka reslängd och fritidsresande 

Efter pandemin har personer som kan jobba på distans börjat pendla längre. Det 
ökade pendlingsavståndet beror framför allt på att människor flyttat längre bort 
från sina arbetsplatser. Det är sannolikt att denna trend kommer att fortsätta 
eftersom omlokalisering  av bostadsort är en anpassning som sker successivt över 
flera år. Å andra sidan finns det tecken på att många arbetsgivare börjar kräva en 
högre närvaro på kontoret än under de senaste åren, vilket kan motverka trenden. 

När fler väljer att bo längre från centralorter kan det leda till ett ökat övrigt resande 
(särskilt med bil). Det är därför oklart om nettoeffekten av ökade möjligheter till 
distansarbete blir att man reser fler eller färre kilometer.  

Tjänsteresandet har minskat 

De långväga tjänsteresorna har inte ökat under de senaste tjugo åren, och de 
minskade under pandemin. Även det kortväga tjänsteresandet minskade under 
pandemin. Varför tjänsteresandet minskat (eller åtminstone stagnerat) under 
2000 -talet är inte helt klarlagt , men sannolikt har digit aliseringen varit en del av 
förändringen.  

I dagsläget är det svårt att se något som talar för en stor återhämtning vilket gör att 
antalet långväga tjänsteresor sannolikt är överskattat i Basprognos 2024. Eftersom 
en stor del av det långväga tjänsteresandet utförs med tåg innebär det att 
utvecklingen av det långväga, och därmed också det totala, tågresandet kan vara 
överskattat i prognosen. Det gäller även flygresandet. 

Tillgång på el väntas inte vara avgörande för transporternas elektrifiering 

I  Basprognos 2024 antas elektrifieringsgraden vara drygt 90 procent för lätta 
fordon och 80 procent för tunga fordon 2045.  I takt med elektrifieringen kommer 
samtidigt transportsektorns efterfrågan på el att öka.  

Det finns farhågor att tillgången på el inte ska räcka till och att det därmed skulle bli 
en flaskhals för elektrifieringen. En bedömning från Trafikverket och tre andra 
myndigheter är dock att denna risk är liten 8. En orsak är att transportsektorns 
elbehov lär bli relativt begränsat jämfört med samhällets totala elbehov. Det väntas 
också ske en utbyggnad av elförsörjningen samtidigt som det är troligt att efter -
frågan på el på olika sätt sprids över dygnet. Även om tillgången på el inte väntas bli 

 
8 Myndighetsgemensam uppföljning av samhällets elektrifiering. Huvudrapport 2024 

ER 2025:03. 
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Figur 13. Uppmätt restidsindex i Stockholmsområdet 2024. Indexet är ett medelvärde 
mellan 06:30-09:30 på förmiddagen och 15:00-18:00 på eftermiddagen. 

Fram mot 2045 f örskjuts  trängseln delvis ut från de centrala delarna och ökar för 
stråk som leder mot Förbifart Stockholm. Som framgår av kartan är betydande 
delar av Förbifart Stockholm orange 2045, vilket innebär en betydande trängsel i 
högtrafik. Huruvida  denna trängsel hamnar i förbifarten är osäkert . Det kan snarare 
vara de stråk som leder fram mot förbifarten som blir ytterligare trängseldrabbade. 
Utöver det väntas de flaskhalsar som finns 2024 förvärras. Trafikverkets förslag till 
nya investeringar rymmer kapacitetsförstärkningar kopplade till Förbifart 
Stockholm, som bidrar till att förbättra kapaciteten . 
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Figur 14. Beräknat restidsindex ett vardagsmedeldygn i Stockholmsområdet år 2045. 

För Göteborg visar kartorna för 2024 ett högt restidsindex på E6 genom Göteborg. 
Likt Stockholm är trängseln som mest omfattande under eftermiddagen.  Inom 
Västsvenska paketet har större satsningar på väg genomförts, exempelvis 
Marieholmstunneln som är en ny tunnel under Göta älv, samt utbyggnad av 
busskörfält längs infarterna till Göteborg. Kapacitetsförstärkningar har gjorts på 
södra delen av Hisingsleden och även Lundbyleden byggs ut med syfte att förbättra 
tillgängligheten till Göteborgs hamn. Trängselskatten är fortsatt ett viktigt verktyg 
för  att använda trafiksystemet så effektivt som möjligt.  För Göteborgsområdet ingår 
i planförslaget omfattande satsningar på utökad järnvägstrafik, genom exempelvis 
Västlänken och ny järnväg Göteborg-Borås, inklusive bibana Mölnlycke.  
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Figur 15. Uppmätt restidsindex i Göteborgsområdet 2024. Indexet är ett medelvärde mellan 
06:30-09:30 på förmiddagen och 15:00-18:00 på eftermiddagen. 

Göteborgskartan för 2045 visar att trängseln kommer att öka på de 
trängselpåverkade vägarna, men främst att trängseln kommer att sprida sig längre 
ut i stråken in mot Göteborg som idag inte är påverkade av trängsel. 
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Figur 16. Beräknat restidsindex ett vardagsmedeldygn i Göteborgsområdet år 2045. 

För Malmö visar kartorna för 2024 viss trängsel utmed E6 10. Även här är 
eftermiddagen mer trängseldrabbad än förmiddagen. 

 
10 Den indikerade trängseln på E22 förbi Lund under 2024 beror på ett vägarbete med 
nedsatt hastighet samt en avstängd avfart. Arbetet pågår fram till maj 2026.  
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Figur 17. Uppmätt restidsindex i Malmöområdet 2024. Indexet är ett medelvärde mellan 
06:30-09:30 på förmiddagen och 15:00-18:00 på eftermiddagen. 

Kartan för 2045 visar ett högt restidsindex på E6 norr om Arlöv. I detta planförslag 
föreslår Trafikverket ett additionskörfält mellan trafikplats Alnarp och trafikplats 
Lomma, vilket förbättrar kapaciteten.  
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Figur 19. Kapacitetsbegränsningar med Basprognos 2045 
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 Åtgärder som påverkar 
användningen av transportsystemet 

I detta kapitel beskrivs åtgärder som kan påverka efterfrågan på transporter och val 
av trafikslag och färdmedel, det vill säga sådana åtgärder som tillhör fyrstegs-
principens in ledande steg. Sådana åtgärder syftar till att det befintliga transport -
systemet och infrastrukturen nyttjas effektivare, säkrare och med mindre påverkan 
på miljön .  

 Planering enligt fyrstegsprincipen 

Åtgärder i steg 1 och 2 påverkar åtgärder i steg 3 och 4 
Transportsystemets funktion påverkas av mycket mer än den fysiska infra-
strukturen. Det är många olika aktörer och intressenter som påverkar och påverkas 
av transportsystemets funktion och användning. Det gör att det finns många andra 
sätt att förbättra f unktionaliteten i transportsystemet  än att bygga ny infrastruktur.  

Ett sätt är att öka förståelsen och medvetenheten om strategiskt viktiga områden 
inom transportsystemet, samt att utveckla och sprida information och kunskap som 
kan påverka beteenden, beslut eller åtgärder. Vi kallar sådana åtgärder för 
informations insatser och kunskapshöjande åtgärder. Dessa åtgärder ryms inom de 
två första stegen i fyrstegsprincipen som är tänk om (steg 1) och optimera (steg 2). 
Det innebär att vi i första hand överväger åtgärder som påverkar efterfrågan av 
transporter, i andra hand åtgärder som gör att transportsystemet används på ett 
mer effektivt sätt. Om det inte är tillräckligt, bygger vi om (steg 3) eller bygger nytt 
(steg 4). 

Eftersom transportsystemet omfattar många aktörer, är det också viktigt med 
samverkan. Genom en mer effektiv, aktörsgemensam planering av målpunkters 
lokalisering i relation till varandra och ett ökat nyttjande av digitala lösningar, kan 
belastningen på infrastrukturen minska . Då minskar också behovet av att bygga ut 
den. Att arbeta med tillgänglighet i samverkan med andra aktörer är alltså ett 
exempel på åtgärder enligt steg 1 och 2, som påverkar behovet av åtgärder enligt 
steg 3 och 4. 

Många åtgärder i steg 1 och 2 utförs och finansieras av andra aktörer, och i fråga om 
fysiska åtgärder (i princip åtgärder i steg 2) förekom mer även statlig med-
finansiering. Vad gäller icke-fysiska åtgärder (åtgärder i steg 1) anser Trafikverket 
att förordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala 
kollektivtrafikanläggningar med mera inte medger stöd till sådana åtgärde r som 
utförs av kommuner och regioner. Däremot utför Trafikverket åtgärder i steg 1 som 
bygger på särskilda regeringsuppdrag (se vidare avsnitt 4.2).  
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Andra delen: Förslag 

 

Hur ska vi använda pengarna? I den här delen hittar du våra konkreta förslag till 
åtgärder i transportsystemet, utifrån ramarna som regeringen slagit fast.  
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 Fördelning av medel i samman-
fattning 

Alla uppgifter om kostnader uttrycks i prisnivå 2025 om inte annat sägs.  Tabell 3 
sammanfattar Trafikverkets planförslag.  Där anges också vilka avsnitt i rapporten 
som redovisar motiv till och konsekvenser av planförslaget. Planförslagets samlade 
effekter beskrivs i kapitel 9. 

Planförslaget innebär en stor ökning av medel till vidmakthållande väg. Ramen 
föreslogs av regeringen i infrastrukturpropositionen  och beslutades av riksdagen, 
och motiveras med att det finns stora behov av underhåll och reinvesteringar av 
väginfrastr ukturen. Det anges också att underhåll ska prioriteras, det eftersatta 
underhållet på väg ska återtas och en fortsatt utbyggnad ska göras till bärighetsklass 
BK4. I planförslaget ökas därför alla delar av vidmakthållande väg. En särskilt stor 
ökning föreslås för bärighetshöjande åtgärder. Skälet är att under planperioden 
kunna upplåta större delen av vägnätet för den högsta bärighetsklassen BK4, att 
åtgärda de allvarligaste riskerna med ett ändrat klimat samt att kraftigt kunna 
minska de tillfälliga bärighe tsnedsättningarna under tjällossning.  En stor ökning 
föreslås även för bidrag till enskild väghållning , för att bidragsandelen i praktiken 
ska kunna vara oförändrad mot tidigare.  

Ramen för vidmakthållande järnväg ökar också, och även den föreslogs av 
regeringen i propositionen  och beslutades av riksdagen. Motiveringen är att under -
håll ska prioriteras och allt det eftersatta underhållet på järnväg ska återtas i den 
utsträckning som är möjligt under perioden. Vidare sägs att takten i införandet av 
det nya signalsystemet European Rail Traffic Management System (ERTMS) och 
avvecklingen av det nuvarande ATC-systemet ska öka. 

Även den totala ramen för utveckling av statens transportinfrastruktur  blir större  
och föreslogs av regeringen i propositionen och beslutades av riksdagen. Av den 
totala utvecklingsramen på drygt 600 miljarder kronor är närmare 100 miljarder i 
praktiken givna. Det gäller medel till länsplaner, räntor och amorteringar samt 
bidrag (till Öresundsbron, stadsmiljöavtal och drift av fly gplatser). 

För återstående områden finns större frihetsgrader. Det gäller medel till namngivna 
investeringar, trimning och miljö samt forskning och innovation. Översiktligt kan 
sägas att vi har valt att prioritera trimning och miljö högt, och därför föreslår e n 
kraftig ökning jämfört med gällande plan. Skälen är att sådana åtgärder ofta har hög 
samhällsekonomisk lönsamhet, kan ge effekt på relativt kort sikt samt att det för 
trafiksäkerhet och riktade miljöåtgärder finns kvantifierade målnivåer eller krav 
som bör uppfyllas. Ytterligare skäl är att vi föreslår att bidrag till ombordutrustning 
för ERTMS och teknikutveckling  ska ingå i detta område samtidigt som gränsen för 
vad som är namngivna investeringar har höjts. 
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ställer den dagliga skötseln framkomlighet och trafiksäkerhet samt hanterar 
händelser såsom olyckor, översvämningar, ras, skred och stormar året runt. 
Vintertid ingår plogning oc h halkbekämpning i basunderhållet. Denna verksamhet 
behöver fungera dygnet runt och prioriteras därför högst inom den samlade 
underhållsverksamheten.  

Inom vägyta -vägkropp  ingår det långsiktiga underhållet av vägytan och väg-
kroppen inklusive geokonstrukti oner och avvattningssystem som diken och 
vägtrummor på hela det statliga vägnätet. Även vägmarkering ingår i underhållet av 
vägytan. 

I begreppet byggnadsverk  ingår broar, tunnlar och övriga byggnadsverk. Det 
sistnämnda innefattar till exempel stödmurar, ka jer och tråg. Brobeståndet är 
relativt gammalt , där 13 procent av antalet broar är byggda före förstatligandet av 
vägväsendet år 1944 och dimensionerat för relativt små trafiklaster. Cirka 35 
procent av antalet broar är byggda före år 1965 då krav på luftinblandning i 
betongen infördes för att få en bättre frostbeständighet. Broar byggda före detta år 
har normalt dålig beständighet och för sådana broar är förebyggande 
underhållsåtgärder extra viktig a. 

Figur 25 visar utvecklingen av brist på kapitalvärde 15 och brist på bärighet under de 
senaste 10 åren. Trenden med stadigt ökande brist på kapitalvärde har planat ut och 
det ligger sett över en längre period strax över 20 promille. På lång sikt är vår 
bedömning att indikatorn brist på kapitalvärde ska ligga m ellan 15 och 25 promille 
för ett samhällsekonomiskt effektivt underhåll . Ytterligare arbete kan behövas för 
att bestämma den optimala nivån med avseende på risk och årlig 
underhållskostnad. Även mängden nybyggda broar spelar in. Målet för brist på 
bärighet bör på sikt vara noll.  

 
15 Brist på kapitalvärde beskriver kostnaden för att reparera skador på broar i förhållande till 
återanskaffningsvärdet. 
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Figur 25. Brist på kapitalvärde (i promille av det totala beståndet) samt brist på bärighet (av 
antal broar). 

Infrasystem  innefattar alla tekniska installationer och ITS -utrustningar 
(intelligenta transpor tsystem) längs vägnätet som är anslutna med el. Exempel på 
tekniska installationer är styrsystem i tunnlar och öppningsbara broar, brandlarm, 
brand- och rökevakueringsfläktar, pumpar och belysning.  

I teknikområdesgruppen vägutrustning och sidoområde  ingår alla utrustningar, 
områden och byggnader som tillhör väganläggningen, men som inte ingår under 
någon annan teknikområdesgrupp. Här ingår även dagvattenbehandling och 
vattenskydd. 

It - och telekominfrastrukturen  används för att möjliggöra styrning av , och 
datainhämtning från , väganläggningen. Den används också för trafikledning, 
trafikinformation, anläggningsövervakning samt för drift - och stödsystem. Det 
förändrade omvärldsläget medför ett ökat behov av åtgärder inom området 
cybersäkerhet. Hotbilden s täller krav på tätare uppdatering av de system som styr 
våra anläggningar för att eliminera sårbarheter samt idigt  som nya förmågor 
behöver etableras för att snabbt kunna upptäcka och hantera yttre hot såsom 
virusattacker, intrångsförsök och skadlig kod .  

Förebyggande underhåll i takt med den årliga nedbrytningen 
Regeringens målsättning är att det eftersatta underhåll et ska återtas under 
planperioden samtidigt som väganläggningen vårdas och underhålls för att 
säkerställa en god framkomlighet, tillgänglighet och trafiksäkerhet i hela landet, 
med hänsyn till miljö och hälsa. Trafikverket föreslår därför r elativt stora 
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ramökningar för underhållet inom samtliga anläggningsdelar. Totalt ökar under -
hållsramarna med cirk a 50 procent jämfört med nuvarande plan. De största 
bristerna finns inom området vägyta och vägkropp inklusive avvattningssystemet. 
Alla dessa delar samverkar dock och påverkar i slutändan nedbrytningen och 
tillståndet på vägytan. Inom dessa områden kommer också den största satsningen 
jämfört med nu gällande plan att ske. Alla teknikområden fyller dock sin funktion i 
vägsystemet. Exempelvis är infrasystem, vägutrustning och sidoområdena kritiska 
för trafikledning och trafikstyrning inklusive funktioner i tunnlar samt för 
information och trafiksäkerhet .   

Delar av det belagda vägnätet har ett tillstånd som inte uppfyller underhålls -
standarden, se Figur 26. Figuren är grupperad enligt Trafikverkets vägtyper, läs mer 
i en bilaga till underlagsrapporten om vidmakthållande väg  (Trafikverket 2025:113). 
En avvikelse från underhållsstandarden indikerar att tillståndet är sämre än vad 
som är samhällsekonomiskt önskvärt. Behovet varierar över landet beroende på 
tillstånd . Det största behovet sett till tillståndet  finns i norra Sverige på de mer 
lågtrafikerade delarna av vägnätet. 

 

 

Figur 26. Nationellt tillstånd. Utveckling av andel avvikelse från underhållsstandard, fördelat 
på vägtyper (procent). 

Trafikverket bedömer att de senaste årens försämrade tillståndsutveckling för 
vägytan i storstadsområden (vägtyp 1, se Figur 3) har stannat av. En relativt stor 
andel av vägytan i storstadsområden är dock fortfarande sämre än underhålls-
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standarden. De vägarna utgör en mycket liten del av vägnätet, men de har mycket 
trafik och är dyra att åtgärda på grund av den hårda trafikbelastningen. Vägar som 
bildar större sammanhängande stråk (vägtyp 2, se Figur 26) har haft en negativ 
trend de senaste tio åren. Det gäller främst mötesfria vägar, som i allt högre grad 
avviker från underhållsstandarden. Mötesfria så kallade 2+1-vägar har generellt 
snabbare nedbrytning än vanliga vägar, framför  allt en ökad spårdjupsutveckling på 
grund av ökad kanalisering av trafiken. I takt med att andelen mötesfria vägar ökat 
har även behovet av tätare beläggningsåtgärder ökat. Övriga vägtyper har haft en 
relativt stabil t illståndsutveckling de senaste åren enligt Figur 26. 

Beläggningsunderhållet kommer att öka betydlig t under planperioden jämfört med 
tidigare , och målsättningen är att återta allt eftersatt underhåll och fortsatt leverera 
ett bra tillstånd efter planperioden. Det avhjälpande underhållet kommer att 
minska och det förebyggande underhållet kommer att kunna genomföras i en takt 
som motsvarar den årliga nedbrytningen av tills tåndet. Det förebyggande 
beläggningsunderhållet kommer fortsatt vara tillståndsbaserat och med den 
utökade ramen kommer även de mer lågtrafikerade delarna som tidigare 
prioriterats ned kunna omhändertas. För att genomföra rekonstruktioner och 
utbyten kostnadseffektivt och med liten trafikpåverkan , kommer nödvändiga 
reinvesteringar genomföras i samband med beläggningsåtgärder i så stor 
utsträckning som möjligt.  

Eftersatt underhåll återtas fullt ut under perioden 
För att inte tappa funktionalitet behöver vi u nderhålla väganläggningen i samma 
takt som den bryts ned. För vägnätet har ett eftersatt underhåll ackumulerats över 
längre tid, eftersom det har saknats medel att utföra tillräckligt mycket underhålls -
arbeten. Det eftersatta underhållet beskriver behovet av underhåll i anläggningen 
som har passerat en tillståndsnivå som inte är godkänd och som ännu inte har 
åtgärdats. Det kan också vara en anläggningsdel där livslängden är passerad och ett 
utbyte ännu inte genomförts. 

Figur 27 visar att det, med ökade ramar, finns utrymme att årligen åtgärda de delar 
som definieras som eftersatt underhåll. Det innebär att det eftersatta underhållet 
kan minskas successivt under planperioden, för att i slutet av perioden helt ha 
återtagits. Detta är något som bland annat Skogsindustrierna anfört som mycket 
angeläget. 
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Figur 27. Schematisk figur som beskriver underhållets nivå och dess påverkan på det 
eftersatta underhållet. 

Genom att utföra rätt åtgärd i rätt tid kan det eftersatta underhållet hanteras 
parallellt med ett utförande av ordinarie underhåll. Med ökade ramnivåer kan mer 
underhåll genomföras vilket minska r det eftersatta underhåll et. I början av 
planperioden kommer mycket underhåll att kunna utföras på det belagda vägnätet 
där en stor del av det eftersatta underhåll et har att göra med vägytans tillstånd. 
Beläggningsunderhållet kommer att utför as över hela landet och på både 
högtrafikerade och lågtrafikerade vägar. Det eftersatta underhåll et kommer att 
åtgärdas snabbare på de mer högtrafikerade delarna som en följd av kortare 
underhållscykler. Effekten kommer även att märkas snabbt på det lågtrafikerade 
vägnätet, då ett bättre förebyggande underhåll kommer att utföras där det tidigare 
till stor del enbart utförts avhjälpande underhåll. På det lågtrafikerade vägnätet 
kommer också grusvägarna att få ett betydligt bättre underhåll.  

Genom att årligen följa storleken av det eftersatta underhållet inom respektive 
åtgärdsgrupp kommer underhållet kunna styras mot målet att det eftersatta 
underhållet är åtgärdat vid planperiodens slut.  

Nya anläggningar ger ökade underhållskostnader 
Enligt direktivet  ska planförslaget redovisa underhållsbehov för större nya 
anläggningar som planeras att färdigställas under planperioden. De vanligaste 
tillkommande kostnaderna under de första åren efter att en åtgärd tagits i bruk är 
av karaktären skötsel och drift. Förebyggande underhåll och reinvesteringar är 
mindre omfattande de första åren, men kan förekomma i de anläggningar som har 
installationer eller system med korta livslängder.  

För vägobjekt beräknas det tillkommande underhållsbehovet under planperioden 
till cirka 3,3 miljarder kr onor. Förbifart Stockholm har enskilda beräkningar av det 
tillkommande underhållet och svarar för cirka 65 procent av det ta för namngivna 
vägobjekt som tas i bruk under den kommande planperioden.  En lista på vilka 
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vägnätsnivå med kartor för tre år framåt , och planerna längre framåt beskrivs i 
löpande text. 

Klimatanpassning  görs för att öka robustheten mot högre vattenflöden samt ökade 
ras- och skredrisker. Trafikverket planerar att satsa 5 miljarder kronor på detta 
under planperioden . Det handlar till exempel om extra skötsel av sidoområden, 
trädsäkring, erosionsskydd samt rensning och byten av trummor för avvattning.  
Ambitionen är att de allvarligaste riskerna som kan ge stora konsekvenser åtgärdas 
under planperioden.  

Tjälsäkringsåtgärder är en viktig del i bärighetssatsningen för att bidra till en 
förbättrad framkomlighet året runt för tung trafik. De ssa åtgärder innebär att 
Trafikverket  kan minska de tillfälliga bärighetsrestriktioner som till stor del orsakas 
av tjällossning. Vi planerar att satsa 9 miljarder kronor på tjälsäkring  under 
planperioden, vilket kraftigt  kommer att minska de tillfälliga bärighets -
nedsättningarna. Behovet av tjälsäkringsåtgärder är störst under första halvan av 
planperioden. 

 Järnvägssystemet 
Här beskrivs föreslagna satsningar på drift och underhåll med mera på järnväg. Mer 
information finns i underlagsrapport en om vidmakthållande järnväg ( Trafikverket 
2025:112). Där ges bland annat mer utförliga svar på ett antal frågor som ställs i 
regeringens direktiv.  

Både förebyggande och felavhjälpande underhåll ingår 
Vidmakthållande omfattar trafikledning, drift, underhåll och reinvesteringar på det 
statliga järnvägsnätet. Inom drift och underhåll finns flera typer av verksamheter 
som till sin karaktär skiljer sig åt men som samtidigt kan ha inbördes bero enden, 
vilket inverkar på planeringen och prioriteringarna.  

En del av verksamheten handlar om att säkerställa de dagliga transporterna. I detta 
ingår exempelvis avhjälpande underhåll, trafikstyrning, trafikinformation och övrig 
drift. Denna verksamhet krä ver en mer flexibel planering då den inkluderar allt från 
beredskap för att hantera olyckor och störningar till snöröjning.  

En annan del av verksamheten bedrivs för att förvalta järnvägsanläggningen så att 
funktionaliteten både säkras här och nu och bibehålls på längre sikt. Det benämns 
förebyggande underhåll inklusive reinvesteringar. Det förebyggande underhållet är 
antingen tillståndsbaserat och utförs när anläggningen uppnått ett visst tillstånd, 
eller uförs enligt förutbestämda tidsintervall beroende på  vilka egenskaper 
anläggningen har. 

Järnvägsanläggningen är ett system med starka beroenden mellan de olika delarna 
som tillsammans levererar avsedd funktion. Det medför att inga åtgärdstyper kan 
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möjlighet att genomföra fler åtgärder än vad som ryms i de beräknade ekonomiska 
ramarna för 2027 och framåt .  

Drift 

Drift avser tekniska, administrativa och styrande åtgärder som är en direkt del i 
leveransen av tåglägen. Exempel på sådan verksamhet är trafikledning, 
elförsörjning, tele - och radiokommunikation. Här ingår även driftkostnader som är 
direkt hänförbara till den fysiska anläggningen, exempelvis övervakning och 
elkostnader för infra struktur anläggningen. 

Underhåll 

Så kallat basunderhåll är grunden i järnvägsunderhållet och prioriteras därför högt. 
Det omfattar åtgärder inom samtliga teknikslag för att upprätthålla anläggningens 
funktion. Det är uppdelat i avhjälpande respektive förebyggande underhåll. Det 
avhjälpande underhållet består i första hand av akut felavhjälpning, åtgärdande av 
besiktningsanmärkningar samt skador och vintertjänster. Det förebyggande 
underhållet omfattar att genomföra besiktning, periodiskt underhåll och mindre 
utbyten för att förlä nga det tekniska tillståndet, men även för att minska risken för 
försämring av anläggningens funktionalitet.  

Förslaget innebär en ökning av ramen till underhåll jämfört med gällande plan. Det 
möjliggör en kombination av förebyggande och avhjälpande underhåll där vi mer 
aktivt kan styra mot en ökad andel förebyggande underhåll. Därmed kan vi satsa 
mer på att återta det eftersatta underhållet samt öka ambitionen att upprätthålla 
funktionaliteten.  

Reinvesteringar 

Reinvesteringar utgör den andra delen av underhållet och grundsyftet är att 
återställa anläggningens funktion genom att byta ut och ersätta anläggning. Viss 
uppgradering kan äga rum vid reinvestering på grund av exempelvis teknisk 
utveckling, men huvudsyftet ska aldrig vara att tillföra ny standardhöja nde 
funktion.  

Förslaget innebär en ökning av ramen till reinvesteringar jämfört med gällande 
plan. Det gör att vi kan öka andelen återtagande av det eftersatta underhållet samt 
öka ambitionen att upprätthålla funktionaliteten.   

Teknikområden 

Underhåll och reinvesteringar görs inom olika teknikområden; bana, elkraftsystem, 
signalsystem, fastighet, it - och telekominfrastruktur samt trafikledning och 
anläggningsövervakning. 
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Bana omfattar bland annat banöverbyggnad och byggnadsverk samt ban-
underbyggnad. I banöverbyggnaden ingår spår och spårväxlar och byggnadsverk 
omfattar bro och tunnel. Banunderbyggnad består bland annat av avvattning, 
vattenskydd och klimatanpassning. 

Järnvägens elkraftsystem  består av två delsystem: ett banmatningssystem för 
kraftförsörjnin g av tågen och ett hjälpkraftsystem för kraftförsörjning av 
anläggningar längs banan, till exempel signalställverk, växlar och belysning. 

Signalanläggningen  har till uppgift att övervaka och säkerställa att fordonsrörelser 
på järnvägen utförs på ett säkert sätt. Två delar i signalsystemet är signalställverk 
och vägskyddsanläggningar. 

Inom området fastighet  ingår kameraövervakning, lås, tillträdesskydd, 
anläggningsnära säkerhet, stationer och trafikinformationsutrustning samt 
teknikbyggnader. 

It - och telekominfrastrukturen  är en integrerad del av järnvägsanläggningen. 
Infrastrukturen möjliggör kommunikation med och mellan järnvägssystemets olika 
delar såsom signalsystem, vägskyddsanläggningar, tunnlar, trafikinformation, 
elkraftförsörjning, fordon samt teknis ka övervaknings- och styrsystem. Liksom 
redan nämnts för vägsystemet (se avsnitt 6.1) ställer omvärldsläget högre krav på 
ett ökat fokus på robusthet och cybersäkerhet. Den växande mängden information 
om och från vår anläggning blir en alltmer värdefull tillgång som behöver skyddas 
mot alltmer sofistikerad teknik och metoder.  Vi kommer därför att stärka förmågan 
att skydda viktig verksamhet mot olika former av hot och angrepp som 
cyberattacker och påverkan. Trafikledning och anläggningsövervakni ng innefattar 
trafikstyrning, trafikinformation, eldrift ledning samt anläggningsövervakning, 
störningshantering och beställning av akut felavhjälpning i anläggningen.  

Bidrag till Inlandsbanan ingår i ramen 
Det statliga bidraget till Inlandsbanan AB (IBAB) , har hittills finansierats via 
utvecklingsmedel, men redovisas nu inom den ekonomiska ramen för vidmakt-
hållande järnväg. Skälet är att bidraget, som är IBAB:s huvudsakliga intäkt, framför  
allt används för underhållsåtgärder.  

Bidrag till Inlandsbanan avser statens bidrag till IBAB för driften och beräknas 
uppgå till 1 875 milj oner kronor. Bidraget regleras genom avtal mellan staten och 
IBAB. 
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bedömning är att vi 2050 i allt väsentligt kommer att ha en anläggning utan 
eftersatt underhåll. Det  gäller förutsatt att de ekonomiska resurserna stegvis och 
stabilt ökar samtidigt som branschens samlade förbättringsinitiativ realiseras.  
Denna ambition delas av branschen. Exempelvis har Järnvägsbranschens 
samverkansforum (JBS) , där även Trafikverket ingår, tagit fram en gemensam 
färdplan . Där anges att ambitionen bör vara att eliminera det eftersatta underhållet 
så snart det är rimligt möjl igt, med målet ett Sverige som inte har något eftersatt 
underhåll kvar inom järnvägssystemet år 2050.  

Nya anläggningar ger ökade underhållskostnader 
Nya anläggningar innebär ökade drift - och underhållskostnader, både för att 
anläggningsmassan ökar och för att nya anläggningar ofta medför mer komplexa 
tekniska lösningar med kortare livslängder.  Även kostnader för trafikledning och 
anläggningsövervakning tillkommer som följd av investeringar, och dessa kostnader 
är inte möjliga att fördela per objekt men ingå r i det belopp som redovisas för drift . 

Tillkommande anläggningar beräknas generera underhållskostnader på cirka 2,2 
miljarder  kronor under perioden.  Hälften beror på Västlänken i Göteborg. En lista 
på vilka kostnader varje namngivet objekt beräknas medföra finns i underlags-
rapporten om vidmakthållande järnväg  (Trafikverket 2025:112). 

Fyra namngivna järnvägsobjekt i planförslaget har planerat ibruktagande efter 
2037. Om dessa objekt färdigställs innebär det ett tillkommande underhåll på cirka 
93 miljoner kronor per år  efter 2037. 

Trafikverket bygger upp egen rangeringsverksamhet 
En åtgärd som kan komma att kräva medel ur anslaget för vidmakthållande är 
uppbyggande av en rangeringsverksamhet. Nuvarande arrangemang för tillträde till 
rangerbangårdar och möjlighet att rangera medför en konkurrensproblematik. I 
nuläget är Green Cargo det enda järnvägsföretag som har den fulla förmågan att 
utföra rangering. För att slut gilt igt åtgärda denna konkurrensbegränsning  har 
Trafikverket beslutat att bygga upp en egen förmåga att planera och styra rangering 
och erbjuda detta som en tjänst till marknaden på konkurrensneutrala villkor (GD -
direktiv TRV  2021/138784). Trafikverkets nya rangeringsverksamhet förväntas 
kräva cirka 100 nya medarbetare. Rangeringstjänsten kan finansieras med avgifter 
eller med en kombination av avgifter och anslag. 
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 Utveckling av transport-
infrastrukturen 

Här beskriver  Trafikverket  förslag till fördelning av medel för utveckling av 
transportinfrastrukturen . De olika delarna beskrivs närmare nedan. 

Tabell 6. Medelsfördelning utveckling (miljoner kronor) 

Del av utvecklingsramen  Medelsfördelning (mnkr) 

Namngivna investeringar 339 800 

ERTMS 32 100 

Övriga järnvägstekniksystem 20 700 

Central riskreserv 39 300 

Trimnings- och miljöåtgärder 67 000 

ERTMS ombordutrustning 3 000 

Länsplaner 60 600 

Forskning och innovation 7 400 

Fullföljande av stadsmiljöavtal 4 700 

Ersättning till Öresundsbrokonsortiet 5 500 

Driftsbidrag till flygplatser 2 500 

Räntor och återbetalning av lån 24 400 

Summa 607 000 

 Namngivna investeringar 
Regeringen beslutar vilka namngivna objekt som ska ingå i den nationella planen. 
Den undre beloppsgränsen för namngivna objekt höjdes efter regeringens direktiv 
från 100 till 150 miljoner kronor. Namngivna investeringar utgör drygt  tre 
fjärdedelar av utvecklingsramen. De flesta av dessa ingår redan i den nuvarande 
nationella planen .  

I  detta avsnitt  beskrivs några av de större objekten. Utförligare  redovisningar finns i 
kapitel 8 och i bilaga 1, samt i underlagsrapporten om namngivna investeringar 
(Trafikverket 2025:115). 

Investeringarna prioriteras utifrån tydliga kriterier 
I avsnitt  1.1 beskrivs de principer vi har för att prioritera investeringsobjekt. I 
korthet är de: 1) Objekt som kommit så långt i planeringen att de inte bör omprövas 
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i planrevideringen , 2) Objekt som ansetts nödvändiga för att uppfylla lagkrav eller 
där formella beslut redan fattats för enskilda objekt , 3) Standardhöjande 
reinvesteringar som ska finansieras via utvecklingsramen och som bedöms 
nödvändiga för att säkerställa funktionaliteten i transportsystemet  samt 4) Övriga 
objekt rangordnas efter objektens samhällsekonomiska lönsamhet.  

Bundna objekt står för största delen av de namngivna 
investeringarna 
När Trafikverket betraktar objekt som bundna betyder det att objekten i fråga  är 
pågående, att regeringen beslutat att de ska få genomföras inom tre år alternativt 
att Trafikverket föreslagit regeringen att fatta ett sådant beslut. Trafikverket hänför 
93 objekt till denna prioriteringskategori, och de binder 219 miljarder  kronor av 
utrymmet under planperioden, vilket framgår av bilaga 1.  

De objekt som hänförts till prioriteringskategori 2 handlar om lagkrav eller formella 
beslut liksom tvingande avtal som Trafikverket har att förhålla sig till. Till denna 
kategori har hänförts 19 objekt som binder 95 miljarder  kronor av utrymmet under 
planperio den, vilket framgår av bilaga 1. 

Den tredje kategorin avser reinvesteringar som bedömts nödvändiga för att 
vidmakthålla transportsystemet under planperioden , men som finansieras inom 
utvecklingsramen eftersom de ofta medför en förbättrad  kapacitet i transport -
systemet. Till denna kategori har hänförts 4 objekt som binder 29 miljarder kronor 
av utrymmet under planperioden, vilket framgår av bilaga 1.  

Övriga objekt har hänförts till den fjärde prioriteringskategorin, och inom den har 
samhällsekonomiska överväganden varit vägledande i den inbördes rangordningen . 
Till den fjärde kategorin har hänförts 79  objekt som binder 50 miljarder  kronor av 
utrymmet under planperioden, vilket framgår av bilaga 1. För objekt i denna 
kategori kommer fortsatt utredning att ske för att säkerställa förutsättningar och 
totalkostnad. Därför kommer specificering av respektive objekts ekonomiska 
belastning under planperioden att ske först senare, i samband med förslag till 
förberedelse för byggstart.  

I den samhällsekonomiska rangordningen görs en sammanvägd bedömning av den 
beräknade lönsamheten per satsad krona (nettonuvärdeskvoten), kvaliteten på 
beräknade effekter och storleksordning på ej beräknade effekter, lönsamhets-
bedömningen samt eventuella systemeffekter som inte redan fångats i de beräknade 
effekterna. Där vi inte har följt den samhällsekonomiska prioriteringsgrunden har 
motiven redovisats. Dessa överväganden innefattar beroenden mellan objekt och 
kopplingar till andra aktörers planering och satsningar, påverkan på industrins 
konkurrenskraft, förbättrade kopplingar till sjö - och luftfart , kopplingar till grann -
länder, bidrag till TEN-T-krav samt totalförsvarets behov. Det framgår därigenom 
vilka objekt som prioriterats före andra, och på vilka grunder.  
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I bedömningen av vilka namngivna objekt som bedöms ha en positiv effekt på 
totalförsvarets behov har hänsyn tagits till geografi och typ av åtgärd. Med geografi 
avser vi infrastruktur som är utpekad i Trafikverkets planeringsunderlag för 
samhällsviktig trans portinfrastruktur (PUST) eller i motsvarande planerings -
underlag för militär rörlighet. Objekt ges också högre prioritet om infrastrukturen 
är till nytta för såväl samhällsviktiga transporter som militär rörlighet. Vad gäller 
typ av åtgärd så ges högre prioritet till objekt som bedöms bidra till ökad kapacitet, 
robusthet och redundans samt längre och tyngre transporter. 

De flesta kandidater som är högt prioriterade enligt samhällsekonomi har samtidigt 
starka argument utifrån övriga prioriteringsgrunder.  Detta innebär att dessa 
kandidater ofta kan försvara sin höga prioritet trots övriga prioriteringsgrunder för 
andra objekt. Exempelvis är nio av de tio  mest lönsamma nya objekten även i olika 
grad av betydelse för totalförsvar et. Orsaken är helt enkelt att lönsamma objekt ofta 
ligger på platser med höga flöden, stora brister och hög potential vilket innebär att 
de ofta sammanfaller med andra aktörers planering och behov.  

I Tabell 7 sammanfattas resultatet av Trafikverkets prioriteringar av namngivna 
investeringar. Uppgifterna inkluderar inte objekt som har öppnat för trafik, och som 
har restkostnader. 

Tabell 7. Prioriteringskategorier för namngivna investeringar  

Namngivna 
investeringar (belopp 
mdr kr prisnivå 2025) 

Total Antal 

Antal Kostnad Väg Järnväg Sjöfart 

Prioriteringskategori 1 93 219 35 55 3 

Prioriteringskategori 2 19 95  19  

Prioriteringskategori 3 4 29  2 2 

Prioriteringskategori 4 79 50 29 47 3 

Total 195 393 64 123 8 

 

En stor del av utvecklingsanslaget upptas av stora investeringar. Figur 28 visar 
kostnader under och efter planperioden för namngivna investeringar  samt 
trimnings - och miljöåtgärder (se 7.4). Övriga delar av utvecklingsanslaget visas inte 
i denna figur , och inte heller kostnader före planperiodens början (2026) . Enskilda 
investeringar över 5 milj arder kronor  (samt paket av investeringar, bland annat 
ERTMS och Västsvenska paketet) är namngivna i figuren, medan investeringar 
under 5 miljarder är grupperade i tre grupper efter storlek . De nära 150 
investeringar som har en kostnad under 5 miljarder kronor (under och efter 
planperioden) utgör ungefär en sjundedel av denna sammanlagda 
investeringsvolym. Räknar man ERTMS-införandet som en enda investering så 
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Figur 30. Tänkt utrullningsplan 2037 (till vänster) och 2042 (till höger), med ERTMS samt 
ATC som slutlig signalteknisk lösning. 

 Central riskreserv 
I enlighet med regeringens direktiv redovisar Trafikverket här förslag kring 
riskreserv. Vi har i vårt förslag inte beaktat eventuella effekter av utredningen om 
effektiviseringsvinster genom alternativa former för organisering och 
genomförande av statlig transportinfrastruktur . 

En central riskreserv införs 
Riskreserven omfattar portföljen av namngivna inve steringsobjekt i förslaget till ny 
nationell plan. Syftet med att införa en riskreserv är att förbättra planens 
motståndskraft mot kostnadsökningar och därmed möjliggöra en mer stabil och 
förutsägbar planeringsprocess. Riskreserven ska fungera som ett verktyg för att 
hantera oväntade kostnadsökningar i enskilda objekt utan att detta omedelbart 
påverkar andra objekt i planen. Andra sätt som Trafikverket arbetar för att förbättra 
kostnadskontrollen beskrivs i kapitel 11. 

Kostnadsbedömningar är ofrånkomligen osäkra, särskilt i tidiga skeden av 
planeringen. Historiska erfarenheter visar att faktiska kostnader för större objekt 
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fram ett reviderat underlag för att pröva  objektet i nästa planrevidering och ställa 
det mot andra objekt som kanske är mer lönsamma. 

Huvudregeln bör vara att förslag om nyttjande av medel ur riskreserven sker i 
byggstartsrapporteringen.  Undantag och behov av alternativa sätt att hantera det 
mellan byggstartsrapporteringarna kan vara nödvändigt för att få till en effektiv 
produktionsplanering på grund av exempelvis arbetssäsong eller tider i spår.  

Regeringen beslutar om användandet av riskreserven i samband med beslut om 
byggstarter.  

När vi ser kostnadsökningar i tidiga skeden som inte går att hantera genom 
kostnadsreduktioner reserveras medel ur riskreserven. Det realiseras dock inte 
finansiellt på riskreserven, utan genomförandet av investeringsobjektet finansieras 
på ordinarie anslagspost i anslagsstrukturen när objektet har byggstartat . Medel 
behöver således föras från riskreserven till ordinarie anslagspost.  

En annan hantering föreslås för pågående objekt 
Byggstartade objekt som blir dyrare ska framför allt hanteras av Trafikverket genom 
kostnadsbesparande åtgärder i ordinarie avvikelsehantering , och först vid behov 
därefter med del av riskreserven.  

Även för pågående objekt bör hanteringen av riskreserven ske i den centrala 
riskreservskommittén , fristående från den ordinarie avvikelsehanteringen och först 
när övriga möjligheter till hantering har uttömts. Det är viktigt att riskreserv -
processen mellan pågående och ej byggstartade objekt hålls ihop inom Trafikverket. 
Avstämning behöver göras kvartalsvis så att inte riskreserven urholkas.  

Trafikverket föreslår två olika alternativ för den fortsatta hanteringen av risk -
reserven för pågående objekt. 

Alternativ A, riskreserv genom lån hos Riksgälden 

Alternativ A innebär att en reservering av riskbelopp görs inom lå neram för 
samhällsinvesteringar (enl igt  7 kap. 6 § budgetlagen). Det görs i den årliga 
processen för budgetunderlag, budgetproposition och regleringsbrev. Riskbeloppet 
redovisas som ett eget objekt i ramen och ger Trafikverket möjlighet att låne-
finansiera genom Riksgälden (totala kapitalkostnaden) i pågående objekt vid behov. 
Upplåning sker i den takt genomförandet kräver , vilket ger en effektiv framdrift fö r 
investeringen. Lån och räntor för  riskbeloppet återbetalas med anslagsmedel under 
den återstående produktionstiden alternativt genom beräknad återbetalningsplan, 
genom att anslag utökas med medel från riskreserv. Samtidigt minskar riskreserven 
med motsvarande belopp. 
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Fördelen med detta alternativ är att det är likviditetsmässigt effektivt för staten 
genom att det inte reserverar medel från riskreserven inom en anslagspost eller på 
egen anslagspost inom utvecklingsanslaget innevarande och kommande tre budget-
år. Dessa medel kan i stället nyttjas effektivare inom andra delar av stats-
förvaltningen.  

Alternativ B, riskreserv genom utökade anslag innevarande år 

Alternativ B innebär att Trafikverket ansöker om medel från riskreserven i 
pågående objekt vid behov, under innevarande år hos Landsbygds- och 
infrastruktur departementet i vår- eller höständringsbudget samt genom 
regleringsbrevsändring. Anslagspost inom utvecklingsanslaget utökas, och 
samtidigt reduceras riskreserven med motsvarande belopp. Detta kräver ett tydligt 
arbetssätt inom myndigheten samt ett tydligt arbetssätt hos Landsbygds- och 
infrastrukturdepartementet  för riskreservshanteringen.  

Återföring 

Outnyttjade planeringsutrymmen avsatta för enskilda namngivna objekt som 
avslutas ska gå till riskreserven.   

Fortsatt arbete beror på vilket alternativ som väljs 
Val av anslagsmässig hantering är beroende av vilket av föreslagna alternativ för 
pågående objekt som väljs. Trafikverket önskar därför fortsatt dialog om förslag till 
hur riskreserven bör fördelas över tid. Dialogen bör även omfatta hur riskreserven 
ska synliggöras i anslagsstrukturen. 

 Trimnings- och miljöåtgärder 
Här beskrivs föreslagna satsningar på trimnings- och miljöåtgärder. Mer 
information finns i underlagsrapporten om trimnings - och miljöåtgärder 
(Trafikverket 2025:114). 

Viktiga bidrag till framkomliga, tillförlitliga och trafiksäkra 
vägar och järnvägar 
Den övre beloppsgränsen för trimnings- och miljöåtgärder höjdes i direktivet från 
100 till 150 miljoner kronor.  De delas in i tre åtgärdsområden: tillgänglighet, 
trafiksäkerhet och miljö. Varje åtgärdsområde är i sin tur indelat i undergrupper 
vilka kallas preciserade åtgärdsområden (se Figur 32). Medel för trimningsåtgärder 
får användas för investeringar i det nationella stamvägnätet och tillhörande gång- 
och cykelvägar, i det nationella statliga järnvägsnätet och i statliga farleder och 
slussar. Miljöinvesteringar får göras i befi ntlig statlig transportinfrastruktur. 
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Vi föreslår en ökning trots att f ramdriften för trimnings - och miljöåtgärder under 
senare år har varit låg i förhållande till de medel som har funnits tillgängliga. Det 
finns flera identifierade orsaker kopplat till det. För att öka framdrift en inom 
trimnings - och miljöåtgärder jobbar Tra fikverket nu med att korta ledtider, minska 
administrationen, effektivisera och samarbet a internt. Vår bedömning är därför att 
den historiska bilden av genomförda åtgärder inte behöver vara en begränsning för 
hur mycket medel som kan satsas inom området.  

Många typer av åtgärder görs 
Nedan beskrivs kort vilken typ av åtgärder som ingår i respektive preciserat 
åtgärdsområde. Som en grund för prioritering mellan åtgärder har anspråk eller 
behov uppskattats, och dessa redovisas i underlagsrapporten (TRV 2025:114). 
Underlagen för att uppskatta anspråken skiljer sig åt mellan de preciserade 
åtgärdsområdena. Inom åtgärdsområden där beslutade mål finns anger anspråket 
en bedömd volym som krävs för att uppnå målen under planperioden. Inom 
områden där mål saknas, till exempel kapacitet och kvalitet, anger anspråket en 
uppskattad volym utifrån prioriterade brister vilka bland annat framkommit efter 
åtgärdsvalsstudier. Vilka åtgärder som slutligen ska genomföras planeras och 
prioriteras som nämnts i Trafikverkets budget arbete. 

Kapacitet och kvalitet 

Åtgärderna syftar i huvudsak till att förbättra tillgänglighet, kapacitet och kvalitet 
för personresor och godstransporter på vägar, järnvägar och i farleder. Även 
teknikutveckling för att ta fram nya produkter eller metoder ingår här . Teknik-
utveckling är vad som är kvar på utvecklingsanslaget från den tidigare posten 
Planering och myndighetsutövning. Exempel på vägåtgärder är stigningskörfält 
eller utökning med körfält , ombyggnad av korsningar, trafikplatser, nya eller 
utbyggda rastplatser och säkra uppställningsplatser samt åtgärder för trafikledning 
genom exempelvis ITS.  

Exempel på järnvägsåtgärder är justering av befintliga spår eller signalsystem som 
möjliggör hastighetshöjning och kapacitetsökning , förlängning av mötesspår, 
trafikledningsåtgärder , teknikutveckling samt slopning och rivning av järnvägs -
anläggning. Inte minst åtgärder för att öka möjlighet till omledning är viktiga dels 
för att fler  underhåll såtgärder ska kunna genomföras utan att ge stora trafik -
störningar, dels ur ett totalförsvarsperspektiv. Se vidare förslag på prioriterade 
utredningar i avsnitt 7.9. Längre mötesspår kan ge stor nytta och krävs också för att 
svara upp mot de nya kraven i TEN-T-förordningen (se avsnitt  3.1) om att möjlig -
göra för trafik med långa godståg. Trafikverket har i arbetet med den nationella 
planen tagit fram åtgärdspaket för att möta dessa krav. Ett flertal av de aktuella 
åtgärderna bedöms kosta mindre än 150 miljoner kronor  och hanteras därför som 
trimningsåtgärder. Det är viktigt att dessa åtgärder prioriteras och samordnas med 
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Klimatanpassning järnväg 

Åtgärderna syftar till att anpassa järnvägsinfrastrukturen så att den blir mer robust 
och därmed bättre kan stå emot effekter av klimatförändringarna  (klimat -
anpassning på vägnätet hanteras inom anslagsposten för vidmakthållande). 
Exempel på åtgärder är utbyte av trummor till nya med större radie samt erosions -
skydd. 

It-infrastruktur och säkerhet 

It -åtgärderna syftar till att säkerställa, stödja och tillhandahålla it -infrastruktur till 
ett digitaliserat transportsystem. Säkerhetsåtgärderna syftar till att stärka upp 
skyddet kring infrastrukturanläggningarna  genom fysiska åtgärder och stärkt 
cybersäkerhet. Det förändrade säkerhetsläget i världen innebär att vi under 
planperioden kommer att öka intensiteten i arbetet . Exempel på åtgärder är telefoni 
till tågpersonal , telematik för kommunikation till bland annat trafiksäkerhets -
kameror, väderstationer, it -infrastruktur på trafikcentraler samt skal - och 
intrångsskydd av anläggning. 

Trafiksäkerhet 

Åtgärderna syftar till att öka trafiksäkerheten, med ett särskilt fokus på att minska 
antalet omkomna och allvarligt  skadade i väg- och järnvägstrafiken på det 
nationella stamvägnätet och på det statliga järnvägsnätet. Exempel på vägåtgärder 
är mötesseparering, säkra sidoområden, korsningsåtgärder, mitträffling , säkrare 
vägmiljöer i tätort och vid genomfarter samt automatiska trafiksäkerhetskameror 
(ATK) och poliskontrollplatser. Exempel på järnvägsåtgärder är stängsling , 
plattformsåtgärder , kamerabevakning för att hindra obehörigt spårbeträdande samt 
plankorsningsåtgärder för att hindra kollision mellan tåg och trafikanter.  

Trafiksäkerhetsnivån är på delar av vägnätet fortfarande för låg för att etappmålet 
för trafiksäkerhet ska kunna nås. Id entifierade brister är till exempel risk för 
mötesolyckor på vägar med hastighetsgräns över 80 km/h, bristfälliga sido -
områden, låg hastighetsefterlevnad, låg säkerhet vid korsningar, låg säkerhet på det 
lågtrafikerade vägnätet liksom för oskyddade trafikanter. 

Inom järnväg är personpåkörningar ett stort problem och årligen omkommer 
mellan 60 och 110 personer på de spår som Trafikverket förvaltar. Av dessa bedöms 
cirka 85 procent vara personer som genomfört en suicidhandling. Brister finns vid 
plankorsningar och vid stationer och plattformar, men också längs spåren. 

Buller och vibrationer 

Åtgärderna syftar till att åstadkomma en bättre livsmiljö och hälsa för boende och 
vid skolor och förskolor, längs de statliga vägar och spår som är mest utsatta för 
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buller och vibrationer.  Exempel på åtgärder är bullerskydd av uteplatser, bättre 
ljuddämpning i fasader , bullerdämpande skärmar och vallar , bullerreducerande 
beläggning på vägar samt inlösen av hus med höga vibrationsvärden. 

Landskap 

Åtgärderna syftar till att minska infrastrukturens och trafikens negativa påverkan 
på landskapet och dess natur- och kulturvärden. Syftet är också att utveckla natur- 
och kulturvärden som är viktiga för biologisk mångfald respektive kulturvärden.  
Exempel på åtgärder är säkra passagemöjligheter för djur, restaurering av alléer, 
främjande av artrika infrastrukturmiljöer , bekämpning av invasiva arter, kultur -, 
gestaltnings- och landskapsvårdande åtgärder samt åtgärder mot vandringshinder 
för fisk och andra vattenlevande djur.  

Vatten 

Åtgärderna syftar till att minska infrastrukturens och trafikens negativa påverkan 
på vatten och vattenanknutna värden. Särskilt fokus läggs på yt- och grundvatten-
förekomster av betydelse för dricksvattenförsörjning eller med höga biologiska 
värden. Exempel på åtgärder är uppsättning av vägräcken samt åtgärder mot 
avsnörda vikar och sund. 

Förorenade områden 

Åtgärderna syftar till att avhjälpa skador eller olägenheter i miljön som har orsakats 
av järnvägs-, väg- och flygplatsverksamhet. Exempel på åtgärder är undersökningar, 
saneringar, kontrollprogram av förorenade områden samt återställande av mark 
som gynnar naturmiljö. Här ingår också den så kallade miljögarantin, vilket innebär 
ersättning till de bolag som tillförts sådan statlig verksamhet  som beskrivs i 7 § 
förordningen (2010:185) med instruktion för Trafikverket.  

 Länsplaner för regional transportinfrastruktur 
Regeringen anger i direktivet att den preliminära ramen för länsplanerna under 
planperioden ska uppgå till 60 590 miljoner kronor. Ramarna är uttryckta i 2025 
års priser och fördelningen framgår av Tabell 10 nedan.  

Trafikverket bedömer att det kommer att finnas ett utgående överföringsbelopp 
som uppgår till cirka 4,6 miljarder kronor för anslagspost 6 Investeringar i regional 
plan efter 2025. Trafikverket föreslår att överföringsbeloppet hanteras i enlighet 
med de principer som gällt vid tidigare beslut om nationell plan, det vill säga att 
anslagssparandet på anslagsposten fortsatt disponeras för att genomföra 
investeringar i regional plan.  
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Tabell 10. Prelimära ramar till länsplanerna (miljoner kronor). 

Län  Preliminära 
ramar 

Stockholms län 14 120 

Uppsala län 2 534 

Södermanlands län 1 649 

Östergötlands län  2 717 

Jönköpings län  2 270 

Kronobergs län  1 306 

Kalmar län  1 375 

Gotlands län  343 

Blekinge län  822 

Skåne län  7 475 

Hallands län  1 989 

Västra Götalands län  10 266 

Värmlands län  1 639 

Örebro län  1 756 

Västmanlands län  1 525 

Dalarnas län  1 697 

Gävleborgs län  1 634 

Västernorrlands län  1 436 

Jämtlands län  823 

Västerbottens län  1 641 

Norrbottens län  1 574 

SUMMA  60 590 
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Den slutliga fördelningen av ramar mellan den nationella planens utvecklingsanslag 
och länsplanerna kommer att fastställas av regeringen genom beslut om nationell 
plan. 

 Forskning och innovation 
Från utvecklingsramen finansierar Trafikverket forsknings - och innovationsinsatser 
inom samtliga trafik slag. Forskningsinsatserna riktar si g inte bara mot 
Trafikverkets verksamhet utan transportsektorn som helhet. Forskning och 
innovation inom området är viktigt för att nå de transportpolitiska målen.  

Transportforskning är viktigt för kompetensförsörjning och 
hållbarhet 
I direktivet till åtgärdsplaneringen betonas Sveriges ledande position inom flera 
transportrelaterade forskningsområden och det framhålls att det är viktigt att inte 
bara försvara, utan även stärka denna position. Under det senaste året har vissa 
förändringar skett i forskn ingslandskapet genom att inte minst Vinnova justerat sin 
inriktning så att transportområdet inte adresseras lika tydligt. Det gör att 
Trafikverkets relativa betydelse ökar. Trafikverket är såväl en finansiär som en 
utförare som kanske framför  allt kännetecknas av hög kunskap om transport -
sektorn. 

Trafikverket anser att fortsatt forskning inom transportområdet är viktig för 
samhällets framtida konkurrenskraft, säkerhet och hållbarhet. Satsningar på 
forskning gör bland annat att nya teknologier , metoder och affärsmodeller kan 
utvecklas som effektiviserar transporterna, stärker konkurrenskraften, minskar 
miljöpåverkan och stärker den nationella och Nato -gemensamma beredskapen. 
Forskningen bidrar samtidigt till ökad kunskap och förståelse, inte minst för de 
utmaningar och möjligheter som geopolitiska förändringar för med sig.  En väl 
fungerande och motståndskraftig infrastruktur minskar sårbarheten och bidrar till 
en trygg och stabil samhällsutveckling. 

Investeringar i transportforskning bid rar inte bara till att främja ett modernt och 
robust transportsystem, utan även till långsiktig kompetensförsörjning. Experter 
med djup och bred sakkunskap, vilka kan driva utvecklingen framåt, behövs i en 
alltmer komplex och integrerad transportsektor. Hög kompetens krävs också för att 
omsätta internationell kunskap och internationella innovationer så att de kan 
nyttjas i en svensk kontext. Forskningen bidrar också till attraktivare utbildningar 
även för de som arbetar med annat än forskning inom det breda transportområdet. 
Såväl utbildningarnas kvalitet som deras attraktivitet gagnas av forskningsprojekt 
som gör att de forskande lärarna ligger i vetenskapens framkant samtidigt som 
projekten i sig fungerar som intresseväckande skyltfönster för potentiella studenter.  
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Utredningen bör ha som ändamål att analysera hur ett effektivt kapacitets-
utnyttjande av uppställningskapaciteten ska åstadkommas i storstadsområdena, 
bland annat med hänsyn till  utvecklingen av Tomteboda bangård. 

Åtgärder för ökad redundans i järnvägssystemet 

Flera aktörer har framhållit vikten av t ri angelspår, omledningsmöjligheter och 
andra åtgärder för att skapa ett redundant och robust transportsystem . Sådana 
åtgärder finns redan i nationell plan, men Trafikverket bedömer att det behövs ett 
kompletterande nationellt och systemorienterat perspektiv på behoven, som även 
bör inbegripa totalförsvarshänsyn.  

Anpassningar till utbyggd tunnelbana m.m. 

Utbyggnaden av tunnelbanan och annan spårbunden trafik i Stockholm leder till 
ökade resenärsflöden och byten mellan olika kollektivtrafikslag. Det påverkar bland 
annat kapaciteten och utformningen av bytespunkter och stationsmiljöer på sätt 
som inte är klarlagda, och där ansvarsfördelningen avseende bland annat 
funktioner och kostnader mellan olika parter behöver förtydligas. 

Norrbotniabanan 

För att identifiera kostnadseffektiva lösningar som tillgodoser näringslivets 
transportbehov  behöver kapacitetsbehovet längs Norrbotniabanan ytterligare 
analyseras i ett vidare perspektiv där kapaciteten i övriga delar av systemet 
inkluderas . Lösningarna ska bidra till att kraven om hastighet för godstrafik ( minst 
100 km/h) respektive för persont rafik ( minst 160 km/h) uppfylls , samt att trafik 
med långa godståg kan medges i den omfattning som krävs enligt TEN-T-
förordningen . 

Ostkustbanan 

Den hittills genomförda planeringen för en dubbelspårsutbyggnad har föregåtts av 
tidigare trimningsåtgärder och  analyser där dubbelspår visat sig vara en åtgärd som 
möter både kapacitetsutmaningar och behov av kortare restider. 
Planeringsprocessen för en dubbelspårsutbyggnad mellan Gävle och Sundsvall har 
dock visat på samhällsekonomisk olönsamhet. En utredning bör därför genomföras 
i syfte att identifiera alternativa och mer kostnadseffektiva kapacitetshöjande 
åtgärder som även bidrar till kortare restider och att kraven om hastighet 
förpersontrafik om minst 160 km/h uppfylls samt att trafik med långa godståg kan 
medges i den omfattning som krävs enligt TEN-T-förordningen.  
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 Objekt per region 

I detta kapitel sammanfattas för Trafikverksregionerna vilka namngivna 
investeringar som föreslås och kartor illustrerar var de hamnar. Observera dels att 
investeringarna ofta gäller längre sträckor, dels att nyttorna kommer ett större 
omland till del. Den geografiska placeringen av symbolerna visar alltså inte hela 
bilden av var tillgängligheten förbättras.  

 Norra regionen 
I Figur 33 visas norra regionen som består av Västernorrlands län, Jämtlands län, 
Västerbottens län och Norrbottens län. Siffrorna på kartan motsvarar de namngivna 
objekt som listas i Tabell 11.  

Sammanfattningsvis innebär förslagen till investeringar  ett antal större 
förbättringar i vägar och järnvägar samt i en farled. Bland annat kommer flera 
delsträckor utan mötesseparering på E4 i Västerbotten att få mötesseparering, 
vilket möjliggör kortare restider och höjd säkerhet för vägtrafik och oskyddade 
trafikanter. En utbyggnad av Norrbotniabanan mellan Umeå och Skellefteå har 
påbörjats och fortsättningen mellan Skellefteå och Luleå inleds. En dubbelspårs-
etapp ingår på Stambanan genom övre Norrland mellan Umeå C och Umeå Ö och 
på Ostkustbanan byggs dubbelspår i södra infarten till Sundsvall.  Farleden till Luleå 
får ökad kapacitet och säkerhet.  

På Malmbanan sker åtgärder för större axellaster och längre godståg, vilket innebär 
en kapacitetsökning som bedöms möta förväntad efterfrågan. En fortsatt utveckling 
av Malmbanan utöver planförslaget skulle dock kunna vara relevant ur andra 
perspektiv såsom robusthet. 
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Figur 33. Namngivna investeringar i norra regionen under planperioden. Se tabell nedan för 
objektens namn. 
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Figur 35. Namngivna investeringar i östra regionen under planperioden. Se tabell nedan för 
objektens namn. 
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Figur 36. Namngivna investeringar i västra regionen under planperioden. Se tabell nedan för 
objektens namn. 
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Figur 37. Namngivna investeringar i sydöstra regionen under planperioden. Se tabell nedan 
för objektens namn. 
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Figur 38. Namngivna investeringar i södra regionen under planperioden. Se tabell nedan för 
objektens namn. 
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Figur 39. Namngivna regionöverskridande investeringar under planperioden. 
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Tabell 25. Ytterligare namngivna regionöverskridande objekt som övervägts för 
planförslaget, motsvarande en ökning av medlen för namngivna investeringar med 10 
procent. 

Objektnamn 

Sjöfartsverkets isbrytarflotta, två nya 

 



 

157 
 

Tredje delen: Effekter 

 

Vad kommer planen att leda till? I den här delen kan du läsa om planförslagets 
effekter.  
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Figur 40. Tårtbitarna motsvarar respektive plandels totala kostnad; för namngivna 
investeringar ingår även kostnader efter planperioden. 

Vidmakthållande  omfattar underhåll och r einvesteringar av det statliga väg- och 
järnvägssystemet, och uppgår till 354 respektive 210 miljarder kronor . Effekterna av 
att vidmakthålla järnvägssystemet beskrivs översiktligt. För väg beskrivs effekterna 
för belagd väg, byggnadsverk samt bärighetssatsningar översiktligt (de utgör 
ungefär 45 procent av anslaget för vidmakthållande väg) medan övriga delar inte 
varit möjliga att  effektbeskriva. En utförligare beskrivning finns i 
underlagsrapporten om vidmakthållande väg (Trafikverket 2025:113) respektive 
järnväg (Trafikverket 2025:112). 

Trimnings - och miljöåtgärder  (70 miljarder kronor) avser mindre 
infrastrukturinvesteringar med en kostnad som inte överstiger 150 miljoner kronor 
och som inte specificeras i detalj i planförslaget. Eftersom det inte är specificerat 
vilka åtgärder som kommer att genomföras för dessa medel beskrivs effekterna 
översiktligt. En utförligare beskrivning finns i underlagsrapporten om trimnings - 
och miljöåtgärd er (Trafikverket 2025:114).  

Namngivna investeringar 26 är infrastrukturinvesteringar med en kostnad över 150 
miljoner kronor. Effektbeskrivningen omfattar samtliga investeringar som påbörjas 
under planperioden  och vars effekter beskrivits i en samlad effektbedömning , även 
om investeringarna inte hinner färdigställas  under planperioden . Objekt som är 

 
26 Samlade effektbedömningar för förslaget till nationell plan 2026-2037 finns tillgängligt på 
https://bransch.trafikverket.se/samhallsekonomisktunderlagtillnationellplan2026-2037.   
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pågående eller som före 2025 har föreslagits för byggstart ingår inte i 
effektbeskrivningen då det i regel saknas samlade effektbedömningar för dessa 
objekt. Det finns även andra objekt där det saknas samlade effektbedömningar , 
exempelvis isbrytare, objekt med 100 procent medfinansiering, objekt kopplade till 
Sverigeförhandlingen samt ERTMS och relaterade järnvägstekniska system.  

 Samhällsekonomisk nyttokostnadsanalys och 
rangordning av investeringar 

Samhällsekonomi handlar om att väga samhällsnyttor mot 
samhällskostnader 
En samhällsekonomisk nyttokostnadsanalys beskriver och väger samman alla 
konsekvenser som en åtgärd medför, både positiva och negativa. Så långt det är 
möjligt kvantifieras olika effekter, men ofta måste man även göra kvalitativa 
bedömningar som också vägs in i den samlade analysen. Eftersom samhället har 
begränsade resurser behöver vi prioritera hur resurserna ska användas för att skapa 
så mycket samhällsnytta  som möjligt . För att åstadkomma detta används 
samhällsekonomisk nyttokostnadsanalys, som är en metod för  att rangordn a objekt 
och därigenom möjliggöra en prioritering  i enlighet med det övergripande 
transportpolitiska målet om samhällsekono misk effektivitet . Om de samlade 
positiva effekterna av en åtgärd är större än de samlade negativa effekterna bedöms 
åtgärden vara samhällsekonomiskt lönsam. Att genomföra samhällsekonomiskt 
lönsamma åtgärder bidrar till samhällsekonomisk effektivitet: mer samhällsnytta 
skapas för samma mängd resurser. 

Vilka de viktigaste effekterna av en åtgärd är beror på typen av åtgärd. Till de 
största effekterna av infrastrukturåtgärder hör vanligen tillgänglighet seffekter (till 
exempel i form av kortare restider, färre förseningar eller högre bärighet)  och 
trafiksäkerhet seffekter samt kostnader för investering och underhåll  av 
infr astrukturen . Dessa effekter kan oftast kvantifieras, men det finns också 
svårkvantifierade effekter  som till exempel påverkan på växt- och djurliv , forn - och 
kulturlämningar  och vattenkvalitet . I en samhällsekonomisk nyttokostnadsanalys 
ska dock alla effekter vägas in, såväl kvantifierade som ej kvantifierade. Det innebär 
att analysen oftast innehåller både beräkningar (till exempel av effekter på 
tillgänglighet, trafiksäkerhet och utsläpp) och bedömningar (till exempel av effekter 
på natur- och kulturmiljö ).   

De beräknade effekterna sammanfattas ofta i en så kallad nettonuvärdeskvot, som 
är kvoten mellan nuvärdet av alla effekter och de offentliga utgifterna för åtgärden . 
Den visar alltså hur mycket nettosamhällsnytta som skapas per krona som satsas av 
de offentliga medlen. Genom att välja åtgärderna med högst nettonuvärdeskvot, så 
långt de tillgängliga medlen räcker, så maximeras den totala samhällsnytta som går 
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klimatrelaterade effekter  samt +/ - 50 procent för värdering av luftföroreningar. 
Resultaten från känslighetsanalyserna vägs in i objektets sammanvägda 
bedömning30 och påverkar om ett objekt bedöms som Robust lönsamt / olönsamt . 

Tabell 28 visar hur dessa osäkerheter påverkar den samhällsekonomiska rang-
ordningen av objekten. Resultaten i tabellen utgår från de cirka 160 objekt som 
ingår i rangordningen och har beräknade effekter som det varit möjligt att 
känslighetsanalysera. Ej beräknade effekter har kvantifierats genom att 
justeringarna av rangordningen med avseende på nettonuvärdeskvoterna (med 
hänsyn till ej beräknade effekter, systemeffekter med mera) har översatts till 
implicita nyttor. I planen ryms knappt 50 miljarder  kronor, vilket motsvarar de 75 
högst rankade objekten. Tabellen visar hur många av dessa 75 högst rankade objekt 
som byts ut i respektive känslighetsanalys31, det vill säga om trafikflöden eller 
värderingar av effekter förändras.   

 
30 ASEK 8.0, www.trafikverket.se/ASEK . 
31 Ett alternativt sätt att undersöka samma sak hade varit att se vilka objekt som ryms inom 
en given budget, i stället för att undersöka de 75 högst rankade objekten. Det har dock 
nackdelen att man måste hantera att objekt bara delvis ryms inom budget i vissa scenarier, 
vilket försvårar jämförbarheten och presentationen. Vi har dock undersökt även denna 
beräkning, och slutsatserna påverkas inte.   

http://www.trafikverket.se/ASEK
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osäkerhetsintervallen alltså är tämligen rejält tilltagna är förändringarna av de 75 
högst rankade objekten relativt liten . Som mest ändras fyra objekt.  

I ett sent skede av arbetet med åtgärdsplaneringen upptäcktes ett fel i prognos-
modellen Sampers. Analyser av hur detta påverkar rangordningen har gjorts och 
slutsatsen är att rangordningen är robust och att felets påverkan är marginell. Felet 
påverkar antalet personresor, där långväga resor med bil underskattats och resor 
med järnväg överskattats. Endast ett vägobjekt bedöms påverkas av prognosfelet, 
och det har därför justerats direkt i den samhällsekonomiska rangordningen. För 
att analysera hur överskattningen av järnvägsresandet påverkar rangordningen  har 
en känslighetsanalys av den samhällsekonomiska rangordningen tagits fram. I 
denna känslighetsanalys utgår rangordningen för järnvägsobjekten från 20 procent 
lägre transportflöden. För objekt som till stor del används för långväga resor 
bedöms denna känslighetsanalys ge en bättre bild av nyttorna än huvudanalysen, 
men som resultaten visar påverkas den samhällsekonomiska rangordningen inte i 
särskilt stor utsträckning . 

I de tre nästföljande känslighetsanalyserna har de relativa vikterna för trafik -
säkerhets-, utsläpps- och klimateffekter ökats med 25 procent, 50 procent 
respektive 40 procent. Dessa känslighetsanalyser kan antingen tolkas som att man 
lägger mer vikt vid dessa effekter än i huvudkalkylen eller som att själva 
åtgärdseffekten är större än vad man räknat med. Om det till exempel visar sig att 
framtida fordon har högre utsläpp per kilometer än vad som antas i huvudkalkylen 
kommer (positiva eller negativa) utsläppseffekter att bli större än i huvudkalkylen, 
vilket belyses av denna känslighetsanalys. 

Ingen av utsläppskänslighetsanalyserna innebär några förändringar av vilka objekt 
som är de 75 högst rankade, och endast mindre förändringar av rangordningen dem 
emellan. Detta beror på att infrastrukturinvesteringar generellt har mycket små 
effekter på utsläpp. En 25 procent högre viktning av trafiksäkerhetseffekter gör att 3 
av de 75 objekten byts ut (tre järnvägsobjekt byts ut mot vägobjekt med höga 
trafiksäkerhetsnyttor). Jämfört med de andra känslighetsanalyserna är denna effekt 
större. En 25-procentig osäkerhet i värderingen eller beräkningen av trafik -
säkerhetseffekterna är inte osannolik, och det ger en visserligen begränsad men 
ändå märkbar effekt på urvalet av objekt.  

 Det övergripande transportpolitiska målet  
Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt 
effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i 
hela landet. Planens bidrag till en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 
hållbar tra nsportförsörjning redovisas nedan. En fördelningsanalys av planens 
effekter redovisas i den kommande samlade effektbedömningen, som redovisas till 
Regeringskansliet (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet) den 30 november 
2025.  
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Delar av planen bidrar till samhällsekonomisk effektivitet 
En samhällsekonomiskt effektiv transportförsörjning betyder dels att användningen 
av transportsystemet ska vara samhällsekonomiskt effektiv, dels att de offentliga 
medlen till utveckling och underhåll av transportsystemet ska användas så att 
samhällsnyttorna som skapas blir så stora som möjligt i förhållande till  åtgärds-
kostnaderna. Det är den andra delen som står i fokus för den nationella infra-
struktur planen. Den första delen, transportsystemets användning, styrs bland annat 
av skatter, regleringar och offentliga transporttjänster, vilka int e är en del av 
Trafikverkets uppdrag enligt förordning (2010:185) med instruktion för 
Trafikverket . Följaktligen är transportsystemets användning  inte heller en del av 
effektbeskrivningen.  

Anslagen till vidmakthållande av statliga vägar och järnvägar  ökades i 
infrastrukturpropositionen. Det finns vissa osäkerheter i de samhällsekonomiska 
nyttokostnadsanalyserna, särskilt kring effektsambandet för analyserna av järnväg, 
och delar av anslaget för väg kan inte effektberäknas. Givet dessa osäkerheter visar 
Trafikverkets analyser att ökningen av de delar av anslaget som kunnat effekt-
beräknas är samhällsekonomiskt lönsam. De delar av anslagen som inte har effekt-
bedömts kan inte heller bedömas samhällsekonomiskt. En slutsats när ovanstående 
osäkerheter observerats är att det finns ett stort  utvecklingsbehov vad gäller 
samhällsekonomiska metoder för underhållsåtgärder för både väg- och järnväg. 
Detta gäller både effektsamband för kostnader och anläggningens påverkan på 
tågförseningar. Trafikverket delar regeringens syn att utvecklingsbehovet är 
angeläget. Trafikverket avser att bygga upp den kompetens som krävs för att det ska 
vara möjligt att minska osäkerheterna inför nästa revidering av nationell plan . 

De samhällsekonomiska beräkningarna av vidmakthållande järnväg ger en netto-
nuvärdeskvot på drygt 1 vilket tyder på att det är samhällsekonomiskt lönsamt. Det 
finns dock osäkerheter kring effektsambanden som används för den samhälls-
ekonomiska nyttokostnadsanalysen. Osäkerheten innebär mest troligt en över-
skattning av nyttorna, så nettonuvärdeskvoten ska tolkas med viss försiktighet. Den 
sammanvägda bedömningen är, trots osäkerheterna, att det är samhällsekonomiskt 
lönsamt med det ökade anslaget för vidmakthållande av det statliga 
järnvägssystemet. 

De samhällsekonomiska beräkningarna för underhåll av det statliga vägsystemet 
avser endast 45 procent av det totala anslaget för vidmakthållande väg, exempelvis 
saknas metoder för att beräkna åtgärder på sidoområden och belysning.  

Beräkningen som berör vägars ojämnhet (IRI) visar en  nettonuvärdeskvot på 
mellan -0,15 och 0,29. Den samhällsekonomiska lönsamheten minskar ju fler 
rekonstruktionsåtgärder som krävs, men är positiv för alla analyser utom den för 
större rekonstruktionsbehov som exkluderar ko mfortnytta. Lönsamheten är 
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troligtvis underskattad då vissa effektsamband saknas, exempelvis avseende 
spårdjupseffekter på restid eller trafiksäkerhet.  

Analyserna av byggnadsverk (broar och tunnlar) på väg visar att den optimala 
underhållsstrategin sannol ikt kan genomföras med föreslagen anslagsnivå, och att 
det inte är samhällsekonomiskt lönsamt att satsa ännu mer pengar på byggnads-
verk. Tidigare analyser av bärighetssatsningar visar att det är samhällsekonomiskt 
lönsamt att möjliggöra transporter med längre och tyngre fordon på väg. De visar 
att satsningen för att möjliggöra tyngre fordon på väg har en nettonuvärdeskvot på 
2,5 och möjliggörande av längre fordon på väg har en nettonuvärdeskvot över 10, 
vilket innebär att det är mycket lönsamt.  

Anslagen till  trimnings - och miljöåtgärder  bedöms ha hög samhällsekonomisk 
kostnadseffektivitet baserat på de effektberäkningar av typåtgärder som 
Trafikverket tagit fram 33. Exempelvis ger åtgärder som innebär hastighetshöjning 
och kapacitetsökning inom järnvägsnätet generellt stora nyttor. Bulleråtgärder är 
samhällsekonomiskt lönsamma redan vid låga trafikflöden. T rimningsåtgärder för 
att öka trafiksäkerheten inom vägsystemet är generellt mycket lönsamma, 
exempelvis räffling av vägren och rensat sidoområde. Trafikverket bedömer att det 
skulle vara samhällsekonomiskt motiverat  om dessa anslag ökades ytterligare.  

Namngivna investeringar (vars effekter kan kvantifiera s) har en genomsnittlig 
nettonuvärdeskvot på -0,3 och ett nettonuvärde på -57 miljarder kronor.  Om man 
tar hänsyn till de justerade nettonuvärdeskvoterna , där även effekter som inte 
kunnat beräknas vägs in genom en härledning från den samhällsekonomiska 
rangordningen,  blir den genomsnittliga nettonuvärdeskvoten fortfarande  -0,3 men 
nettonuvärdet förbättras till  -49 miljarder kronor, vilket tyder på att det finns 
positiva effekter som inte fångas i de beräknade nettonuvärdeskvoterna. Eftersom 
nettonuvärdeskvoten endast kan beräknas för objekt som har samlade 
effektbedömningar med kvantifierade effekter, skiljer sig antalet ingående objekt 
mellan de icke-justerade (endast kvantifierade) och justerade 
nettonuvärdeskvoterna.  

En anledning till den låga lönsamheten är att möjligheten att prioritera utifrån 
samhällsekonomisk lönsamhet varit  begränsad, eftersom det i gällande plan ingår 
flera olönsamma objekt i prioriteringskategori 2 som av olika skäl inte kunnat 
omprövas och därför ingår även i förslaget till ny pla n, se Figur 41. 

 
33 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-
av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/ . 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
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med kvantifierade effekter)  har en annan lönsamhetsbedömning än vad netto-
nuvärdeskvoten visar. Utanför planförslaget finns ytterligare åtta objekt (av totalt 
69 objekt) där ej beräknade effekter påverkat lönsamhetsbedömningen. System-
effekter handlar i huvu dsak om tillgänglighetseffekter medan de ej beräknade 
effekterna kan vara olika typer av effekter. De ej beräknade effekterna kan vara både 
förbättring och försämring på objektsnivå, och det som visas i figuren är 
nettoeffekten. Det är exempelvis förbättringar i form av minskad restidsosäkerhet 
och förseningar samt ökad trafiksäkerhet . Det finns även försämringar avseende 
växt- och djurliv  och avseende intrång seffekter för  människor samt för forn - och 
kulturlämningar . Det finns också effekter där det är osäkert vad den totala effekten 
för planförslaget är, såsom reinvesteringar.  

 

Figur 43. Total samhällsnytta (beräknad + bedömd) per krona för investeringsobjekt. Varje 
stapel i figuren är ett objekt. Ytan på varje stapel motsvarar objektets totala nytta, och 
bredden dess kostnad. Höjden på stapeln blir därmed nyttokostnadskvoten (vilket är samma 
sak som nettonuvärdeskvoten plus 1). Streckad vågrät linje visar NNK = 0. (Se också Figur 
45 för en mer detaljerad bild av enbart ej bundna objekt i gällande plan samt nya objekt i 
planförslaget.) 
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tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i 
hela landet. God tillgänglighet betyder att det är lätt att nå ett rikt utbud av till 
exempel arbetsplatser, service, fritidsaktiviteter och leverantörer. Tillgänglighet är 
själva syftet med transportsystemet, och bibehållen eller ökad tillgänglighet är den 
överlägset största positiva effekten av infrastrukturplanen och är en förutsättning 
för sammanhållningen i landet.  

I de samlade effektbedömningarna för namngivna objekt  redovisas en nyttoutgifts-
kvot kopplad till funktionsmålet , vilket  är ett nyckeltal för partiell kostnads -
effektivitet som visar hur stor tillgänglighetsnyttan är per satsad skattekrona. Den 
genomsnittliga nyttoutgiftskvoten för funktionsmålet är 0,8 för de objekt som har 
kvantifierade effekter , det vill säga att storleken på dessa beräknade nyttor är i 
genomsnitt 80 procent av kostnadernas storlek. Totalt bidrar de namngivna 
investeringarna vars effekter kvantifierats med 151 miljarder kronor i nyttor kopplat 
till funktionsmålet. Till detta kommer också ej beräknade effekter och system-
effekter relaterade till fu nktionsmålet, vilka troligtvis bidrar  positivt .  

Den totala tillgängligheten ökar 
Planen bidrar till funktionsmålet på flera sätt . Inom det statliga järnvägssystemet 
bidrar planen till att minska kapacitetsbrister och punktlighetsproblem, och 
satsningar på de tekniska systemen säkerställer funktionen på lång sikt. Inom det 
statliga vägsystemet fokuserar planen framför allt på underhåll av befintligt vägnät, 
men planen innehåller också bärighetssatsningar som har stor betydelse för 
näringslivets transporter samt investeringar för att minska vissa kapacitetsbrister i 
vägnätet. God tillgänglighet möjliggör också vidgade arbetsmarknadsregioner. 
Exempelvis förbättras tillgängligheten till Arlanda genom stärkt kapacitet för såväl 
väg som järnväg, vilket är behov som både Arlandasamordningen38 och Svenskt 
Näringsliv pekat på. Sammantaget bidrar dessa åtgärder till att stärka Sveriges 
konkurrenskraft.  

Med ett rätt utfört vidmakthållande av  statliga  vägar och järnvägar  minimeras 
störningar och hastighetsnedsättningar, vilket bidrar till god tillgänglighet för 
person- och godstransporter. De ökade anslagen till vidmakthållande är nu till -
räckliga för att upprätthålla dagens funktionalitet  samt återta allt eftersatt under -
håll i det statliga vägsystemet och en viss del av det eftersatta underhållet i det 
statliga järnvägssystemet. På sikt kommer därmed störningar och hastighets-
nedsättningar jämfört med idag att minska vilket ytterligare förbättrar tillgänglig -
heten, särskilt på vägnätet. Ett återtagande av eftersatt underhåll i  det statliga 
vägsystemet kommer, i kombination med förstärkningsåtgärder relaterat till 
bärighet och klimat , att bidra till en robustare infrastruktur med mindre störningar 
för trafikanten.  I det statliga järnvägssystemet är bedömningen att tillförlitligheten 

 
38 Arlandasamordningens slutredovisning. 

https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2025/06/arlandasamordnaren-har-lamnat-slutbetankande/
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kan kvantifieras motsvarar ett nuvärde på 8 miljarder kronor . Huvuddelen av detta 
(7 miljarder kronor) kommer från v äginvesteringar, men bidrag kommer också från 
järnvägsinvesteringar (1 miljarder kronor) och sjöfartsinvesteringar (0,3 miljarder 
kronor).   

Den genomsnittliga nyttoutgiftskvoten för trafiksäkerhet är 0,04 för de objekt som 
har kvantifierade effekter. För endast vägobjekt är nyttoutgiftskvoten 0,34. Det 
tillkommer även trafiksäkerhetseffekter som inte kunnat kvantifieras. De flesta 
objekt med en ej beräknad trafiksäkerhetseffekt har en positiv ej beräknad effekt, 
men det finns ett fåtal objekt med negativa effekter. Det gör att det är svårt att 
bestämma vad effekten blir, men mest sannolikt bidrar de ej beräknade trafik -
säkerhetseffekterna till  en förbättring  av trafiksäkerheten.  

De nya objekt vars effekter kan kvantifieras som föreslås vid 10 procents ökad ram 
skulle ge en ytterligare trafiksäkerhetseffekt motsvarande ett nuvärde på 5 miljarder  
kronor. Objekten ger en minskning med 0,4 dödsfall, 1,5 mycket allvarligt skadade 
och 6,3 allvarligt skadade i trafiken  (exklusive mycket allvarligt skadade), beräknat 
för år 2045. Det tillkommer även trafiksäkerhetseffekter som inte kunnat 
kvantifieras. Liksom för objekten i planförslaget  bidrar  de ej beräknade effekterna 
troligtvis till en förbättring  av trafiksäkerheten.  

Planförslaget ger liten minskning av vägtrafikarbetet och 
klimatpåverkande utsläpp 
De direkta utsläppen av växthusgaser från trafiken i Trafikverkets basprognos är i 
princip n oll år 2045 genom elektrifiering och fossilfria drivmedel. Eftersom 
planförslagets effekter med dessa antaganden blir nära noll år 2045 blir det något 
missvisande att studera klimateffekter just detta år. Istället redovisas här en analys 
som utgår från dels ackumulerade utsläpp fram till 2045 och dels en analys av 
förändringarna i trafikarbete. Effekten av planförslaget uttryckt som procent av 
ackumulerade utsläpp är i stort sett oberoende av antagande om transportsektorns 
utsläpp 2045, det vill säga även om det skulle finnas kvarstående utsläpp i 
transport systemet 2045 kommer planförslagets procentuella effekt på utsläppen att 
vara lika stor (även om effekterna i absoluta tal givetvis skiljer sig åt beroende på val 
av utsläppsbana).   

Kvantifierade bedömni ngar har gjorts endast för namngivna investeringar . Dock 
bedöms dessa ha störst påverkan på trafikarbete och klimat. Vad gäller trafikens 
klimatpåverkan är planförslagets effekter små sett i relation till inrikes transporters 
totala utsläpp. Totalt beräknas planförslaget minska de ackumulerade utsläppen 
med cirka en halv miljon ton fram till år 2045 jämfört med en utveckling utan 
planförslaget, vilket motsvarar en minskning på omkring 0,5  procent av 
transportsektorns utsläpp under denna period. Järnvägsobjekten leder till 
minskade utsläpp genom överflyttning från väg till järnväg, medan vägobjektens 





 

186 
 

Blandade bidrag till miljö och hälsa 
Planförslagets ingående åtgärder bedöms sammantaget ha positiv effekt på miljö 
och hälsa, även om vissa åtgärder ger negativa effekter. Störst positiva effekter fås 
av riktade miljöåtgärder.  Riktade miljöåtgärder samt ökad satsning på 
vidmakthållande innebär förbätt ringar över hela det statliga väg- och 
järnvägssystemet. För vidmakthållande väg kan eftersatt underhåll av miljömässiga 
värden och funktioner åtgärdas. Namngivna investeringar kan lokalt ge påtagliga 
negativa eller positiva effekter, men har marginell bet ydelse sett till hela systemet. 
Generellt innebär investeringar i befintlig sträckning att befintliga brister kan 
åtgärdas, och att negativ påverkan kan mildras. Investeringar i ny sträckning ger 
närmast ofrånkomligt negativa effekter. Trots att planförsla get ger positiva bidrag 
kommer omfattande brister att kvarstå.  

Positiva bidrag till natur- och kulturmiljö 
Planförslaget bidrar samlat positivt till landskapsanpassning av befintlig infra -
struktur genom att stärka den gröna infrastrukturen och bidra till biologisk 
mångfald. Störst betydelse har riktade miljöåtgärder  inom landskap som åtgärdar 
brister i befintlig infrastruktur och därmed minskar negativ påverkan på naturmiljö 
och biologisk mångfald.  

Ökade medel till vidmakthållande väg medför att eftersatt  underhåll av natur - och 
kulturmiljövärden och funktioner kan återtas. Medel till vidmakthållande järnväg 
innebär att eftersatt underhåll kan återtas i viss utsträckning , men medger inte 
samma prioritering av natur - och kulturmiljö som för väg. 

Flertalet  namngivna investeringar  är i befintlig sträckning vilket innebär att 
befintliga brister i stor utsträckning kan åtgärdas och negativ miljöpåverkan 
mildras. Dock är större delen av investeringarnas samlade sträcka i ny sträckning. 
Investeringar i  ny sträckning, och även investeringar i befintlig sträckning, kan även 
ge negativ påverkan och effekter kan lokalt vara stora såsom intrång i miljöer med 
stora värden, störning och fragmentering  av landskapet.  

Planförslaget bedöms begränsa ökningen av viltolyckor  och minskainfrastrukturens 
barriäreffekter. Vidare kan spridning av invasiva arter bromsas och 
kulturmiljövärden kan i viss utsträckning bibehållas eller restaureras. Planförslaget 
innebär restaurering och bättre skötsel av vissa kulturmiljövär den, medan andra 
påverkas negativt eller försvinner. Trots att planförslaget i stort ger positiva bidrag 
så kommer det att kvarstå omfattande brister i infrastrukturens 
landskapsanpassning. Kring  år 2045 bedöms landskapsanpassningen samlat vara 
ungefär som idag. Det beror på att negativa effekter av trafikökning, 
klimatförändringar och invasiva arters utbredning  motverkar positiva bidrag från 
planen.  
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Minskad risk för förorening av mark och vatten  
Planförslaget kommer att åtgärda en betydande andel av de högst prioriterade 
bristerna vad gäller risk för påverkan på vattenförekomster av betydelse för 
dricksvattenförsörjningen . Det beror framför  allt på riktade miljöåtgärder, men 
även på namngivna investeringar i befintlig sträckning samt satsning på vidmakt -
hållande väg. Det innebär bland annat åtgärder vid platser med hög risk för 
förorening av yt - och grundvatten och vid bristfälliga befintliga vattenskydds - och 
dagvattenhanteringsanläggningar. Vattenförekomster av ekologisk betydelse kan 
åtgärdas i mindre utsträckning. Planförslaget medför även negativa effekter för 
vatten och vattenanknutna värden. Vägar och järnvägar i ny sträckning innebär i 
regel vissa negativa effekter, medan åtgärder i befintlig sträckning som regel kan 
åtgärda befintliga brister. De samlade effekterna på vatten från namngivna 
investeringar är därför osäker. Vidare kan både byggskede och ökade drift- och 
underhållsinsatser medföra negativ påverkan på vatten.  

Planförslaget innebär att Trafikverket kan bibehålla åtgärdstakten av  förorenade 
områden som utgör risk för människors hälsa och miljön, samt utföra uppdrag 
inom statens miljögaranti. Under planperioden bedöms ett tjugotal områden kunna 
åtgärdas, vilket resulterar i en riskreduktion vid de aktuella platserna och även en 
minskning av Trafikverkets samlade miljöskuld . Utöver riktade åtgärder innebär 
investerings- och underhållsverksamheten samlat att risken för människors hälsa 
och miljö minskar  något, till exempel genom att vissa namngivna investeringar 
hanterar förorenade massor.  

Minskad negativ påverkan på människors hälsa  
Planförslaget bedöms minska vägtrafikens utsläpp av hälsopåverkande luft-
föroreningar marginellt, i linje med  planförslagets påverkan på vägtrafikarbetet. 
Däremot bedöms planförslaget kunna leda till både ökad och minskad exponering 
av luftföroreningar, det senare genom att vägtrafik flyttas från tätorter. 
Utvecklingen mot en renare fordonsflotta bedöms innebära att inga eller ett fåtal 
statliga vägar överskrider miljökvalitetsnormen för kvävedioxid år 2030. 
Emissioner, halter och exponering av slitagepartiklar (PM10) antas däremot öka till 
följd av förväntade ökningar av trafikarbete, hastighet och fordonsvikt. I  
kombination med skärpta krav är det en överhängande risk för fler överskridanden 
av miljökvalitetsnormer för PM10. Vägtrafikens emissioner bedöms fortsatt ha en 
omfattande negativ påverkan på människors hälsa.  

Planförslaget bedöms medföra att cirka 50 000 personer får sänkta bullernivåer. 
Flertalet av dessa sker via riktade miljöåtgärder, vilka också prioriterar att åtgärda 
de högsta bullernivåerna. Även bullerskyddsåtgärder inom ramen för namngivna 
investeringar samt bullerskyddsåtgärder inom vidmakthåll ande bidrar till minskat 
buller i ungefär lika stor omfattning vardera.  
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trafiksäkerhet  på järnväg förekommer målkonflikter mellan trafiksäkerhet och 
intrång i landskapet . Det kan även förekomma målkonflikter inom andra åtgärds -
områden beroende på var åtgärden genomförs. Åtgärder för trimnings- och 
miljöåtgärder specificeras inte i planförslaget , men eventuella målkonflikter 
hanteras i respektive objekt. 

Det är betydligt vanligare att  namngivna investeringar har synergier, det vill säga 
positiva effekter på flera mål, vilket illustreras i  Figur 44. Det är framför allt 
väginvesteringarna som har betydande synergieffekter, eftersom det är vanligt att 
de ger betydande bidrag både till tillgänglighet och till minskade externa effekter, 
framför allt ökad t rafiksäkerhet. Järnvägsinvesteringarna skapar huvudsakligen 
nyttor i form av ökad tillgänglighet. Men det finns också exempel på investeringar 
med inneboende målkonflikter mellan externa effekter och tillgänglighet.   

 

Figur 44. Figuren visar hur nyttoutgiftskvoter för funktions- och hänsynsmålet samverkar. 
Alla kvoter som tillsammans summerar över ett är lönsamma objekt. 

Som Figur 44 visar innebär de allra flesta namngivna investeringarna med 
kvantifierade effekter målsynergier (de befinner sig i det ljusgröna området i 
figuren), utöver detta tillkommer också ej beräknade  effekter. Nyttoutgiftkvoterna 
har schablonmässigt korrigerats för ej beräknade effekter med ett påslag eller 
avdrag på 0,1. Det kan vara en över- eller underskattning så figuren bör tolkas med 
viss försiktighet. Man kan dock se att de röda markeringarna, som motsvarar objekt 
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Figur 45. Total samhällsnytta (beräknad + bedömd) per krona för investeringsobjekt. 
Mörkare färger är beräknade samhällsnyttor, ljusare färger och ljusaste färger är bedömda 
tillägg respektive avdrag på grund av ej beräknade effekter. Bredden på staplarna är deras 
investeringskostnad. Streckad vågrät linje visar NNK = 0. 

Ur ett samhällsekonomiskt perspektiv har omprövningen bidragit till en högre 
samhällsekonomisk effektivitet. De objekt som omprövats och nu inte ingår i  
planförslaget har en genomsnittlig justerad nettonuvärdeskvot på -0,7 medan de 
objekt som tillkommit har en genomsnittlig justerad nettonuvärdeskvot på 1,6. 
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Figur 46. Nyttor och kostnader för objekt som tillkommer respektive utgår från förslaget till 
ny nationell plan41. Kostnaderna i diagrammet avser den totala offentliga nettokostnaden, 
alltså nuvärdet av drift- och underhållskostnader, investeringskostnader och offentliga 
intäkter (skatter, subventioner, avgifter med mera). Även kostnader efter planperioden 
inkluderas varför staplarna inte är lika stora. 

Som framgår av Figur 46 har de objekt som tillkommer i planförslaget betydligt  
högre nyttor än de objekt som utgår från planförslaget , de justerade nyttorna blir  
drygt 39 miljarder  kronor högre. Figuren visar också att objekten som utgår har 
kostnader som är högre än de nyttor de genererar, vilket betyder att de 
sammantaget är samhällsekonomiskt olönsamma. De tillkommande objekten har 
sammantaget i stället nyttor som överväger kostnaderna med god marginal. 
Omprövningen leder till att nyttor kopplade till funktionsmålet ökar med omkring  
35 miljarder  kronor och nyttor kopplade till hänsynsmålet minskar något, med 
omkring 0,1 miljard er kronor . 

 Kraven i TEN-T-förordningen 
I detta avsnitt sammanfattas hur planförsl aget bidrar till kraven i TEN -T-
förordningen. Mer detaljerade beskrivningar finns i  Trafikverkets underlagsrapport 
om namngivna investeringar ( 2025:115). I Trafikverkets regeringsuppdrag42 från 
våren 2025 finns beskrivningar om kraven och Trafikverkets tolkning av dessa. En 
sammanställning av planförslagets namngivna investeringar , information om de 
ingår i TEN-T-nätet och deras bidrag till TEN-T-kraven ges i tabellform  i bilaga 1. 

Nya länkar läggs till i TEN-T-nätet 
I TEN-T-förordningen s kartor finns ett antal nya  länkar som regeringen tagit med 
som utpekade sträckor för utbyggnad. I planförslaget finns dessa med genom 
objekten i Tabell 30.  

 
41 Räppe, ny station saknas i jämförelsen eftersom det saknas Samlad effektbedömning. 
42 Trafikverket Kraven för TEN-T, Analys och åtgärder, regeringsuppdrag (TRV 2025:051). 

https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-18086
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Figur 47. Stora transportflöden på järnväg. 
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Fjärde delen: Genomförande 

 

I den här delen beskrivs kritiska förutsättningar för att kunna fullfölja den 
nationella planen såsom hur vi arbetar för att stärka vår leveransförmåga och 
kostnadsstyrning. Vi beskriver också vikten av en god kompetensförsörjning  i 
sektorn. Vi redogör för investeringsobjekt som kan bli aktuella att projekteras och 
byggas av annan aktör än Trafikverket  och slutligen sammanfattas vårt förslag till 
plan i ekonomiska termer . 
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 Genomförbarhet 

 Leveransförmåga 
Trafikverket eftersträvar en ökad genomförandekraft och leveransförmåga i 
infrastrukturplanerna, såväl den nationella planen som länsplanerna. Med ökat 
kundfokus och effektivare processer är avsikten att vi bättre ska kunna bidra till ett 
transportsystem som möter samhällets nuvarande och framtida utmaningar.  

Investerings- och underhållsåtgärder samplaneras 
Många praktiska aspekter på genomförandekraften för nationell plan handlar om 
förmågan att kunna samordna och förena rätt typer av åtgärder med en fungerande 
trafik på våra vägar och järnvägar. För detta syfte har vi särskilda processer med 
stråkkoordinering (närtid) och stråkplanering (längre tidsperspektiv). Vi har även 
en genomförandeplanering för de närmaste sex åren, i vilken all samplanering av 
åtgärder sker, och en underhållsplan där underhållsåtgärder konkretiseras. Det här 
innebär sammantaget att den nationella planen inte är det mest konkreta uttrycket 
för hur Trafikverket ser på genomförbarhet, utan det finns andra processer och 
dokument för detta.  

Det är också viktigt att komma ihåg att det är i den årliga nationella 
budgetprocessen som riksdagen tilldelar en årlig ram och aviserar beräknade ramar 
för ytterligare två år. Dessa utgör förutsättningen för Trafikverkets årliga 
verksamhetsplanering, och vi känner alltså inte till dessa ramar i den långsiktiga 
planeringen. 

De i direktivet angivna ekonomiska ramarna för nationell plan innebär en historisk 
satsning på att utveckla och underhålla vägar och järnvägar i Sverige. Att bygga och 
rusta upp transportinfrastrukturen och samtidigt möta behov av trafikering är en 
utmaning. Redan under 2025 genomförs exempelvis 1 700 arbeten på järnvägen, 
vilket är det största antalet insatser någonsin. Vi kommer därför att arbeta ännu 
mer aktivt än tidigare med samplaneringen av våra åtgärder och med att skapa 
förutsättningar för en god leverantörsmarknad.  

En god samverkan med leverantörsmarknaden är central 
Trafikverket är en av de största upphandlande offentliga beställarna. År 2024 
uppgick inköpsvolymen för entreprenader till cirka 47 miljarder kronor, tekniska 
tjänster och konsulter till cirka 10 miljarder kronor samt material och övriga 
tjänster till drygt 5 miljarder kronor. Därutöver gjorde vi  2024 inköp inom indirekt 
verksamhet för cirka 4 mil jarder kronor. Leverantörsmarknaden står för mer än 70 
procent av vår omsättning. Vår förmåga att genomföra våra uppdrag är följaktligen 
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Däremot kan Trafikverket genom olika åtgärder dämpa kostnadsökningen genom 
att premiera kostnadseffektiva utsläppsminskningsåtgärder i våra upphandlingar. 
Ett exempel är omställningen till nollutsläppsfordon och arbetsmaskiner som kan 
minska kostnaderna jämfört med konventionell dieseldrift under planperioden. Det 
kan därför vara fördelaktigt för hela branschen om Trafikverket ställer tydliga 
klimatkrav eller ger klimatbonus i våra upphandlingar.  

Elektrifiering, digitalisering och automatisering effektiviserar 
transportsystemet  
Elektrifiering, digitalisering och automatisering påverkar de framtida transport -
mönstren genom att det leder till att infrastrukturen inom alla trafikslag kan nyttjas 
effektivare. Digitaliseringen har lett till ett ökat distansarbete, och sannolikt också 
färre tjänsteresor. Elektrifieringen kan öka biltrafiken något, medan självkörande 
fordon inte bedöms ha någon större påverkan på mängden biltrafik under 
planperioden. Sammantaget bedöms inte dessa trender ha någon avgörande 
påverkan på transportmönstren och därmed inte heller för urvalet av 
investeringsobjekt i planen.  

Elektrifiering, digitalisering och automatisering kan också effektivisera transporter 
och ge bättre resmöjligheter. Trafikverket har en viktig rol l för att påskynda denna 
utveckling. Det gör vi exempelvis genom utvecklingsprojekt såsom digital vinter  
(intelligenta informationssystem om vinterväglag som ökar trafiksäkerheten) , 
digitala automatkoppel (automatisk koppling av godsvagnar som ökar säkerheten) 
eller digitala trafikregler. Ett annat exempel är att vi har tagit fram en metod för 
digital bedömning av rälsens skick, där mätvagnar filmar Trafikverkets hela 
järnvägsanläggning under färd. Med hjälp av artificiell intelligens analyseras och 
tolkas bilderna för att identifiera sprickbildning på rälsen. Det gör att skador kan 
repareras innan de har hunnit bli så allvarliga att hela rälen behöver bytas. Det har 
gjort att vi undvikit dyra akuta rälsbyten och minskat driftstörningar, vilket 
resulterat i en besparing på över 200 miljoner kronor under ett enda år.   

Även inom elektrifieringen av flygtrafiken kan Trafikverket komma att få en viktig 
roll. Här finns utmaningar där det inte är klarlagt vem som ska ansvara för vad. Det 
gäller bland annat krav på ny infrastruktur för att snabbt kunna ladda el - och 
vätgasflygplan. Utvecklingen av nya flygplan påverkar också den markbaserade 
infrastrukturen och flygplatsernas utformning, och den kan även komma att 
påverka var det behövs start- och landningsplatser och vilka principer som behövs 
för etablering av sådana platser. 

För att tillvara ta digitaliseringens möjligheter behöver Trafikverket slutligen öka 
den digitala mognaden och skapa förutsättningar för att nyttja digitalisering i 
förändring och utveckling . Digitaliseringen innebär också utmaningar när det gäller 







 

216 
 

Även om situationen är kritisk idag ser kompetensbehovet bara ut att öka i 
omfattning de kommande åren, och situationen är likartad i flera länder. För att 
hantera kompetensbristen i svensk infrastruktursektor behövs ett statligt 
engagemang tillsammans med branschen. 

Kompetenssituationen en akut fråga för planens 
genomförande 
Rätt kompetens är avgörande och en förutsättning för att kunna genomföra den 
nationella planen. Kompetensbrist kan leda till att vi inte kan genomföra åtgärder i 
nationell plan så som tänkt. Det kan i sin tur resultera i försämrade tran sporter och 
försörjningskedjor, tidsförseningar av planerade projekt, kostnadsökningar, brist -
fälliga lösningar, säkerhetsincidenter eller en ohållbar infrastruktur.  

Genomförandet av den nationella planen bygger på en process som omfattar 
planering, proje ktering, byggande, drift och underhåll. Varje steg i denna process 
förutsätter en fungerande kompetensförsörjning och tillgång till utbildad personal. 
De kompetensrelaterade utmaningarna skiljer sig åt mellan olika delar av 
processen, med en viss tyngdpunkt kopplat till de som genomför arbeten ute i 
anläggningarna. Vissa yrkesroller, såsom maskinförare, projektörer och 
anläggningsarbetare, återfinns inom hela samhällsbyggnadsområdet och påverkas 
av en generell konkurrens om arbetskraft exempelvis inom sektorer för bostad, 
energi och VA. Andra yrkesroller är mer trafikslagsspecifika. 

De ekonomiska ramarna för den nationella planen möjliggör historiskt stora 
satsningar på investeringar såväl som på vidmakthållande inom både väg och 
järnväg. Det innebär bland annat att Trafikverket planerar avsevärt utökade 
insatser inom de järnvägsspecifika BEST-områdena (bana, el, signal och tele), 
samtidigt som vi bedömer att kompetensförsörjningen inom dessa områden tydligt 
indikerar brister på utförarsidan. Trafikverket ha r grovt uppskattat att 
resursbehovet inom BEST når en maximal nivå 2028 med cirka 6 900 yrkes-
verksamma, vilket är betydligt fler än vad som sannolikt finns att tillgå i dag. vår 
bedömning är att detta förhållande riskerar att leda till en överhettning som driver 
upp entreprenadkostnaderna. 

Ytterligare förbättringsåtgärder behöver komplettera 
pågående initiativ 
Trafikverket s ambition är att vara en attraktiv arbetsgivare med stärkt innovations -
kraft som erbjuder goda utvecklingsmöjligheter. Vi behöver säkr a rätt bemanning 
och kompetens för att hantera en komplex anläggning och en ökad volym av 
investeringar och underhåll. Vi behöver även kunna tillvara ta nya möjligheter som 
skapas genom teknikutveckling, digitalisering och automatisering. Genom konkreta 
ini tiativ  behöver vi bidra till en god kompetensförsörjning i hela sektorn.  
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 Kostnadsstyrning 

Inom Trafikverket pågår ett prioriterat arbete inom områdena kostnadsstyrning, 
kostnadskontroll och kostnadseffektivitet. Arbetet gäller både investerings - och 
underhållsverksamheten och sträcker sig över flera områden. Syftet är att nyttja 
skattepengarna effektivt samtidigt som våra prognoser och kalkyler ska vara 
trovärdiga genom att ligga nära det faktiska utfallet.  

Ett samlat program drivs för ökad kostnadsstyrning 
För att följa utvecklingen inom området kostnadsstyrning drivs det sedan flera år 
ett program inom Trafikverket med uppgiften att regelbundet presentera en samlad 
bild över alla pågående aktiviteter inom området samt vid behov ta initiativ till nya 
åtgärder. Kostnadseffektivitet är dessutom ett av fem prioriterade målområden i 
Trafikverkets verksamhetsplan. 

Situationen skiljer sig delvis åt mellan investerings - och underhållsverksamheten 
eftersom ny- och ombyggnationer genomförs som projekt och underhålls-
verksamhet som processer. Detta är naturligtvis att förenkla bilden, men det visar 
på att det finns olika förutsättningar.  

Historiskt har det inträffat kostnadsökningar i Trafikverkets investeringsobjekt som 
har uppmärksammats av bland annat Riksrevisionen och regeringen. Objekten blir 
dyrare, men det är ett mindre antal av dem som blir väsentligt dyrare. De största 
procentuella avvikelserna kan härledas till tidiga skeden samt att mindre objekt 
ökar mer i procent än stora projekt. De stora objekten ökar däremot mer i kronor. 
Vad gäller underhållsverksamheten är det minst lika viktigt att tr äffa budget, men 
också att kunna analysera kostnadsnivån för olika tjänster samt differenserna 
mellan kontrakterade och utförda mängder. Generellt sett gäller därmed behovet av 
en transparent, standardiserad och väl fungerande kostnadsstyrning både för 
investerings- och underhållsverksamheten. 

För att ytterligare stärka vårt arbete med att vidareutveckla och förbättra 
processerna för kostnadskontroll har regeringen uppdragit  åt myndigheten 
Trafikanalys att stödja Trafikverket genom att granska, analysera och följa 
utvecklingen. Vi ser ett stort stöd i Trafikanalys och upplever att det är en styrka att 
uppdraget sträcker sig över en längre tid. 

Trafikverkets arbete med namngivna objekt utgår från regeringens beslut i tre olika 
steg. Det första beslutet  fattas när regeringen fastställer den nationella planen. Det 
andra beslutet  sker när ett namngivet objekt utretts och de övergripande 
planeringsförutsättningarna fastställts, vilket sker i det så kallade beslutet om 
förberedelse för byggstart. Det tredje steget, regeringens definitiva byggstartsbeslut, 
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Figur 51. Endast ett begränsat antal investeringar ökar kraftigt i kostnad. Att undvika 
generella kostnadsökningar för hela portföljen handlar i hög grad om att ompröva dessa.  

Under utredningsskedet visar sig många investeringar leva upp till förväntningarna, 
medan en mindre andel av investeringarna visar sig kosta mycket mer (eller ge lägre 
samhällsnyttor) än förväntat. De investeringar som visat sig bli så dyra att de inte 
längre är värda sin kostnad bör tas ut ur planen eller utformas annorlunda. Om det 
inte görs används inte investeringsmedlen så att de skapar största möjliga 
samhällsnytta, och det är oundvikligt att planens totala kostnad ökar.  

Förbättrade kostnadsbedömningar i tidiga skeden är givetvis också angeläget, men 
det räcker inte. Det är ofrånkomligt att kostnadsbedömningar är osäkra i tidiga 
skeden, eftersom utformning och omfattning ännu inte är bestämda och data för 
kostnads- och effektberäkningar ännu inte är i nsamlade. Det är först efter 
utredningsskedet som det är möjligt att göra välgrundade bedömningar av nyttor 
och kostnader. 

Att investeringar hittills så sällan tagits ut ur  planen, även om kostnader visat sig 
underskattade eller nyttor överskattade, leder till att investeringskostnaderna ökar 
totalt sett. Ett ännu större problem är att felaktiga kostnadsbedömningar 
snedvrider valet av investeringar; om verkliga nyttor och kostnader varit kända vid 
beslutstillfället hade valen av projekt eller utformningar k unnat bli annorlunda , så 
att mer samhällsnytta kunnat skapas för samma budget. Det riskerar också att 
skapa incitament att underskatta kostnader och överskatta nyttor tidigt i processen. 
Det ökar även risken för omfattningsökningar, eftersom incitamenten o ch 
möjligheterna att hålla emot tillkommande krav och önskemål minskar. 
Kostnadsökningar i ett objekt  gör också att andra objekt skjuts framåt i tiden, vilket 
binder upp mer pengar under nästföljande planperiod och minskar framtida  
handlingsutrymme.  
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