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Förord

En väl fungerande infrastruktur är en grundläggande förutsättning för tillväxt och 
konkurrenskraft.

Sverige har ett relativt väl utbyggt nätverk av statliga vägar och järnvägar som når 
hela landet. Men infrastrukturen är sliten och i delar av landet påverkas näringslivet 
även av kapacitetsbrist.

Det eftersatta underhållet av infrastrukturen i Sverige är en långdragen historia. 
I tidigare rapporter har Svenskt Näringsliv beskrivit hur underhållsskulden påverkar 
företag genom till exempel potthål i vägar och försenade tåg.

I antologin Vägval – fem tankar om framtidens planeringsmodell för Sveriges infra-
struktur (Svenskt Näringsliv, 2024) presenterade olika författare idéer om hur dagens 
planeringsprocess för infrastruktur kan förändras. Både för att fungera bättre och 
för att förhindra att underhåll nedprioriteras.

Föreliggande rapport knyter an till antologin och tar sig an frågan: Kan politiken 
komma överens om att prioritera underhåll?

Sverige har årliga budgetbeslut men även ett långsiktigt planeringsverktyg med 
tolvåriga nationella transportinfrastrukturplaner som normalt revideras vart fjärde 
år, en gång per mandatperiod. Det är lätt hänt att infrastrukturen blir en del av det 
politiska spelet där ett nytt val ofta hägrar.

Underhållsskulden är framför allt ett politikmisslyckande, ytterst orsakat av kort­
siktiga prioriteringar och oförmågan att prioritera bland offentliga utgifter. Samti­
digt är det regering och riksdag som har mandat att rätta till situationen.

Att satsa på underhåll är klok tillväxtpolitik. Morgondagens transporter kommer 
i hög utsträckning att använda befintliga vägar och järnvägar.

Pudelns kärna är om politiken kan komma överens om att underhållsskulden inte 
bara ska minska, utan att det eftersatta underhållet ska tas tillbaka helt för inte 
komma tillbaka.

Kort sagt, kan politiken binda sig vid masten och göra upp om underhållet?

Nils Paul

Expert infrastruktur
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Sammanfattning

Under en lång tid och under olika regeringar har det byggts upp ett eftersatt under­
håll beträffande svensk transportinfrastruktur. Underhåll av befintliga vägar och 
järnvägar har nedprioriterats. Resultatet är en infrastruktur med potthål, spåriga 
vägbanor, opålitliga spårväxlar och dålig bärighet. Det skapar högre samhällseko­
nomiska kostnader i form av hastighetsbegränsningar och förseningar för privat­
personer och näringsliv. I slutänden har det eftersatta underhållet en negativ inverkan 
på tillväxten.

Problemet med eftersatt underhåll har vuxit över tid och de samlade kostnaderna 
för att återta det bedöms 2026 uppgå till över 100 miljarder kronor. Anslagen till 
underhållet har ökat men det finns inte någon garanti att kommande regeringar 
fortsätter i samma bana.

Den senaste infrastrukturpropositionen innebär en ökad prioritering av underhåll 
genom en höjd ekonomisk ram och ett mål om att återta det eftersatta underhållet 
till år 2037 för vägarna och år 2050 för järnvägen. Det är dock de årliga statsbudge­
terna som de facto finansierar underhållet.

Rapporten utforskar därför en bred politisk överenskommelse som säkerställer ett 
långsiktigt underhåll. Överenskommelsen bör omfatta en tydligare och mer trans­
parent metod för att mäta underhållsskulden, gemensamt målår för att återta det 
eftersatta underhållet samt ett långsiktigt finansieringsåtagande som förhindrar att 
en ny underhållsskuld byggs upp. På så sätt kan Sverige både återställa den befint­
liga infrastrukturen och skapa förutsättningar för ett mer långsiktigt och kostnads­
effektivt underhåll.
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1.	 Inledning

Den svenska transportinfrastrukturen har ett eftersatt underhåll (Trafikverket, 2024). 
Det betyder att delar av väg- och järnvägsnätet inte levererar funktionen som den är 
ämnad att göra. Konkret handlar det bland annat om potthål, spåriga vägbanor, 
opålitliga spårväxlar och dålig bärighet. Det leder till nedsatta hastigheter, dålig 
komfort och ökad förslitning på fordon. Förseningar och sämre tillgänglighet är 
följden, vilket utgör en samhällsekonomisk kostnad och påverkar näringslivet 
negativt.

Det eftersatta underhållet har byggts upp under lång tid och av olika regeringar. 
Den senaste infrastrukturpropositionen med den efterföljande nationella planen 
kan dock betraktas som ett omtag för underhållet. Den ekonomiska ramen för 
underhållet har ökat med 28 procent från föregående plan (Prop. 2024/25:28). Nytt 
är också introduktionen av målår för när det eftersatta underhållet ska vara åter­
hämtat. År 2037 ska hela vägnätet uppfylla sin fulla funktion och år 2050 gäller för 
järnvägen.

Infrastrukturpropositionen och den nationella planen är dock inte bättre än den 
senaste statsbudgeten. De förstnämnda institutionerna ger ett ekonomiskt ramverk 
för planering men den egentliga tillskjutningen av medel sker i de årliga budget­
besluten. Det finns således en risk för att den välkomna satsningen på underhåll 
inte är beständig. Politiker, oavsett ideologiskt hemvist, riskerar att lockas mer av 
ett första spadtag på stora nyinvesteringar än att byta ut uttjänta vägtrummor och 
spårväxlar. Det eftersatta underhållet har framför allt tillkommit genom kortsiktiga 
budgetprioriteringar och att nyinvesteringar skett på bekostnad av underhåll.

Föreliggande rapport skisserar en uppgörelse över partigränser för att säkra under­
hållet in i framtiden. Studien syftar till att initiera en parlamentarisk utredning och 
ger ett underlag för den diskussionen.

Nästkommande kapitel definierar det eftersatta underhållet, dess utveckling fram 
tills i dag och hur det kan åtgärdas. Därefter tas ett politiskt perspektiv på frågan 
som avslutas med en tänkbar politisk uppgörelse för att säkerställa att underhållet 
fortsatt prioriteras oberoende av vilka partier som innehar regeringsställning.
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2.	Det eftersatta 
underhållet

Transportinfrastruktur är inget självändamål. Dess verkliga värde ligger i trans­
porterna som förflyttar människor och varor. Vägar och järnvägar möjliggör 
för människor att ta sig till sina jobb och att varor levereras till kunder (Svenskt 
Näringsliv, 2023).

Sverige har ett relativt välutbyggt infrastruktursystem. Även med nyinvesteringar 
kommer majoriteten av framtidens infrastruktur utgöras av dagens vägar och 
järnvägar. Därför är det av stor vikt att omhänderta den befintliga infrastrukturen. 
Det innebär kapitalförstöring att låta infrastrukturen förfalla genom att slarva med 
underhållet.

Trafikverket (2024) visar att underhållsåtgärder har en hög samhällsekonomisk 
lönsamhet. Det kan förklaras på två olika sätt. För det första upprätthålls tillgäng­
ligheten i systemet genom underhållsåtgärder som lagar potthål, förbättrar bärighet 
och minskar spårdjup. Om underhållet inte genomförs leder det till nedsatta hastig­
heter, dålig komfort och ökad förslitning på fordon.

Därutöver är det dyrare att akut åtgärda dessa fel än att följa en underhållsplan 
med förebyggande åtgärder. Långsiktigt får skattebetalarna mer infrastruktur för 
pengarna genom att värna det befintliga.

Ur ett näringslivsperspektiv skapar det eftersatta underhållet kostnader för före­
tagen som påverkar deras förmåga att växa och anställa. Många företag pekar ut 
bristande infrastruktur som ett hinder för tillväxten (Svenskt Näringsliv, 2026). 
När godstransporter fördyras och försenas leder det till ökade kostnader för 
näringslivet. 

Brister i infrastrukturen kan också innebära att Sverige går miste om investeringar 
och därmed nya arbetstillfällen. Vägar i dåligt skick eller försenade tåg försvårar 
dessutom arbetspendling och leder till negativa ekonomiska konsekvenser för 
samhället.

Dessvärre har svenska politiker under lång tid nedprioriterat underhåll och tillåtit 
delar av den svenska transportinfrastrukturen att förfalla. Det har byggts upp ett 
eftersatt underhåll som bedöms uppgå till 29 miljarder kronor för väg och 76 milj­
arder kronor för järnväg (Trafikverket, 2024).1

1  I 2021 års priser, vilket motsvarar 36 miljarder kronor respektive 94 miljarder kronor i 2026 års prisnivå.
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2.1	 Definition av eftersatt underhåll
Beräkningen eller definitionen av det eftersatta underhållet handlar om byggkost­
naderna för att återställa infrastrukturen till en ”acceptabel standard”. Utgångs­
punkten för analysen kan tas i principskissen för en långsiktig underhållsplan enligt 
figur 1. Ett infrastruktursystem bryts naturligt ned (T0) beroende på väder, trafik­
mängd samt kvalitet på ursprunglig byggnation. Nedbrytningen kan motverkas 
av kontinuerligt och förebyggande underhåll (T1) som förlänger infrastrukturens 
livslängd, dvs. skiftar kurvan från T0 till T1. Vid något tillfälle krävs dock en 
reinvesteringsåtgärd (T2) som lyfter standarden på infrastrukturen. Underhålls inte 
infrastrukturen påskyndas nedbrytningen och till slut underskrider standarden på 
infrastrukturen en accepterad nivå. Då uppstår ett eftersatt underhåll som kräver 
en större och väsentligt dyrare reinvestering (T3).

Figur 1. Infrastrukturens nedbrytning, motverkande åtgärder och eftersatt underhåll.

Vägens eller
järnvägens funktion 

Ursprunglig funktion

Lägsta accepterade
standard 

T1: Underhållsåtgärder

T2: Mindre
reinvestering 

tid
T3: Större
reinvestering för att
återta eftersatt
underhåll 

T0: Naturlig
nedbrytning
utan underhåll  

Det eftersatta underhållet uppstår när infrastrukturen underskrider den lägsta 
accepterade standarden för infrastrukturen. Värderingen av det eftersatta under­
hållet, 29 miljarder kronor för väg och 76 miljarder kronor för järnväg, avser 
byggkostnaden för att återställa infrastrukturen till acceptabel standard.

Gällande vägar bedöms acceptabel standard utifrån yttre och mätbara attribut 
som ojämnheter i längdled (IRI), ojämnheter i tvärled (spårdjup), makrotextur och 
kantdjup.

Alla dessa attribut mäts i millimeter som medelvärden över 100 meter vägsträcka 
med en mätbil. Kraven är högre för vägklasser med mycket trafik och högre hastig­
het.

Beträffande järnvägen definieras lägsta accepterade standard utifrån teknisk livs­
längd (Finanspolitiska rådet, 2026). Den tekniska livslängden avser hur länge en 
anläggningskomponent, som en spårväxel, banvall, räls, kontaktledningar etcetera, 
förväntas uppfylla sin funktion. Om komponenten överskrider sin tekniska livs­
längd uppstår ett eftersatt underhåll som värderas till kostnaden för att återställa 
den.
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Trafikverkets beräkningar av det eftersläpande underhållet baseras på byggkost­
naden för att återställa anläggningen. Det är ett något förenklat, om än över­
blickbart, sätt att räkna. Den samhällsekonomiska kostnaden för ett eftersatt 
underhåll inkluderar också längre restider för privatpersoner, längre transporttider 
för näringslivet men även ökade utsläpp och trafiksäkerhetsrisker. Därutöver lider 
måttet gällande järnvägen av att alla komponenter som överskridit sin tekniska 
livslängd inte nödvändigtvis behöver bytas ut. Den samhällsekonomiska nyttan 
av att byta ut en nyare men hårt belastad spårväxel, till exempel utanför någon 
av storstäderna, är sannolikt högre än att byta ut en gammal men mindre nyttjad 
spårväxel i en perifer del av järnvägsnätet.

2.2	 Utveckling av det eftersatta underhållet
År 2012 var Kapacitetsutredningen (Trafikverket, 2012b) först med att redovisa 
en siffra på det eftersatta underhållet. För järnvägen uppgick det till 8,8 miljarder 
kronor.2 Troligtvis sträckte sig problemen även längre bak i tiden och berörde också 
vägar men beräkning påbörjades år 2012.

Därefter har Trafikverket redovisat det eftersatta underhållet i inriktningsunder­
lagen. Inriktningsunderlagen avser vid varje given tidpunkt det ackumulerade 
eftersatta underhållet, dvs. den totala byggkostnaden för att lyfta infrastrukturen 
till en acceptabel standard.

Uttryckt i 2026 års prisnivå kan konstateras, enligt tabell 1, att det eftersatta under­
hållet har vuxit sedan 2012.

Tabell 1. Utveckling av det eftersatta underhållet i miljarder kronor (2026 års prisnivå*).

2012 2015 2020 2026**

Väg 24 30 36

Järnväg 12 48 57 95

Total 72 87 131

Källa: Trafikverket (2012b, 2015, 2020, 2024)

* Uppräknade med KPI

** I senaste inriktningsplaneringen uppskattades det eftersatta underhållet som ett ingående värde till nästa plan.

Det eftersatta underhållet har i genomsnitt sedan år 2015 växt med drygt fem mil­
jarder kronor eller sju procent per år. Problemen är störst på järnvägen. Problemet 
kan förklaras med att nedbrytningen gått fortare än anslagen till underhåll. 
Anslagen har förvisso ökat men inte i tillräcklig takt, då det eftersatta underhållet 
fortfarande växt.

2  Det benämndes då som uppdämd reinvestering och uppgick i 2026 års prisnivå till 12 miljarder kronor.
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Riksdagens infrastrukturproposition ger ekonomiskt utrymme för anslagen 
vidmakthållande järnväg och väg de kommande tolv åren. Det är dock de årliga 
statsbudgetarna som de facto anslår medel till underhåll och reinvesteringar.

Anslagen till väg- och järnvägsunderhåll har skiftat under perioden även om 
trenden är positiv. Figur 3 visar utvecklingen av budgetutfallet för underhåll i reala 
termer under perioden samt sittande regering.

Figur 3. Satsningar på järnvägs- och vägunderhåll i miljoner kronor (2026 års prisnivå*) 
samt färg på regering.**

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Vägunderhåll Järnvägsunderhåll

0

5 000 000

10 000 000

15 000 000

20 000 000

25 000 000

Källa: Siffrorna är hämtade från utfall i statsbudgeten

* Uppräknade med KPI

** År 2019 regerade S på en M/KD-budget

Av tabell 1 och figur 3 framgår att det eftersatta underhållet har växt under både 
borgerliga och socialdemokratiska regeringar. Även underhållsanslagen har vuxit 
men inte tillräckligt för att motverka en allmän försämring av infrastrukturen.

2.3	 Återtagande av det eftersatta underhållet
I statsbudgeten finansieras Trafikverket huvudsakligen under utgiftsområde 22, 
Kommunikationer via anslagen utveckling och vidmakthållande. Det förstnämnda 
avser investeringar i väg och järnväg medan vidmakthållande berör drift, underhåll 
och reinvesteringar. Vidmakthållande är uppdelat på anslagsposterna väg och 
järnväg (se dess utveckling sedan 2012 i figur 3).

Under anslaget vidmakthållande använder Trafikverket nomenklaturen drift och 
underhåll, förebyggande underhåll och reinvesteringar. Vägdriften upphandlas 
i 108 geografiskt indelade baskontrakt som upphandlas på fyra år med möjlighet 
till förlängning på ett eller två år. Arbetet inkluderar vinterväghållning men även 
lagning av potthål, underhåll av grönytor som kantklippning, dikesrensning samt 
ansvar för fungerande vägmärken. På järnvägen uppgår baskontrakten till 32 och 
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inkluderar akut felavhjälpning, löpande tillsyn, riktning och slipning av spår, 
skötsel av el- och signalsystem samt snöröjning. Kontrakten avser inte åtgärder som 
återtar det eftersatta underhållet. I stället syftar åtgärderna till att förlänga livsti­
den på anläggningarna genom att motverka nedbrytningen från trafik och väder 
med kontinuerligt underhåll.

Förebyggande underhåll definieras enligt Trafikverket som åtgärder syftande till 
att mildra degradering och minska sannolikheten för fel hos en enhet (SIS, 2019). 
På vägsidan avser detta i praktiken beläggningsarbeten. Åtgärderna upphandlas 
separat från april till oktober. Järnvägens förebyggande underhåll avser byten av 
slipers, växeltungor, transformatorer och bommar samt justering av stödmurar, dvs. 
åtgärder som inte ingår i basunderhållet utan upphandlas separat.

Huruvida förebyggande underhåll återtar det eftersatta underhållet beror på om 
vägytan är under acceptabel standard eller att järnvägskomponenterna överskridit 
teknisk livslängd. Annars är det en del av den löpande underhållsplanen.

Trafikverket definierar reinvesteringar som större förebyggande underhållsåtgärder 
i syfte att återställa en anläggning till ursprungligt tillstånd (SIS, 2019). I praktiken 
handlar det om att åtgärda hela vägkroppen och banvallen, inte bara toppskiktet 
eller att ersätta en uttjänt växel. Dessa typer av arbeten upphandlas separat. Upp­
rätthålls en optimerad underhållsstrategi sker dessa åtgärder innan vägstandarden 
går under lägsta accepterade nivå och därmed uppstår inte ett eftersatt underhåll.

Återtagandet av det eftersatta underhållet handlar om Trafikverkets åtgärder 
förebyggande underhåll och reinvesteringar men inte drift i baskontrakten. Båda 
typer av åtgärder går under anslaget vidmakthållande. Det kan finnas exempel på 
nyinvesteringar under anslaget utveckling som bygger ut en befintlig och under­
målig sträckning men majoriteten av återtagandet ligger under vidmakthållande.
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3.	Ett politik
misslyckande

Det ligger i Sveriges intresse att underhålla den befintliga transportinfrastrukturen 
och förhindra att den förfaller. Problem i transportsystemet, såsom dåliga vägbanor 
och förseningar i tågtrafiken, kan i stor utsträckning kopplas till eftersatt underhåll. 
Därtill är det dyrare att åtgärda en kraftigt eftersatt infrastruktur än att underhålla 
den kontinuerligt.

Trafikverket (2024) menar att det eftersatta underhållet har ökat till följd av att 
trafiken blivit både tyngre och mer omfattande, samtidigt som underhållsmedlen 
inte har ökat i motsvarande takt.

Finansieringsproblemet kan betraktas som ett politiskt misslyckande. Att ta det 
första spadtaget för ett nytt infrastrukturprojekt kan ge ett tydligare uttryck för 
politisk handlingskraft än att lägga ny asfalt eller byta ut spårväxlar. Denna kort­
siktiga politiska logik innebär en risk för att den ökade prioriteringen av underhåll 
i den nationella planen inte blir bestående. Det finns därför behov av att säkerställa 
en långsiktig finansiering av underhållet.

3.1	 En bred politisk överenskommelse om 
underhållet

Det finns i dag en medvetenhet om att befintlig infrastruktur inte bör tillåtas 
förfalla.

För att säkerställa att hela det eftersatta underhållet faktiskt återtas och att vi inte 
bygger upp en ny underhållsskuld bör politiken söka en bred överenskommelse.

Ramverket för en sådan överenskommelse utformas lämpligen av politiken i till 
exempel en parlamentarisk uppgörelse. Nedan ges ett förslag på utformning av ett 
ramverk som kan ligga till grund för fortsatt diskussion.

Förslaget bygger på tre inspel om hur det eftersatta underhållet ska mätas, målår 
för återtagande av eftersatt underhåll samt budget. Utformningen ryms inom den 
rådande planeringsprocessen med inriktningsunderlag, infrastrukturproposition, 
åtgärdsplanering, nationell plan och årliga budgetbeslut.

För det första, metodiken och måttet för det eftersatta underhållet behöver precis­
eras. Som beskrivits ovan finns det förbättringspotential i den nuvarande metodiken. 
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Det gäller särskilt inom järnvägen, där teknisk livslängd används. Regeringen bör 
lämpligen ge Trafikverket i uppdrag att göra måttet transparent och möjligt för 
tredje part att granska.

För det andra, politiken bör söka samförstånd om målår för när det eftersatta 
underhållet ska vara återtaget. I likhet med andra politikområden är gemensamt 
överenskomna målår viktiga att luta sig mot. Det är framför allt en fråga om fin­
ansiering. Därtill finns en kapacitetsbegränsning i Trafikverkets arbetsbelastning 
samt trafikavstängningar för underhåll.

En uppgörelse om målår är betingad av hur mycket medel som kan tillskjutas på 
bekostnad av infrastrukturinvesteringar men även budgetposter utanför statsbud­
getens utgiftsområde 22, Kommunikationer. Målåret kan formuleras i Trafik­
verkets årliga regleringsbrev.

För det tredje, uppgörelsen bör även inkludera ett åtagande att det eftersatta 
underhållet inte får uppstå igen. Det innebär att tillräckligt med underhållsmedel 
ska tillskjutas årligen för att bibehålla funktionell standard på infrastrukturen.

Andemeningen med överenskommelsen är att rusta upp infrastrukturen samt 
försvåra för framtida regeringar att nedprioritera underhåll.

3.2	 Sätt i gång under nästa mandatperiod
Uppgörelsen om underhållet bör prioriteras av den regering som tillträder efter 
valet. Målet bör vara att ta fram en överenskommelse som presenteras i samband 
med nästa infrastrukturproposition.

Ett första steg kan vara att i anslutning till Trafikverkets direktiv om inriktnings­
planeringen även inkludera ett arbete kring en metodik för att beräkna det 
eftersatta underhållet. Det senare bör göras i samarbete med andra relevanta 
myndigheter.

Parallellt bör en parlamentarisk grupp med representation från flera partier till­
sättas för att komma överens om målår för återtagande av det eftersatta underhållet 
beträffande väg och järnväg. Den sittande regeringens målår, 2037 för väg respektive 
2050 för järnväg, bör stämmas av och eventuellt revideras över hela kammaren. 
Därutöver bör gruppen författa skrivningar om att det eftersatta underhållet inte 
får återuppstå, och hur infrastrukturen ska underhållas för att upprätthålla accept­
abel standard.

Uppgörelsen kan läggas fram i anslutning till inriktningsplaneringen för att styra 
det ekonomiska utrymmet i infrastrukturpropositionen de kommande tolv åren.
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