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Sammanfattning

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att ta fram ett inriktningsunderlag. I det
ingar forutom huvudrapporten dven ett antal underlagsrapporter. Denna
underlagsrapport redovisar hur transportsystemet ska vidmakthallas utifrén dagens
funktionalitet och vilka atgidrder som krévs for att avhjilpa det efterslapande underhéllet
pé vig och jarnvag.

For att uppréatthalla transportsystemets funktionalitet pd dagens niva har Trafikverket
identifierat ett behov av drift- och underhéllsinsatser som ar vasentligt hogre &n
ramarna i nationell plan for vag- och jarnvigssystemet. Det beror framfor allt pa

o att det eftersldpande underhéllet i den befintliga infrastrukturen har 6kat
ytterligare

e att behovet nu avser hela systemet utan prioriteringar
¢ tillkommande anldggningar, till exempel Forbifart Stockholm
¢ den forvantade trafikokningen

Bedomningen ar att efterslapningen for bade vag- och jairnvagssystemet bor atgardas
under en 12-arsperiod. Om de identifierade resurserna tillfors kan anldaggningen bli
funktionell och robust, vilket ger en 6kad livslangd, en effektiv resursanvindning och en
positiv samhéallsekonomisk effekt.

For viagsystemet innebdr ett atertagande av det efterslipande underhéllet att systemet
blir mera robust. En jamnare vigbana innebar mindre viag- och fordonsslitage samt
okad komfort och trafiksdkerhet. En riatt dimensionerad viagkropp innebéar ocksa
mojlighet att hantera storningar i viigsystemet. Aven leveranskvaliteterna punktlighet,
siakerhet och miljo och hilsa paverkas positivt.

For jarnvigssystemet innebar ett dtertagande av det efterslipande underhéllet ocksa ett
mera robust system. Det ger forutsattningar for hogre kapacitet och battre punktlighet.
Leveranskvaliteterna anvindbarhet och miljo och hélsa paverkas ocksd om
jarnvagssystemet ar mer tillforlitligt.

Under denna planeringsperiod kommer tekniken att utvecklas. Hoghastighetstag,
elvigar samt mgjlighet till tyngre laster pa viag och jarnvag kan bli verklighet. En 6kad
digitalisering innebar mojlighet att styra och leda trafik mer effektivt. Fordon och
infrastruktur kommer att kunna leverera data om tillstandet pé infrastrukturen och om
trafikfloden — data som kan bearbetas och anvindas till en mer forebyggande styrning
och ledning av trafiken och till battre trafikinformation och battre “koll pa
anldggningen”.
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1. Inledning

Uppdraget

Trafikverket ska redovisa vilken ekonomisk ram som kravs for att under planperioden
2018-2029, pé ett kostnadseffektivt sitt, vidmakthalla transportsystemets
funktionalitet pa dagens nivad. Om funktionaliteten ska sékerstillas Gver tid behover
underhéllet vara i nivd med anldggningens nedbrytning. Trafikverket ska pa ett
samhaéllsekonomiskt effektivt sitt ta till vara den potential som finns inom drift- och
underhallsomradena for att motverka negativa klimat-, milj6- och hélsoeffekter.

Aven vidmakthallande av statens infrastruktur ska analyseras utifran tre inriktningar
som beskrivs i kapitel 3. Om Trafikverket bedomer att inriktningarna foranleder olika
nivaer pa ramar ska det anges.

Om eftersldpande underhallsbehov har ackumulerats i transportsystemet behover detta
belysas. Trafikverket ska redovisa hur mycket den ekonomiska ramen for att
vidmakthélla funktionaliteten pa dagens niva skulle behova utokas for att racka till att
aven avhjalpa eventuell efterslapning kostnadseffektivt. Bedomningar pé detta omrade
bor ange scenarier om avhjidlpande av eventuell efterslapning pa 6, 12 respektive 18 ars
sikt. Underlagen bor ocksa redovisa pa vilka delar (exempelvis 1dg- och hogtrafikerade
strackor) det finns en eventuell efterslapning samt den samhéllsekonomiska nyttan i att
atgarda eventuella brister.

Trafikverket ska redovisa hur transportsystemets bidrag till méaluppfyllelse utvecklas for
dessa olika nivaer (uppritta funktionen och dtgirda eventuell efterslapning) for den
ekonomiska ramen for vidmakthéallande.

Trafikverket ska dven jaimfora effekterna av en eventuell utokning for att atgarda
eventuell efterslipning av underhall med motsvarande minskning av féreslagna
ekonomiska ramar till utveckling av statens transportinfrastruktur utifrén uppfyllelse av
de transportpolitiska malen.!

Drift- och underhéllskostnader ska redovisas for saval befintlig infrastruktur som
foreslagna nyinvesteringar. Nya identifierade behov av betydelse for maluppfyllelse och
kostnader ska redovisas separat.

Trafikverket ska redovisa hur osidkerheter i metoder och underlag for
samhaillsekonomisk analys av drift- och underhéllsatgiarder skulle kunna péverka
bedémningen av behov av anslagsmedel.

Trafikverket ska redovisa hur potentialen som finns inom energieffektiv
infrastrukturhéllning kan tas till vara inom séval planeringsprocesser som
upphandlingar. 2

! Behandlas i huvudrapporten, kap 6 Analyser av olika inriktningar for transportinfrastrukturens
utveckling
2 Behandlas i huvudrapporten, kap 10 Redovisning av évriga uppdrag



1.1 Tolkning av uppdraget

Trafikverket tolkar dagens funktionalitet for vag utifran

dagens krav pé underhéllsstandard (till exempel vigytans ojimnheter)
standardbeskrivning for basunderhall vig (SBV)

o belagd vig (vagytan)

o broar och tunnlar

den andel som uppnér kraven i dag (olika pa olika vagtyper), det vill siga att det
efterslipande underhéllet inte 6kar ytterligare

birighet

trafiktillvaxt enligt Trafikverkets prognoser.

Trafikverket tolkar dagens funktionalitet for jarnvag utifran

dagens restider och kapacitet
dagens forseningstimmar per tdg-km och bantyp (orsakade av infrastrukturen)
trafiktillvaxt enligt Trafikverkets prognoser

att det efterslipande underhallet inte 6kar ytterligare

Utveckling av transportbehovet

Behovet for vidmakthéllande har tagit hansyn till Trafikverkets basprognoser. Enligt
Trafikverkets basprognos for ar 2030 berdknas persontransportarbetet med bil i Sverige
o0ka med 25 procent jamfoért med ar 2010. Godstransportarbetet for alla trafikslag

beriaknas 6ka med cirka 50 procent och det sammanlagda persontransportarbetet for
alla fardsatt berdknas 6ka med 25 procent under perioden.

En trafikokning paverkar underhéllskostnaderna. En 6kad trafikering kan besta av fler,
snabbare eller tyngre transporter. Detta paverkar och forkortar anlaggningarnas
tekniska och ekonomiska livslangd. En trafikokning utan nédviandiga

underhallsétgiarder paverkar funktionaliteten. Detta innebar fler driftstérningar eller
sankning av hastighet och/eller tonnage.



1.2 Generella osdkerheter

Generella osdkerheter omfattar faktorer som inte &r fullt kinda och/eller paverkbara for
Trafikverkets sammanstéllning av behov.

e Marknadens formaga att utfora ett 6kat underhall. Under perioden 2018—
2029 behover fler utlindska aktorer vara etablerade pa den svenska marknaden.

Den svenska marknaden for vig kan troligtvis klara en 6kning eftersom dessa
aktorer redan i dag arbetar pa den nordiska marknaden. Den inhemska marknaden
for jarnvag ar kritisk med fé aktorer. Inom bada omradena dr det mycket viktigt att
aktorerna och Trafikverket fortsitter fraimja produktivitetsutveckling,
teknikutveckling och kompetensutveckling. Genom att foretagen arbetar
systematiskt med innovation utvecklas effektivare metoder, vilket mojliggor att
kontrakten genomf6rs mer kostnads- och tidseffektivt.

Det finns ett antal kritiska faktorer som Trafikverket arbetar med for att sdkerstilla
den framtida marknaden. Servicefonster kommer att inforas och battre samordning
och planering av produktionssdsongen pagér. Dessutom ses Trafikverkets
kravdokument 6ver, for att kunna ga fran detaljstyrning till funktionskrav. Kontrakt
omarbetas for att stimulera forebyggande underhéll i stillet f6r avhjalpande
underhall. For att attrahera utlindska aktorer genomfors olika aktiviteter, bland
annat informationsbrev pa engelska och "practice meetings”, och engelska tillats
som arbetssprak i vissa entreprenader. Det pagar dven en 6versyn for att kunna
forenkla processen vid godkdnnande av utlandska fordon.

For att i 6vrigt effektivisera jarnvagsunderhallet pagar arbete med att ta fram ett
system for anlaggningsinformation som kommer att ge Trafikverket stod i att fa en
utvecklad bild av jarnvigssystemets funktionalitet och status. Detta underlag
kommer sedan att vara en viktig del i att prioritera &tgarder till en nationell
underhaéllsplan. Trafikverket avvaktar dven beslut som kan komma att fattas utifran
utredningen om jarnvigens organisation.

¢ Foriandringar i omvirlden. Tolv ar ar en ldng period och omvirldens
forvantningar pa vad transportsystemet ska leverera kan forandras under tiden. Det
kan handla om tekniksprang dar helt nya krav stills pa exempelvis vagutrustning,
att alltmer automatiserade fordon infors eller att helt andra samhillsmal tillkommer
som paverkar den efterfragade nivén i leveranserna. Inom nagra omraden finns
samhaéllsekonomiska analyser till grund for vilka nivaer eller standarder som ska
tillhandahallas — det finns i dag ingen anledning att fringa det tillvagagingssittet,
men under perioden kan naturligtvis andra allminna intressen komma att stéllas
emot sddana prioriteringar, och 6kade krav p& exempelvis framkomlighet efterfragas
dar det i dag inte finns majlighet till prioritering.

o Trafikutvecklingen paverkar osikerheterna i underhéllskostnaderna, framfor allt
islutet av perioden.

o Tillgang till anléiggningen for underhéllsarbete paverkar kostnaderna. I framfor
allt hogtrafikerade delar av vag- och jarnviagsnitet méaste en del av arbetet utforas
nattetid eller delas upp i korta skift, vilket kan leda till 6kade underhallskostnader. I
dag utnyttjas kapaciteten i framfor allt jarnvagsnatet i sa hog grad att det blivit



ytterst kansligt for storningar. Det blir ocksa svérare och dyrare att komma &t
anldggningen for att arbeta forebyggande med underhall och reinvesteringar.

Trafikverket utvecklar de modeller och metoder som finns framtagna for att vardera
nyttor av tag kontra banarbeten. Samtidigt ser vi &ven Gver hur banarbeten kan
genomforas for att ge en sd hog samhillsnytta som majligt och samtidigt begransa
trafikpaverkan.

¢ Ny teknik for material, utrustning och utférande kan paverka underhallskostnaden
béde positivt och negativt. Exempel ar inférandet av NTL (Nationell tigledning) och
ERTMS (nytt signalsystem) samt ny matteknik for tillstindsbedomning av bade vig
och jarnvag.

¢ Foridndrade krav inom till exempel miljo eller sikerhet kan paverka
underhéllskostnaderna béde positivt och negativt.

¢ Hur nedbrytningen utvecklas pa ett antal motorvagar om det efterslipande
underhallet inte atertas. Kunskapen om tillstdndet i vagkroppen hos ménga &ldre
vagar behover ocksa byggas upp, liksom kunskapen om hur detta paverkar
nedbrytningen av vigytan.

¢ Hur nedbrytningen av viagar och jarnvigar paverkas av tyngre laster.

¢ Forindrade ravarupriser. Kostnaden for belagd vig paverkas till stor del av
oljepriset, och hur det utvecklas fram till 2030 ger en osédkerhet i uppskattade
kostnader.

e Svérighet i att uppskatta konsekvenser och synergier av flera samtidiga
fordndringar. Trafikledning ar ett omrade dédr automatiseringar och
digitaliseringar kommer att ske samtidigt som volymen av tdg, hdndelser pa vag och
anldggningar som behover 6vervakas kommer att 6ka.

1.3 Effektiviseringspotential

Jamn medelstilldelning. Trafikverket kan med en jimn och stabil anslagstilldelning
planera och synkronisera atgarderna. En sddan medelstilldelning mojliggor battre
planeringsforutsattningar eftersom atgiarder kan samplaneras i storre utstrackning én i
dag. Vid stabilare planeringsforutsattningar moéjliggors battre paketering av atgarder,
vilket kan leda till 1agre kostnader men dven till en minskning av behovet av
banarbetstider och dirmed mindre storningar och trafikpaverkan.

Koll pa anldggningen. Den sjdlvklara utgdngspunkten ar att resurserna ska satsas dar
de behovs bist. Atgirderna ska pekas ut i en nationell underhallsplan. En central friga
ar anlaggningsinformationen — alla de data som sammantaget ger bilden av jirnvagens
funktion och status. Med stod av forbattrad anldggningsinformation kan Trafikverket
gora mer triaffsdkra analyser och faststilla si kallade effektsamband — det resultat som
en viss atgird kan forvintas ge. Ett av de verktyg som Trafikverket nu utvecklar ar ett
heltiackande register 6ver anldggningsdata for vig och jarnvag: projektet Anda. Att ha
“koll pa anldggningen” dr grunden for de flesta av utvecklingsprojekten. Darfor ar det
viktigt att anldggningsregistret kan inforas i planerad omfattning och takt.



Tid for underhallsarbete. Jirnviagsanlaggningen ar eftersatt och arbetet med att héja
standarden kommer att ta 1ang tid. Kapaciteten ar hogt utnyttjad samtidigt som
prognoserna for trafikutvecklingen fortsétter att peka uppéat. Behovet av att fa tillgdng
till sparen for underhall stér i stindig konflikt med kraven pa 6kad trafikering. En mer
oppen och tidig dialog med jarnvagsforetag och entreprenorer kan tillsammans med
fasta servicefonster och forbattrad planering gora det mojligt att tilldela kapacitet mer
effektivt. Exempel pa samarbete som ska ge forbattringar ar Tillsammans for tdg i tid,
med 6kad punktlighet, tydligare trafikinformation och ett 6kat fokus pé resenédrer samt
projektet Forbdttrat kapacitetsutnyttjande som ska ge en palitlig tdgplan.

Effektivare underhall. Jirnvigsmarknaden &r i stort behov av utveckling, framf6r
allt nér det géller arbetssitt och samarbete inom branschen. Trafikverket driver flera
projekt som syftar till att 6ka produktiviteten i branschen, dels genom att stimulera
innovativa l0sningar, dels genom att skapa forutsiattningar for entreprendorer,
leverantorer och konsulter att kunna utfora arbeten mer effektivt sa att man kan hoja
kvaliteten och/eller sinka kostnaderna. Inom projektet Renodlad och professionell
bestdllare utvecklar Trafikverket sin kompetens som bestillare, vilket innebér en
successiv utveckling av baskontrakten och forbattrade affarsformer.

Projektledningsverktyget PLS2 ska stddja ett enhetligt och gemensamt arbetssitt inom
underhall och darmed &dven ersétta sidosystem och andra 16sningar som i dag anvands i
projektstyrningen. PLS2 ska bidra till ett effektivare arbete i projektstyrningen,
resultatuppféljningen och i prognosarbetet samt stodja den 16pande
avvikelsehanteringen och rapporteringen. Den rena effektivitetsvinsten i den
administrativa hanteringen av projekten beriknas till 6—7 miljoner kronor arligen. Till
detta kommer positiva effekter av en béattre projektstyrning och kontroll 6ver att
leveransen 6verensstimmer med bestéllningen.

Okad proaktivitet inom underhall dr den storsta effektiviseringspotentialen med ett
enhetligt arbetssitt for kompetens- och resursférsorjning samt utformning av
projektorganisation for basunderhéll jarnviag och vag. I en anldggning dar den tekniska
livslangden har uppnatts for manga komponenter, krivs en hog grad av proaktivitet for
att vidmakthalla en hog sidkerhet i anldggningen, genom battre kunskap om
anldggningens tillstind. En proaktiv verksamhet bidrar ocksa till battre nyttjande av
resurser genom att vélja ratt atgard pa ratt plats vid ratt tillfalle.
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2. Ekonomiskt behov for planperioden 2018—
2029

Detta kapitel redovisar det ekonomiska behovet utifran inriktningen for hittills beslutad
politik, vilket innebar att inga nya styrmedel eller andra regleringar dn de som redan ar
beslutade kommer att genomf6ras under planperioden. Denna inriktning innebar att
vidmakthélla transportsystemets funktionalitet pa dagens niva.

Den ekonomiska ramen som krévs for att vidmakthalla dagens funktionalitet omfattar
underhall, reinvesteringar och drift samt atgarder for barighet i vigsystemet och
finansiering for enskilda vagar. Underlaget ar baserat pa befintlig och tillkommande
anldggning for kommande planperiod. Behovet inkluderar inte funktionsh6jande
atgarder, forutom barighetsatgirder i vagsystemet.

I denna underlagsrapport redovisas ett totalbehov innan atgérder ar prioriterade. I den
nationella planen som avser perioden 2014—2025, ar itgirder daremot prioriterade. Den
hogre nivan som redovisas nedan beror framfor allt pa

e att det eftersldpande underhaéllet i den befintliga infrastrukturen har 6kat
ytterligare

e att behovet nu avser hela systemet utan prioriteringar

o tillkommande anldggningar, sisom Forbifart Stockholm

¢ den forviantade trafikokningen
For att berdkna kostnaderna for att bibehélla dagens funktionalitet under planperioden
har nuvarande kianda brister ur ett livscykelperspektiv anviants som definition.
Underlaget innehéller endast en sammanstéllning av det behov som har identifierats
utifran anldggningens tillstdnd och hanterar inte ett eventuell forcerat behov av

atgarder, exempelvis tidigareldggning av reinvesteringar fér anpassning till kommande
funktionsdndring vid inférande av ERTMS.
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Ekonomiskt behov for vidmakthallande

250
S 200 — —
c 150 e E— —
C E
¥4
s 70 I /7
g Dagens Dagens funktionalitet Dagens Dagens funktionalitet
= funktionalitet inkl. eliminering av funktionalitet inkl. eliminering av
= efterslapning (12 ar) efterslapning (12 ar)
Vag Jarnvag
W Underhall Reinvestering (jarnvag)

m Underhall - Ovrig verksamhet = Drift

M Barighet (vag) M Enskilda vagar

Diagram 1 Sammanstdlining av ekonomiskt behov fér perioden, for att upprdtthdlla dagens funktionalitet
och eliminering av eftersldpande underhdll.

2.1 Indelning av vag- och jarnvagsnatet samt definitioner

Redovisningen av behovet bryts ner och redovisas utifrdn en funktionell indelning av vig
och jarnvag, dir sa ar mojligt.

Indelning av vig:

e Storstadsviigar bestar av utpekade vigar i Stockholm, Géteborg och Malméo
och ir ett begrinsat vignit med hog trafikvolym. Aven den del av de nationella
stamvigarna som passerar genom storstdderna riaknas in i vagtypen. Dessa
vagar ska kunna hantera en hog trafikbelastning och minimera stérningar
eftersom sddana kan orsaka stora konsekvenser for trafikflodena.

o Ovriga stamviigar bestir av de stamvigar som inte ingdr i typen
storstadsvigar. Generellt sett bestar stamvéagnétet av vagar som bedoms vara
betydelsefulla for riket som helhet. Det nationella stamvagnétet ska vara
sammanhangande och ha en hég och jamn standard samt fylla en méngsidig
funktion for landets ekonomi och valfard.

¢ Pendlings- och serviceviigar ir ett utpekat vignit for arbetspendling,
servicetransporter och kollektivtrafik kring och mellan storre tatorter.
Indelningen har tagit hansyn till pendlingsstrommarnas storlek, men ocksé
anpassats for att tacka in viktiga mélpunkter och storre mangder resande i det
befintliga kollektivtrafiksystemet.

e Ovriga for niringslivet viktiga vigar omfattar vigar som ir viktiga for
naringslivet samt viagar med hoga krav pa framkomlighet aret om. Vagtypen
delas in i tva grupper: de viagar dir néringslivet traditionellt har efterfragat god
barighet och de vigar som &r viktiga for naringslivet av andra anledningar, till
exempel for turistniring eller sammanfliatning av arbetsmarknadsregioner.

o Ovriga lagtrafikerade viigar bestir frimst av ett lokalt viignit som till stor
del bestar av anslutningsvigar och vigar for boende, fritid och rekreation. Aven
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de enskilda vigarna som far statsbidrag ingar som en betydande del i denna
vagtyp och spelar en stor roll genom att vara “kapillarer” till de statliga vigarna.
Dessa vigar ger visentliga bidrag till det transportpolitiska funktionsmélet om
en 0kad utvecklingskraft i hela landet.

Indelning av jarnvag:

¢ Banor inom storstadsomraden omfattar de banor som ligger narmast
Stockholm, Géteborg och Malmé. Har dominerar persontrafiken stort och da
framst pendeltagstrafiken som transporterar en stor mangd méanniskor till och
fran arbetet. Aven regional- och snabbtigstrafiken #r betydande. Vissa banor
inom storstadsomradena rymmer dven viktiga godsfloden, exempelvis
hamnbanan i Goteborgs som gér till Sveriges storsta containerhamn som har
stor betydelse for naringslivet i Sverige.

¢ Banor som bildar storre sammanhingande strak binder samman viktiga
regioner och transportcentrum och omfattar jarnviagar mellan de stérre
stdderna samt Malmbanan fran Riksgrénsen till Luled. Har ingér
snabbtagstrafiken som ar mycket viktig for tjainsteresandet samt viktiga
regionaltiagsstrak med omfattande arbetspendling 6ver dagen. Dessa banor
hanterar dessutom alla de stora godsflodena i Sverige.

¢ Banor for ovrig viktig gods- och resandetrafik ir strak som hanterar en
stor del godstrafik, vilket innebér att kraven ar hoga pa att banornas barighet
upprétthalls. Utover detta bedrivs ocksa en omfattande persontrafik med héga
krav pa punktlighet.

¢ Banor med mindre trafik omfattar mindre godsstrak. Har finns ocksa ett
stort antal korta godsjarnvagar som matar till de stérre godsstraken.

e« Banor med ringa eller ingen trafik omfattar ménga banor som inte alls ar
trafikerade, men dven "timmerbanor” med forhallandevis stor godsvolym. En
bana kan ha stor betydelse for transporterna till och fran en industri, och ar
darfor viktig ur ett lokalt perspektiv.

Dessutom finns rangerbangardar som en bantyp.
Nedan forklaras ndgra termer som aterkommer i rapporten.

Underhall: en kombination av alla tekniska, administrativa och styrande atgirder
under en anldggnings livstid avsedda att vidmakthalla den i, eller aterstélla den till, ett
sddant tillstand att den kan utfora avsedd funktion

Reinvestering: storre forebyggande underhallsatgiard som genomfors i syfte att
aterstilla en anldggning till ursprungligt tillstand

Drift: kombination av alla tekniska, administrativa och styrande atgiarder som stodjer
trafikeringen av en vig- eller jairnvagsstracka och som inte dr underhéllsatgiarder

Forebyggande underhall: underhall som genomfors vid forutbestdmda intervall eller
enligt forutbestdmda kriterier och i avsikt att minska sannolikheten for fel eller
nedbrytning av en enhets funktion.
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Avhjilpande underhall: underhill som genomfors efter det att funktionsfel
upptickts och med avsikt att fa enheten i ett sddant tillstdnd att den kan utfora kravd
funktion.

2.2 V&g

Vigsystemet ar det statliga vignatet med tillh6rande konstruktioner och utrustning,.

Grunden for underhallet av vagsystemet ar att leverera en god funktion for de
transporter som anviander viagsystemet. De stora utmaningarna ar att hantera den
underhéllspuckel som finns pa végar och konstruktioner frén 50-, 60- och 70-talen samt
att hantera nya hogre totallaster pa viagnatet. Vagsystemet ska ocksa klara av en allt
storre trafikmangd i storstdderna, frimst med avseende pa storningar. Nya stora
komplexa anlaggningar i storstdderna forbattrar maéjligheten att hantera storningar men
skapar samtidigt ett 6kat underhéallsbehov i framtiden.

Miljoner kronor Funktionalitet pa Funktionalitet pa
dagens niva dagens niva inklusive
atertagande av
efterslapning pa 12 ar

Underhall 121 200 139 400
Ovrig verksamhet 11 300 11 300
Tillkommande anlaggningar 11100 11100
Drift 16 300 16 300
Barighet 15 000 15 000
Enskilda vagar 14 400 14 400
Summa 189 300 207 500

Tabell 1: Kostnader for vidmakthdllande vdg enligt férordat scenario med dtertagande av eftersldpande
underhdll pa 12 ar.

I behovsunderlaget finns vissa osdkerheter om faktorer som i dag inte ar fullt kinda eller
paverkbara. Dessa osidkerheter kan komma att paverka den bakomliggande kalkylen for
behovssammanstillning. En bedomning av osdkerheternas sammanvigda paverkan
uppskattas till + 15 procent.

2.2.1 Underhall

Underhallskostnader omfattar forebyggande och avhjalpande underhallsitgiarder samt
ovrig skotsel av anldggningen, exempelvis stddning av rastplatser och bevakning. Till
forebyggande underhéllsatgarder riknas ocksa besiktningar och tillstdndsbedémningar.

I underhéllsétgarder ingér dven den verksamhet som utfors i Trafikverkets roll som
bestillare av underhéllsétgarder, sisom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning
och leveransuppfo6ljning.

For att berdkna kostnaderna for att bibehilla dagens funktionalitet i det statliga
vagsystemet under planperioden 2018—-2029, har nuvarande brist jamfort med
beslutade underhéllsstandarder anvints som definition pa dagens funktion. I de fall det
finns underhéllsstandarder, till exempel for belagd viag och bro, bygger dessa pa

14



samhillsekonomiska berdkningar. I vissa andra fall, exempelvis for vagriacken, har
bristen jamfort med en siker trafikstandard anvints.

Efterslipande underhall ir de brister som maste dtgiardas for att h6ja nivan fran
dagens funktion till beslutad underhallsstandard. De stora posterna i det efterslapande
underhallet ar atgarder i vagkropp och avvattningsanldaggningar. Dessa dtgarder ger en
okad livslangd och en positiv samhillsekonomisk effekt eftersom underhéllet av belagd
véag annars skulle 6ka dramatiskt pa dessa striackor. Utgéngspunkten ar att kunna
atgirda det efterslipande underhallet under en 12-arsperiod. En kortare dterhdmtning
ger lagre underhéallskostnader i slutet av perioden men anses inte genomforbar. Effekten
av en for snabb dterhdmtning kan bli 6kade kostnader, eftersom entreprenors-
marknaden inte ar anpassad till den kraftigt 6kade efterfrigan som det skulle medfora.
En stor del av det efterslipande underhéllet beror vagkroppar pa motorvagar, och dessa
atgarder méste genomforas innan det efterslapande underhallet pé viagbeldggningen
atgirdas pa samma viagar. Om eftersldpningen i stéllet atgardas under en 18-arsperiod
medfor det 6kade underhéllskostnader i slutet av perioden, pd grund av accelererande
nedbrytning med kortare dtgardsintervaller som f6ljd. Detta alternativ ger dock en légre
totalkostnad i borjan av perioden.

Efterslapande underhall vag

13% = Storstadsvagar

.

Diagram 2: Andel av kostnaden fér efterslipande underhdll férdelat pé vigtyp

= Qvriga stamvigar

= Pendling & servicevagar prio for
kollektivtrafik

= Qvriga fér néringslivet utpekade
viktiga vagar

Ovriga |agtrafikerade vigar

Det totala behovet for att bibehélla dagens funktion i vigsystemet (exklusive barighet
och enskilda vigar) under perioden 2018—2029 ar cirka 132 miljarder kronor. Det
efterslapande underhallet uppskattas till cirka 18 miljarder kronor.
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Miljoner kronor

Funktionalitet pa
dagens niva

Funktionalitet pa dagens niva
inklusive dtertagande av
efterslapning pa 12 ar

Belagd vag

Broar

Tunnlar

Vintertjanster

Skade- och forsakringskostnader
Infrasystem

Grusvagar

Vagutrustning
Sidoomraden

IT och Trafikledning
Tillkommande anlaggningar
Summa

43 600 58 250
19700 20 200
800 800

23 600 23 600
1500 1500
12 400 12 400
4800 5300
8 000 10 000
6 200 6 700
620 620

11 100 11 100
132 320 150470

Tabell 2: Kostnader for underhdll vig enligt férordat scenario med dtertagande av eftersldpande underhall

pa 12 ar.

Miljoner Funktionalitet pa dagens niva

kronor  inklusive dtertagande av
efterslapning pa 6 ar

Funktionalitet pa dagens niva
inklusive dtertagande av
efterslapning pa 18 ar

Summa

152 500

146 500

Tabell 3: Kostnader foér underhdll vdg enligt alternativa scenarier med dtertagande av eftersldpande
underhdll pa 6 respektive 18 dr. Fér 18-drsalternativet kommer en del av kostnaderna for dtertagandet
efter periodens slut, vilket totalt ger stérre kostnader.

Belagd vig

I Sverige finns det i dag cirka 80 000 kilometer belagd vig, vilket utgor 79 procent av
det statliga viagnatet. Belagd vag omfattar det vignit som har en bunden beldggning med
tillhorande avvattningssystem. Cirka 95 procent av det belagda viagnéatet uppfyller
kraven pa korkomfort och anvindbarhet under normala vagforhallanden.

Klassificeringen av tekniskt tillstdnd pa belagd vig ar baserad pa vigens jamnhet,
spardjup, kantdjup och textur, och kraven skiljer sig mellan de fem vigtyperna. Pa de
mest trafikerade straken och i storstader stélls hoga krav, medan det pa de lagre
trafikerade viagarna tillats betydligt simre standard. Under den senaste 10-arsperioden
har jamnhet och spardjup forbattrats 6ver hela vignatet med undantag for vagar med
arsdygnstrafik under 2 000, dir tillstdndet for spardjupet forsamrats under perioden.

Regelbundna atgirder for att avleda dagvatten fran vagyta och vagkropp forlanger
belaggningarnas livslangd och ar oftast kostnadseffektiva, vilket leder till besparingar i

de rliga underhéllskostnaderna. For att 1angsiktigt uppna den uppsatta nivan for
underhallsstandard maste det efterslipande underhallet stillas i relation till en arlig
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nivé dar tillstdndet inte forsdmras. Om man kommer under denna nivé innebar det
storre kostnader for det avhjialpande och forebyggande belaggningsunderhallet och att
det efterslapande underhéllet 6kar.

De senaste arens tillstindsutveckling indikerar att nivan f6r avhjalpande och
forebyggande beldggningsunderhall méste ligga p& minst 3,5 miljarder kronor. Eftersom
andelen avhjdlpande underhall 6kat finns en potential i att pa sikt kunna minska den
totala nivan genom okat forebyggande underhall.

Inom det forebyggande belaggningsunderhallet finns en identifierad
effektiviseringspotential pa cirka 15 procent genom bland annat ratt val av atgard,
forbattrad uppfoljning samt utveckling av mer hogpresterande beldggningar.
Effektiviseringen kommer dock inte att kunna fa full effekt forran i slutet av
planperioden, och den innebar dessutom 6kade kostnader i borjan av perioden for
utveckling och inforande, for att kunna realiseras.

For att bibehalla dagens standard 6kar ocksa kostnaderna fran dagens situation
beroende av en 6kad anldggningsmassa (komplexa anldggningar, 2+1-vigar med mera).

Fordelning av kostnaden for underhall
vagbelaggning

. = Storstadsvagar

Ovriga stamvagar

35% Pendling & servicevagar prio

for kollektivtrafik

0,
2o Ovriga fér naringslivet

utpekade viktiga vagar

= Qvriga lagtrafikerade vagar

16%

Diagram 3: Uppskattad fordelning av underhdll viigbeldggning, inklusive eftersldpande underhall

For att aterta det efterslipande underhallet pa beldggningsytan uppskattas
kostnaden till cirka 3 miljarder kronor. Ansatsen ar att det kan ske under 12 &r for att ett
effektivt forebyggande underhall darefter ska kunna planeras och genomforas.
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Generellt nedbrytningsforlopp vagar

Vagstandard/ A
“tillstand” Sprickor uppstar,
(hallbarhet*)  Dalig Kraftiga spar etc. .
Acceptabel
Bra

Om forebyggande atgard

alternativt nytt slitlager
Utfors | tid

* Hilbameten ar framst

beroande av

Vagtyp, trafikmangd, anded >

g trafik, dubbdacksandel Atgard Tid Trafikmangdsberoande

bedagoringstyp Heg 8-124r

dimensionenng’ ockiek Medel 10-154r

wforandekvalitet och dlder

Lag 12-20 &
Figur 1: Generell beskrivning av nedbrytningsférlopp fér végar

Ménga motorvigar byggdes for att hilla i 40 ar och for trafiklaster under 40 ton. I dag ar
trafiklasterna 64 ton och det finns forslag pa att 6ka till 74 ton.

P& dessa vigar dr mojliga underhallsétgarder inte tillrackliga. P& grund av att
overbyggnadens konstruktion ar uttjant och behover bytas pa flera gar det inte att
uppritthélla hjd bérighetsklass med normala underhéllscykler. Aven ett stort antal
vagtrummor under dessa vigar har visat sig vara i stort behov av utbyte eller renovering.
Det ar till mycket stor del plattrummor som dr sénderrostade, vilket ar naturligt efter 40
ar. Kostnaderna for att atgiarda det efterslapande underhéllet av trummor under
perioden berdknas vara cirka 1,5 miljarder kronor.

Om atgirderna inte kan genomforas kommer det att ge konsekvenser i form av kraftigt
okad frekvens av beldggningsunderhall och i vérsta fall avstdngningar med stora
samhaillsekonomiska kostnader som f6ljd. Kunskapen om viagkropparnas status behéver
byggas upp under borjan av perioden for att det ska vara mojligt att utfora de mest
samhaéllsekonomiskt effektiva dtgirderna. En uppskattad kostnad for att dterta det
eftersldpande underhallet for vigkropparna ar cirka 11 miljarder kronor.
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Langd motorvag byggd fore 1976 (cirka 1/3 av den totala mangden motorvag i
landet)
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Totalt i landet

Diagram 4:Férdelning av byggnadsar fér motorvdgar dldre dn 40 ar (2015)

Broar och tunnlar

Trafikverket har cirka 16 500 broar. De ar relativt gamla ur ett europeiskt perspektiv
eftersom cirka 15 procent ar byggda fore forstatligandet av vagviasendet ar 1944 och
dimensionerade for relativt sma trafiklaster. Naringslivet har ett behov av att en stor del
av dessa broar forstarks.

Nistan 40 procent av broarna ar byggda fore ar 1965 da krav pa luftinblandning i
betongen infordes, for att fa en béttre saltfrostbestindighet. Broar byggda tidigare har
ofta délig bestandighet, och for dessa ar behovet av forebyggande underhéllsétgarder
extra stort. Detta beror bland annat det relativt stora brobestand som byggdes under
1950- och 60-talet, till exempel broarna pa Essingeleden.

Tillstdndsutvecklingen pa nationell niva foljs bland annat med hjalp av indikatorn brist
pa kapitalvirde (BK), som ir en standardiserad vardering av forekommande skador
relativt ateranskaffningsvirdet. Vid varderingen viktas varje konstruktion med hansyn
till dess storlek, och ett 1agt viarde innebar ett battre tillstdnd. Indikatorn tillkom ar 1996
och sedan dess har tillstdndsutvecklingen for brobestdndet som helhet varit positiv, men
pa senare ar tenderar den att ha avstannat nagot.
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Diagram 5: Utveckling av BK-virdet fér samtliga végbroar

Broarnas barighetstillstdnd anses vara mycket gott. Trots den positiva
tillstdndsutvecklingen for vigbroar finns det anledning att vara observant infor
framtiden, frimst med avseende pé broarnas 6kande alder.

For planering av atgarder i savil det kortsiktiga som ldngsiktiga tidsperspektivet
upprittas minst tva alternativa strategier. Darefter identifieras den samhallsekonomiskt
mest lonsamma atgirdsstrategin. Broars tillstdnd beskrivs med sévil tekniska som
funktionella tillstand. For att atgirda befintliga skador som bedéms paverka en
konstruktionsdel till den grad att funktionen inte kan uppratthallas, uppgér
atgardsbehovet till cirka 500 miljoner kronor.
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Fordelning av kostnader fér underhall bro och
tunnel

- m Storstadsvagar

= Ovriga stamvigar

Pendling & servicevagar prio for
kollektivtrafik

= Ovriga for naringslivet utpekade
viktiga vagar

= Ovriga lagtrafikerade vigar

Diagram 6: Férdelning av kostnader fér bro och tunnel férdelat pé végtyp, inklusive eftersldpande
underhall

Vintertjanster

Genom att vidmakthalla dagens standardniva, som dr indelad i vinterstandardklasser
som baserats pé trafikintensitet, olycksrisk samt fordons- och viaghallarkostnader,
sdkerstills ocksa framtida funktion. Kostnaderna for tjinsten bygger pd ovan nimnda
samhillsekonomiska berdkningar i kombination med historiska viderdata och har sedan
fordelats jamnt 6ver planperioden. Det arliga utfallet av vadertillfillen under en
vintersdsong har den senaste 10- rsperioden som mest varierat med cirka + 20 procent
mot ett medelvirde. Under kommande planperiod har inget ytterligare behov av
forandring konstaterats.

Infrasystem

Teknikomradet infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar
(intelligenta transportsystem) utmed vignétet som dr anslutna med el. De tekniska
installationerna ar i forsta hand till for att sdkerstélla personsikerhet for trafikanter
och/eller en funktion i vagsystemet. ITS-utrustningarna ar dels till f6r att styra och leda
trafikanter, antingen autonomt eller genom véra trafikledningscentraler, dels for att
varna eller informera trafikanter. Exempel pa tekniska installationer ar styrsystem i
tunnlar och 6ppningsbara broar, brandlarm, brand- och rokevakueringsflaktar, pumpar
och belysning. Exempel pd ITS-utrustningar d&r ATK-kameror (automatisk trafiksaker-
hetskontroll), MCS — system (motorvagskontroll), omstéillbara skyltar, bommar,
trafikovervakningskameror och radar.

Flertalet av ITS-anldggningarna finns i och kring storstiader, fraimst i tunnlar och pa
pendlingsstrak. De tekniska installationerna forekommer foretradesvis utmed
trafikintensiva véagavsnitt, i tunnlar och pa broar.

Manga nya vagprojekt utrustas med installationer och utrustningar som har en relativt
kort livslangd, 5—20 ar. ITS-anldggningar installeras allt oftare i syfte att forbattra
trafiksdkerhet och framkomlighet, i synnerhet kring de storre stdderna, i avvaktan pa
ombyggnation. Manga ganger ar det inte det tekniska eller funktionella tillstdndet som
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kraver byte av anlaggning, utan det kan bero pa forandrade lag- eller miljokrav,
uppgradering av system eller att det inte langre finns reservdelar.

Exempel pa atgarder som planeras ar i komplexa vagtunnlar i storstaderna; S6dra
linken, Norra lanken, Gétatunneln och Lundbytunneln dr utrustade med omfattande
installationer for att klara kravet pa trafiksiakerhet och framkomlighet. Flertalet av dessa
tunnlar ar 10—15 ar, och tekniska installationer och system kriaver omfattande
reinvesteringar. Framst omstéllbara skyltar (VDS), styrsystem, nédtelefoni, motorvag-
system (MCS) och brandlarmsystem maéste bytas for att sdkerstilla en hog sékerhet i
dessa tunnelsystem.

Motorviagssystemet (MCS) i Stockholm och delvis i Goteborg ska byggas ut under
planperioden och kommer att kriava mer resurser for att sikerstilla avsedd funktion och
klara onskvirda forbattringar. Dessutom ar en stor mangd av skyltarna i behov att bytas
ut pa grund av aldersskal.

Inom omradet belysning fortsitter arbetet med energieffektivisering, till exempel utbyte
till 1agenergikravande ljuskéllor och LED-belysning samt installation av intelligenta
styrsystem. Flertalet av belysningsanldggningarna ar byggda under 60-talet och
elkablarna i mark/luft behover bytas under perioden.

En kraftfull utbyggnad av ATK sker via investeringsanslaget under 2014—2017 vilket
medfor att anldggningsbestandet fordubblas till cirka 2 000, och ytterligare kameror
kommer att etableras fore 2030. Syftet ar att skapa en tryggare och siakrare resa for alla
trafikanter genom att fa ner hastigheten och diarigenom minska antalet dodade och
skadade, framfor allt pd de mest olycksdrabbade viagarna.

Styrsystemen pa ménga oppningsbara broar har passerat sin tekniska livslingd och/eller
har utrustning dar varken utbytesdelar eller support finns, vilket gor att systemen maste
bytas ut under perioden.

Det beslutsstodsystem Trafikverket anviander for att sdkerstélla en effektiv och
miljovanlig vintervighéllning — vigvaderinformationssystemet VViS — kommer under
perioden att passera sin tekniska livslangd och savil mjukvara som de fysiska mat-
stationerna i filt (cirka 800 fordelat 6ver hela landet) kommer att behéva bytas till ndsta
generation under perioden.

Grusviagar

Cirka 20 000 km av viglangden bestar av grusvigar. Det efterslipande underhallet for
grusvigar inklusive avvattning ar cirka 500 miljoner kr. Atgirder pa grusvigar omfattar
bland annat omgrusning for nytt slitlager och hyvling for att fa en jamn vagyta med goda
avvattningsegenskaper.

Vigutrustning

Bristen jamfort med en trafiksiker standard for vagracken handlar mestadels om for
korta riacken, felaktiga rackesavslut, racken monterade pé vinkeljarn och
viltstdngselstolpar i trd inom sédkerhetszonen. For att uppna malnivan uppskattas
behovet till cirka 2 miljarder kronor. Det dr i dag svért att méta standardnivan pa
anldggningsdelarna eftersom ett bra matt pa tillstdndet saknas. Kunskapen om
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vagutrustningens status behover byggas upp under borjan av perioden for att vi ska
kunna utfoéra de mest samhillsekonomiskt effektiva atgiarderna.

Sidoomraden

Viagens sidoomréde ska avvattna vigbanan och dranera viagkroppen men ocksé hjilpa
bilforaren att 1asa vagens strackning samt fainga upp och bromsa avakande fordon.
Sidoomradet ska ocksa hjélpa bilforaren med andra trafiksikerhetsaspekter, till exempel
att bedoma lamplig hastighet. Sidoomradet ska dessutom fungera som filter fér fororen-
ingar, bidra till artrikedom och spridningsmgjligheter for vaxter och djur, och ge
trafikanten mojlighet till rika upplevelser och bidra till en avstressande trafikmiljo.
Underhallsatgérder som utfors i sidoomréden éar till exempel sldtter, annan avverkning
och dikning.

It och trafikledning
It- och trafikledningsbehov beskrivs i avsnitt 2.4.

2.2.2 Underhall, 6vrig verksamhet

Ovrig verksamhet omfattar kostnader som #r direkt héinforbara till att forvalta
viaganldggningen men som inte ar direkta underhallsitgiarder, exempelvis forvaltning av
informationssystem, analyser och prioriteringar, strategier, miljostod, handlaggning av
ledningsidrenden samt utveckling, standardisering och normering av underhall och
vagnat.

Trafikverket ser en h6jd ambitionsniva for exempelvis tillstindsbeskrivningar, vilket
forutsitter inventeringar, ajourhallning och utveckling av metodik for att kunna ta fram
bra underlag for mer traffsikra prognoser i kommande budgetarbeten. Detta avser
framfor allt vagkropp och vigutrustning.

2.2.3 Tillkommande anléaggning

Ett antal stora viganlaggningar kommer att tas i bruk under planperioden, sdsom
Forbifart Stockholm och delar av Vistsvenska paketet. Det ar komplexa anldggningar
och de generar underhallskostnader pa cirka 2,4 miljarder kronor. Utbyggnaden av 2+1-
vagar fortsatter, och det 6kade slitaget pa dessa vagar ger upphov till 6kade underhalls-
kostnader pa cirka 350 miljoner kronor. Den totala anldggningsmassan berdknas
forutom detta ocksa 6ka konstant under perioden, beroende pé att nya anlidggningar
oppnas for trafik, vilket ger en 6kad underhéllskostnad med cirka 100 miljoner kronor
per ar (motsvarande cirka 1 procent av den arliga investeringskostnaden).
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2.2.4 Drift vag
Drift av vag omfattar kostnader for Trafikledning, drift av it-infrastruktur, eldrift, drift
for farja och ovrig drift.

Miljoner kronor Totalt 2018-2029 Nationell plan
Trafikledning 2700

It-infrastruktur 1700

Eldrift 1200

Farja + ovrig drift 10900

Summa drift vag 16 400 14 200

Tabell 4: Sammanstdllning av driftskostnader for vigsystemet

It-infrastruktur och trafikledning
It- och trafikledningsbehov beskrivs i avsnitt 2.4.

Eldrift

Eldrift for vag ar till for att driva vagbelysning, trafikljus, rastplatser, ATK (automatisk
trafiksdkerhetskontroll), broar, tunnlar med mera. Kostnaden ar baserad pa 2014 ars
forbrukning och prissatt till det prognostiserade elpriset for 2016.

I den prognostiserade konsumtions6kningen pa 2 procent har hansyn tagits till en 6kad
anldggningsmassa, baserad pa utfallet under 2014 och 2015. Denna konsumtionsokning
ar dock berdknad pé ett normalt vider, vilket innebér att om det blir kallare eller
varmare vintrar s kommer detta att paverka volymen.

Férja och ovrig drift
Trafikverket har i dag 38 allménna farjeleder och vintertid 7 isvigar vilka samtliga drivs
pa entreprenad av Trafikverkets farjerederi.

Trafikverkets farjerederi ar en resultatenhet som debiterar Trafikverket enligt avtal,
arbetar i bolagsliknande form och lamnar avkastning i nivi med branschen.

Utgangspunkten i Trafikverkets prognos ar arets prognos extrapolerat med kostnads-
okningar. En genomsnittlig kostnadsokning pa 2,5 procent har anvints.

Inga nya farjeleder ar inkluderade i kostnadsokningen. Det giller enbart service pa
dagens niva och ingen 6kning av trafiken.

I 6vrig drift ingar dven tjansterna vigassistans och utokad vagvakt. Syftet med
vagassistans ar att underlatta hantering av storningar i trafiken, sdsom enklare haverier,
bensinstopp och undanrdjande av trafikfarliga hinder. Detta ar en valdigt viktig del i
Trafikverkets arbete med framkomlighet och sikerhet pa de mest trafikerade vagavsnitt-
en i Stockholm, G6teborg och Malmo. Utokad vagvakt ar ett komplement till
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vagassistans som med kort varsel ska bista trafiken vid incidenter/trafikhdndelser under
vissa tider, for en snabbare hantering.

Berédkningarna for vagassistans och utokad vigvakt ar gjorda utifran de kontrakts-
summor som finns i dag samt de tilligg som kommer framover. Detta dr framfor allt
anldggningar sdsom Forbifart Stockholm, Marieholmsforbindelsen, Vastldnken och
Hisingsbron.

2.2.5 Barighet

Barighetsatgarder ar funktionshojande atgarder i vagsystemet for att kunna uppléta
vagnatet for tyngre transporter. Framfor allt sker det i form av forstarkningsatgarder pa
broar eller vigar, men det kan dven inkludera sddant som forbattringar i avvattnings-
systemet som bidrar till att 6ka barigheten i vigkroppen. Barighet ar en vigteknisk term
som anger den hogsta last som kan accepteras med hénsyn till uppkomst av sprickor
eller deformationer pa konstruktionen. Konstruktionens barighet eller barforméga beror
pa en kombination av naturliga forutsiattningar och vagkonstruktionens egenskaper.

Niringslivets utveckling har inneburit att kraven pa barighet successivt har hojts pa
vagnitet, och samtidigt har kraven pa vagnatets tillganglighet stigit. Volymen av tunga
vagtransporter har 6kat kraftigt och fordonen som trafikerar vigarna har blivit allt
tyngre, vilket innebar en 6kad nedbrytning av vigen. Huvuddelen av de tunga
transporterna sker pa de storre vigarna som inte alltid &r dimensionerade for dessa
transporter. Darfor behovs viss forstarkning for att vigslitaget inte ska bli onormalt
stort. P4 de mindre viagarna, dir barighetsrestriktioner forekommer, ar det fraimst
skogsnéringen som genererar tunga transporter

Inom ramen for regeringsuppdraget Uppdrag om fordjupade analyser av att tillata
tyngre fordon pa det allmdnna vdgndtet3 genomfors en inventering/6versyn av
biarighetsbehoven pa det statliga viagnéatet. Inom ramen for det uppdraget redovisas de
barighetsbehov som é&r relaterade till transporter med en bruttovikt upp till 74 ton.

2.2.6 Enskilda vagar

Kostnaden for enskilda vigar avser statsbidrag for drift och underhéll. Till enskilda
vagar riaknas dven farjeleder som drivs av enskilda viaghéallare.

14,4 miljarder kronor finns totalt avsatt for drift och underhall av enskilda végar i
nuvarande nationell plan, det vill sdga alla bidrag till enskilda vigar som inte avser
byggande.

Trafikverket bedriver tillsammans med Sveriges kommuner och landsting och
Riksforbundet for enskilda vagar ett forandringsarbete for att &stadkomma en mer
dndamaélsenlig fordelning av vighéllaransvaret mellan statlig kommunal och enskild
vaghallning. En mer andamaélsenlig ansvarsfordelning bedoms leda till 6kad
samhaéllsekonomisk effektivitet.

3N2015/4204/MRT Uppdrag om férdjupade analyser av att tilldta tyngre fordon pa det
allmanna vagnatet
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Trafikverket bor arbeta vidare med fragan om fordndrat viaghéllaransvar. Regeringens
bedomning i senaste infrastrukturpropositionen (2012/13:25) var ocksa att arbetet bor
fortsitta. I forsta delen av planen bor forandringsarbetet koncentreras till tatorter. I
andra delen behover en forandring av landsbygdsvignétet paborjas.

Nir storre forandringar gors i vaghallaransvaret behover ramarna for underhélls-
verksamheten och bidraget till enskilda vagar justeras, for det vignit som inte langre ar
statligt. Statens samlade bidrag till kommunerna kommer ocksi att krava justeringar,
enligt principen att pengarna foljer verksamheten.

Till detta kommer betydande kostnader for forandringsarbetet for det vignat som staten
overlamnar till enskild eller kommunal vighéllning. De storsta kostnadsposterna avser
istdndsattning av det vignat som 6verfors, samt avgifter till Lantmaiteriet for
anldggningsforrattningar.

For att halla nere kostnaden for anlaggningsforrattningar behéver regelverk och arbets-
sétt ses over. Driftanslaget kommer att paverkas och bidraget till enskilda vigar behover
forstarkas i senare delen av nationell plan.

Investeringar i enskilda vigar férdes ar 2010 over till lansplaneramarna. Detta har lett
till en ojamn satsning pé enskilda vigar 6ver landet. Det bor 6vervigas om detta ansvar
behover preciseras tydligare i direktiven till lansplaneupprittarna eller om anslaget bor
héllas samman i anslaget for enskilda vigar hos Trafikverket.
Bidrag for drift och underhall omfattar
o  arligt driftbidrag vig, cirka 73 procent av anslaget
En nyligen inford ny kostnadsberidkningsmodell anvinds for berdkningen, och
de parametrar som ingér ar trafikklasser (hog, mellan och 14g), klimatzoner (A,
B och C) samt pris — och méngdlista. Betalas varje ar till de vagar som uppfyller
kriterierna (detta omprovas vart femte ar).
e sarskilt driftbidrag (underhall), cirka 18 procent av anslaget
Vighéllarna ansoker om sarskilt driftbidrag till underhéllsétgéarder. Om ansckan
godkanns berdknas bidraget och betalas ut efter att dtgarden genomforts av

vaghallaren och verifierats.

o driftbidrag farjor, cirka 9 procent av anslaget.
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2.2.7 Konsekvenser av prioritering enligt nationell plan

Om det efterslipande underhéllet inte atertas eller 6kar kommer det avhjilpande
underhallet att 6ka pa bekostnad av det mer effektiva forebyggande underhallet. Det
lagtrafikerade (cirka 80 procent av vignatet) kommer pé sikt att forsdmras, eftersom
prioriteringen av det hogtrafikerade vagnatet (storstads- och 6vriga stamvagar) kommer
att krdva mer omfattande atgarder. Skillnaden i tillstindet mellan hég- och lagtrafikerat
vagnat kommer att 6ka, vilket medfor stora variationer inom viktiga strak.

Minskat forebyggande underhéll paverkar ocks& mdjligheterna att kunna vilja atgarder
som ger en lagsta livscykelkostnad. Billiga, kortsiktiga atgarder for att sdkra
framkomligheten prioriteras fore dyrare och mer 1dngsiktiga alternativ, vilket leder till
ett 6kat efterslapande underhall i framtiden.

2.3 Jarnvag

Jarnvagssystemet dr ett komplext system med manga och starka beroenden mellan
infrastrukturhallare, trafikledning och jarnvigsforetag. Jarnvigssystemets storsta
utmaningar ur ett underhéallsperspektiv 4r nuvarande tillstind, behov av tid i spar, den
okade trafikeringen, slitage samt tiden det tar att aterstilla systemet till férvantad
robusthetsnivé.

I dag utnyttjas kapaciteten i sa hog grad att anlaggningen ar ytterst kinslig for stor-
ningar. Dessutom ir det svarare och dyrare att komma &t anlaggningen for att arbeta
forebyggande med underhéll och reinvesteringar. Det ar darfor nédvandigt med mer
sammanhallen tid i spar for att genomfora langsiktiga, hallbara underhéllsinsatser, och
en satsning pa kapacitetsh6jande investeringar i exempelvis dubbelspér pa befintliga
banor ir ett sitt att mojliggora detta.

Efterslapande underhall ar brister som maéste dtgirdas for att aterstélla funktionen till
faststélld niva. De stora posterna i det efterslipande underhallet ar &tgarder for att
aterstilla funktionen for bana, el och signal.

Prognostiserad trafikokning ingér i underlaget men bidrar marginellt till behovsbilden
eftersom anldggningens tillstdnd utgor kostnadsdrivare, och om anlidggningens tillstdnd
atertas kan prognostiserad trafik6kning omhéndertas.

Behovet av atgiarder for lagtrafikerade banor beskrivs i rapporten "Utredning av
transportbehov och medelsbehov pa det lagtrafikerade jarnvagsnatet”+. Lagtrafikerade
banor utgor en delméngd av framst banor med mindre, ringa eller ingen trafik. I behovs-
sammanstillningen for vidmakthallande har detta underlag inkluderats och komplett-
erats for att omfatta all ingdende anldggningsmassa inom bantyperna.

Det totala behovet for att bibehalla dagens funktionalitet i jarnvigssystemet under
perioden 2018—2029 ir cirka 156 miljarder kronor. Det efterslapande underhéllet
uppskattas till cirka 36 miljarder kronor.

4 Utredning av transportbehov och medelsbehov pd det Idgtrafikerade jérnvigsndtet
TRV2015/101232
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Miljoner kronor

Funktionalitet pa
dagens niva

Funktionalitet pa dagens
niva inklusive atertagande
av efterslapning pa 12 ar

Underhall

Reinvestering

Ovrig verksamhet
Tillkommande anlaggning
Drift

73 000 72 000
51 800 89 000
8 300 8 300
600 600
22200 22200
155900 192 100

Tabell 5: Kostnader fér jdrnvdg enligt férordat scenario med Gtertagande av eftersldpande underhdll pé 12

ar.

Miljoner kronor

Summa

Funktionalitet pa
dagens niva inklusive
atertagande av
efterslapning pa 6 ar

Funktionalitet pa dagens
niva inklusive atertagande
av efterslapning pa 18 ar
(inom planperioden)

189 500

179700

Tabell 6: Kostnader fér jdrnvdg enligt alternativa scenarier med Gtertagande av eftersldpande underhdll pa

6 respektive 18 dr.

Efterslapande underhall jarnvag

8%

1%

= Storstadsomraden

= Storre sammanhdngande
strak

= Ovrig viktig gods- och
resande trafik

= Mindre trafik

= Ringa eller ingen trafik

Rangerbangardar

m Ej fordelat per bantyp

Diagram 7: Andel av kostnaden fér eftersldpande underhdll férdelat pG bantyp

I behovsunderlaget finns vissa osédkerheter om faktorer som i dag inte ar fullt kinda eller
paverkbara. Dessa osdkerheter kan komma att pdverka den bakomliggande kalkylen for
behovssammanstillning. En beddmning av osékerheternas sammanvigda paverkan pa
totalen uppskattas till + 15 procent.

Bedomning av kostnaden for att ta igen det eftersliipande underhallet
Trafikverkets bedomning ar att avhjdlpande av efterslapning bor genomforas under en
12-&rsperiod. Anlaggningen uppnér funktionalitet och robusthet inom perioden vilket ar
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att foredra ur ett samhaéllsnyttoperspektiv. Att atgarda efterslapningen under en 12-
drsperiod ar gynnsamt for jairnvagsforetagen, och Trafikverket fér effekter redan under
perioden i och med minskat behov av underhall vilket ger minskade underhalls-
kostnader. Nedan beskrivs alternativen for att omhinderta eftersldpningen.

Det positiva med att genomfora allt under en 6-arsperiod ar att funktionalitet och
robusthet kan nés redan frén ir 2025. Trafikverket bedomer dock att mojligheterna att
genomfora detta dr sma pé grund av foljande:

o Tillgang till banan/spéaret. Att genomfora allt under en 6-arsperiod stiller
mycket stora krav p4 tillgdng till spdren. Manga av banorna har mycket trafik,
och storre avstiangningar eller manga mindre avstangningar kommer att
medfora svarigheter for jairnvagsforetagen. Redan i dag ar det svért att fa
arbetstider i sparen, och vid kraftigt 6kande arbeten stéller det stora krav pa
tillgdngen till banan och gemensam syn med branschen.

¢ Underlag for upphandling. Att genomféra manga storre arbeten kréaver att
handlingar tagits fram i god tid.

o Tillgang till material, maskiner och entreprenorer. For att genomfora
storre utbyten under en kortare tid krévs en 1ang framforhéllning. Marknaden ar
begrinsad med avseende pa materialleverantorer, strategiska arbetsfordon och
entreprendrer. Att genomfora dessa arbeten under en 6-arsperiod ar forenat
med mycket stora risker.

Det forutsitter att branschen stiller om delar av sin produktion frén att bygga
nytt till att gora storre utbyten. Det stiller d& hoga krav pa hur mycket resurser
som kan/ska anvindas till investeringsprojekten. I dag arbetar entreprenorer
med investeringar och/eller utbyten.

e Ekonomi. I den man atgiarder ska genomforas snabbare dn vad processen
medger eller vad marknaden klarar, kommer det att leda till "forceringar”. Att
forcera/gena i processen kan leda till 6kade kostnader pa bade kort och lang
sikt. P4 kort sikt kan det innebéra att entreprenérsmarknaden tar ut ett
“6verpris” och pa lang sikt kan det innebéra kvalitetsbristkostnader, exempelvis
okade underhallskostnader vid brister i byggnationen.

e Sikerhet. Bedomningen ar att sdkerheten inte paverkas.
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Att genomfora allt under en 12-arsperiod ir att féredra. Da uppnés funktionalitet och
robusthet ir 2029. Detta grundas pa féljande:

o Tillgang till banan/spéaret. Att genomfora allt under en 12-arsperiod stiller
krav pa tillgdngen till sparet. Manga av banorna har mycket trafik, och storre
avstiangningar eller manga mindre avstangningar medfor svarigheter for
jarnvagsforetagen. Redan i dag ar det svéart att fa arbetstider i spéren, och vid
kraftigt 6kande arbeten stéller det stora krav pa tillgéngen till banan och
gemensam syn med branschen. Kan nyttan beskrivas och dialog foras med
branschen bedéms atgiarderna kunna genomféras inom 12 arsperioden.

¢ Tillgang till material, maskiner och entreprenoérer. For att genomfora
storre utbyten under en 12-arsperiod kravs framforhéllning. Marknaden ar
begriansad med avseende pd materialleverantorer, strategiska arbetsfordon och
entreprendrer. Att genomfora dessa arbeten under en 12-arsperiod ar forenat
med vissa risker men dessa risker bedoms som sma forutsatt att kommande
faststilld 12-4rsplan ar tydlig med vad som ska genomforas. Det ar viktigt att
med en transparens for entreprenorsmarknaden sa att de ges utrymme for att
anpassa sin produktion.

¢ Ekonomi. Att genomfora atgirderna under en 12-arsperiod innebar att tid
skapas for Trafikverket och branschen att planera, handla upp och genomfora
atgarder pa ett bra siatt. Bedomningen ar att detta inte ska leda till f6rdyrade
kostnader utan i stéllet ge mojlighet till att minimera kostnader for
kvalitetsbrist.

e Siikerhet. Detta alternativ har ingen negativ paverkan pa sikerheten.

Att genomfor allt under en 18-arsperiod ar inte att foredra. Vantan i 18 ar innan
anldggningen blir robust ar for 1ng. Andra negativa effekter ar:

¢ Tillgang till banan/sparet. Det ir troligen lattare att fa banarbetstider med
firre arbeten per &r. Aven med firre banarbeten per ar sé blir det en strning i
trafiken. En utdragen reinvesteringsplan kan innebéra en uppdelning av arbeten
och pa si vis kan dven banarbetstiderna 6ka jamfort med att gora “allt pa en
gang.” Det blir dyrare for Trafikverket och det stor trafiken tva génger. Det
kommer ocksa att ta langre tid att atgdarda anlaggningarna, vilket innebar
oplanerade storningar som kommer att kriava tider i spar och stora trafiken.

¢ Ekonomi. Att genomfora atgarderna under en 18-arsperiod innebér att
nedbrytning och det avhjilpande underhallet blir mycket dyrare fram till dess
att atgarderna genomforts. Malet ar att utifran givna ekonomiska ramar och
med hansyn tagen till jirnvagsbranschen uppna funktionalitet s snart som
mojligt. Med "mojligt” anses 12 ar vara det som ar att foredra.

o Sidkerhet. Detta alternativ har ingen negativ paverkan pa sikerheten.
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2.3.1 Underhall

Underhall omfattar férebyggande och avhjilpande underhall, skador, styrning, stod och
leveransuppféljning.

Underhallsatgiarder bedrivs under hela anlaggningens livscykel men ar endast
kostnadseffektiv fram till en viss tidpunkt i nedbrytningsprocessen. Fortsatt underhall
leder till 6kade kostnader och en reinvestering kan bryta den trenden.

Jarnvagsanlaggningen ar sliten och har behov av 6kat underhéll pa stora delar. Detta
leder till fortsatt 6kade underhéllskostnader om inte reinvesteringar genomfors. Det tar
tid att se effekter av en omhéndertagen efterslipning, men om efterslapningen atgirdas
under perioden berdknas underhéllskostnaden minska, med fortsatt minskning efter
perioden. Den beriknade minskningen uppskattas till 1,5-2% av underhéllskostnaden
arligen. Under forutsattning att reinvesteringar fortsatt sker ur ett livscykelperspektiv
forvantas underhéllskostnaden vara 6-10 miljarder lagre sett ur ett 12 rsperspektiv efter
2029. Hinsyn ir ej taget till trafikokningar samt tillkommande anldggning efter
perioden. Reinvesteringsbehovet bedoms vara hogt dven efter ar 2029 da stor volym
anldggningsmassa som byggdes under 1990-talet uppnar sin livslangd.

Underhall Funktionalitet pa  Funktionalitet pa

Miljoner kronor dagens niva dagens niva inklusive
atertagande av
efterslapning pa 12 ar

Storstadsomraden 16 200 16 500
Stérre sammanhangande strak 20 800 20 800
Ovrig viktig gods- och resande 13 700 13 500
trafik
Mindre trafik 7 700 6 600
Ringa eller ingen trafik 2200 2200
Rangerbangardar 200 200
Ej fordelat per bantyp 12 200 12 200
73 000 72 000

Tabell 7: Underhdllskostnader férdelat pé bantyp

For att berdkna det kommande behovet for underhallskostnader har dagens utfall
beaktats for forebyggande och avhjidlpande underhall, skador, styrning, stod och
leveransuppfoljning. Dagens utfall har kompletterats med behov for tillkommande
anldggning samt reglerats utifran férvantad paverkan av reinvesteringar. Storsta delen
av underhéllet upphandlas geografiskt och omfattar paketerade tjanster, exempelvis
besiktning och vintertjanster, vilket medfor att underlaget inte gar att férdela per
ingdende teknikslag.

Underhéllskostnaden for funktionalitet pa dagens niva utgors av den berdknade
kostnaden for att uppréatthilla precis dagens funktionalitet och bedéms fortsitta 6ka
under perioden eftersom reinvesteringstakten inte kommer att paverka
underhallskostnaden.
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Om efterslapningen omhindertas pa 12 ar har samma grundantagande gjorts men med
en beriknad minskning vartefter efterslipande reinvesteringsbehov omhéandertas, vilket
sianker behovet av underhall och dirigenom kostnaden. Det minskade behovet av
underhéll méarks framst p& banor for 6vrig viktig gods- och persontrafik samt banor for
mindre trafik dar stora volymer av dlderstigen och sliten anldggning finns. P4 banor
inom storstadsomraden bedoms underhéllsbehovet 6ka trots att efterslapningen
atgirdas, eftersom nya komplexa anldggningar tas i bruk under perioden. P4 stérre
sammanhangande strik berdknas underhallskostnaden besta eftersom trafikékning och
ny anldggning innebar 6kat underhallsbehov som motsvarar forvantad minskning vid
hantering av efterslapning.

2.3.2 Reinvesteringar

Reinvesteringar avser storre utbyten och ersittning av anlaggningskomponenter dar
grundsyftet ar att aterstélla anldggningens funktion. Syftet vid utbyten ir inte att tillféra
négon ny standardho6jande funktion, férutom eventuell standardh6jning som foljer med
teknisk utveckling av utrustning och material.

I reinvestering ingar samtliga kostnader som gar att direkt hinfora till anskaffningen.
Detta innebar att utover sjalva produktionskostnaden ingér dven exempelvis projekt-
eringskostnader och kostnader for byggledning som kan hénforas direkt till den enskilda
reinvesteringen.

Reinvestering Funktionalitet pa Funktionalitet pa dagens

Miljoner kronor dagens niva niva inklusive
atertagande av
efterslapning pa 12 ar

Bana 23 400 49 000
El 9 300 16 800
Signal 16 600 20700
Fastighet 200 200
It-infrastruktur 2 000 2 000
Trafikledning 300 300
Summa 51 800 89 000

Tabell 8: Reinvesteringskostnader per delsystem

For att ssmmanstilla behovet av reinvesteringar under perioden har metodiken tagit
fasta pa langsiktig hallbarhet och kostnadseffektivitet. Detta har majliggjorts genom att
beakta anldggningens livscykel.

For att fa en optimal forvaltning av anlaggningskapitalet har anldggningarnas tillstind
bedomts utifran operativ, ekonomisk och/eller teknisk livslangd. Detta ger en teoretisk
livslangd utifran systemets acceptabla niva nar det géller rimliga underhallsatgarder for
att uppritthélla en trafiksdker och funktionell anldggning. Den bakomliggande
berdkningen utgar i varierande grad fran identifierade parametrar och kvalificerade
expertbedomningar baserat pa anldaggningens anvindning, dlder och andra parametrar
sdsom samhillsekonomi.
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Bana

Bana bestar av flera delsystem, till exempel spar, sparvixel, bro, tunnel och avvattning
vilka tillsammans bidrar till banfunktionen. Reinvesteringstakten har varit 14g under en
léng tid vilket har lett till eftersldpning, framst inom spér, sparvaxel och bro. Efterslap-
ningen ar storst pa banor med mindre trafik, men den &r stor dven pé stérre samman-
hingande strak och 6vrig viktig gods- och persontrafik. Tillsammans utgor de banorna
70 procent av efterslipningen.

Merparten av banorna ar byggda pa tidigare smalsparsbanor. For de storre straken dar
man byggt dubbelspéir har arbeten genomforts for att fi en bankropp/banprofil som
motsvarar de krav som stélldes d& de byggdes. En hel del av enkelspérsbanorna har
omfattande problem med banunderbyggnaden pa grund av att diken, banprofil och
bankroppen inte 6verensstimmer med krav som utgar frin dagens trafikering. For att
dtgirda dessa bankroppar behovs barighetshéjande atgirder, vilket dr en funktions-
héjande dtgird som inte inkluderas i behovssammanstillningen for vidmakthallande.
Forandrade miljomal och regler om kemisk vegetationsbekampning har lett till att
ballast pé ett flertal stillen har oonskad humus och vegetation. Dessa faktorer leder
bland annat till sattningsproblem som i sin tur leder till daligt sparldge. Detta paverkar
komfort och nedbrytning samt underhallskostnader f6r bana och fordon. Uteblivna
broatgarder paverkar bland annat livslangden och barigheten. Det finns flera broar med
funktionella nedsittningar och det leder till exempel till att tunga transporter begrinsas,
vilket forsvarar godstransporter.

Reinvesteringsbehov bana, fordelat per bantyp

B Storstadsomraden

B Storre sammanhangande strak
Ovrig viktig gods- och resande
trafik

B Mindre trafik

M Ringa eller ingen trafik

Rangerbangardar

Diagram 8: Ekonomiskt reinvesteringsbehov bana, inklusive eftersldpning, férdelat per bantyp

El

Jarnviagens elkraftsystem bestér av tva delsystem: ett banmatningssystem for kraft-
forsorjning av tdgen och ett hjalpkraftsystem for kraftforsorjning av anlaggningar langs
banan, till exempel signalstillverk, vaxlar och belysning. Huvudkomponenterna i
banmatningssystemet dr omformarstationer for omvandling av elkraften fran kraft-
leverantorens nat till ratt frekvens och spanning samt 6verforingssystemet for 6verforing
av elkraften till tdgen bestdende av kontaktledningsanldggningen, transformatorer,
stillverk och matarledningar. Hjdlpkraftsystemets huvudkomponenter ar hjalpkraft-
ledningen med tillhérande transformatorer och stallverk.
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For elkraftsystemet adr det ekonomiska reinvesteringsbehovet storst for storre samman-
héangande strak och banor med 6vrig viktig gods- och persontrafik och uppgar till cirka
70 procent av det totala behovet. Reinvesteringstakten har varit ldg under lang tid vilket
medfort att den tekniska livslangden ar uppnédd for cirka 20 procent av alla bandelar.
Lika stor andel nér sin tekniska livslingd under perioden fram till 2030. For dessa banor
bestar problemen av kraftig korrosion pé stolpar och bryggor, nedbrytning och satt-
ningar i betongfundament samt nedsliten kontaktrad och déligt tradlage. Detta
resulterar i 6kat antal nedrivningar och tagstorningar samt 6kade underhéllskostnader.
P4 flera banor finns det ocksé brister i den elektriska kapaciteten, vilket resulterat i fler
fel och mer omfattande storningar for trafiken. Ungefar halften av reinvesteringsbehovet
for kontaktledning och hjalpkraft finns pa storre sammanhéangande strék.

Ett antal omformarstationer byggda med dldre omriktarteknik behover ocksa
reinvesteras eftersom de uppvisar lag tillgdnglighet och uppnér sin tekniska livslangd
under perioden. Det &r dven ett stort behov av utbyten av belysningsarmaturer pa
bangardar.

Reinvesteringsbehov el, fordelat per bantyp

9%

B Storstadsomraden

B Storre sammanhéangande strak
Ovrig viktig gods- och resande trafik

W Mindre trafik

M Ringa eller ingen trafik

Rangerbangardar

Diagram 9: Ekonomiskt reinvesteringsbehov el, inklusive eftersldpning, fordelat per bantyp

Signal

Forutom att forhindra konflikter mellan fordon ska signalsystemen dven forhindra
urspéarningar, exempelvis pa grund av felaktigt lagda vaxlar eller for hoga hastigheter.
Med hjilp av signalsystemen kan kapaciteten forbattras genom att trafiken kan fortitas,
eftersom de tekniska anordningarna kontrollerar att fordonen inte kommer for niara
varandra. Exempel pa delsystem som ingar i signalfunktionen ar signalstillverk, linje-
blockering, viagskydd och sparledning.

Det efterslipande reinvesteringsbehovet ar utbrett och omfattar storre strk, viktig
gods- och persontrafik samt banor med mindre trafik. Behovet av atgarder under
perioden, inkluderat eftersldpning, ar framst pa banor som bildar stérre samman-
hingande strak.

Signalanldggningarna spanner ¢ver allt frin mekaniska konstruktioner fran borjan av
1900-talet till moderna datorbaserade anldggningar. Huvuddelen av anldggningarna ar
emellertid av dldre modell. Anldaggningarna bryts ned med tiden, men kunskapen

om nir och hur detta kommer att ge sig till kdnna &r i dag bristfillig. For att undvika en
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storre oplanerad reinvesteringsinsats bor darfor de dldsta anlaggningarna erséttas. Den
foraldrade anlaggningsmassan skapar dock problem redan i dag. Detta galler framfor
allt brist pa reservdelar samt i viss man kompetens for bAde underhall och anldggnings-
forandringar. For att komma tillratta med detta kravs reinvesteringsitgirder riktade
mot framst bristen pa reservdelar.

Reinvesteringsbehov signal, férdelat per bantyp

B Storstadsomraden

B Storre sammanhangande strak

m Ovrig viktig gods- och resande trafik
W Mindre trafik

M Ringa eller ingen trafik

W Rangerbangardar

M Ej fordelat per bantyp

Diagram 10: Ekonomiskt reinvesteringsbehov signal, inklusive eftersldpning, fordelat per bantyp

Fastighet

Underhall inom fastighetsdelen omfattar avhjialpande och forebyggande underhall som
arligen finns inom stationsforvaltningen. I verksamheten ingér att forvalta plattformar
och plattformsforbindelser, dar exempelvis hissar och rulltrappor behover underhéllas
for att behélla sdkerheten och tillgingligheten for resenéren.

Reinvesteringar avser utbyte av hissar och rulltrappor. Till stor del beh6vs medel de
narmaste aren eftersom en stor del av rulltrapporna och hissarna har ungefar samma
installationsér. Det ar ett eftersldpande underhéll dir atgarder redan har gjorts for att
lyckas halla utrustningen i drift. Om atgérder gors de narmaste aren fram till 2019 sa
kommer behovet direfter att minska. Livslaingden pa en rulltrappa ar cirka 20 ar
beroende pa belastningen.

It-infrastruktur och trafikledning
It- och trafikledningsbehov beskrivs i avsnitt 2.4.

2.3.3 Underhall, 6vrig verksamhet

Ovrig verksamhet omfattar &tgirder som #r direkt hinforbara till forvaltning av
jarnvagsanldaggningen men som inte ar direkta underhéllsatgiarder, exempelvis
forvaltning av informationssystem, analyser, strategier, miljostod, handlaggning av
ledningsidrenden samt utveckling, standardisering och normering av underhéll och
jarnvagsnat.
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For teknisk utveckling och férnyelse av anldggningsdelar finns det utékade kostnader i
behovssammanstillningen f6r 6vrig verksamhet.

En del i dessa kostnader ar till exempel kvalitetsavgifter dar det tagits hojd for 6kade
kostnader under kommande planperiod. Trafikverket inférde fran och med tagplan 2012
verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter. Det skedde efter dialog med branschen
och med inriktningen att modellen skulle vara enkel, begriplig och i mdjligaste man
baserad pé befintliga system och rutiner. Dessutom skulle modell och process utvecklas
successivt. Den modell som anvinds baseras pa antalet merférseningsminuter som
uppstar for tagtrafiken. Merforsening ar definierat som att ett tg okar sin forsening
mellan tvd matpunkter.

Kvalitetsavgifterna bygger pé en avgiftsmodell dar Trafikverket och jarnvigsforetagen
avtalat att betala en forutbestdmd avgift for tdg som ar forsenade mer an fem minuter. I
avgiftsmodellen ingér ocksé en enkelriktad avgift dar Trafikverket betalar for persontig
som ar féorsenade mer dn 60 minuter per tillfille, och for godstég som &r forsenade mer
in 180 minuter.

Den bakomliggande anledningen till de 6kade kostnaderna ar att avgiftsnivierna
successivt har hojts under senare ar. Syftet med detta 4r i grunden att ge incitament och
styreffekt for att Trafikverket och jarnvagsforetagen ska arbeta med att minska storning-
arna i jarnvagsnatet.

2.3.4 Tillkommande anlaggning

Ett antal jarnviagsanldggningar tas i bruk under planperioden, exempelvis
Varbergstunneln (dubbelspar), Flackarp—Arlov (utbyggnad till fyra spar), Lund—
Flackarp (utbyggnad till fyra spar), Angelholm—Maria (dubbelspar), Gota ilv
(dubbelspar), och Hallsberg—Degeron (dubbelspar).

Tillkommande anldggningar berdknas genera underhallskostnader pa cirka 600
miljoner kronor under perioden.

2.3.5 Drift jarnvag

Drift jairnvag omfattar kostnader for trafikledning, drift av it-infrastrukturen, eldrift
samt beredning och tilldelning av trafik.

Miljoner kronor Totalt 2018-2029 Nationell plan
Trafikledning 13 700

It-infrastruktur 4 400

Eldrift 2 200

Beredning och tilldelning 1800

av trafik

Summa drift jarnvag 22 200 21500

Tabell 9: Sammanstdllning av driftskostnader for jdrnvdgssystemet
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Trafikledning och it-infrastruktur
It- och trafikledningsbehov beskrivs i avsnitt 2.4.

Eldrift

Kostnader for eldrift avser elkostnader for att driva jairnvagsanldggningen, i huvudsak
vaxelvirme, signalsystem och bangardsbelysning. Kostnaden ar framréknad baserat pa
2014 ars forbrukning och prissatt till det prognostiserade elpriset for 2016.

Beredning och tilldelning av trafik

Arligen tas jarnvigsnitbeskrivningen, JNB, fram. Den beskriver forutsittningar for att
trafikera jarnvagsnitet och ar ett underlag for att fa tider i spar for tdg och arbeten i
jarnvagsanlaggningen. En tgplan (tidtabell) upprattas som géller ett ar, och nir den ar
faststélld finns det restkapacitet kvar som kan anscékas 16pande for tag eller
banarbetstider. En produktionsplan upprittas dagligen utifran tdgplan, nya
bestéllningar och planerade banarbeten och anvinds for trafikledning och
trafikinformation.

2.3.6 Funktionalitet pa dagens niva och prognosticerad trafikutveckling

I dag ar kapacitetsutnyttjandet mycket hogt pé delar av jairnvagsanlaggningen, och
kinsligheten for storningar ar hog, medelhastigheten &r ldg och det ar mycket svart att fa
tid for att underhalla banan. Det finns darfor mycket sma mojligheter att pa dessa banor
mota den forvantade trafikutvecklingen.

P& banor med medelh6gt kapacitetsutnyttjande kan prognostiserad trafikutveckling
tillgodoses till viss del. Dagens situation innebar att &ven dessa banor ar
storningskansliga och det ar svart att hitta tid for att underhélla banan. Det finns dven
risk for att vissa banor uppnéar mycket hogt kapacitetsutnyttjande under perioden.

De delar av anldggningen som har 1agt kapacitetsutnyttjande har mer utrymme for
underhall.

Nir jarnvagsunderhall planeras behover avvagningen mellan trafikbehov och
banarbeten utvecklas pa ett sidant sitt att trafiken helst inte stors 6ver langre tid. Detta
géller sarskilt trafikstarka strék for gods- och persontrafik samt storstadsregionerna.
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Karta 1: Kapacitetsbegrédnsningar 2014

2.3.7 Kostnadsjamforelser med andra lander

STOCKHOLM

Nynéshamn

Forvaltningar med en stor volym underhall i jimforelse med reinvesteringar har ett mer

kortsiktigt fokus pé sina atgiarder och har darfor svarare att sikerstilla en langsiktigt

stabil niva pa infrastrukturens bidrag till jarnvagstransporter.
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LCC fully normalised, 2013

(cost index per main track-km)
[Mormalisation methodology: Standard methodology]
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Diagram 11:Trafikverket dr forvaltning D: Utfallet ér harmoniserat for antal véxlar, trafikvolym,
elektrifiering mm. Kdlla: Internationella Jarnvdgsunionen (UIC), arbetsgruppen Lasting Infrastructure Cost
Benchmarking (LICB)

Diagrammet visar det indexerade utfallet for atta europeiska jarnvagsférvaltningar 2013.
Trafikverkets utgifter for underhall och reinvesteringar pa jarnvig ar laga i forhallande
till andra lander.

2.3.8 Konsekvenser av prioritering enligt nationell plan

I nationell plan 2014—2025 gors atgardsval och prioritering utifran att lyfta kvalitet och
robusthet pa de hogtrafikerade delarna av jairnvagsnitet, och planen innehéller darfor
atgarder som berdknas leda till en eliminering av det uppddmda behovet av atgarder i
storstadsomrédena, och en halvering av det uppddmda behovet pa storre strak som
sammanbinder storstadsomraden. P4 6vriga delar berdknas dock det uppdiamda behovet
av underhéllsatgarder 6ka.

Om den géllande prioriteringen gors dven i kommande inriktning, medfér det ett behov
pa cirka 100 miljarder kronor for att omhénderta behovet under perioden samt
omhindertagande av eftersldpning enligt prioritering for banor i storstad och storre
strak. Till detta behov tillkommer en 6kning av underhall pa grund av uteblivna
reinvesteringar som, utifran forsiktiga antaganden, medfor en kostnad pa 10 miljarder
kronor. Denna prioritering kommer att medfora konsekvenser framst pa de lagtrafik-
erade delarna av anldggningen, men dven pa storre strak.

Banor inom storstadsomraden. Successivt kommer robustheten att 6ka och antalet
fel minska. Arbetet kommer att kunna bedrivas utifran ett LCC-perspektiv for samtliga
dessa banor. En tydlig forbattring i form av farre stérningar pé grund av brister i
infrastrukturen kommer att uppnas.

Banor som bildar storre sammanhiéingande strak. Det kommer fortfarande att
finnas anlaggningar som behdver bytas eller atgirdas. De anldggningar som inte
atgiardas kommer att ha funktionella brister, exempelvis fel som stor trafiken. Banorna
kommer att héllas pa en forhéllandevis acceptabel funktionell niva.
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Banor for ovrig viktig gods- och persontrafik, mindre, ringa eller ingen
trafik. Eftersldpningen kommer att vixa och det ger en forsdmrad funktionalitet,
framfGr allt for de banor som redan i dag har stora brister i form av eftersldpande
underhall. Detta beror samtliga bantyper men framfor allt banor med mindre, ringa eller
ingen trafik. Anlaggningarnas nedbrytningshastighet paverkas primart av tre delar:
hastighet, tonnage och genomfért underhall. Om Trafikverket inte far medel till under-
héllsatgarder innebir det sankt hastighet och sankt tonnage eller, som ett sista steg,
stingda banor. Ett antal banor kors i dag med ldgsta hastighet och/eller tonnage, och ett
uteblivet underhéll pa dessa banor innebir stangning. Andra banor kors med reducerad
hastighet, och for dessa banor &r nasta steg att reducera hastigheten ytterligare en niva.
Vid en sdnkning av hastighet och/eller tonnage planas nedbrytningskurvan ut och
risknivierna sénks.

I jarnvigsnatsbeskrivningen (JNB) for 2017 har ett antal forsdmringar i funktionaliteten
flaggats upp. Det giller bland annat Kinnekullebanan, Alvsborgsbanan, Kristinehamn—
Badsta, Frykdalsbanan, Bohusbanan, Viskadalsbanan, Landeryd—Torup, Dannemora—
Hallstavik och Mellerud—Billingsfors. For dessa strackor reduceras hastigheten.

I JNB 2017 belyses dven risker for varaktiga nedsittningar pa delar av ytterligare 22
strak.

En okad efterslipning kommer att leda till att atskilliga fler banor far nedsittningar
under resterande period. Detta kommer att medféra svarigheter for branschen och
omvirlden att hantera forlingda restider eftersom det blir svart att konkurrera med
buss, bil och lastbil.

En nuldgesbedémning ar att de flesta av banorna med mindre trafik, ringa eller ingen
trafik inte kommer att kunna trafikeras.
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BANTYPER Kisssning
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- — — Regiongrans

Stad

Karta 2: Bantyper

2.4 It-infrastruktur och trafikledning

I denna rapport hanteras it-infrastruktur och trafikledning samlat for vag- och
jarnvagssystemet eftersom de stoder transportsystemet 6vergripande. Kostnaderna ar
daremot uppdelade pa jarnvags- och viagsystem i tabellerna.

2.4.1 It-infrastruktur

It-infrastrukturen ar en viktig del i grunden for manga av Trafikverkets kdarnverksam-
heter, till exempel att trafikleda, trafikinformera och genomfora forarprov. Trafikverket
ar dven helt beroende av en vil fungerande it-infrastruktur och fungerande teknik, for
att ha formaga att styra och 6vervaka anldggningen.

Till skillnad fran de flesta statliga verk dar it-infrastrukturen begransas till administrativ

it bestar Trafikverkets it-infrastruktur 4ven av en omfattande nationell it-anldggning for
transportsystemet.

41



Tagledningsystem

! |

i Granssnitt i
l angransande system : !
A\ T ' Signalstallverk |
Operator ——

Fitkl, Info | |
J Nt —EH—@

T ‘ Kommunikation med
' enskilda Stallverk och °
Bandelar

Operatdrs Granssnitt

Figur 2: Exempel IT-infrastruktur for tdgledningssystem

It-infrastrukturen ar en integrerad del av vag- och jarnvigsanlaggningarna, som i sin tur
ar en del av eller integrerade i transportsystemet. It-infrastrukturen mojliggér kommu-
nikation med transportsystemets olika delar, som signalsystem, vigskydd, tunnlar,
trafikinformation, elkraftforsorjning samt tekniska styr- och reglersystem.
It-infrastrukturen bestar i grova drag av kommunikationskablar, transmissions- och
radionit, datakommunikation, servrar, lagring, teknikhus och datahallar samt system
for att 6vervaka och styra it-infrastrukturen.

Kontorsnara it-miljoer

Extern it-miljo Kontorsnéra it-miljo (Banverkets IT-Milj,  (Vagverkets IT-Miljs, (ICTforexterna,
under g) under g) under avveckling)
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Figur 3: Bilden visar éversiktligt hur IT-infrastrukturen delas in i IT-miljéer med olika éndamdl och krav.
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It-infrastruktur skiljer sig till viss del fran traditionell infrastruktur pé vag och jarnvag,
eftersom stora delar av it-infrastrukturen har kortare livscykel och behover darfor
ersittas med tétare intervall. Den ar dven utformad ur ett nationellt perspektiv och kan
darfor inte kan hanteras pd samma satt som traditionell infrastruktur, dar riktade
satsningar kan goras exempelvis i storstad. Med intelligentare styr- och regelsystem
kommer en allt storre del av trafikanlaggningen att besta av it-utrustning.

Ménga ganger ar det inte det tekniska eller funktionella tillstandet som kréver byte av it-
infrastruktur, utan det kan bero pa férdndrade lag- eller miljokrav, marknadsutveckling,
uppgradering av system eller att marknaden inte langre tillhandahaller support och
reservdelar. Stora delar av it-infrastrukturen har s kort livsldngd sé att de maste
ersittas vart 5:e ar.

I underhéllskostnaden ingr totalkostnad for it-infrastrukturen, det vill sdga drift
(forebyggande och avhjialpande underhéll), reinvestering, service och support samt
licenser.

Trafikverket ser inte att det finns ett eftersldpande underhall av it-infrastrukturen, men
med hansyn till korta livscykler kan ett eftersldpat underhall snabbt skapas. Ett
bristande underhall av it-infrastrukturen kan fa stora konsekvenser for trafiken i stora
geografiska omraden. S&vil verksamhet som tekniska system &r helt beroende av
underliggande it.

Under planperioden ser Trafikverket inte nagon 6kning av driftkostnader, forutom den
kalkylerade 6kning som sker genom att nya anlaggningar tas i bruk, dar det finns it-
infrastruktur.

2.4.2 Trafikledning

Trafikledningen stoder trafikanter, naringsliv och operatérer under resan genom att
overvaka anldggningar, initiera avhjalpande underhall, leda tagtrafiken och informera
om trafiken i normalt och stort ldge. Verksamheten ar i dag heterogen i den bemirkelsen
att alla ledningsplatser inte har samtliga funktioner, att olika system och arbetssitt
anvands och att delar av jairnvagen ar dnnu inte fjarrstyrd. Under kommande planperiod
kommer flera av de nu pagéende effektiviseringarna att foljas av ytterligare forand-
ringar, till exempel digitaliseringar, samtidigt som utokningen av verksamheten okar i
en omfattning som overskrider effektiviseringarna. Verksamhetsutokningen handlar om
mer och fler avancerade anlaggningar att 6vervaka, 6kad trafik och risk for fler stor-
ningar samt 6kad efterfrdgan pé trafikinformation. Bade utveckling och effektiviseringar
kommer att paverka den dagliga leveransen av trafikledning.

For att trafikleda anvidnds i dag ménga system och mjukvaror som stoder trafiklednings-

centralernas arbete, men ocksé system for att slussa vidare information om trafik i form
av 6ppna data som marknaden omsitter till tjanster.
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Figur 4: System och mjukvara stddjer trafikledning och trafikinformation

System och mjukvara utvecklas och effektiviseras kontinuerligt och blir allt effektivare
vilket behovs for hanteringen av allt storre dataméngder och kortare verkstillandetider.
Oberoende av utvecklingen har trafikledningssystem pa samma sétt som andra it-system
en kortare livslangd an traditionella investeringar i infrastruktur. Underhall och
reinvestering behovs darfor for alla system under planperioden. Tidigt i planen ligger
reinvestering i beslutsstodsystem for trafikledning pa véag. Ny systemarkitektur for
effektivare utbyte av storre informationsmiangder kommer behovas under kommande
planperiod, bland annat till f6ljd av EU-direktivet. Att tillhandahaélla trafikinformation
ar en del av verksamheten som bedéms bli méngfaldigad, samtidigt som det ar svart att
uppskatta hur kostnadsbilden utvecklas. Redan i dag sker en teknikvaxling, dar trafik-
information genereras fran mobil och bilar, och digitaliseringen kommer att ge
ytterligare mojligheter. Se vidare i kapitel 5.

Dagligt tillhandahaéallande av trafikledning vig, drift
Det finns i dag héga férvantningar pa en val fungerande vagtrafik med fa stopp. En
viktig komponent i vagtrafiksystemet ar en fungerande trafikledning och effektiv

trafikinformation.

Vigtrafikledningen ska vidareutvecklas och forbéttra leveranskvaliteten punktlighet
genom att

e reducera omfattningen av storningar

¢ underlidtta omplanering av resor och transporter vid storningar

o forebygga olyckor och incidenter
Dagens vigtrafikledning bestér till stor del av information, och den styrning som sker i
dag sker pé en liten del av vagnatet och indirekt via information. Med modern

vagtrafikledning far styrning en starkare position och for detta kravs moderna system
och kunskap.
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Behovet av modernare trafikledning dr extra stort i
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mil vig kommer behdva den hogre servicenivan.
Modellen for uppskattning av serviceniva pekar pa
ett behov ar 2030 med 55 mil med hogsta
servicenivén och cirka 405 mil med servicenivin

Grund Mellan

Figur 5: Servicenivder for vdgar
mellan.

Utover en generell 6kning av servicenivaer tillkommer nya avancerade tunnel-
anldggningar under perioden, som Forbifart Stockholm som férdubblar antalet mil med
anldggningsovervakning.

Dagligt tillhandahallande av trafikledning jarnvag, drift

I trafikledning ingar att trafikleda tig, leverera trafikinformation, arbeta med
storningsreducering och 6vervaka anlaggningarna. Grundforutsattningen for
fortroendet for jarnvigen ar att resendren eller transportkdparen ska kunna planera sin
resa eller transport och veta nir taget kommer fram. Situationen i dag med frekventa
stérningar bedoms fortsitta. Aven med begrinsad reducering av stérningar finns
potential att battre stodja trafikanten nir storningar uppkommer, bade fréan
Trafikverkets sida och i samarbete med andra.

Ett nytt tigledningssystem (NTL) inférs under kommande planperiod vilket skapar
mojligheter till effektivare hantering, mer automatisering och tydligare straktankande,
vilket A&ven mojliggor nya typer av prioriteringar av tdgledning. Forutom att systemet
bidrar till effektivisering, bidrar det ocksa till 6kad leveranssikerhet. Under inférandet
av effektiviseringar som fjarrstyrning och NTL tillkommer omstillningskostnader till
f6ljd av dubbla lokaler, dubbel bemanning och dubbel férvaltning (se bild nedan), vilket
gor att den totala effekten blir ndgot mindre. Dessutom tillkommer 6kade kostnader for
nya funktioner till foljd av tillkommande trafik och anlaggningar.

Utokning av driften for trafikledning pa jarnvag under perioden 2018—-2029 uppskattas
till 14 procent, med effektiviseringarna inrdknade, beroende pé att trafikokningen och
tillkommande anlaggningar inte kommer att kunna hanteras inom ramen fér den
personalstab och de lokaler som finns i dag.
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Behov trafikledning drift jarnvag
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Diagram 12: Beskrivning av konsekvenserna av Trafiklednings inférande av effektiviseringar och utékning
av verksamhet inom jédrnvdg for kommande planperiod.

En analys har visat att dagens situation dr anstriangd. Det handlar om bemanning, men
ocksa om ett behov av rutiner och fortbildning for en stabil leverans av trafikledning i
bade stort och normalt l4ge. Anpassningen av verksamheten med sékerstéllande av en
stabil verksamhet pédgér redan, vilket innebar att en utékning planeras redan for dren
2016—2018.

3. Hur paverkas resursbehovet for
vidmakthallande av de olika inriktningarna

Vidmakthéllande av statens infrastruktur ska ocksa analyseras utifran de tre
inriktningarna som beskrivs i huvudrapporten, kapitel 3 och om de foranleder olika
nivaer pa ekonomiska ramar.

3.1 Inriktningen utifran hittills beslutad politik

Den hittills beslutade politiken innebar att inga nya styrmedel eller andra regleringar
kommer att genomféras under planperioden dn de som redan ir beslutade. Behovet av
att vidmakthalla vag- och jarnvagsnitets funktionalitet pa dagens niva samt eliminera
efterslapande underhall ligger till grund f6r denna inriktning. Vad detta innebar for
behoven inom vidmakthallande beskrivs i kapitel 2.

3.2 Inriktningen for transportsystemet med hittills beslutade och
aviserade atgarder

Denna inriktning omfattar hittills beslutad politik samt aviserade styrmedel, sdsom
vagslitageskatt, hojd bransleskatt, inférande av ett sa kallat bonus—malus-system,
74-tonslastbilar pa det allminna vagnaitet, langre och tyngre tag, nya hoghastighets-
banor samt Norrbotniabanan.
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Underhallsbehovens utveckling och framtida dimensionering vid upplatelse av vignitet
for 74-tonsbilar beror framfor allt pd hur vagen ursprungligen har dimensionerats. Givet
att nuvarande axellast bibehélls kommer underhallskostnaderna pa det hogtrafikerade
vagnitet 1 princip att vara kvar pa nuvarande nivder, men broar som inte ar dimen-
sionerade for totallasten 74 ton behé6ver bytas ut. Detta ar da inte att betrakta som en
underhallsdtgird utan en investeringsétgird for att uppna forbattrad funktionalitet. Det
lagtrafikerade vagnétet med en storre andel dldre och svaga vigkonstruktioner kommer
sannolikt att utsittas for 6kande slitage och underhallsbehov. Det dr en komplex fraga
och ett arbete pagar inom ramen for regeringsuppdraget Uppdrag om fordjupade
analyser av att tilldta tyngre fordon pd det allmédnna vdgnadtets, for att identifiera
behoven.

Liangre och tyngre tig hanteras i rapporten Mdjligheter att kéra lingre och/eller tyngre
godstdg®. Rapporten innehéller en sammanstillning av mdjligheterna och nagra
konkreta atgirder och forslag till fortsatt arbete med fordjupade analyser. Eftersom
detta behover utredas ytterligare ar det svart att i nuldget bedéoma hur det paverkar
underhallskostnaderna.

Hoghastighetsbanorna samt Norrbotniabanan bedoms inte bli fardigstidllda under
perioden och belastar darfor inte vidmakthallandeanslaget med underhallskostnader.

3.3 Inriktningen for transportinfrastrukturen med hittills beslutade och
aviserade atgarder samt ytterligare atgarder for minskade utslapp av
vaxthusgaser

Underhaéll av jarnvag har stor potential att minska negativ paverkan pa miljo, hdlsa och
klimat och ar darmed viktigt for att bidra till hinsynsmalet. En forviantad trafikokning
genom Overflyttningar av transporter fran vig till jarnvég innebar att behovet av tid i
spar for underhall i jarnvigssystemet 6kar.

For att mojliggora en sddan inriktning beh6vs balans mellan téglagen for trafik och tider
i spar for underhallsatgarder av storre dignitet (reinvesteringar). Langsiktighet vid
reinvesteringar kraver “6ronmaérkta” medel i en upprustningsplan liknande barighets-
anslaget pa vigsidan — en extra finansiering ut6ver ordinarie budget. Angivna
forutsattningar ger en mojlighet till Idng framforhallning vid kontakter med berorda
foretag/tagoperatorer under planering av reinvesteringar.

Denna inriktning bedéms inte mer 4n marginellt paverka den totala efterfragan och
fordelningen mellan trafikslagen, och diarmed inte heller inriktningen for
infrastrukturen i stort. Utifran detta bedomer Trafikverket att motiven for 6kade
resurser till vidmakthallande ar lika starka for denna inriktning som for de tva andra.

5N2015/4204/MRT Uppdrag om férdjupade analyser av att tilldta tyngre fordon pa det
allmanna vagnatet.
6 TRV2015/117 Méjligheter att kora ldngre och/eller tyngre godstag
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4. Vidmakthallandets bidrag till maluppfyllelse
och effekter

For att forbattra styrning och uppfoljning av Trafikverkets formaga att leva upp till de
transportpolitiska méalen har Naringsdepartementet och Trafikverket utvecklat ett nytt
styrramverk for drift och underhall. Ramverket omfattar sex leveranskvaliteter och ska
tillsammans med ett antal indikatorer beskriva Trafikverkets forméaga att sékerstalla
transportsystemets funktion.

= Transportsystemets férmaga att uppfylla eller leverera,
planerade res- och transporttider samt férmagan att
snabbt tillhandahalla ratt information vid stérningar

Punktlighet

= Transportsystemets formaga att hantera efterfragad
volym av resor och transporter

* Transportsystemets férméga att std emot och hantera
Robusthet stérningar

= Transportsystemets formaga att hantera
kundgruppernas behov av transportméjligheter

= Transportsystemets formaga att minimera antalet
omkomna och allvarligt skadade

* Transportsystemets férmaga att minimera negativ
paverkan p& klimat, landskap och halsa samt formégan
att framja den positiva utvecklingen av dessa

Figur 6: Leveranskvaliteter

4.1 Vagsystemets bidrag till maluppfyllelse

Att ta igen efterslapande underhéll innebér att de brister som finns i dag atgardas, i
forhallande till underhéllsstandarderna. Ett stort eftersldpande underhéllsbehov finns
exempelvis for vigkroppen som i manga fall dr byggd for 6ver 50 ar sedan och ar
dimensionerad for lagre axellaster och totallaster d4n vad som géller i dag.

Effekten och nyttan med att atgirda det efterslipande underhéllet faller ut successivt
under perioden men dven langt efter perioden, beroende pé vilken takt som beslutas.
Om eftersldpningen atertas under perioden uppnés en robust anldggning som i sin tur
paverkar flertalet leveranskvaliteter.
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Funktionalitet pd dagens niva Funktionalitet pa
dagens niva
inklusive eliminering pa 12 ar

Punktlighet

Kapacitet

Miljo och hilsa

Tabell 10: Bedémda effekter pa leveranskvaliteterna for vig

Barighetsanslaget dr nivAmassigt lika for bada alternativen men har en viktig funktion
for mojligheten att uppné dem inom de givna ramarna, eftersom minskat slitage och
positiva synergieffekter leder till att underhéllsmedel kan frigoras till andra atgiarder. En
funktionsho6jande atgéard som innebér att vigen eller bron hanterar belastningen frén
tung trafik battre, leder till minskad framtida nedbrytning av viagnitet och lingre
atgirdsintervaller.

Inriktningsplaneringen for vidmakthéllande av vigsystemet bestér av tva delar: att
bibehélla dagens funktion under kommande planperiod och att beskriva vad som kréavs
for att aterta véagsystemets efterslipande underhéllsbehov i forhéllande till de standard-
nivier som finns for underhall. Standardnivier beskrivs pa olika satt for vagens
anlaggningsdelar.

Att bibehélla dagens funktionalitet innebar att genomféra ett underhall som kan
sdkerstilla att dagens brister i forhéllande till standardnivierna inte 6kar samt att
hantera den arliga nedbrytningen av viganldggningen. Den 6kande nedbrytning som
kan ske pa grund av nya beslut, till exempel inférande av 64 tons totalvikt, ingar inte i
denna niva.

Ett atertagande av efterslapande underhall innebir att de brister som i dag finns i
forhallande till underhéllsstandarderna atgéirdas. Ett stort efterslapande underhalls-
behov finns exempelvis for vigkroppen som i ménga fall ar byggd for 6ver 50 ar sedan
och ar dimensionerad for lagre axellaster och totallaster dn vad som giller i dag.

Att vidmakthalla dagens funktionalitet innebar ocksa att bibehélla dagens effekter for
leveranskvaliteterna. Beskrivningen i denna rapport avser de effekter som ett
atertagande av det efterslapande underhallet far for respektive leveranskvalitet.

Effekterna och nyttorna for atertagande av det efterslipande underhaller faller ut
successivt under perioden, beroende pa vilken takt pa atertagande som beslutas.
Effekterna av en dtgird i vigsystemet kan bidra till effekter av olika grad pa en eller flera
leveranskvaliteter. En storre reinvesteringsatgird pa vag paverkar oftast samtliga
leveranskvaliteter i nagon utstrackning; effekterna ar generellt storst pa robusthet och
effekterna pa ovriga leveranskvaliteter varierar beroende pé atgirdens karaktir. Aven
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avhjialpande underhéllsitgarder, exempelvis vintertjanster, paverkar i princip samtliga
leveranskvaliteter men har relativt stor paverkan pé kapacitet, robusthet och
punktlighet.

Punktlighet. Ett dtertagande av efterslapande underhéll kommer att bidra till positiva
effekter relaterat till restidsosdkerheten. Den paverkas savil av ett forbattrat tillstdnd pa
vagytan for lagtrafikerade vigar som av ett forbattrat tillstind pé vigkroppen som
minskar risken for storningar pa samtliga vagtyper. Det finns dven negativa effekter i
form av ett 6kat antal planerade arbeten som kan bidra till en 6kad restidsosikerhet.

Minskad restid ar en av de viktigaste nyttorna med en aktiv trafikledning. I de fall
information och styrning bidrar till minskade koer blir detta extra viktigt eftersom den
inbesparade tiden vid minskad forsening varderas 3,5 ginger hogre 4n den normala
dktiden. Optimering av trafiksystemet via information och styrning ar en viktig pusselbit
for att minska kostnaden for trangsel, och genom minimering av tiden fran detektering
av hindelse till aktivering av lamplig atgird kan kobildningen forskjutas framat i tiden
eller i vissa fall helt undvikas.

Utover paverkan pa trangsel och restid har information vid stérningar i trafiken ett
varde i sig, och de flesta trafikanter ar villiga att betala for information om férandringar.

Kapacitet. Den kapacitetsforbattring som foljer av ett atertagande av eftersldpande
underhall ar framfor allt relaterad till reducerad hastighet vid ojamna vagar. Det ar
framfor allt de mindre trafikerade delarna av vignitet som har bristande underhéll, och
darfor bedoms effekten bli obetydlig ur kapacitetshinseende. De barighetsrelaterade
atgarderna kommer att ha en positiv effekt pa kapaciteten, och var effekterna uppstar i
systemet beror pa hur barighetsmedlen prioriteras. De ingér i alternativet bibehélla
dagens niva och dessa effekter kanske darfor inte ska ingd i beskrivningen av de olika
scenarierna.

Robusthet. Nivin pa vigsystemets robusthet relateras till tillstindet/standarden pa
vagnitet och redundansen som finns i vagsystemet, dar redundansen mits i
aterstillnings- och omledningsférmaga. Robusthet 4dr den leveranskvalitet som paverkas
mest av underhéllsatgarder och den har i sin tur effekt pa de 6vriga leveranskvaliteterna.

Tillstindet pé vignatet kan delas in i tillstAndet pa vagytan och tillstandet for vag-
kroppen inklusive avvattningssystemet. Vagytans tillstind ger direkta effekter for
trafikanterna i form av paverkan péa restider, trafiksikerhet, komfort, fordonsslitage,
bransleférbrukning med mera, som darefter ger effekt pa leveranskvaliteterna. Brister
relateras i detta fall till en given underhallsstandard som beskriver en samhalls-
ekonomiskt motiverad niva for ojaimnheter for belagd vig och en standard for grusviagar
som dr beskriven i krav for bedomning av grusviglag. Vagkroppens tillstand paverkar
framst risken for att storningar ska uppstéa i vagsystemet. Tillstdndet pa viagkroppen
paverkar dven i hog grad hur vagytan paverkas av den belastning den utsétts for, och
diarmed de framtida underhéllskostnaderna. Det innebér dven att restriktioner pa
vagnatet kan uppkomma om bristerna i vigkroppen passerar vissa troskelvarden.
Restriktionerna beror framst barighet men dven hastigheter.

Anviandbarhet. Ett dtertagande av underhallet paverkar framfor allt tillforlitligheten
till transportsystemet. Jimnare vagar bidrar till mindre risk for hastighetsreduktioner,
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minskade fordonskostnader och 6kad korkomfort och paverkar framst medborgarnas
resor men dven naringslivet, exempelvis turistniringen. Mindre risk for stérningar och
en 0kad redundans ar effekter som bidrar till effektivare och mer tillforlitliga transporter
for naringslivet. En minskad risk for funktionella nedsattningar samt h6jd funktionalitet
genom Okad barighet bidrar till positiva effekter for fraimst naringslivets utvecklings-
potential. Det géller frimst pa lagtrafikerade vigar som &r viktiga for naringslivet.

Sikerhet. Den péverkan pa sidkerhet som foljer av ett tertagande av efterslapande
underhall ar framfor allt relaterad till vagytans tillstand, fraimst ojamnheter i langsled
(spardjup). Vid storre brister i forhillande till underhéllsstandarden kan ett hogt
spardjup vid ogynnsamma forhallanden orsaka trafiksdkerhetsrelaterade problem?.
Effekterna pa siakerhet ar frimst relaterade till hogtrafikerade stamvégar och
lagtrafikerade vagar, dar sparutvecklingen kan vara relativt hog trots att det ar relativt
lite trafik pa stora delar av vagnatet.

Miljo och hilsa. Leveranskvaliteten beror i princip tre omraden, och effekterna
beskrivs darfor med avseende pa respektive omrade:

¢ Klimat. Bedomningen ir att det inte blir ndgra storre klimateffekter under
planperioden men mojligen marginellt positiva effekter pa langre sikt. Ett 6kat
underhall ger motsvarande 6kade koldioxidutslapp som en foljd av resurs-
forbrukning i form av fossila resurser som diesel och bitumen i produktions-
processen. Det bidrar dock till jamnare vagar och minskat rullmotstand som i
sin tur bidrar till minskad bransleférbrukning. Den totala klimatrelaterade
effekten av ett dtertagande av underhallet ar svirbed6md.

¢ Landskap. Ett dtertagande av efterslipande underhéll omfattar dven att
vidmakthélla skyddsatgiarders funktion, exempelvis att trummor inte blir
vandringshinder och att viltstangsel och faunapassager fungerar. Natur- och
kulturviarden sdsom alléer och gamla vagbroar ska ocksa tas tillvara. Det finns
en del eftersatt underhéll pd dessa omraden och ett atertagande av eftersatt
underhall kommer att bidra till positiva effekter.

e Hiilsa. Ett dtertagande av eftersldpande underhall av bullerskydd ger viss
positiv effekt eftersom bullernivaerna minskas i niromraden till ett vignit som
finns i anslutning till storstadsvigar. Det kommer inte att bli ytterligare effekter
nér det giller partiklar utover dagens niva eftersom det ar ett avhjalpande
underhall med en given kravniva i underhéllskontrakten.

Jamnare vagar och cykelviagar bidrar dven till positiva hilsoeffekter via
minskade vibrationer for yrkestrafiken och forbattrad hilsa for cyklister. Det ar
svart att bedoma storleken pa effekterna eftersom kunskapsunderlaget ar litet
nar det giller sévil effekten av vibrationer som vilken effekt ett utékat underhall
har pd hur ménga som viljer att cykla.

7 Ogynnsamma forhallanden &r hoga spardjup kombinerat med riklig nederbérd och att fordonet framférs i for hog hastighet i
forhéllande till radande omstandigheter. Stora ojamnheter bidrar &ven till att det blir svirare att uppné en homogen friktion

pa végytan vintertid.
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4.2 Jarnvagssystemets bidrag till maluppfyllelse

Att ta igen efterslapningen ger effekter néar anlaggningens tillstind aterstills, vilket
paverkar transportpolitiska mél och leveranskvaliteter positivt. Storst effekt nas pa
funktionsmalet tillgdnglighet och leveranskvaliteten robusthet, som i sin tur ger battre
forutsattningar for kapacitet och punktlighet. Funktionalitet pd dagens niva innebar att
dagens situation bibehalls och att leveranskvaliteterna inte paverkas i nagon riktning.

Funktionalitet pa dagens niva Funktionalitet pa
dagens niva
inklusive eliminering pa 12 ar

Punktlighet

Kapacitet

Milj6 och hilsa

Tabell 11: Bedémda effekter pa leveranskvaliteterna fér jirnvig

Om eftersldpningen atertas under perioden uppnés en robust anldggning, vilket i sin tur
paverkar flertalet leveranskvaliteter. Trafikverket bedomer foljande positiva utveckling:

Punktlighet. Infrastrukturen orsakar cirka en tredjedel av punktlighetsproblemen.
Genom en robust anldggning forvintas anldggningens paverkan minska, vilket ger
positiv effekt pa punktligheten. Att ge trafikanterna information ingar i
leveranskvaliteten punktlighet. Trafikanterna ar néjda med trafikinformationen nér
tagen gar som planerat. En indikator pa detta ar att 6ver 9o procent av trafikanterna
siger att de ar n6éjda eller neutrala med den trafikinformation som da ges. Daremot
sjunker ngjdheten med informationen till drygt 65 procent nir det ar storningar i
trafiken.

Kapacitet. Brister i dagens infrastruktur paverkar kapaciteten. Om det efterslapande
underhallet atgardas dar det finns mer eller mindre bestdende nedséttningar 6ppnar det
upp for att kunna kéra nagot fler och tyngre tag. Det bidrar saledes till en forbattrad
kapacitet.

Robusthet. Genom att eliminera det efterslapande underhéllet leder det till att antalet
brister i Trafikverkets infrastruktur kommer att minska. Detta resulterar i firre stor-
ningar pa person- och godstransporter. Andelen tdg som kommer i ritt tid kommer att
oka.

Anviindbarhet. Tillstdndet pd anldggningen medfor att en del resenirer och
transportkopare inte vigar vilja tag som alternativ pa grund av brister och of6rutsag-
barhet. Det kan medfora minskat urval av alternativa resesitt. En robustare anlaggning
medfor forbattrad kapacitet med farre storningar vilket 6kar anvandbarheten.
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Siakerhet. Sikerheten kommer alltid att ges hogsta prioritet i arbetet. Det finns och ska
finnas en hog sidkerhet for resenirer, lokforare, personal och entreprenorer. For att
skapa forutsattningar for sakerhet ar det vasentligt att arbeta brett med omradena
trafik-, samhalls-, informations- och elsdkerhet kring sparen. Sikerhetsstyrnings-
systemet ska larma och indikera nir toleranser ar pa vag att underskridas. Om
nodvindiga underhéllsétgirder inte kan goras med bibehéllen sidkerhet uppratthélls
sdkerheten genom sédnkta hastigheter eller stingning av banan. Effekterna av olika
anslagsnivéer ska inte paverka sikerheten.

Miljo och hilsa. Om det efterslipande underhallet tgiardas far det en viss positiv och
direkt pdverkan p& miljo och hilsa. Om skotsel av exempelvis bullervallar och plank
sdkerstills och om sparunderhall som ddmpar jarnvagsbullret genomf6rs, medfor det en
indirekt effekt pa miljé och hélsa. Detta medfor ocksa forbattringar for 6vriga leverans-
kvaliteter genom att fler véljer tdg som transportalternativ.

Sambhiillsekonomisk nytta. En analys av den samhillsekonomiska nyttan av att
genomfora atgirder i nivd med dagens funktionalitet, inklusive eliminering av
efterslapning pa 12 ar, har genomforts. De effekter som inkluderas i analysen ar de
forseningar i persontdgstrafiken som orsakas av fel i infrastrukturen. Utgdngspunkten
for analysen har varit dagens infrastrukturrelaterade forseningar och ett antagande om
att dessa skulle vara lika stora i framtiden om anlaggningsstatusen inte férandras. Det
vill sdga att kalkylen viardesétter den 6kade robustheten for persontrafiken. Férsening-
arna antas kunna bli paverkade av 6kade eller minskade reinvesterings-insatser som i
sin tur leder till ett fordandrat tillstdnd jamfort med dagsléaget.

Om atgarder genomfors som eliminerar det efterslapande reinvesteringsbehovet och
behaller anldggningen pa dagens niva pa banor inom storstadsomraden, storre samman-
hangande strak samt banor for 6vrig viktig gods- och persontrafik, leder detta till att
forseningarna minskar fran dagens niva. Den samhéllsekonomiska nyttan av de
minskade forseningarna har uppskattats till 3,8 miljarder kronor under planperioden
och 17,2 miljarder kronor om man antar att effekten kan uppratthallas fram till 2058.

Om medel inte kan avsittas for att avhjalpa hela det efterslipande reinvesterings-
behovet, sa visar denna analys att de hart trafikerade bantyperna bor prioriteras.

53



4.3 Potential inom drift- och underhallsomradena for att motverka
negativa klimat-, miljoé- och halsoeffekter

Drift och underhall av vag och jarnvag har stor potential att bAde minska negativ
paverkan och skapa positiv pdverkan pé klimat, miljo och hélsa och ar ddrmed viktigt for
att bidra till hinsynsmalet. Okade medel fér vidmakth&llande 6kar potentialen eftersom
atgirder kan utforas i storre utstrackning. Underhéllet ar eftersatt nar det giller de delar
av anldggningen som ger “miljonytta” och minskar negativ miljopéverkan. Det kan
handla om skétsel av bullerplank, underhall av trummor sé att de inte utgor vandrings-
hinder for vattenlevande djur, skotsel av artrika vigkanter med mera. Har kan skotsel -
planer och dtgirder genomforas for att bevara och uppratthalla skyddsétgardernas
avsedda funktion. Det ar i allmdnhet mer kostnadseffektivt att underhalla &n att lata
funktionen forfalla sa att det senare kravs nyinvesteringar i form av riktade milj6-
atgirder.

Forbattrat underhall pa jarnvag tillsammans med reinvesteringar och trimningsatgérder
skapar forutsattningar for 6verflyttning fran vig till jarnvag. Det medfor att flera av
vagtrafikens negativa effekter kan mildras, men vissa typer av negativa effekter okar,
sasom buller, vibrationer och djurolyckor pa jairnvig. For att bedriva ett effektivt
underhall beh6vs balans mellan taglagen och tider i spar for underhallsatgiarder av
storre dignitet (reinvesteringar). Dessutom behdvs langsiktighet vid finansiering av
reinvesteringar i infrastruktur med 6ronmarkta medel liknande barighetsanslaget pa
vagsidan.

Atgirder som minskar de negativa effekterna ir exempelvis en 6kad frekvens av
sparslipning, belaggningsatgarder for att minska rullmotstand samt skoétsel av natur-
och kulturviarden. Det kan ocksa vara atgarder for minskade utsldpp vid underhall.

Okat behov i form av forbittrad tillginglighet till frimst ging- och cykelstrék stiller krav
pa forbattrad snoréjning, sopning och fornyelse av ytbeldggningar. Det ar viktigt att
funktionaliteten uppratthalls och att energikriavande teknik hos exempelvis belysning
byts ut for att uppratthalla cykel- och gangvigars tiankta funktionalitet.
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5. Ny teknik

5.1 Vag- och jarnvagssystem

For att utveckla infrastrukturen och méta nya och férandrade krav, till exempel
hoghastighetsjarnvag, 6kat kapacitetsbehov, effektivare underhéll, stod for automatisk
korning och elvagar, kravs teknisk utveckling av de delar som ingar i systemen. Detta
géller i forsta hand for jarnviagssystemet. Teknisk utveckling dr ocksi nédvandig for att
bevara och sikerstélla befintliga anldggningar eftersom teknik och kompetens gar ur
tiden. Teknikskiften blir ocksa f6ljden av att kontrakt och ramavtal behover fornyas med
jamna mellanrum. Eftersom graden av standardisering fortfarande ar 1ag inom jarnvégs-
omradet kan ocksa infoérandet av en ny komponent eller system leda till ett omfattande
tekniskt utvecklingsarbete. Lagstiftning ar ytterligare en anledning till att teknikskiften
ar nodvandiga, exempelvis miljolagstiftningen som medfor att ersiattningssystem och
komponenter méste tas fram. Det kan avse kreosotimpregnerade sliprar eller kvick-
silverrelder som maste ersittas. Oftast ar det en kombination av dessa anledningar som
leder till behovet av teknisk utveckling. Vaxel 60E togs fram for att fa en robustare vixel
och for att kunna trafikera vixlar i hogre hastigheter, men ocksa for att ramavtalet f6r
tidigare vaxlar har 16pt ut.

Inom vagsidan har behovet av teknisk utveckling hittills varit begransat, men eftersom
dven vigen alltmer blir ett sammanhingande system finns behov av teknisk utveckling i
framtiden.

5.2 It-infrastruktur och trafikledning

Den storsta kidnda férandringen inom ny teknik och standardisering ar inom det
telefonisystem som anviands inom jarnvigen (MobiSIR). MobiSIR som system ska
livscykelhanteras och erséttas med ett nytt system under perioden 2022-2030 enligt
information fran Europeiska jarnvagsbyran (ERA).

Ett annat nytt omrade inom teknik och standardisering &r digitalisering och “big data”.
Big data ar ett begrepp ddar man anvénder de stora informationsmangder som finns och
samnyttjar dem for att framstilla anvandbar information, exempelvis GPS som férutom
att visa vigen dven kan informera om vigarbeten och trafiklaget. Det saknas i dag en
strategi och handlingsplan inom detta omrade vilket gor det svart att ta fram bra
kostnadsunderlag.

Digitaliseringen innebar nya mdjligheter och utmaningar for savil transportsystemet
som samhadllet. Digitalisering blir allt svarare att sirskilja fran ndgon del av
verksamheten, omvérlden eller livet i stort.

Det som kan komma att paverka utformningen av vaginfrastruktur och behovet av sido-
utrustning mest patagligt ar utvecklingen av fordon och den utrustning som finns i
fordonen.

Beskrivningarna av anldggningarnas tillstdnd kommer att forbattras. Fordon och fasta

matutrustningar kan samla in larm och méatvarden och bidra till tdtare mitningar och
storre underlag for beslut. Ett 6kat antal matpunkter och nya typer av matvarden gor att
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smarta l6sningar kan se dterkommande monster och varna mer férebyggande &n vad
som ar mojligt i dag.

Digitaliseringen kommer att erbjuda nya mdjligheter att styra och leda trafik inom
jarnvig och viag. Fordon och infrastruktur kommer att kunna leverera data om
tillstdndet hos infrastrukturen och data om trafikfloden — data som kan bearbetas och
nyttjas for en mer forebyggande styrning och ledning av trafiken.

Digitaliseringen mojliggor ocksé att transportsystemen integreras. Genom en digital
informationsdelning mellan akt6rerna 6kar mojligheterna att ge resenérer och
transportorer relevant, tillforlitlig och lattillgdnglig information for att kunna fatta
beslut infér och under sin resa eller transport.
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