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Förord 

Trafikverket överlämnar härmed förslag till nationell plan för transport infrastrukturen  för 
perioden 2022�±2033. Utgångspunkterna för Trafik verkets prioriteringar är de 
transportpolitiska målen , regeringens proposition  Framtidens infrastru ktur �± hållbara 
investeringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151) och riksdagens beslut med anledning av 
densamma (bet. 2020/21:TU16, rskr. 2020/21:409)  samt regeringens direktiv . Planförslaget 
bygger också på Trafikverkets kunskap om samhällsutvecklingen och behov i 
transportsystemet.  

Trafikverket har utarbetat planförslaget utifrån ett trafikslagsövergripande synsätt, och 
fyrstegsprincipen har tillämpats för  att säkerställa en god resurshushållning och för att 
åtgärderna ska bidra till en hållbar samhällsutveckling. Den av Trafikverket föreslagna 
fördelningen på åtgärder inom ramen för tilldelade medel dels för utveckling, dels för 
vidmakthållande av vägar respektive järnvägar, är utforma d så att den i så stor utsträckning 
som möjligt ska bidra till att u ppnå syftet såväl avseende de transportpolitiska målen som de 
mål och ambitioner som regeringen i övrigt tagit upp , däribland tillgänglighet, klimatmålen, 
vidgade arbetsmarknadsregioner, regional utveckling, sammanhållningen i landet och 
Sveriges konkurrenskraft.  

Trafikverket har strävat efter att skapa öppenhet om förutsättningarna för planen och dess 
utveckling och innehåll , och planförslaget har tagits fram  i dialog med berörda aktörer. 
Hearingar , dialoger och samråd har genomförts digitalt  och i olika skeden av 
arbetsprocessen. De löpande kontakterna med omvärldens aktörer har främst skett via 
Trafikverkets regioner och i olika samverkansgrupper. 

Planförslaget remitteras nu från och med den 30 november 2021 till berörda 
remissinstanser, som har möjlighet att lämna synpunkter på förslaget. Remissvar lämnas till 
Regeringskansliet (Infrastruktur departementet) senast den 28 februari 2022 .  

På uppdrag av Trafikverkets styrelse 

Borlänge den 30 november 2021 

Lena Erixon 

Generaldirektör  
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Sammanfattning 

Planförslagets förutsättningar och framtagande 

En plan för åtgärder i den statliga transportinfrastrukturen 

Den nationella planen för transportinfrastruktur besk river hur den statliga infrastrukturen 
ska underhållas och utvecklas. Planen omfattar i huvudsak:  

�x drift och underhåll av statliga vägar och järnvägar

�x investeringar i statliga vägar, järnvägar, farleder och slussar

�x åtgärder för att minska infrastrukturens miljöpåverkan

�x stöd till kommuner för att främja hållbara stadsmiljöer (stadsmiljöavtal)

�x medel till forskning och innovation .

I transportsystemet behöver gång- och cykelvägar, vägar, järnvägar, hamnar och flygplatser 
samspela och komplettera varandra för att möta samhällets behov. Det 
trafikslagsövergripande perspektivet är grundläggande i planeringen av hur vi ska använda 
vår infrastruktur smartare och effektivare.  

Utgångspunkten för Trafikverkets förslag är de transportpolitiska målen , inklusive 
klimatmål en. Trafikverkets övergripande prioritering är att enligt fyrstegsprincipen i första 
hand vårda och utveckla den infrastruktur som redan finns, samt vidta åtgärder som gör att 
den utnyttjas effektivt. Transportsystemets funktion, användning och miljöpåverk an 
påverkas även av en rad andra faktorer som inte är en del av infrastrukturplanen, såsom 
styrmedel, regleringar och upphandlad trafik. För att nå de transportpolitiska målen är 
infrastrukturen en pusselbit bland flera.   

Ökade ekonomiska ramar för utveckling och vidmakthållande 

De ekonomiska ramarna för infrastrukturplanen anges i propositionen Framtidens 
infrastruktur �± hållbara investeringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151, beslutad av 
riksdagen i bet. 2020/21:TU16, rskr. 2020/21:409) . Inriktningarna f ör arbetet anges också 
av regeringens direktiv den 23 juni 2021 till  Trafikverket att upprätta ett förslag till en 
trafikslagsövergripande nationell plan för utveckling av transportinfrastrukturen för 
perioden 2022�±2033. 

Den statliga planeringsramen för åtgärder i transportinfrastrukturen uppgår till 
799 miljarder kronor för perioden 2022 �±2033 och anges i 2021 års prisnivå. Medlen ska 
fördelas enligt följande:  

�x 165 miljarder kronor ska avsättas till vidmakthållande (drift, underhåll och
reinvesteringar) av statliga järnvägar;

�x 197 miljarder kronor ska avsättas till vidmakthållande av statliga vägar, inklusive
bärighet och tjälsäkring samt statlig medfinansiering till enskilda vägar ;

�x 437 miljarder kronor ska användas till utveckling av transportsystemet . Av dessa
anger regeringen i direktivet att 107 miljarder kronor bör avsättas till nya
stambanor för höghastighetståg, och 42 miljarder kronor till länsplanerna .1

Jämfört med den gällande planen för 2018�±2029 innebär anslagen till vidmakthållande av 
vägar och järnvägar en ökning med 13 procent respektive 25 procent (uttryckt i fasta priser) . 

1 Förslag till länsplaner tas fram av regionerna och lämnas in separat till regeringen. 
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Anslaget till utveckling av transportsystemet innebär en ökning med 25  procent jämfört med 
den gällande planen.  

Begränsat utrymme för nya investeringar 

Regeringens direktiv anger att den gällande planen ska fullföljas. Detta är en förutsättning 
som i stor utsträckning styr innehållet i planförslaget. Utrymmet inom utvecklingsanslaget 
är i hög grad redan intecknat av den gällande planen, eftersom många av investeringarna 
har genomförandetider som sträcker sig bortom planperioden 2018 �±2029. Om man lägger 
ihop den gällande planens kostnader för den resterande planperioden 2022�±2029 med 
kostnaderna för de objekt vars genomförandetid fortsätter in i nästa planperiod 2030 �±2033, 
samt medel till ej namngivna poster på samma nivå som i gällande plan, så summerar det 
till 353  miljarder kronor (i 2021 års priser).  

Till detta kommer dock ytterligare kostnadsanspråk. Kostnaderna för investeringarna i 
gällande plan har ökat sedan planens fastställelse. Utgår man från en preliminär 
tidsplanering av objekten i gällande plan motsvarar kostnadsökningarna omkring 
80 miljarder kronor unde r planperioden, varav omkring 30  miljarder kronor (under 
planperioden) härrör från de etapper av nya stambanor som finns med i gällande plan. 
Regeringen har också angett att Norrbotniabanans etapp Skellefteå�±Luleå ska påbörjas, och 
Trafikverket bedömer att 3 miljarder kronor är en lämplig nivå under planperioden. Vidare 
är det nödvändigt att inrymma den fortsatta utbyggnaden av det nya digitala signalsystemet 
ERTMS (European Rail Traffic Management System) i planförslaget. Med en tekniskt 
optimal utbyggnadstakt skulle ERTMS -implem enteringen behöva ytterligare drygt 
20 miljarder kronor under planperioden, förutom 18  miljarder kronor för objekt som redan 
finns med i gällande plan.  

Sammanlagt summerar den gällande planens fortsättning och de ytterligare 
kostnadsanspråken till nära 460 miljarder kronor under planperioden, vilket överstiger den 
angivna ramen för utveckl ingsanslaget på 437 miljarder kronor. Trafikverket har därför i 
första hand analyserat om kostnadsbesparingar kan genomföras, och i andra hand övervägt 
tidsförskjutningar och etappindelningar av vissa objekt i den gällande planen. Trafikverkets 
bedömning är att utrymme t för nya investeringsobjekt i planen är ytterst begränsat, utöver 
den fortsatta utbyggnaden av ERTMS samt den av regeringen utpekade tidigareläggningen 
av Norrbotniabanan.  

Trafikverkets prioriteringar och förslag i sammanfattning 

För att planförslaget ska rymmas inom anvisad ram behöver vissa investeringar i den 
gällande planen förskjutas i tid.  Trafikverket föreslår att detta i första hand bör handla om 
investeringar som inte påbörjats men vars bedömda kostnad ökat betydligt sedan gällande 
plan fastställdes. I förslaget till senareläggningar har bidrag till transportpolitisk 
måluppfyllelse varit vägledande. För väginvesteringar har kostnadseffektiva åtgärder för att 
minska antalet omkomna prioriterats. Sammanlagt rör det sig om nio investeringar i 
gällande plan som föreslås förskjutas i tid så att de slutförs efter 2033, vilket innebär att 
totalt 11 miljarder kronor förskjuts till efter planperioden. Genom besparingar och 
omfattningsförändringar minskas kostnaderna med ytterligare 3 miljarder kronor. Medlen 
under planperioden till etapper av nya stambanor för höghastighetståg föreslås minskas från 
107 till 104 miljarder kronor eftersom p lanläggningsprocessen för etappen Göteborg�±Borås 
har tvingats senareläggas.  

Med anledning av bland annat det begränsade budgetutrymmet föreslås en något 
långsammare utbyggnadstakt av ERTMS än den rent tekniskt optimala , vilket minskar 
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kostnaderna under planperioden med cirka 9 miljarder kronor . En ännu långsammare 
utbyggnadstakt än den som nu föreslås skulle inn ebära stora problem att upprätthålla ett 
robust järnvägssystem eftersom den befintliga signalanläggningen är gammal och sliten, och 
eftersom ERTMS är en förutsättning för många planerade investeringar.  

Planförslaget innehåller också ett begränsat antal nya investeringar som bedöms vara 
nödvändiga att inrymma, bland annat kapacitetsförstärkningar föranledda av de nya 
industrisatsningarna i Norrbottens län och Västerbottens län och åtgärder för ökade 
hastigheter på Ostkustbanan och Västkustbanan, vilket även förutsätter att det nya 
signalsystemet ERTMS är utbyggt enligt plan. 

Planförslaget innebär också en ökning av anslaget för trimnings- och miljöåtgärder med 
cirka 5 miljarder kronor, eftersom sådana åtgärder på ett kostnadseffektivt sätt kan 
förbättra funk tionen i befintlig infrastruktur och minska infrastrukturens miljöpåverkan. 
Trafikverket föreslår vidare att 1 miljard kronor per år avsätts till  stadsmiljöavtal fram till 
2030, vilket Trafikverket anser är en lämplig brytpunkt för att möjliggöra en utvärdering av 
systemet med stadsmiljöavtal i syfte att kunna föreslå hur de bör utvecklas. 

Det begränsade utrymmet inom utvecklingsanslaget innebär att ett stort antal 
kostnadseffektiva åtgärder inte kunnat inrymmas i planförslaget. Det kan inte uteslutas att 
mer samhällsnyttor hade kunnat skapas för den givna budgeten om vissa av dessa hade 
kunnat inrymmas i planförslaget . Regeringens direktiv anger dock att gällande plan ska 
genomföras, och Trafikverket har därför inte prövat denna fråga vidare. 

Grundläggande för Trafikverkets arbete är fyrstegsprincipen, som innebär att åtgärder som 
kan påverka transportefterfrågan och val av transportsätt  prövas i första hand för att lösa 
brister i transportsystemet. Trafikverket arbetar med så kallade steg 1- och steg 2-åtgärder 
(åtgärder som påverkar transportefterfrågan och transportsätt), till exempel 
trafikinformation, trafikledning, kapacitetstilldelning och hastighetsgränser. Majoriteten av 
dessa åtgärder handlar dock om annat än fysisk infrastruktur varför huvuddelen a v detta 
arbete ligger utanför planförslaget. De investeringar som finns med i gällande plan har 
tidigare analyserats enligt fyrstegsprincipen.  
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Planförslagets fördelning av medel 

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

Nära hälften av medlen i infrastrukturplanen används till vidmakthållande av vägar och 
järnvägar. Av de namngivna investeringarna (inklusive etapperna av nya stambanor), som 
tillsammans utgör nära 40 procent av  planen, är drygt 80 procent järnvägsinvesteringar, 15 
procent väginvesteringar och resten sjöfartsinvesteringar.  

Kostnadsökningar sker främst i ännu ej påbörjade projekt 

Trafikverkets namngivna projekt ingår i stora, komplexa och långa 
samhällsutvecklin gsprocesser, där all kunskap om framtiden inte finns . Projekten innefattar 
många olika aktörer och perspektiv. Den ursprungliga utformningen och omfattningen kan 
förändras under projektets gång. Därutöver kan samhällsutvecklingen medföra förändringar 
som kan vara svåra att bedöma. Det handlar även om hur branschindex utvecklas, och  
förändringar av krav  och lagar som sker parallellt med projektet. Samtidigt kan 
teknikutveckling leda till att kostnaderna kan minskas.  

Eftersom planeringsprocessen bygger på att objekt läggs in i plan i relativt tidiga skeden är 
det svårt att undvika att vissa objekt visar sig vara dyrare, eller ge lägre nyttor, än man 
bedömt i tidigare skeden. Meningen är att man i planeringsprocessen ska kunna ompröva 
åtgärder vartefter man får mer information om nyttor och kostnader. Det uppstår dock 
problem om kostnadsökningarna visar sig i ett så sent skede i planeringsprocessen att det är 
förenat med stora kostnader att ompröva objektet, till exempel när objektet utgör en 
förutsättning för  andra objekt eller för bebyggelseplanering. Regeringens direktiv anger 
dock att gällande plan ska genomföras. Trafikverket har därför undersökt besparingar och 
senareläggningar av objekt i gällande plan, men inte prövat frågan huruvida några objekt 
ska utgå ur planförslaget.  
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Kostnaderna för de namngivna investeringarna i den gällande planen har ökat sedan planen 
fastställdes i maj 2018. Det är främst de beräknade kostnaderna för ännu ej påbörjade 
projekt som har ökat. Kostnaderna för pågående investeringar i vägar och banor har i 
genomsnitt ökat med 7 procent respektive 12 procent i förhållande till den gällande planen, 
vilket är något lägre än ökningen av investeringsindex. Kostnaderna för pågående 
investeringar i järnvägssystem (varav majoriteten är  ERTMS-objekt)  har i genomsnitt ökat 
med 38 procent sedan gällande plans fastställelse.  

De beräknade kostnaderna för ännu ej påbörjade investeringar i vägar och banor har i 
genomsnitt ökat med 50 procent sedan gällande plans fastställelse. De beräknade 
kostnaderna för ej påbörjade järnvägstekniska system har ökat med nära 80 procent.  

En del av kostnadsökningarna förklaras av förändringar av investeringarnas omfattning 
eller utformning. Ytterligare en del förklaras av dyrare insatsvaror och en generell ökning a v 
bygg- och anläggningskostnader. Slutligen förklaras en del av omständigheter som inte varit 
kända i tidigare utredningsskeden.  

Trafikverkets arbete med stärkt kostnadsstyrning 

Trafikverket har ett viktigt ansvar för att åstadkomma en god hushållning med statens 
medel och en effektiv verksamhet, och följer löpande utvecklingen och utfallet av kostnader i 
pågående och slutförda åtgärder. Detta redovisas i Trafikverkets årsredovisning, men också 
vid andra tillfällen som i byggstartsrapporteringen. Vid dess a tillfällen redovisas också vilka 
orsaker som ligger bakom förändring av kostnader, bland annat förändrad omfattning av 
projekten . 

Trafikverket bedriver också ett kontinuerligt arbete för att utveckla kostnadsstyrning och 
effektivitet  med hjälp av system, processer och rutiner. Detta arbete sker också mot 
bakgrund av att inköpsvolymen har ökat i snabb takt. En ökad produktivitet är också 
nödvändig eftersom branschindex har ökat snabbare än den generella prisutvecklingen i 
samhället. Det finns ett fortsatt behov av att utveckla och se över kostnadsstyrningen, 
produktivitet en och effektivitet en i verksamheten. Centrala punkter i detta arbete handlar 
om att utveckla systematiken vad gäller uppföljning av orsaker till förändring av kostnader. 
Trafikverket har d ärför vidtagit vissa åtgärder redan under arbetet med planförslaget.  

Trafikverket har även genomfört ett fördjupat arbete för att identifiera kostnadsreducerande 
åtgärder i investeringsskedet av nya stambanor.  

Trafikverket har också beslutat om ett antal åtgärder som särskilt ska prioriteras under det 
kommande året. Valet av åtgärder baseras på Trafikverkets egna analyser och erfarenheter 
från planarbetet, iakttagelser i tidigare regeringsuppdrag samt rekommendationer från 
Riksrevisionen. Åtgärdsområdena är:  

�x Utvecklade kalkyler för säkrare och effektivare kostnadsbedömningar
i tidigt skede samt minskade kostnadsökningar under genomförandefasen.

�x Förbättrad kostnadsstyrning i tidiga skeden , bland annat genom att förstärka
systematiken gällande beslut om förändringar i innehåll och omfattning.

�x Utveckling av arbetssätt, styrformer och affärsperspektiv  så att Trafikverket
proaktivt kan hantera förändringar innan de resulterar i kostnadsökningar.

�x Stärk t beredning av förändringshantering för tekniska krav,
planeringsförutsättningar och utformningsfrågor.
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�x Fortsatt utveckling av produktivitet och innovation i bygg - och anläggningssektorn,
till exempel genom att i ett antal utpekade nybyggnads- och
underhållsentreprenader nyttja olika typer av innovationsupphandl ingar för att
pröva olika affärsupplägg och gränssnitt mellan beställare och utförare, och ge
incitament att investera i nya tekniska lösningar.

Utrymmet i kommande planer är högt intecknat 

Många av de namngivna investeringarna i planförslaget har genomförandetider som 
fortsätter efter planperiodens slut. Det gäller framför allt de nya stambanorna  för 
höghastighetståg, men även ERTMS-utrullningen , andra järnvägstekniska system samt 
andra investeringar.  

Diagrammet i figur 2 ger en ungefärlig bild över planerad verksamhetsvolym inom 
utvecklingsanslaget fram till 2040 , antaget att ramen för länsplaner och ej namngivna 
poster är samma som i föreliggande planförslag. Observera att diagrammet inte inkluderar 
eventuella tillkomma nde investeringar i framtida infrastrukturplaner, utan enbart avser 
investeringar i föreliggande planförslag samt aviserade fortsättningar av nya stambanor 
samt järnvägstekniska system. Eftersom investeringarnas tidsplaner revideras löpande ska 
diagrammet tolkas med försiktighet, men det ger en bild av de långsiktiga 
planeringsförutsättningarna.  

Figur 2 Ungefärlig fördelning av kostnadsvolymer över tid. Miljarder kronor. 

Betydande investeringsvolymer fortsätter in på den förväntade nästkommande 
planperiod en (2026 �±2037). Om man hypotetiskt antar att denna har oförändrad ram för 
utvecklingsanslaget skulle det innebära att kommande planperiod redan är övertecknad 
med omkring 40 miljarder kronor. En stor del av dessa medel härrör sig till nya stambanor 
och signalsystemet ERTMS. 

Planförslagets ram

Gällande 
ram

Plan-
periodens 
slut 



13 (224) 

Vi fortsätter att rusta, bygga ut och modernisera järnvägen 

Vi rustar upp järnvägen 

Anslaget till vidmakthållande av statliga järnvägar ökar med 25 procent (40 m iljar der 
kronor  under planperioden) jämfört m ed planen 2018�±2029. Mer resurser till att 
underhålla  järnvägen minskar långsiktiga underhålls - och reinvesteringskostnader, 
eftersom det är billigare att underhålla i tid, och minskar risken för störningar och 
hastighetsnedsättningar.  

Satsningar fortsätt er på de fyra särskilt utpekade transportflöden �± Västra stambanan, 
Södra stambanan, norra godsflödet (Hallsberg�±Luleå) och Malmbanan (Luleå�±
Riksgränsen) �± och det eftersatta underhållet kommer där att kunna minskas, med 
förbättrad eller oförändrad  robusthet som följd. Under gällande planperiod har viktiga 
åtgärder genomförts på Södra och Västra stambanan, och nu skiftas fokus mot Malmbanan 
och norra godsflödet. Underhållsåtgärder och reinvesteringar genomförs också på de tio  
prioriterade transportflöden so m är särskilt viktiga för både person- och godstrafik.  

De lägre trafikerade banorna kommer att få ett försämrat tekniskt tillstånd, med försämrad 
robusthet, ökad risk för trafikpåverkan och tillfälliga hastighetsnedsättningar. 
Funktionaliteten på dessa banor kan upprätthållas med förstärkt underhåll och åtgärder 
som förlänger livslängden. 

Utrullningen av ERTMS utgör den enskilt s törsta och viktigaste satsningen. Dagens ATC-
system har på flera ställen redan passerat sin tekniska livslängd och når successivt sin 
tekniska livslängd i järnvägsnätet. För att framkomlighet och kapacitet ska kunna 
upprätthållas är ett fortsatt införande av ERTMS nödvändigt.  

Vi bygger ut järnvägen 

Över 80 procent av de namngivna investeringarna är järnvägsinvesteringar. Nära hälft en av 
detta utgörs av de tre första etapperna av nya stambanor för höghastighetståg, och nära en 
fjärdedel av järnvägstekniksystem, bland annat kraftförsörjningsåtgärder, 
trafikledningssystem och det nya digitala signalsystemet ERTMS. 

Regeringen har i direktiven angett att Trafikverkets planförslag bör innefatta investeringar 
på de nya stambanorna till ett belopp av 107 miljarder kronor under planperioden. Eftersom 
förutsättningar i nuläget saknas för att komma fram i pågå ende planläggningsprocess för 
Göteborg�±Borås behöver Trafikverket senarelägga delar av genomförandet och omfördela 
medel till andra objekt både inom och utom nya stambanor under planperioden. 
Trafikverket föreslår därför att 104 miljarder kronor avsätts för nya stambanor under 
planperioden. 

Utbyggnaden av nya stambanor startar från storstadsområdena och de tre objekten där 
planläggning pågår, Järna�±Linköping ( Ostlänken), Göteborg�±Borås och Hässleholm�±Lund, 
färdigställs först. Ostlänkens utbyggnad sker etappvis och börjar i norr med start i J ärna och 
fortsättning söderut. Byggstart för utbyggnaden av Göteborg�±Borås respektive Hässleholm�±
Lund är planerad till 2025 �±2027 respektive 2027�±2029. För fortsatt utbyggnad ska en 
prioritering göras utifrån en systemövergripande utbyggnadsanalys, men inri ktningen är att 
de nya stambanorna i sin helhet ska stå klara kring 2045. För planläggning av centrala 
systemdelar mellan Linköping och Borås respektive Hässleholm avsätts 5 miljarder kronor 
under planperioden.  
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Den bedömda kostnaden för nya stambanor enligt nuvarande systemutformning är 
325 +/ - 55 miljarder kronor. Trafikverket har fördjupat arbetet kring möjligheter att 
reducera investeringskostnaderna och bedömer att det finns betydande potential när det 
gäller förenklade tätortspassager och stationsutformningar, anpassade fordon, anpassade 
tekniska standarder, landbroar, masshantering och industrialisering. Trafikverkets mål är 
att investeringskostnaderna för hela systemet ska reduceras med 65 miljarder kronor 
jämfört med den bedömda kostnaden för nuvarande systemutformning.  

Enligt regeringsbeslut ska planläggningsarbetet för Norrbotniabanans  kvarvarande sträcka, 
Skellefteå�±Luleå, påbörjas, och direktivet anger att planeringen för hela Norrbotniabanan 
ska intensifieras. Trafikverket föreslår därför att 3 miljarder kronor anslås till sträckan 
Skellefteå�±Luleå. 

Gällande plan innehåller ett stort antal andra järnvägsinvesteringar för ökad kapacitet längs 
de viktigaste stråken. Exempel på tillkommande anläggningar är Varbergstunneln, 
Ängelholm�±Maria, Hallsberg �±Degerön, Tomteboda�±Kallhäll  och Värnamo-
Jönköping/Nässjö. Många mindre åtgärder på Mittbanan, Dalabanan, Värmlandsbanan, 
Västra stambanan och Malmbanan förbättrar kapacitet och punktlighet för person - och 
godstrafik, exempelvis genom olika trimningspaket för ökad kapacitet och minskade 
restider. Planen innehåller även åtgärder för modernisering av stationsmiljöer samt 
åtgärder för längre och tyngre tåg.  

Med anledning av de stora industrisatsningarna i Norrbotten s län och Västerbottens län 
föreslås bland annat åtgärder för ökad kapacitet på malmbanan, som föreslås en 
lånefinansiering som delvis kan hanteras med ökade banavgifter. Vidare föreslås åtgärder 
för höjd hastighet till 250 km/tim på  delar av Västkustbanan och Ostkustbanan, vilket även 
förutsätter a tt ERTMS byggts ut på sträckorna. Slutligen innehåller planförslaget medel till 
fortsatt planering av stora ombyggnader av Stockholms central och Tomteboda. Medlen är 
nödvändiga för att Trafikverket ska kunna delta i pågående planeringsarbete som bedrivs av 
Stockholms stad och Jernhusen.   

Vi fortsätter moderniseringen av järnvägen 

Det fortsatta införandet av det nya digitala signalsystemet ERTMS är en förutsättning och 
plattform för järnvägens modernisering. ERTMS är också en förutsättning bland annat för 
nya stambanor för höghastighetståg och anpassningarna på Ostkustbanan och 
Västkustbanan, för att där kunna köra tåg i 250 km/tim . 

Med anledning av bland annat att utvecklingsanslagets ram inte räcker till alla 
kostnadsanspråk föreslår Trafikverket en något långsammare utbyggnadstakt av ERTMS 
jämfört med den rent tekniskt optimala. Med den föreslagna utbyggnadstakten kommer 
ERTMS att vara fullt utbyggt mellan 2040 och 2045. En långsammare utbyggnadstakt skulle 
innebära stora problem att upprätthålla systemet s robusthet och ökade kostnader för att 
underhålla befintlig signalanläg gning som är gammal och sliten. 

Andra viktiga moderniseringar är ny optoanläggning för ökad kapacitet i 
kommunikationsnät, nationellt tågledningssystem, utveckling och förvaltning av 
Trafikverkets teletransmissionsanläggning, fjärrstyrning av järnväg, samt införande av 
Future Railway Mobile  Communications System (FRMCS). 
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snabbare tillståndsförsämring av vägunderbyggnaden att ske under planperioden. Risken 
för mindre störning ar och tillfälliga restriktioner kommer att öka på denna del av vägnätet. 
Trafikverket kommer att säkerställa att vägarna inte bli r så dåliga att framkomligheten för 
lätt trafik påverkas . 

En fortsatt bärighetssatsning bidrar till att de viktigaste vägarna för tung trafik ska kunna 
upplåtas för den högsta bärighetsklassen (BK4) och för att kunna upprätthålla nivån på  
framkomligheten för tung trafik året runt. Vägnätets robusthet på dessa delar kommer också 
att förbättras genom åtgärder för att minska sårbarh eten för klimatrelaterade händelser som 
högre vattenflöden och ökade ras- och skredrisker. De vägar som åtgärdas via 
bärighetssatsningen kommer därför att vara robusta och tillgängliga för både tung och lätt 
trafik.  

Viktiga satsningar för ett smidigt, grönt och tryggt transportsystem 
för medborgare och näringsliv  

Förbättrade möjligheter till pendling och resande 

Åtgärderna i planförslaget bidrar till god tillgänglighet för medborgare och näringsliv i hela 
landet på flera sätt. Genom förbättrade pendlingsmöjligheter vidgas arbets- och 
bostadsmarknader så att matchningen mellan jobb och arbetstagare förbättras. Det bidrar 
till regional utveckling, ökad sysselsättning och till att fler kan hitta passande arbeten. Bättre 
tillgänglighet till service, kultur och  fritidsaktiviteter bidrar också till regional utveckling och 
ökad livskvalitet.  

Nära 80 procent av personresandet sker med bil, och ytterligare nästan 10 procent med 
buss. Att vidmakthålla vägnätet är därför av stor betydelse för god tillgänglighet, i synnerhet 
utanför tätortskärnorna. De mest trafikerade vägarna har högst prioritet, eftersom de har en 
central funktion för att hålla samman landet, men även de lågtrafikerade delarna av 
vägnätet ska ha en acceptabel standard. Det innebär att vägarna inte ska tillåtas bli så dåliga 
att framkomligheten för lätt trafik påverkas. Hastigheten kan dock behöva anpassas på vissa 
sträckor under delar av året trots att det kommer att innebära en försämrad tillgänglighet. 
Trafiksäkerhetsåtgärder har stor betydelse även för tillgängligheten, genom att resorna blir 
tryggare och säkrare.  

De nya stambanorna binder på sikt ihop de tre storstäderna och mellanliggande orter, vilket 
är särskilt viktigt för tjänste - och fritidsresor. När den långväga persontågstrafiken flyttar 
över på de nya stambanorna frigörs kapacitet på de befintliga banorna, som kan användas 
bland annat för utökad regional kollektivtrafik vilket har betydelse för arbetspendling.  

Planförslaget innehåller en särskild pott till cyk elåtgärder längs statliga vägar. Under 
planperioden kommer Trafikverket att fokusera på åtgärder som skapar goda 
förutsättningar för barns resor till och från skola, pendling till arbete och studier och till 
andra viktiga målpunkter som närservice och fritidsaktiviteter. En del av denna pott föreslås 
gå till samfinansiering av länsplanernas renodlade cykelåtgärder, både namngivna åtgärder 
och trimningsåtgärder, längs statliga allmänna vägar. Trafikverket föreslår också att 
länsplaneupprättarna med minst motsvarande summa som de får i samfinansiering , ska 
planera och genomföra åtgärder på det regionala vägnätet som bidrar till ökad och säker 
cykling. 

Planförslaget omfattar också cykelåtgärder inom ramen för storstadsöverenskommelserna 
och stadsmiljöavtalen. Vidare ingår förbättrad cykeli nfrastruktur i flera av 
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väginvesteringarna. Ambitionen är också att höja drift - och underhållsstandarden på 
cykelstråk där det ger stor samhällsnytta.  

Stärkt konkurrenskraft för näringslivet 

Underhållssatsningar görs på vägar och järnvägar som är viktiga för näringslivet, inklusive 
bärighetssatsningar med utveckling av BK4-vägnätet. Åtgärder genomförs som möjliggör 
överflyttning av godstransporter från väg till järnväg och sjöfart samt kapacitetsåtgärder på 
järnväg. Trafikering av längre och tyngre tåg skapar bättre tillgänglighet i viktiga godsstråk 
på järnväg. Med anledning av de stora industrisatsningarna i Norrbotten och Västerbotten 
föreslås nya infrastruktursatsningar i området, framför allt i järnvägs systemet. Den 
särskilda näringslivspotten ger möjl igheter att bidra till intermodala transportlösningar.  

Flera viktiga satsningar sker inom sjöfarten. För att kunna ta emot större fartyg för ökade 
malmtransporter görs anpassningar av farleden till Luleå hamn. Projektet omfattar 
muddringsåtgärder i hamn en och i farleden, farledsutmärkning, anläggande av ny 
djuphamn med tillhörande infrastruktur och tillskapande av nya landytor. Luleå Hamn AB 
och LKAB står för åtgärderna inom hamnområdet. Vidare ingår muddring av farleden in till 
Göteborgs hamn, Skandiaporten, Nordens största hamn, så att hamnen kan fortsätta att 
vara en del av de allt större containerfartygens globala rutt. Därutöver görs utbyte och 
uppgradering av slussarna i Trollhättan och förbättring av farleden mellan Landsort och 
Södertälje och, via ombyggda slussar i Södertälje, farleden i Mälaren.  

Åtgärder för förbättrade pendlingsmöjligheter gör det lättare för näringslivet att hitta 
kvalificerad arbetskraft. Särskild vikt läggs vid att vidmakthålla vägar som är viktiga för 
besöksindustrin.  

Minskad lokal miljöpåverkan 

Planen innehåller ökade medel för att minska miljöpåverkan från transporter och 
infrastruktur, bland annat en särskild pott till miljöåtgärder längs statlig infrastruktur. 
Planen omfattar exempelvis medel till sanering av förorenad mark , viltpassager, 
bekämpning av invasiva arter, vattenskydd, bullerskydd, landskap (natur - och kulturmiljö) 
och vatten.  

Ramen för buller och vibrationer möjliggör fortsatt arbete och hantering av förelägganden i 
ungefär samma takt som idag. Landskapsåtgärderna fokuserar dels på de åtgärder som 
lagstiftningen kräver och på att begränsa spridningen av invasiva arter, dels på 
barriäreffekter  för och olyckor med vilt och renar.  Ramen för vattenåtgärder innebär en 
ökad ambitionsnivå, men den innebär ändå att endast en tredjedel av behovet för 
dricksvattenförsörjning  och skyddsvärda ekologiska vatten kan åtgärdas. Åtgärderna mot 
förorenade områden fokuserar på undersökningar, saneringar samt på att efterkomma 
förelägganden. Åtgärdsområdet omfattar också den så kallade miljögarantin, vilket innebär 
ersättning till vissa statliga verksamheter.  

Samhällsekonomisk effektivitet 

Trafikverkets analyser visar att ökningarna av anslagen till vidmakthållande av vägar och 
järnvägar är samhällsekonomiskt lönsamma, och att det hade varit samhällsekonomiskt 
effektivt att öka resurserna ytterligare. Bärighetssatsningarna som möjliggör tyngre 
vägfordon har hög samhällsekonomisk lönsamhet, och det vore vidare mycket 
samhällsekonomiskt lönsamt att tillåta längre fordon på delar av vä gnätet eftersom det 
skulle minska såväl transportkostnader som transporternas miljöbelastning.   
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Anslagen till trimnings - och miljöåtgärder  bedöms ha hög kostnadseffektivitet, baserat på de 
effektberäkningar av typåtgärder som Trafikverket tagit fram. Trafi kverket föreslår därför 
att detta anslag ökas.  

De namngivna investeringar na har en genomsnittli g nettonuvärdeskvot (NNK) på -0,3 
(oräknat  storstadsförhandlingar och vissa systeminvesteringar som inte kan 
effektberäknas); exklusive etapperna av nya stambanor för höghastighetståg blir 
genomsnittlig  NNK 0,2.  För järnvägsobjekten är genomsnittlig a NNK -0,2, för vägobjekten 
0,9 och för sjöfartsobjekten 0,7. För både järnvägs- och vägobjekt är spridningen i 
lönsamhet mycket stor. Ett stort antal samhällsekonomis kt mycket lönsamma investeringar, 
både vägar och järnvägar, har inte kunnat inrymmas i planförslaget.  

Den samhällsekonomiska lönsamheten för etapperna av nya stambanor är negativ, med 
nettonuvärdeskvoter mellan -0,8 och -0,6. Att lönsamheten är så låg beror delvis på att de 
etapper som ingår i planförslaget inte används fullt ut förrän hela systemet är färdigt . NNK 
för hela systemet (inklusive de etapper som ingår i planen) beräknas vara -0,5 med 
nuvarande kostnadsuppskattningar. För närvarande pågår ett arbete med 
kostnadsreducerande åtgärder där ambitionen är att minska systemets totala 
investeringskostnad med 65 miljarder kronor.  

Det övergripande målet om samhällsekonomiskt effektiv transportförsörjning handlar inte 
bara om infrastrukturinvesteringar , utan också om att användningen av transportsystemet 
ska vara effektiv. För detta krävs bland annat styrmedel och regleringar som internaliserar 
externa effekter som utsläpp, olyckor och buller, samt ett effektivt tillhandahållande av 
offentliga transporttjä nster, till exempel regional kollektivtrafik. Detta ligger dock i 
huvudsak utanför den nationella infrastrukturplanen.  

Ny teknik och digitalisering ger förutsättningar för att utveckla ett modernt och 
hållbart transportsystem 

Trafikverket bidrar till ny teknik och implementerar  digitaliseringens möjligheter , vilket  
utvecklar transportsystemets utformning, underhåll och användning. Mängden data och 
information ökar, blir alltmer tillgänglig och skapar nya tjänster i transportsystemets olika 
delar. Digitalis eringen möjliggör nya typer av åtgärder och beslutstöd som bygger på 
interaktion mellan fordon och infrastruktur för att skapa nyttor. Trafikverket kommer under 
planperioden att verka för att tillvarata digitaliseringens möjligheter genom att utvecklingen 
av informationsmängder och den digitala infrastrukturen  beaktas, både inom ramen för den 
egna verksamheten och i samverkan med andra aktörer. Nya typer av åtgärder med tydliga 
inslag av digitalisering som ger direkta effekter i transportsystemet kan underl ätta 
omställningen till ett hållbart transportsystem.  

Prioriterade områden inom forskning och innovation  är ökad produktivitet , klimatpåverkan, 
effektivt, inkluderande transportsystem  och digitalisering av transportsystemet för ett 
hållbart samhälle.  

En viktig del av omställningen till fossilfrihet i transportsystemet är elektrifiering av 
vägtrafiken. Planeringen för att bygga Sveriges första permanenta elväg på sträckan 
Hallsberg�±Örebro fullföljs, och elvägen förväntas vara i drift kring årsskiftet 2025 �±2026. 

De mest kraftfulla klimatpolitiska verktygen ligger utanför infrastrukturplanen 

Transportsektorns klimatmål är att utsläppen från inrikes transporter (exklusive flyg) år 
2030 ska vara 70 procent lägre än år 2010, och vara i princip noll år 2045. Den absoluta 
merparten av koldioxidutsläppen  från inrikes transporter, cirka 93 procent (2017), kommer 
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från vägtrafiken. Eftersom vägtrafiken utgör omkring 85 procent av persontransportarbetet 
och 50 procent av godstransportarbetet så är det ofrånkomligt att vägen till att nå 
klimatmålen i första hand handlar om att göra vägtrafiken fossilfri.  Eldrift måste dominera i 
vägtrafiken inom ett par decennier, huvudsakligen genom batteridrift men även genom 
bränsleceller. De fossildrivna fordon som fortfarande säljs m åste också bli effektivare. Under 
det närmaste decenniet krävs också ökad användning av biodrivmedel för att etappmålet 
2030 ska nås, eftersom det tar tid att fasa ut bränslefordonen ur fordonsflottan. För allt 
detta krävs olika typer av styrmedel samt en omfattande utbyggnad av laddinfrastruktur. De 
centrala verktygen �± styrmedel, regleringar och laddinfrastruktur �± ligger dock utanför 
planförslaget, eftersom planen huvudsakligen omfattar underhåll av och investeringar i väg - 
och järnvägsinfrastruktur.  

Förutom omställningen till fossilfria drivmedel kan transportsektorns utsläpp av 
växthusgaser minskas genom att minska vägtrafiken, vilket även bidrar till att minska 
trängsel, olyckor, buller och andra typer av utsläpp. I planförslaget går omkring 85 procent  
av medlen för namngivna investeringar till järnvägs - och sjöfartsinvesteringar, och 
Trafikverket finansierar också en mängd åtgärder för cyklande och kollektivtrafik . Sådana 
investeringar och åtgärder kan skapa mycket stora samhällsnyttor genom att de ökar 
tillgängligheten för medborgare och näringsliv utan att ge ökade klimatutsläpp. De bidrar 
också i någon mån till att minska vägtrafiken, och kan i viss mån öka effekten av och 
acceptansen för åtgärder som gör vägtransporter mindre attraktiva, till exempe l höjda 
bränsleskatter och sänkta hastigheter. Även de omfattande infrastrukturinvesteringarna i 
planförslaget har mycket liten påverkan på det totala trafikarbetet. Enligt preliminära 
beräkningar minskar järnvägsinvesteringarna vägtrafikarbetet med totalt  en kvarts procent, 
och vägtrafikinvesteringarna ökar trafikarbetet med ungefär lika mycket. Att effekterna på 
det totala trafikarbetet är så pass begränsade beror dels på att vägtrafiken har en så mycket 
större andel av transportarbetet än övriga trafiksl ag, så att även en stor ökning av ett annat 
trafikslag motsvarar en relativt  liten minskning av vägtrafiken, dels på att  
substitutionseffekten mellan trafikslagen är relativt liten. När transportvolymen ökar till 
följd av en förbättring, till exempel utbyg gnad av alternativ till vägtrafiken, består 
huvuddelen av ökningen vanligen av nygenererade transporter, inte av överflyttning från 
vägtrafiken.  

Planförslaget bidrar till och passar in med klimatmålen 

Förutom att prioriteringen av investeringar påverkas a v ambitionen att flytta över 
transporter från väg till järnväg och sjöfart, så påverkas även prioriteringen indirekt, 
eftersom analyser och trafikprognoser inkluderar antaganden om styrmedel som dämpar 
vägtrafiken och flyttar över en del av trafiken till j ärnväg och sjöfart. Enligt regeringens 
�G�L�U�H�N�W�L�Y���V�N�D���S�O�D�Q�H�U�L�Q�J�H�Q���E�D�V�H�U�D�V���S�n���´ett scenario som innehåller redan beslutade och 
aviserade styrmedel och åtgärder inom transportsektorn�´�����7�U�D�I�L�N�Y�H�U�N�H�W�V���S�U�R�J�Q�R�V�H�U���R�F�K��
kalkyler innehåller därför bland annat antagand en om framtida ökningar av bränsleskatter 
och reduktionsplikt, vilka tillsammans gör att bränslepriset ökar till ungefär det dubbla (i 
fasta priser) fram till prognosåret 2040. I prognosen antas också att åtgärder vidtas så att 
bilinnehavet slutar öka och i stället minskar något. Dessa antaganden bidrar till att 
vägtrafikökningen dämpas och att järnvägstrafiken ökar snabbare, så att järnvägens 
marknadsandel ökar jämfört med idag. Järnvägsinvesteringar blir därmed något mer 
lönsamma och väginvesteringar något mindre lönsamma, jämfört med ett scenario utan 
dessa antaganden.  
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Planförslaget kan därför sägas både bidra till och passa in med klimatmålen. Den bidrar till 
uppfyllelse av klimatmålen genom att en helt övervägande del av investeringarna är 
järnvägsinvesteringar, och den passar in med klimatmålen genom att planeringen utgår från 
ett scenario där styrmedel för att dämpa vägtrafiken och styra mot elektrifiering antas sättas 
in i framtiden, och att de väginvesteringar som ingår i planförslaget är motiverade  även helt 
utan trafiktillväxt.  
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1 Uppdrag och utgångspunkter 

Regeringen gav den 23 juni 2021 i uppdrag åt Trafikverket att upprätta ett förslag till en 
trafikslagsövergripande nationell plan för utveckling av transportinfrastrukturen för 
perioden 2022�±2033. Denna rapport utgör redovisningen av detta uppdrag. 

Syftet med planförslaget är att bidra till att de transportpolitiska målen nås. Regeringen har 
också angett att den avser att ta fram en plan som är en del i samhällsbygget, i vilken det 
tydligt pekas ut hur infrastrukturen ska bidra till tillgänglighet, klimatmålen, vidgade 
arbetsmarknadsregioner, regional utveckling, sammanhållningen i landet och Sveriges 
konkurrenskraft. Regeringen har i uppdraget till Trafikverket även pekat ut vissa specifika 
åtgärder som planförslaget bör omfatta, däribland etapper av nya stambanor för 
höghastighetståg och av Norrbotniabanan, samt angett att gällande plan ska fullföljas.  

Den nationella planen för transportinfrastruktur handlar i första hand om hur den 
nationella  fysiska infrastrukturen ska utvecklas och förvaltas. Detta omfattar i huvudsak 
vidmakthållande av statliga vägar och järnvägar, åtgärder i allmänna farleder och slussar, 
investeringar i det statliga järnvägsnätet och stamvägnätet, trimnings - och miljöåtgärder, 
insatser för forskning, utveckling och innovation, stöd för att främja hållbara stadsmiljöer 
och driftbidrag till icke statliga flygplatser.   

Trafikverkets för slag till fördelning av tilldelade medel för åtgärder i infrastrukturen är 
utformat så att det i så stor utsträckning som möjligt bidrar till att u ppnå syftet avseende de 
transportpolitiska målen som de mål och ambitioner som regeringen i övrigt tagit upp.   

Det behöver samtidigt betonas att flera viktiga faktorer som påverkar transportsystemet och 
den transportpolitiska måluppfyllelsen huvudsakligen planeras och beslutas i andra 
sammanhang än i den nationella infrastruktur planen. En del är Trafikverkets ansvar, till   
exempel hastighetsgränser och upphandling av interregional kollektivtrafik.  Annat är andra 
aktörers ansvar, till exempel skatter, subventioner och regleringar, regionalt 
kollektivtrafikutbud, kommunalt gatunät och fysisk bebyggelseplanering.  

Processen med att ta fram en ny plan, vilket normalt görs vart fjärde år, inleds genom att 
regeringen ger Trafikverket direktiv för att ta fram ett inriktningsunderlag. Underlaget läggs 
efter remittering till grund för en infrastrukturproposition, i vilken regeringen redovisar sitt 
förslag till ekonomiska ramar och vägledning för prioritering av å tgärder i den 
åtgärdsplanering som följer efter riksdagens beslut om propositionen. Efter att Trafikverket, 
utifrån regeringens direktiv, har tagit fram och redovisat sitt planförslag, remitteras det 
brett. Regeringen fastställer slutligen en plan, vilket beräknas ske våren/ sommaren 2022. 

1.1. Regeringens direktiv 

Regeringen har i uppdraget gett direktiv för Trafikverkets framtagande av ett planförslag. 
Utöver dessa direktiv ska regeringens proposition  Framtidens infrastruktur �± hållbara 
investeringar i hela Sverige2 och riksdagens beslut med anledning av propositionen (bet. 
2020/21:TU16, rskr. 2020/21:409) utgöra utgångspunkt  för analyser och förslag till 
åtgärder. 

De riksdagsbundna transportpolitiska målen , inkl usive klimatmålen,  och de etappmål som 
regeringen har beslutat om, bland annat om klimat och trafiksäkerhet, ska vara 
utgångspunkter för Trafikverkets förslag till åtgärder, liksom fyrstegsprincipen och ett 
trafikslagsövergripande synsätt. Planförslaget ska baseras på ett scenario som innehåller 

2 Proposition 2020/21:151, Framtidens infrastruktur �t hållbara investeringar i hela Sverige. 
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2020 öppnade E10 genom Kiruna, som är en del av samhällsomvandlingen i staden till följd 
av gruvdriften.  

En ny högsta bärighetsklass på väg, BK4, infördes den 1 juli 2018. Den innebär att det nu är 
tillåtet att köra 74 -tons lastbilar . Syftet är att effektivisera godstransporterna,  stärka 
konkurrenskraften för svenskt näringsliv  samt minska utsläpp, slitage och olyckor som 
orsakas av tung trafik genom att samma transportarbete kan genomföras med färre 
fordonskilometer . Fram till och med 2020 har cirka 26 000  kilometer väg öppnats för den 
nya bärighetsklassen. Ambitionen till 2029 är att 70�±80 procent av det Strategiska 
vägnät et för tyngre transporter  ska öppnas för BK4, och arbetet med anpassningar för den 
högre bärighetsklassen fortsätter in i den nya planen.  

Andra åtgärder har under åren 2018�±2021 påbörjats eller fått en preciserad utformning 
genom arbete i den fysiska planprocessen och genom avstämningar med olika intressenter. 

Trafikverket har även utrett de sexton utpekade brister som regeringen angav när gällande 
plan beslutades. Utredningarna har konkretiserat ett stort antal tänkbara åtgärder på stråk 
och noder för att de ska kunna övervägas i framtagandet av detta planförslag.  

I genomförandet av planen och genom omvärldsbevakning har Trafikverket  fått ny kunskap 
om utmaningar, brister och behov av anpassningar, till exempel förändrade krav och nya 
tekniska lösningar. Den kunskapen bärs med in i förslaget till ny plan, som i sin tur bygger  
vidare på det som genomförts innan .  

1.2.2. Ökat behov och ökade medel till vidmakthållande 

Uppgiften att vidmakthålla infrastrukturen är delvis av annan karaktär än uppgiften att 
utveckla infrastrukturen , där man kan välja eller inte välja att genomföra en nyinvestering. 

Medlen till und erhåll ökades i planen för 2018�±2029 jämfört med tidigare planer . I 
Trafikverkets inrik tningsunderlag från 2020 konstaterades dock att ytterligare medel 
behövs för att vidmakthålla transportinfrastrukturen  och upprätthålla dagens funktionalitet 
vad gäller hastighet, bärighet och kapacitet. 

Trafikverket har , i brist på medel till vägunderhåll i förhållande till behoven , under en längre 
tid tillämpa t en mer kortsiktig strategi på delar av vägnätet för att kunna upprätthålla 
funktionaliteten i vägsystemet. Utv ecklingen mot en högre andel avhjälpande underhåll som 
tränger ut mer långsiktiga förebyggande åtgärder bidrar till att behoven för vidmakthållande 
av vägar kommer att öka på sikt. Järnvägen fick betydligt ökade ramar i föregående 
planperiod och därigenom har de mest högtrafikerade delarna fått en bättre standard. Men 
ökningen av medel till vidmakthållande är ändå inte riktigt i nivå med behoven . Det medför, 
på delar av anläggningen, att komponenter inte kan bytas ut i  önskvärd takt och ersättas av 
mer livslängdsförlängande åtgärder. Det innebär en risk för fler störningar i trafiken.  

Det finns flera olika skäl till de ökade resursbehoven. Gemensamt för järnväg och väg är att 
anläggningsmassan har ökat. Nya och mer komplexa anläggningar har tillkommit, som 
förbättrar möjligheterna till en mer effektiv trafikstyrning och hanter ing av störningar . De 
kräver emellertid också mer drift och underhåll. Stora delar av anläggningen är också 
gammal, och en åldrande anläggning medför mer underhåll. Ö ver 60 procent av det statliga 
vägnätet är byggt före 1970. Dessutom har trafiken ökat och dessutom blivit allt tyngre. 
Kontinuerliga kvalitetshöjningar och teknisk utveckling i transportsystemet , liksom ökade 
miljökrav samt behov av anpassning av infrastrukturen till effekt erna av klimatförändringar 
bidrar också i hög utsträckning till de ökade resursbehoven. 
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Figur 4 Utgångspunkten för kostnadsanspråken till planförslaget, mdkr per år (ungefärlig planering). 

Notering: �_�P�l�v�]�v�P�_���•�Ç�(�š���Œ���‰�
���‚�l���������]�v�À���•�š���Œ�]�v�P�•�l�}�•�š�v�������Œ��jämfört med kostnadsbedömningar vid gällande plans fastställelse. 
Strecket som anger planens ram visar genomsnittet för planperioden; i praktiken sker ökningen av anslagsramen stegvis.  

Av figuren framgår att kostnaderna är större än den nya högre årliga ramen för 2022�±2033. 
Detta medför som redan konstaterats att det behöver göras tidsmässiga förskjutningar i 
genomförande av åtgärder för att anpassa planerade åtgärder till ramen. Nästkommande 
planperiod 2026 �±2037 är dock redan nu övertecknad med drygt  40 miljarder k ronor, 
oräknat tillkommande behov och eventuella kostnadsökningar, antaget samma årliga ram 
som för detta planförslag. Kommande planeringsomgångar kommer därför också att behöva 
hantera en betydande mängd redan påbörjade eller inplanerade åtgärder.  

Figur 5 visar samma kostnadsfördelning över tid som ovan, men med namngivna 
investeringar uppdelade på trafikslag. 

Nya planens ram 

Gällande  
plans ram 
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Figur 5 Utgångspunkten för kostnadsanspråken till planförslaget, miljarder kronor per år (ungefärlig planering). Uppdelat 
på trafikslag. 

1.3. Planförslagets bidrag till transportpolitiska mål 

Utgångspunkten för Trafikverkets förslag till nationell infrastrukturplan är de 
transportpolitiska målen , inkl usive klimatmålen och etappmålen, liksom fyrstegsprincipen 
och ett trafikslagsövergripande synsätt. För att nå målen är dock transportinfrastrukturen 
bara en pusselbit av många, och för att nå målen krävs många andra åtgärder än 
infrastrukturåtgärder. Förslaget till infrastrukt urplan  ska både bidra till  och passa ihop med 
målen. Att infrastrukturplanen ska passa ihop med målen betyder att planförslaget ska vara 
väl utformat , betingat av att andra åtgärder som behövs för att nå målen genomförs. Dessa 
andra åtgärder kan nämligen påverka val och utformning av infrastrukturinvesteringar. I 
detta avsnitt  utvecklas och konkretiseras dels på vilka sätt infrastrukturplanen kan bidra till 
olika transportpolitiska mål, inklusive klimatmålen, dels vad det innebär att 
infrastruktu rplanen ska passa ihop med målen. 

Det övergripande transportpolitiska målet  är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 
och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet . 
De transportpolitiska målen omfattar vidare de jämbördiga funktions - och hänsynsmålen. 
Funktionsmålet  innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska 
medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet 
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet, samt att t ransportsystemet ska vara jämställt, 
det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov. Hänsynsmålet 
innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till att 
ingen ska dödas eller skadas allvarligt, bidra till att det övergripande generationsmålet för 
miljö och miljökvalitetsmålen samt bidra till ökad hälsa. För att det övergripande 
transportpolitiska målet ska kunna nås behöver funktionsmålet i huvudsak utvecklas inom 
ramen för hänsynsmålet. 

Transportpolitiken omfattar vidare de fem transportpolitiska principerna, som i 
sammanfattning  anger att det är användarna som beslutar om sina resor och transporter, att 
beslut om transportproduktion bör fattas decentraliserat, att samverkan inom och mellan 
olika trafikslag ska främjas, att konkurrens mellan trafikutövare och transportalternativ ska 

Gällande  
plans ram 

Nya planens ram 
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främjas, och att transportpolitiska styrmedel ska utgå från trafikens samhällsekonomiska 
kostnader.7 

1.3.1. Planens bidrag till det övergripande målet 

Det övergripande målets begrepp samhällsekonomiskt effektiv transportförsörjning  syftar 
dels på användningen av transportsystemet, dels på hur systemet utformas och utvecklas 
genom offentliga åtgärder, till exempel investeringar, underhåll, fysisk planering och 
upphandling  av tr afik. De två delarna av transportsystemets samhällsekonomiska 
effektivitet hänger ihop, bland annat eftersom infrastrukturinvesteringars 
samhällsekonomiska effektivitet beror på hur de används av resenärer och transportörer, 
vilket i sin tur påverkas av styrmedel och regleringar. 

Hur transportsystemet används bestäms av alla de enskilda beslut som fattas av resenärer, 
transportföretag och transportköpare. En samhällsekonomiskt effektiv användning av 
transportsystemet innebär att sådana (och bara sådana) transporter vars samhällsnytta är 
större än deras samhällskostnad genomförs. Det är användarna av transportsystemet som 
bäst kan bedöma sina egna nyttor och kostnader för en transport, och som därmed kan 
bedöma om nyttan som transporten skapar för dem är värd kostnaderna i form av restid, 
pengar och andra uppoffringar.  Det är detta som formuleras i den första och andra 
transportpolitiska principen . Men för att transportsystemets användning ska vara 
samhällsekonomiskt effektiv måste användarna möta den fulla samhällskostnaden för sina 
transporter , alltså inklusive de effekter som drabbar andra, till exempel utsläpp, buller, 
slitage och trängsel. En samhällsekonomiskt effektiv användning av transportsystemet 
förutsätter därför styrmedel , som skatter och regleringar, som gör att användarna i sina 
beslut tar hänsyn även till effekterna på andra. Det är detta som formuleras i den femte 
transportpolitiska principen.  

Att infrastrukturinvesteringar och andra offentliga åtgärder i transportsystemet ska vara 
samhällsekonomiskt effektiva innebär att de ska skapa största möjliga samlade 
samhällsnytta i förhållande till åtgärdskostnaden . I samhällsnyttan  ingår alla typer av 
positiva och negativa effekter, till exempel ökad eller minskad tillgänglighet, alla sorters 
utsläpp, trafiksäkerhet, trygghet, landskapsbild, buller och många andra effekter. Så långt 
möjligt viktas olika typer av effekter så som medborgarna själva implicit viktar dem genom 
sitt handlande, till exempel val mellan olika resalternativ. Undantaget är värderin gen av 
utsläpp av växthusgaser som härleds ur politiska beslut. Flera typer av effekter är av olika 
skäl svåra att kvantifiera, till exempel påverkan på landskap, stadsmiljö och biologisk 
mångfald. Sådana effekter får vägas in i bedömningen av den samhällsekonomiska 
effektiviteten kvalitativt.  

Det är i synnerhet den senare delen av samhällsekonomisk effektivitet som berör 
planförslaget, eftersom planen till största delen handlar om utveckling och förvaltning av 
fysisk infrastruktur. Styrmedel som påverkar r esorna och transporterna i systemet ligger 
huvudsakligen utanför infrastrukturplanen, liksom offentliga transporttjänster , till exempel 
upphandlad kollektivtrafik. Styrande för utformningen av planförslaget har därför varit att 
försöka skapa så stora samlade samhällsnyttor som möjligt utifrån de givna 
förutsättningarna  och anslagsramarna. 

Det övergripande målets begrepp långsiktigt hållbar transportförsörjning  innebär att 
transportsystemet ska bidra till och passa in i ett långsiktigt hållbart samhälle. Ett  hållbar t 
samhälle tillfredsställer dagens behov utan att äventyra kommande generationers 

7 Proposition 2008/09:93, Mål för framtidens resor och transporter. 
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möjligheter  att tillfredsställa sina behov, och det omfattar de tre dimensionerna social, 
ekologisk och ekonomisk hållbarhet. FN har konkretiserat vad som karakteriserar ett 
hållbart samhälle i Agenda 2030. Det går inte att definiera en enskild samhällssektor som 
hållbar , eftersom hållbarhet bara är definierad på samhällsnivå. Däremot kan man försöka 
beskriva hur ett transportsystem som passar in i ett hållbart samhäll e ser ut, och man kan 
också beskriva transportsystemets positiva eller negativa bidrag till samhällets hållbarhet. 
Aspekter som är relevanta för det svenska transportsystemet omfattar  bland annat hälsa, 
energieffektivitet och klimat, förlust av ekosystem o ch biologisk mångfald, säkerhet, 
trygghet samt god tillgänglighet för alla grupper i samhället . Det finns betydande överlapp 
mellan begreppen samhällsekonomisk effektivitet och långsiktig hållbarhet eftersom många 
hållbarhetsaspekter också är samhällsnyttor som ingår i begreppet samhällsekonomisk 
effektivitet.  

Infrastrukturplanen kan bidra till social hållbarhet genom att bidra till god tillgänglighet för 
alla medborgare och utjämna orättvisa skillnader i tillgänglighet mellan olika grupper och 
geografiska områden. Bidragen till ekologisk hållbarhet omfattar bland annat att minska 
trafikens utsläpp, buller och intrång i naturmiljöer , men också främjandet av de 
miljömässiga värden och funktioner som infrastrukturen håller . Infrastrukturplanen  kan 
bidra till e konomisk hållbarhet genom en god förvaltning av infrastrukturanläggningen där 
livscykelkostnaderna minimeras, och genom ett kostnadseffektivt genomförande av 
underhåll och investeringsåtgärder. Genom att utvecklad infrastruktur förbättrar 
transportsystemets funktion kan också tillgängligheten ökas, vilket i förlängningen 
förbättrar arbets - och bostadsmarknader och stärker näringslivets konkurrenskraft.  

Begreppet transporteffektivitet  betyder enligt regeringens infrastrukturproposition 2021 att 
det transport arbete som utförs ska vara så effektivt som möjligt utifrån energi -och 
miljö mässiga perspektiv samt ekonomiska perspektiv för att åstadkomma tillgänglighet, 
hållbarhet och konkurrensförmåga . Att något är effektivt betyder generellt att resurser 
används på ett sätt som skapar så mycket värde som möjligt. Ett effektivt transportarbete  
har därför ett högt förhållande  mellan vilket utbud som kan nås och den samhälleliga 
resursförbrukning  som transporterna kräver . Som framgår av definitionen i 
infrastrukturpropo sitionen så handlar transporternas resursförbrukning såväl om energi 
och miljö som om ekonomiska faktorer, där bland annat resenärernas och transportörernas 
egna kostnader ingår. Transporteffektiviteten kan till exempel ökas genom överflyttning av 
transpor ter till färdmedel med lägre resursförbrukning , och genom fysisk planering som 
ökar det tillgängliga utbudet inom en viss radie.  I ett mer transporteffektivt samhälle kan 
man därför nå samma utbud, och därmed fylla samma transportbehov, utan att de totala 
samhällsresurserna som krävs för transporter ökar.  

1.3.2. Tillgänglighet för medborgare och näringsliv 

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 ökad tillgänglighet är oftast den största positiva effekten av 
förbättringar i transportsystemet. God tillgänglighet är nära förknippat både med god 
ekonomisk utveckling och med hög livskvalitet. Den ekonomiska utvecklingen tenderar att 
förstärkas av ökad tillgänglighet, bland annat eftersom det förbättrar matchningen mellan 
företag, arbetskraft, kunder och leverantörer, och eftersom det sänker näringslivets 
transportkostnader. Lika viktigt är att god tillgänglighet  ökar möjligheterna till hög 
livskvalitet, eftersom det gör det lättare att nå ett rikt utbud av kultur, fritidsaktiviteter, 
vänner, service och passande arbeten. 
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Planförslaget omfattar både utveckling och vidmakthållande av infrastrukturen. Syftet med 
vidmakthållandet är att upprätthålla infrastrukturens funktionalitet och därmed den 
tillgänglighet som transportsystemet möjliggör. I detta ingår dels löpande åtgärder som 
trafikledning, drift och störningshantering, dels förebyggande underhåll och reinvester ingar 
som vårdar och bevarar infrastrukturen. Utvecklingen av infrastrukturen syftar i hög grad 
till ökad tillgänglighet, och detta har därför varit viktiga överväganden vid utformningen av 
planförslaget. I detta ingår att målet är god tillgänglighet för a lla medborgare och allt 
näringsliv i hela landet. Åtgärdernas geografiska och socioekonomiska fördelningseffekter är 
därför viktiga överväganden. 

1.3.3. Trafiksäkerhet 

Etappmålet för trafiksäkerhet innebär att antalet omkomna i trafikolyckor i respektive 
trafiksl ag ska halveras till år 2030. Utgångsvärdet för etappmålet utgörs av medelvärdet av 
utfallet för åren 2017, 2018 och 2019. Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag 
ska till år 2030 minska med minst 25 procent.  

Infrastrukturåtgärder kan ge bety dande bidrag till att uppnå trafiksäkerhetsmålen. Den 
största delen av väginvesteringarna omfattar förbättringar av trafiksäkerheten, och i planen 
ingår också medel till andra trafiksäkerhetsåtgärder inom all a trafikslag. Näst efter ökad 
tillgänglighet är förbättrad trafiksäkerhet den enskilt största effekten av planförslaget (se 
redovisning i kapitel  9). 

1.3.4. Klimatmålen och övriga miljömål 

Riksdagen har beslutat att växthusgasutsläppen från inrikes transporter, utom inrikes flyg, 
ska minska med minst 70 procent senast år 2030 jämfört med 2010. Riksdagen har också 
beslutat om ett övergripande klimatmål som innebär att Sverige inte ska ha några 
nettoutsläpp av växthusgaser år 2045. Nettonollmålet innebär att växthusgasutsläppen från 
flera sektorer, inklusive transportsektorn, i princip kommer att behöva vara noll senast 
2045. 

Trafikverket redovisade hur transportsektorns klimatmål kan nås i inriktningsunderlaget 8 
från 2020 och i ett regeringsuppdrag9 2020 . För att nå en fossilfri transportsektor krävs en 
övergång till andra drivmedel. På 10�±20 års sikt måste eldrift dominera i vägtrafiken, 
huvudsakligen genom batteridrift men även genom bränsleceller. Under det närmaste 
decenniet krävs också ökad användning av biodrivmedel för att etappm ålet 2030 ska nås. 
För att skynda på elektrifieringen och öka andelen biodrivmedel krävs olika typer av 
styrmedel, varav många redan finns på plats, t ill  exempel bränsleskatt, bonus-malus-
systemet för nysålda bilar och reduktionsplikten som reglerar inblan dningen av 
biodrivmedel. Det krävs också en omfattande utbyggnad av laddinfrastruktur. Styrmedel, 
regleringar och laddinfrastruktur ligger dock utanför planförslaget  (förutom 
elvägsprojektet), eftersom planen huvudsakligen omfattar underhåll och investerin gar i väg- 
och järnvägsinfrastruktur.  

Förutom omställningen till fossilfria drivmedel kan transportsektorns utsläpp  av 
växthusgaser minskas genom minskad vägtrafik , vilket  också bidrar till att minska trängsel, 
olyckor, buller och andra typer av utsläpp. Omkring  85 procent av medlen till namngivna 
investeringar går till järnvägs - och sjöfartsinvesteringar. Dessa investeringars största 
positiva effekter är att tillgängligheten ökar för medborgare och näringsliv utan att ge ökade 

8 Trafikverket (2020), Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 
2022�t2033 och 2022�t2037. Publikation 2020:186. 
9 Trafikverket (2020), Scenarier för att nå klimatmålet för inrikes transporter. Publikation 2020:080 . 
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utsläpp av växthusgaser. De bidrar också i någon mån till att  minska vägtrafiken , och kan i 
viss mån öka effekten av och acceptansen för åtgärder som gör vägtransporter mindre 
attraktiva, t ill  exempel höjda bränsleskatter och sänkta hastigheter. 

Förutom att prioriteringen  av investeringar påverkas av ambitionen att minska utsläppen av 
koldioxid  genom överflyttning från väg till järnväg och sjöfart , så påverkas även 
prioriteringen  indirekt  av att analyser och trafikprognoser inkluderar antaganden om 
styrmedel som dämpar vägtrafiken och flyttar över en del av trafiken till järnväg och sjöfart . 
Detta påverkar i viss utsträckning bedömningen av den framtida trafikutvecklingen, genom 
att vägtrafikökningen dämpas och järnvägstrafiken ökar snabbare, och därmed 
bedömningen av vilka investeringar som är mest angelägna. Antagandena medför att den 
samhällsekonomiska lönsamheten i viss mån minskar för väginvesteringar och ökar för 
järnvägs- och sjöfartsinvesteringar10. Enligt regeringens direktiv ska planeringen baseras på 
� étt scenario som innehåller redan beslutade och aviserade styrmedel och åtgärder inom 
transportsektorn �´�����7�U�D�I�L�N�Y�H�U�N�H�W�V���S�U�R�J�Q�R�V�H�U���R�F�K���N�D�O�N�\�O�H�U���l�U���X�W�I�R�U�P�D�G�H���S�n���G�H�W�W�D���Y�L�V. De 
innehåller därför bland annat antaganden om framtida ökningar av bränsleskatter och 
reduktionsplikt, vilka ti llsammans gör att bränslepriset ökar till ungefär det dubbla (i fasta 
priser) fram till prognosåret 2040. I prognosen antas också att åtgärder vidtas så att 
bilinnehavet slutar öka och i stället minskar något. Järnvägsinvesteringar blir därmed något 
mer lönsamma och väginvesteringar något mindre lönsamma, jämfört med ett scenario utan 
dessa antaganden. Fem sjättedelar av väginvesteringarna är samhällsekonomiskt lönsamma 
även helt utan trafiktillväxt  (som jämförelse beräknar Trafikverket att vägtrafiken sann olikt 
kommer att öka 20�±40 procent fram till 2040, trots de antagna styrmedlen ovan) .  

Minskad vägtrafik och därmed minskade utsläpp bidrar också till flera andra miljömål. Hur 
planförslaget både bidrar till och passar in i planeringen för minskade utsläpp har redovisats 
ovan. Men det innehåller också flera åtgärder som syftar till att minska negativ 
miljöpåverkan och stärka positiv  miljöpåverkan från infrastruktur och transporter . 
Planförslaget omfattar bland annat medel till sanering av förorenad mark, ren- och 
viltpassager, bekämpning av invasiva arter, vattenskydd, bullerskydd med mera. 

Planförslaget kan därför sägas både bidra till och passa in med klimatmålen. Den bidrar till 
uppfyllelse av klimatmålen genom att en helt övervägande del av investeringarna är 
järnvägsinvesteringar, och den passar in med klimatmålen genom att planeringen utgår från 
ett scenario där styrmedel för att dämpa vägtrafiken och styra mot elektrifiering antas sättas 
in i framtiden.  

1.3.5. EU:s gemensamma transportpolitiska mål 

EU:s gemensamma transportpolitiska mål formuleras i den så kallade TEN -T-
förordningen 11. Målen för det transeuropeiska transportnätet ligger väl i linje med de 
svenska transportpolitiska målen och understryker den europeiska och gränsöverskridande 
dimensionen. Det fi nns även infrastrukturkrav på TEN -T-nätet i förordningen som 
Trafikverket beaktar i planeringen. Där ingår bland annat krav på att möjliggöra trafik med 

10 Detta påverkar dock bara investeringars samhällsekonomiska lönsamhet om det finns effekter 
som inte är proportionella mot trafikvolymerna, till exempel trängsel i väg- eller järnvägsnät. 
Utsläpp är proportionella mot trafikvolymerna, och eftersom utsläpp är prissatta i de 
samhällsekonomiska kalkylerna påverkas inte investeringarnas samhällsekonomiska lönsamhet i 
övrigt om styrmedel införs som internaliserar utsläppskostnaderna. 
11 Europaparlamentets och Rådets förordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer för 
utbyggnad av det transeuropeiska transportnätet (TEN-T). 
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längre godståg med högre hastighet, införandet av ERTMS, åtgärder för tillgång till 
alternativa drivmed el samt tillgång till rastplatser på motorvägar med en lämplig skydds - 
och säkerhetsnivå. Det pågår en översyn av förordningen som görs mot bakgrund av de nya 
utmaningar som �I�R�U�P�X�O�H�U�D�W�V���L���´�'�H�Q���H�X�U�R�S�H�L�V�N�D���J�U�|�Q�D���J�L�Y�H�Q�´�����(�W�W�����I�|�U�V�O�D�J���W�L�O�O��ny TEN-T-
förordning förväntas finnas framme i december 2021 och en reviderad förordning beräknas 
vara klar 2023. Den kommer att baseras bland annat på EU-kommissionens nya vitbok för 
transporter �± Strategi för hållbar och smart mobilitet ( Sustainable and Smart Mobility 
Strategy)12. Där formuleras bland annat milstolpar för år 2030, 2035 och 2050 för att visa 
transportsystemets väg mot målen om en hållbar, smart och motståndskraftig mobilitet och 
vilken ambitionsnivå som krävs för den framtida politiken . 

1.4. Processen för att ta fram planförslaget m.m. 

Den långsiktiga ekonomiska planeringsprocessen för åtgärder i transportinfrastrukturen är 
indelad i två steg: inriktningsplanering och åtgärdsplanering.  

Regeringen gav den 25 juni 2020 i uppdrag åt Trafikverket att ta fram ett 
inriktn ingsunderlag inför den långsiktiga infrastrukturplaneringen för två alternativa 
planperioder ; 2022�±2033 och 2022�±2037. Trafikverket redovisade uppdraget den 
30 oktober 2020. Inriktningsunderlaget remitterades samtidigt till ett antal myndigheter 
och organisationer, som gavs möjlighet att yttra sig till Regeringskansliet. Den 25 juni 2020 
gav regeringen även i uppdrag åt Trafikverket att redovisa uppdaterade kostnader och 
samlade effektbedömningar för olika relevanta och kostnadseffektiva alternativ för nya 
stambanor för höghastighetståg på sträckorna Stockholm�±Göteborg och Stockholm�±Malmö 
inom en total investeringsram på 205 miljarder kronor, i 2017 års prisnivå. Uppdraget om 
nya stambanor redovisades den 28 februari 2021. 

Utifrån bland annat de ssa underlag tog regeringen fram en proposition, Framtidens 
infrastruktur �± hållbara investeringar i hela Sverige. I propositionen gav regeringen förslag 
till ekonomiska ramar och inriktning på satsningar i transportinfrastrukturen för perioden 
2022�±2033, och den överlämnades till riksdagen  den 16 april 2021. Riksdagen fattade 
beslut i enlighet med regeringens förslag (2020/21:TU16, rskr. 2020/21:409).  

Regeringen gav därefter, den 23 juni 2021, i uppdrag åt Trafikverket att upprätta ett förslag 
till nationell plan för transport infrastrukturen  för perioden 2022�±2033. I direktivet har 
regeringen angett utgångspunkter och redovisningskrav för åtgärdsplaneringen.  

Regeringen har också angett att Trafikverket i framtagandet av förslaget till nationell plan 
ska samråda med andra berörda statliga myndigheter, och föra dialog med 
länsplaneupprättar na och andra berörda aktörer. I slutet av maj och i början av juni 
genomförde Trafikverket digitala dialoger med berörda parter, dels på nationell nivå, dels på 
regional nivå, där syftet var att fånga upp olika perspektiv. Ytterligare ett samråd med 
statliga myndigheter genomfördes i oktober. Yttranden och andra inspel har beaktats vid 
framtagandet av planförslaget. 

Samtidigt som Trafikverket redovisar detta uppdrag remittera r verket redovisningen i 
enlighet med den remisslista som Regeringskansliet tillhandahåll it . Remissyttrandena ska 
ges in till Regeringskansliet senast den 28 februari 2022.  

Trafikverket kommer att senast den 31 januari 2022 redovisa en samlad effektbedömning 
för förslaget till nationell plan för transportinfrastrukturen och länsplanerna till 
Regeringskansliet. 

12 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789 
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Trafikverket har vid framtagandet av detta förslag till nationell plan även beaktat andra 
pågående eller genomförda regeringsuppdrag. Det gäller bland annat det ovan nämnda 
uppdraget angående nya stambanor för höghastighetståg som Trafikverket delredovisade i 
augusti 2020 och slutredovisade i februari 2021. 

Regeringen gav den 1 april 2021 i uppdrag åt Trafikverket att analysera och kvalitetssäkra 
införandet av signalsystemet ERTMS i det svenska järnvägssystemet. Uppdraget 
delredovisades den 30 september 2021 till Regeringskansliet och slutredovisas samtidigt 
som planförslaget den 30 november. 

Såsom också framgår av regeringens uppdrag att ta fram ett förslag till nationell plan gav 
regeringen den 23 juni 2021 i uppdrag åt Trafikverket att senast den 30 november 2021 
redovisa prioriterade åtgärder för att utveckla krisberedskap och uppgifter vid höjd 
beredskap. Förslaget till nationell plan ska enligt direktive t koordineras med och beakta 
redovisningen av uppdraget om krisberedskap och uppgifter vid höjd beredskap. Uppdraget 
redovisas den 30 november till Regeringskansliet. 

Den 29 juli 2021 gav regeringen i uppdrag åt Trafikverket att påbörja planeringsarbetet av 
sträckan Skellefteå�±Luleå på Norrbotniabanan med syfte att möjliggöra för en byggstart av 
sträckan inom ramen för kommande nationella infrastrukturplan.  

Den 23 september 2021 gav regeringen i uppdrag åt Trafikverket att analysera vilken 
påverkan de stora företagsetableringarna och företagsexpansionerna som nu pågår eller 
planeras i Norrbottens och Västerbottens län har för transportinfrastrukturen. Trafikverket 
gavs vidare i uppdrag att analysera behov av åtgärder för att förbättra 
transportinfrastrukturen, i fr ämst Norrbottens och Västerbottens län, som kan väntas 
uppstå med anledning av denna samhällsomställning. Uppdraget redovisas till 
Regeringskansliet den 30 november.13 

Regeringen har i direktiven för åtgärdsplaneringen angett att Trafikverkets förslag ska 
beakta underlag som är framtaget efter samråd med andra länder, där det är relevant. I 
planeringen för de gränsöverskridande relationerna pågår kontinuerligt samarbete mellan 
myndigheterna på ömse sidor om gränserna. Åtgärdsvalsstudier har genomförts på de flesta 
stråk mellan Sverige och grannländerna. Regioner, län och kommuner på båda sidor av 
gränserna liksom berörda delar av näringslivet har bjudits in och deltagit i utredningarna. 
Resultaten av dessa samarbeten utgör underlag för planer, och föreslagna åtgärder kan 
värderas och prioriteras tillsammans. Trafikverket har också initierat ett forum mellan de 
nordiska myndigheterna Banedanmark och Vejdirektoratet i Danmark, Traficom och Väylä i 
Finland, Jernbanedirektoratet och Statens vegvesen i Norge samt Trafikverket i Sverige. 
Samarbetet syftar bland annat till att bidra till samsyn om flaskhalsar och brister i 
gränsöverskridande relationer , och till  att kunna informera om och diskutera respektive 
myndighets underlag och förslag till åtgärder och transport planer. 

Regeringen fattar beslut om planens slutliga utformning.  Varje år lämnar regeringen ett 
regleringsbrev med ekonomiska ramar för det kommande året. Ramarna utgår från 
riksdagens beslutade höstbudget. Utifrån regleringsbrevet tar Trafikverket fram en  
verksamhetsplan för de kommande åren. Trafikverkets genomförandeplan ger en översiktlig 
bild av planerade åtgärder i transportinfrastrukturen de kommande sex åren. Planen 

13 Trafikverket (2021), Åtgärder i transportsystemet för de stora industriinvesteringarna i 
Norrbotten och Västerbotten. Publikation 2021:229.   
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underlättar för kommuner, företag och organisationer att koordinera sin planering me d 
Trafikverkets.  

Trafikverkets planering och genomförande av investeringar  i infrastruktur  ska, utöver det 
som görs inom ramen för den formella planläggningsprocessen enligt väglagen och lagen om 
byggande av järnväg, ske i nära dialog med de som berörs, bland annat andra myndigheter, 
kommuner, näringslivet och intresseorganisationer.  I hela renskötselområdet behöver de 
samiska behoven beaktas, inte minst de som gäller rennäringen. De effekter  som ny eller 
utbyggd infrastruktur ger för rennäringen handlar om  att betesmark direkt tas i anspråk för 
byggandet, men också att det krävs en buffertzon kring infrastrukturanläggningen för att 
hålla renarna borta från anläggningen och undvika påkörning. Ny infrastruktur riskerar 
också att skära av flyttleder och betesområden. Stängsling av väg och järnväg minskar risken 
för påkörning av ren  och förhållandena för renskötarna att arbeta i anslutning till vägen eller 
järnvägen förbättras, samtidigt som olycksrisken för trafikanterna minskar. På motsvarande 
sätt som vid nya investeringar behöver Trafikverket vid planering och genomförande av drift 
och underhåll av infrastruktur beakta de samiska behoven. Befintliga stängsel och passager 
för ren behöver underhållas för att deras effekt ska upprätthållas och samerna fortsatt  
kunna bedriva renskötsel. Trafikverket eftersträvar därför en nära samverkan i ett så tidigt 
skede som möjligt med såväl Sametinget som direkt berörda samebyar, för att identifiera 
rennäringens behov. Trafikverket ser det som en förutsättning för att kunna skapa lösningar 
som i så stor utsträckning som möjligt tillgodoser behoven både i transportsystemet och i 
rennäringen, och i vart fall inte försvårar för samerna att kunna bedriva renskötsel.  

1.5. Miljöbedömning och miljökonsekvensbeskrivning 

Trafikverket har v id framtagandet av förslaget till nationell plan tillämpat 6 kap. 
miljöbalken. Trafikverket har genomfört en strategisk miljöbedömning med syfte att 
integrera miljöfrågor i planeringen för at t främja en hållbar utveckling. 14 

Miljökonsekvensbeskrivningen inn ehåller bland annat en redovisning av planförslagets 
förväntade effekter på miljön.  Miljökonsekvensbeskrivningen remitteras tillsammans med 
detta planförslag, och den utgör ett underlag för regeringens fortsatta beredning inför 
fastställelse av ny nationell plan. 

Miljöbedömningen startade samtidigt som Trafikverkets förberedande arbete med att ta 
fram underlag för åtgärdsplaneringen. Arbetet har därefter skett i en iterativ process med 
åtgärdsplaneringen, där ny information om planförslaget tillförts miljöb edömningen och 
resultatet av bedömningarna blivit underlag i framtagandet av planen. Avgränsningssamråd 
har genomförts.  

1.6. Trafikverkets övergripande prioriteringar 

En central utgångspunkt för Trafikverkets planförslag har varit skrivningen i regeringens 
dir ektiv : att den gällande planen för perioden 2018�±2029 ska fullföljas.  Trafikverket kan 
enligt direktivet anpassa planeringsarbetet utifrån rådande förutsättningar, så att planen 
kan fullföljas på ett effektivt sätt. Som redovisats i avsnitt  1.2 är de rådande 
förutsättningarna att utvecklingsanslagets ram inte räcker för att under planperioden 
genomföra gällande plan enligt befintlig tidsplan, den fortsatta utbyggnaden av ERTMS , de 
ökade kostnaderna för etapperna av nya stambanor för höghastighetståg samt 
ti digareläggningen av Norrbotniabanans etapp Skellefteå�±Luleå. Trafikverket har därför i 

14 Trafikverket (2021), Miljökonsekvensbeskrivning av förslag till nationell plan för 
transportinfrastrukturen 2022�t2033. Publikation 2021:227. 
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första hand analyserat om kostnadsbesparingar kan genomföras, och i andra hand övervägt 
senareläggningar och etappindelningar av vissa objekt i gällande plan.  

Det begränsade utrymmet inom utvecklingsanslaget innebär att ett stort antal 
kostnadseffektiva åtgärder inte kan inrymmas i planförslaget. Det kan inte uteslutas att mer 
samhällsnyttor skulle kunna skapas för den givna budgeten om vissa av dessa kunde 
inrymmas i pl anförslaget. Regeringens direktiv anger dock att gällande plan ska 
genomföras, och Trafikverket har därför inte prövat denna fråga vidare.  

Trafikverkets bedömning är med anledning av detta att det ekonomiska utrymme t endast 
medger ett fåtal nya investeringsobjekt  och satsningar. Trafikverkets övergripande 
prioritering är att i första hand vårda och utveckla den infrastruktur som redan finns, och 
vidta åtgärder som gör att den utnyttjas effektivt. I planförslaget avspeglas detta genom att 
Trafikverket föresl år en prioritering av omfattande moderniseringar av järnvägen, bland 
annat genom det nya signalsystemet ERTMS. Med anledning av det begränsade 
budgetutrymmet föreslås  dock en något långsammare utbyggnadstakt än den tekniskt 
optimala. En långsammare utbyggnadstakt än den föreslagna skulle innebära stora problem 
för framdriften av många andra investeringar  som är beroende av att ERTMS byggts ut.  

Planförslaget innebär också en ökning av anslaget för trimnings- och miljöåtgärder, 
eftersom sådana åtgärder på ett kostnadseffektivt sätt kan förbättra funktionen i befintlig 
infrastruktur och minska infrastrukturens miljöpåverkan.  

Planförslaget innehåller ett mycket begränsat antal nya investeringar som bedöms vara 
nödvändiga att inrymma. Med anledning av de stora industrisatsningarna i Norrbotten och 
Västerbotten föreslås ett åtgärdspaket för höjd järnvägskapacitet som behöver påbörjas i 
närtid , samt E4 Förbifart Skellefteå . Vidare föreslås åtgärder för höjd hastighet till 
250 km/ tim  på Västkustbanan och Ostkustbanan, som behövs för att kunna utnyttja 
nybeställd rullande materiel. Planförslaget innehåller också medel till fortsatt planering av 
stora ombyggnader av Stockholms central och Tomteboda, där Trafikverket behöver delta i 
det arbete som bedrivs av Stockholms stad och Jernhusen. Slutligen innehåller planförslaget 
medel till mittseparering av sträckan E 14 Blåberget�±Matfors , ett par smärre 
järnvägskapacitetsökningar samt några helt externfinansierade projekt som inte belastar 
planutrymmet.  

För att planförslaget ska rymmas inom anvisad ram behöver ett antal investeringar i 
gällande plan senareläggas så att de delvis genomförs efter 2033. Vissa av dessa senarelagda 
investeringar var redan tidigare planerade att färdigställas efter planperioden, men 
senareläggs nu ytterligare, medan andra var planerade att färdigställas under planperioden.  
I första hand har senareläggningar övervägts av ej påbörjade investeringar vars beräknade 
kostnad ökat betydligt sedan fastställelsen av gällande plan. Utöver detta har deras bidrag 
till uppfyllelsen av de transportpolitisk a målen varit vägledande, och för väginvesteringar i 
synnerhet deras bidrag till etappmålet för trafiksäkerhet. Även regionala prioriteringar  och 
avtalsmässiga bindningar har vägts in. 

I direktivet anges att fyrst egsprincipen ska vara en utgångspunkt för planförslaget. Det 
innebär att åtgärder som kan påverka transportefterfrågan och val av transportsätt  ska 
prövas i första hand när åtgärder övervägs för att lösa brister i transportsystemet. Principen 
är inbyggd i den metodik för åtgärdsvalsstudier som Trafikverket tillämpar, och den innebär 
att åtgärder enligt steg 1�±3 prövas innan nyinvestering föreslås. De investeringar som redan 
finns med i den gällande planen har tidigare analyserats enligt fyrstegsprincipen in nan de 
lagts in i planen. De har inte analyserats igen under framtagandet av planförslaget, eftersom 
direktivet anger at t den gällande planen ska genomföras. Trafikverket arbetar aktivt med så 
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kallade steg 1- och steg 2-åtgärder (åtgärder som påverkar transportefterfrågan och 
transportsätt), men eftersom huvuddelen av dessa åtgärder handlar om annat än fysisk 
infrastruktur ligger huvuddelen av detta arbete utanför förslaget till nationell 
infrastrukturplan. Fyrstegsprincipen är ändå grunden för arbetet med investeringarna, 
eftersom andra åtgärder än infrastrukturinvesteringar prövas först, innan en investering 
föreslås. Dessa överväganden redovisas i de åtgärdsvalsstudier som i regel föregår 
investeringsförslaget.  

Trafikverkets övergripande prioritering är att i första hand vårda och utveckla den 
infrastruktur som redan finns, och vidta åtgärder som gör att den utnyttjas effektivt. De 
omfattande satsningar på att modernisera järnvägen med bland annat ERTMS som 
Trafikverket  föreslår, innebär en prioritering f ramför satsningar på ny järnväg och är ett 
konkret  uttryck för fyrstegsprincipen.  

Under framtagandet av planförslaget har miljöbedömningar varit en integrerad del, vilket 
innebär att miljöaspekter i möjligaste mån har identifierats och bedömts fortlöpande.  Det 
innebär exempelvis att Trafikverket  föreslår underhållsåtgärder som tar hänsyn inte bara till 
anläggningstillgångarnas funktion och status, utan även till miljötillgångarna. Det kan 
exempelvis handla om områden med biologisk mångfald eller strukturer med höga 
kulturvärden. Här finns många synergier, exempelvis att väl  underhållna ren- och 
viltstängsel förbättrar både trafiksäkerhet en och minskar antalet trafikdödade djur 
samtidigt som samhällskostnaderna för ren- och viltolyckor  kan minska. Med en bättre 
trafiksäkerhet minskar även risken för utsläpp som kan förorena mark och vatten.  
Integrering av miljöbedömningen ligger också till grund för en ökning av medlen till 
trimnings - och miljöåtgärder, i synnerhet riktade miljöåtgärder, då effektbedömningar 
fortlöpande använts som underlag.  

En aspekt som behöver beaktas, även om det inte varit en avgörande grund för prioritering 
av åtgärder, är att Trafikverket har behov av en marknad som har kapacitet och förmåga att 
genomföra alla planerade åtgärder och som svarar mot framtida behov. Det finns dessutom 
behov av marknadsutveckling för ökad produktivitet, innovation, effektivitet och 
kostnadskontroll. Resurs- och kompetensbrist inom anläggningsmarknaden riskerar att leda 
till ökade kostnader, till att planerade åtgärder inte kan genomföras samt till att 
transportsystemet inte kan ställas om i den snabba takt som krävs för att nå klimatmål och 
andra mål som är viktiga för ett mer hållbart samhälle. Genom ökat fokus på 
marknadsutveckling kan nya marknadsaktörer o ch kompetenser tillföras och utvecklas inom 
transportområdet.  

Tabell 2 sammanfattar Trafikverkets planförslag , vilket kan jämföras med utgångspunkter 
och förutsättningar i avsnitt  1.2 (tabell 1). Tabell 2 anger också vilka avsnitt  i rapporten som 
redovisar motiv till och konsekvenser av planförslaget. Planförslagets samlade effekter 
beskrivs i kapitel  9. 
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Tabell 2 Sammanfattning av planförslagets delar samt i vilket avsnitt de beskrivs. Miljarder kronor, avrundat15. 

Post Utgångs-
punkt 

Föreslagen 
förändring  

Trafikverkets 
planförslag 

Avsnitt i 
rapporten 

Vidmakthållande väg 197 197 6.1 

Vidmakthållande järnväg 165 165 6.2 

Namngivna investeringar 165 

-3 (besparingar)
-11 (senare-
läggningar)

+3 (nya objekt)

153 7.3 

Etapper av nya stambanor 
för höghastighetståg 

107 -3 (senareläggning
Göteborg-Borås)

104 7.6 

ERTMS 40 
-9 (långsammare

utrullning) 31 7.9 

Trimnings- och miljöåtgärder 37 +5 42 7.1 

Stadsmiljöavtal 13 -4 9 7.2 

Forskning och innovation16 5 5 5 

Planering och 
myndighetsutövning 

17 17 
7.11 

Räntor, bidrag m.m. 33 33 7.11 

Länsplaner 42 42 7.10 

Totalt 820 799 

15 Summeringarna i samtliga tabeller är beräknade på ej avrundade siffror. Ibland stämmer därför 
inte summan exakt med vad man får om man summerar de avrundade siffror som visas i 
tabellraderna.  
16 Beloppet avser endast den del som är hänförlig till utvecklingsramen. Den del av forskning och 
innovation som är hänförlig till ramen för vidmakthållande ingår i tabellens översta rader med 
belopp som framgår av kapitel 6. 
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2 Transporter i Sverige: nuläge och förväntad 
utveckling 

Detta kapitel ger en sammanfattande bild över transporterna i Sverige. Kapitlet beskriver i 
tur och ordning historisk utveckling, nuläge och prognoser för personresandet, 
godstransporterna, transportsektorns utsläpp  av växthusgaser och trafiksäkerheten. 

Syftet med kapitlet är att ge sammanhang och bakgrund till de åtgärdsförslag som 
presenteras i resten av rapporten, genom att ge en överblick över transporternas 
sammansättning och fördelning , och över trender och storleksordningar. Kapitlet  om 
personresor beskriver också kortfattat hur resandet skiljer sig mellan olika 
befolkningsgrupper för att därigenom ge ett underlag för översiktliga bedömningar av olika 
åtgärders fördelningseffekter med avseende på bland annat kön, ålder och inkomst. 

Trafikverket tar regelbundet fram prognoser för den framtida trafikutvecklingen baserat på 
antaganden om bland annat framtida befolkningsutveckling, ekonomisk utveckling, 
bränslepriser och ett stort antal andra påverkande omvärldsfaktorer. Vissa faktorer 
påverkas starkt av politiska beslut, till exempel bränslepriser och regionalt 
kollektivtrafikutbud, medan andra är relativt svårpåverkade, som oljepris, 
befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling. Eftersom dessa faktorer är osäkra är även 
prognoserna för trafikutvecklingen behäftade med osäkerheter av olika slag. Genom 
systematiska känslighetsanalyser kan man undersöka hur stor osäkerheten blir . Ett urval 
sådana känslighetsanalyser redovisades i en underlagsrapport till inriktningsunderla get. 
Där jämförs också tidigare prognoser med vad utfallet blivit.  

Syftet med prognoser är varken att beskriva en önskvärd framtid eller en ideal transport - 
och klimatpolitik , utan att beskriva en trolig utveckling givet de förutsättningar och beslut 
som vi kan se idag. I den mån som en prognos inte når de mål man vill nå, tjänar den därför 
som utgångspunkt för att identifiera åtgärder som ger bättre måluppfyllelse. Prognoserna 
utgör därmed en referensutveckling för bland annat infrastrukturplanering en, som gör att 
olika åtgärder kan utvärderas. 

2.1. Persontransporter 

2.1.1. Nuläge och historisk utveckling 

I genomsnitt reser svenskarna omkring 40 kilometer  per dag inrikes, alla färdmedel och 
ärenden sammantaget.17 Reslängden per person har ökat stadigt sedan mycket lång tid 
tillbaka, men de senaste två decennierna har inrikesresandet ökat långsammare än förut �± i 
stället har utrikesresandet med flyg ökat snabbt. Detta avsnitt  fokuserar dock huvudsakligen 
på inrikesresandet18. 

17 Samtliga data i detta kapitel bygger på egna bearbetningar av transportarbetsdata från 
Trafikanalys och Swedavia samt genomsnitt av de nationella resvaneundersökningarna 2005, 2011, 
2012, 2014, 2019. Nedbrytningar på ärenden eller socioekonomiska kategorier bygger på 
resvaneundersökningar. Inrikes transportarbete (totalt och per färdmedel) bygger på Trafikanalys 
trafikarbetsdata. Data om utrikes flyg bygger på egen bearbetning av Swedavias data. 
18 Med resande avses här persontransportarbete, det vill säga personkilometer. För frågeställningar 
som handlar om transporternas sammansättning (till exempel av olika ärenden, socioekonomiska 
grupper eller färdmedel) så är det dessa andelar av transportarbetet som är relevant, inte andelarna 
av antalet resor. Skillnaden spelar främst roll för andelen gångresor, eftersom de är många men 
korta. 
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Figur 6 Reslängd (km) per person och år med olika färdmedel. 

Huvuddelen av inrikesresandet är olika typer av fritidsresor, till exempel inköp, service, 
besök och fritidsaktiviteter. Resor till och från arbetet utgör en knapp fjärdedel av det totala 
resandet �± något lägre för bilresandet, något högre för det regionala kollektivresandet. 

Drygt tre fjärdedelar av personresandet sker med bil och drygt en tiondel med regional 
kollektivtrafik , varav drygt hälften med buss. Ungefär fyra procent sker med fjärrtåg, 
omkring tre procent med flyg, två procent till fots och en procent med cykel. 
Färdmedelsfördelningen har varit likartad sedan 1970-talet. 

Figur 7 Personresandet fördelat per färdmedel. Andel av inrikes personkilometer. 
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Figur 8 Personresandet fördelat per ärende. Andel av inrikes personkilometer. 

Medan den sammanlagda reslängden per person stadigt ökat så har den sammanlagda 
restiden faktiskt varit oförändrad sedan lång tid tillbaka. I genomsnitt reser man omkring en 
timme  per dag överallt i landet, och detta verkar inte ha ändrats särskilt mycket åtminstone 
sedan 1970-talet när den första nationella resvaneundersökningen gjordes. Flera 
internationella studier har visat att detsamma gäller i de flesta länder och sedan lång tid 
tillbaka. Däremot är variationen stor mellan individer och mellan olika grupper. Att den 
genomsnittliga reslängden ökat samtidigt som den genomsnittliga restiden inte ändrats 
betyder att den genomsnittliga reshastigheten har blivit allt högre.  

Figur 9 Genomsnittlig total restid (minuter) per person och dag, per regiontyp (SCB:s H-regioner (treårsmedelvärden). 
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Variationen i resmönster är visserligen stor mellan individer, men variationen mellan 
grupper och landsdelar är mindr e än vad man kanske kan tro. Färdmedelsfördelning, 
sammanlagd reslängd och sammanlagd restid är ganska lika i olika typer av kommuner, 
med undantag av storstäderna där den sammanlagda reslängden är något kortare och 
andelen med kollektivtrafik betydligt hö gre. Däremot finns tydliga skillnader mellan boende 
i tätort och på landsbygd: boende på landsbygd reser i genomsnitt nästan dubbelt så långt 
med bil per person som boende i tätort.19 

Figur 10 Genomsnittlig reslängd (km) per person och dag, per typ av bostadskommun (SKR-indelning) och färdmedel. 

Det finns ett tydligt samband mellan inkomst och resande: ju högre inkomst desto fler och 
längre resor. En del av detta samband beror dock inte på inkomsten i sig utan på ålder, 
förvärvsgrad, hushållstyp och bostadsområde, som alla samvarierar med inkomsten i viss 
mån. Färdmedelsfördelningen är ganska lika i alla inkomst grupper, men fjärdedelen med 
högst inkomst gör en något större andel av sina resor med tåg och flyg. 

19 Se Eliasson, J., Pyddoke, R., Swärdh, J-E. (2018) Distributional effects of taxes on car use, fuel, 
ownership and purchases. Economics of Transportation 15, 1�t15. 
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Figur 11 Resande per inkomstkvartil, genomsnittlig reslängd, antal resor och restid. 

Figur 12 Resande per inkomstkvartil. Antal resor per ärende. 
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Figur 13 Reslängd per inkomstkvartil. Total reslängd per färdmedel. 

Män och kvinnor gör lika många resor per person, och lägger lika mycket tid på resande, 
men männen reser något längre: de står för 56 procent av det totala persontransportarbetet 
(antalet personkilometer). Män gör något fler bilresor (53  procent av alla bilresor), och 
dessutom något längre bilresor (58 procent av persontransportarbetet  med bil ). En del av 
skillnaden beror på att män gör fler tjänsteresor. Kvinnor gör något fler resor med 
koll ektivtrafik  (56 procent av antalet kollektivtra fikresor ), men eftersom männen gör något 
längre kollektivtrafik resor är kvinnornas andel av persontransportarbetet  med 
kollektivtrafik något mindre än så. Män och kvinnor gör lika många cykelresor, men 
eftersom männen i genomsnitt cyklar längre står de för en större del av det totala 
cykelresandet (58 procent). Skillnaderna mellan män och kvinnor är minst  för 
sammanboende med barn, något större för sammanboende utan barn, och störst för 
ensamstående. Ser man specifikt på skillnaden mellan mäns och kvinnors bilresande så är 
skillnaden störst för ensamstående utan barn, både i antalet resor och i reslängd. För 
sammanboende utan barn så gör männen fler bilresor, men skillnaderna mellan könen  är 
mindre . I hushåll med barn syns inga skillnader mellan könen vad gäller antalet bilresor , 
men männen gör något längre bilresor i genomsnitt . 

De som tillhör ett hushåll med barn gör något fler resor per dag (2,5 resor per person och 
dag, jämfört med 2,2 resor per person och dag i hushåll utan barn). Å andra sidan är deras 
resor lite kortare, så skillnaden i sammanlagd reslängd och restid är ganska liten. 
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Figur 14 Reslängd (km) per ålder, uppdelat på ärende. 

Figur 15 Reslängd (km) per ålder, uppdelat på färdmedel. 

Resandet varierar också med åldern. Som mest, räknat i kilometer, reser man i 30�±60-
årsåldern, och som allra mest runt 50. I alla åldrar utgör fritids - och besöksresor den största 
delen av resandet, men i yrkesverksam ålder är arbets- och tjänsteresor sammanlagt uppåt 
hälften av den totala reslängden. Runt pensionsåldern faller av naturliga skäl arbets- och 
tjänsteresandet brant, men fritids -, besöks- och inköpsresandet fortsätter på ungefär samma 
nivå en bit över 70-årsåldern. I alla åldersgrupper görs majoritete n av resandet med bil. 
Andelen med kollektiva färdmedel (buss, tåg, flyg) är som störst före 30-årsåldern, och 
minskar markant efter 60 -årsåldern. De yngsta barnen gör en stor del av sitt resande som 
bilpassagerare, men under tonåren är andelen bussresor markant större. Under 20 �±30-
årsåldern ökar andelen bilresor snabbt. 
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