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Sammanfattning

Drift, underhéll och reinvestering ar de centrala delarna i vidmakthéllandet av den statliga
véag- och jarnvagsinfrastrukturen. Den ekonomiska planeringsramen for denna verksamhet
avseende perioden 2018 — 2029 &r 289 miljarder kronor exklusive banavgifter, enligt
faststilld nationell plan for transportsystemet. Enligt planen ska Trafikverket uppratthalla
funktionaliteten i transportsystemet, och darutover prioritera det eftersatta underhallet pa
négra av de hogst trafikerade delarna av jairnviagssystemet.

Trafikverket har sett 6ver behoven for att uppréatthélla funktionaliteten i transportsystemet
perioden 2022 — 2033 respektive 2022 — 2037, och jamfort med dels ramarna i géllande
nationell plan dels behoven i den inriktningsplanering som foregick planen. De behov vi ser
for att uppratthalla funktionaliteten 6verstiger den ekonomiska planeringsramen med drygt
35 procent, och de behov vi redovisade i den forra inriktningsplaneringen med cirka 20
procent. Mest har behoven 6kat pa jarnviagssidan.

Savil vag- som jarnviagsanlaggningen ar dlderstigen och har under lang tid fatt bara en
successivt 6kad trafikering och tyngre transporter. En sddan utveckling gor det generellt
svarare att vidmakthélla anldggningen pa ett optimalt sitt, vilket paverkar behoven.
Trafikverkets kontinuerliga arbete med utveckling och effektivisering av
underhallsverksamheten uppviger inte de manga férandringar som sammantaget leder till
okade behov.

P& viagsidan kan de 6kade behoven till 6verviagande del hanforas till satsningen pa hojd
barighet (BK4) i hela det vagnit som i dag har barighetsklass 1. Det handlar om en utékad
satsning pd BK4 jamfort med tidigare. P4 jarnvagssidan ser vi hur storre delar av
anldggningen nar sin tekniska livslingd under perioden vilket, i kombination med effekterna
av en generellt dldre anldggning, ar de viktigaste forklaringarna till de 6kade behoven.

Pé vigsidan prioriterar Trafikverket, enligt gédllande plan, de vigar som flest manniskor &ker
pa, eller som ar viktiga for att niringslivet ska fungera. Delar av vignitet med mindre trafik
forsamras redan nu, och pa sikt 6kar ocksé risken for att d&ven hogtrafikerade vagar paverkas
om de redovisade behoven inte kan tillgodoses. Inom jarnvag prioriterar vi de tungt
trafikerade banorna som &r viktiga for transportsystemets funktion. P4 mindre trafikerade
strak, dvs. banor som ar viktiga for bland annat arbetspendling och naringslivet och som
inte ingér i de prioriterade transportflodena, kommer det eftersatta underhallet att 6ka med
risk for temporira nedsittningar.

Trafikverket sarredovisar det eftersatta underhéllet, dvs. omfattningen av reinvesteringar
som borde ha skett for ett optimalt vidmakthéllande, men som uteblivit. For vig har vi
analyserat effekterna av att utfora beldggningsunderhall och att dtgarda byggnadsverk. De
overgripande slutsatserna av dessa analyser ar att det skulle vara ekonomiskt I16nsamt att
satsa mer resurser dn de som ligger i planen. Vara analyser avseende jarnvag visar att det
vore samhillsekonomiskt effektivt att utféra reinvesteringar sa att det eftersatta underhallet
inte véaxer, sdsom det hittills har gjort.

Att vidmakthalla transportinfrastrukturen har stark knytning till den malbild vi satt upp for
ett hallbart transportsystem — Malbild 2030. For att kunna bidra till malbilden ar det viktigt
att nedbrytningen inte accelererar, och att tillgingliga medel anvénds sa effektivt som
mojligt.
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1. Uppdraget

1.1 Forutsattningar

Regeringen beslutade den 25 juni 2020 att uppdra at Trafikverket att ta fram ett
inriktningsunderlag for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for tva alternativa
planperioder, 2022 — 2033 och 2022 — 2037 Trafikverket redovisar uppdraget i en
huvudrapport2. I denna underlagsrapport redovisar Trafikverket en fordjupning av de delar
av uppdraget som mer specifikt avser vidmakthallandet av transportinfrastrukturen. Det
handlar om f6ljande delar.

Trafikverket ska analysera och redovisa vilka ekonomiska resurser for
vidmakthéllande, inklusive barighet och tjidlsikring och reinvesteringar som
Trafikverket bedomer ar nodviandiga for att under respektive planperiod dels
uppratthalla dagens funktionalitet dels sidkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsorjning i enlighet med de transportpolitiska
malen.

Om det bedoms foérekomma ett eftersatt underhall ska det specificeras.

Om Trafikverkets foreslagna fordelning av medel inom angiven ram inte
motsvarar Trafikverkets bedomning av behoven for hantering av ett tidigare
eftersatt underhall ska Trafikverket dven ange hur stor skillnaden &r, skilen for att
dessa inte foreslds hanteras inom respektive planperiod samt bedoma pa vilket
sétt den transportpolitiska maluppfyllelsen skulle fordndras om behoven i sin
helhet kunde uppfyllas.

Sarskilt angeldgna atgiardstyper ska beskrivas.

Drift- och underhallskostnader ska for respektive planperiod redovisas for dels
befintlig infrastruktur dels for objekt som bedéms 6ppnas for trafik under
planperioden. Den del som kan hénf6ras till de nya stambanorna for
hoghastighetstig ska specificeras.

Trafikverket ska 6vergripande analysera och beskriva hur vidmakthéllande av
befintlig transportinfrastruktur respektive planering och utformning av redan
beslutade infrastrukturinvesteringar kan bidra till att transportsystemet utformas
och anvands p4 ett sitt som leder till att utslappen av vaxthusgaser minskar
respektive genererar si lite vixthusgasutslapp som majligt, samtidigt som de
transportpolitiska malen och syftena med de beslutade investeringarna uppfylls.

1 Regeringsbeslut 12020/01827/TP. 25 juni 2020.
2 Trafikverket, 2020, Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér perioden
2022 — 2033 och 2022 - 2037, Rapport 2020:186.
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1.2 Hur analyserar och redovisar vi behoven?

Utgangspunkter for behovsanalys

Vér analys har skett med utgangspunkt i de olika anldggningarnas tillstdnd. Vi uttrycker
behoven i 2017 ars priser, dvs. samma niva som i gillande nationell transportplan. Dar
jamforelser gors med behoven i den forra inriktningsplaneringen 2015 ar dven dessa
uttryckta i 2017 ars priser.

Trafikverket efterstravar effektiv tillgdngsforvaltning. Det innebir att vi forsoker optimera
underhéllskostnaderna 6ver tillgdngarnas livscykel, samtidigt som vi bidrar till
transportpolitiska mal och moéter de aktuella samhillsutmaningarna. Det ar en viktig
utgadngspunkt fér var bedomning av nir reinvesteringar behover ske.

For vissa anldggningstyper finns ett eftersatt underhéll, vilket innebér att utbyten eller
reinvesteringar som borde ha skett enligt livscykeln har uteblivit. Ju storre det eftersatta
underhéllet ar desto storre ar risken for forsamrad funktionalitet, 6kade kostnader for
avhjalpande underhall samt att vi fjirmar oss fran de langsiktiga mal vi efterstravar.

Scenarier och prognoser

Trafikverket har analyserat behoven med utgangspunkt i ett s& kallat referensscenario for
2040 som utgar fran beslutade férutsattningar, styrmedel och planer for infrastrukturen. I
ett sddant scenario okar trafiken, men klimatmaélen uppnés inte. I Trafikverkets
Basprognoser 2020 har det klimatpolitiska ramverket ocksa betraktats som “beslutad
politik”, dar klimatmélen nas genom hojd reduktionsplikt och forstarkt bonus-malus.
Trafiken bedoms inte forandras ndimnvart i basprognoserna jamfort med referensscenariot.

Om klimatmalen daremot ska nis med h6jda skatter (korkostnader) kommer végtrafiken,
enligt ett sidant scenario, att i princip vara oféradndrad 2040 jamfort med 2014. I dessa
scenarier okar istéllet jarnvagstrafiken och sjofarten.3

I avsnitt 3.4 redovisar vi vilken betydelse en 6kad trafikering har fér vidmakthallandet av
transportinfrastrukturen.

Redovisning
Vi redovisar de samlade behoven i en matrisform som &ar baserad pa Trafikverkets

ekonomimodell och kodplan (se tabell 1). I denna matris framgar berorda anslag,
atgardstyper och intédkter fran avgifter. De finanskoder som omfattas ar:

e B43 (anslag for drift och underhall jarnvag)
e DRIF (anslag for drift och underhéll viag)

e BAR (anslag for barighet vag)

e EV (anslag for bidrag till enskilda vdagar) och

e FOIV (anslag for forskning och innovation inom Vidmakthéllande).

3 Trafikverket, 2020, Trafikprognoser och kompletterande analyser, Rapport 2020:081.
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Tabell 1. Matris for redovisning av behov for att vidmakthalla transportinfrastrukturen.

Underhalls-

verksamhet Incﬂhr_'ekt Drift FOIV Béarig- Dég;tl)('i?ézg
Atgardstyper (B43, DRIF) (B43, het -
(B43, ) (FOIV) (BAR) vagar
DRIF) (EV)
Reinv. UH
Anlaggning
IT-férvaltning
Trafikledning
Farjedrift
Trafikplanering
Ovrig verksamhet

Syftet med denna matris ar att underlatta uppfoljning och sparbarhet, bland annat eftersom
redovisningsprinciper emellanat forandras.

Under hosten 2019 fattades beslut om en ny verksamhetsindelning i Trafikverket. Den nya
indelningen anvéands fran och med arsredovisningen 2019. I denna rapport har den tidigare
verksamhetsindelningen anvints som utgdngspunkt vid framtagandet av kostnader. Darfor
kommer det, inom vissa omréaden, inte att kunna goras direkta avstimningar mot framtida
arsredovisningar.

1.3 Avgransningar

Begreppet vidmakthéllande ar knutet till anslagsstrukturen och omfattar drift, underhall
och reinvesteringar pa vig och jarnvag samt forskning och innovation. Dessutom ingar
barighets- och tjalsakringsatgarder for vagar och bidrag till enskilda vagar (jmf. tabell 1
ovan). Darutover kan ingd 6vriga poster som kommer till uttryck i budgetpropositioner och
Trafikverkets regleringsbrev och som, i forekommande fall, ocksa beaktas i denna analys.

Analysen omfattar de vag- och jairnvagsanlaggningar som Trafikverket forvaltar, och bygger
pa de behov som har identifierats utifrdn anldggningarnas tillstind. Det handlar om att
forvalta anldggningarna pa ett kostnadseffektivt sitt och att sdkerstilla den funktion som de
ar byggda for, bade pa kort och pa lang sikt4. Dagens funktionalitet kan emellertid avvika
fran den ursprungligen téankta pa grund av nedsattningar. De behov vi redovisar inom
jarnvagsomradet omfattar inga barighetshjande atgarder.

Klimatforandringar gor att anpassningar av transportsystemet kan behovas, for att
uppritthalla robusthet och anvindbarhet. Eftersom det statliga vig- och jirnvigsnitet i
Sverige ar omfattande kan emellertid inte hela infrastrukturen klimatanpassat. Det innebar
att dtgarder behover goras for att hantera de naturhindelser som kommer att intraffa, men
framfor allt att forebygga handelser. Det handlar om riskidentifiering och riskreducering.

4 Proposition 2013/14:1, Budgetproposition fér 2014, s. 78.
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I forslaget till Nationell plan 2018 — 2029 angavs det uppskattade behovet for
klimatanpassningar till 4,5 miljarder kronor, varav 1,5 miljarder for jairnvagsnitet och 3
miljarder for vignitets. I avsaknad av nyare underlag giller nimnda behov fortsatt.
Klimatanpassningar inom jarnvagssystemet utgor trimningsétgarder, och faller darmed
utanfor vidmakthéllandet. Trimningsatgiarder behandlas i Trafikverkets underlagsrapport
om resursbehov inom utvecklingsanslagett. Pa viagsidan ingar riskreducering i de behov vi
redovisar avseende barighet, i avsnitt 3.1.4.

Trafikverkets kontinuitetsplaner for samhallsviktig infrastruktur kan eventuellt motivera
satsningar som avviker frdn den 6vergripande underhéllsstrategin enligt planen. Om sa ar
fallet kan det pdverka en kommande tgéardsplanering. Vi har inte beaktat eventuellt
tillkommande behov inom detta omrade, eftersom inga sarskilda medel ar avsatta. Vi har
heller inte beaktat effekter som kan paverka behoven inom jarnvig till f61jd av en eventuell
overforing av underhallsverksamhet frén entreprenérsmarknaden till Trafikverket.

Nya behov som kan hinforas till en forandrad sikerhetspolitisk situation berors kortfattat i
avsnitt 3.3. Som framgar i en gemensam redogorelse av flera myndigheter pa
transportomradet ir totalférsvarets behov inom transportomréadet inte beaktat i den ram
som giller i befintlig plan (se avsnitt 2.1)7.

Inom vagomradet finns anldggningsmassa i form av infrasystem for uttag av trangselskatter
och broavgifter. Regeringen har valt att hantera dessa delar i siarskild ordning, och
Trafikverket har darfor exkluderat underhall av dessa infrasystem i denna analys. Vi
forfogar dock 6ver uppgifter om hur behoven ser ut, om de skulle efterfragas.

5> Trafikverket, 2017, Férslag till nationell plan fér transportsystemet, Rapport 2018:058, s. 141 f.

6 Trafikverket, 2020, Resursbehov inom utvecklingsanslaget — en underlagsrapport till
inriktningsunderlag 2020, Rapport 2020:184.

7 Trafikverket m.fl., 2020, Redovisning av regeringsuppdrag till bevakningsansvariga myndigheter att
inkomma med underlag for den fortsatta inriktningen av det civila forsvaret, Diarienummer TRV
2019/82474, s. 14.
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1.4 Begrepp och uttryck

I rapporten anvinds vissa nyckelbegrepp med den inneb6rd som anges i tabell 2.

Tabell 2. Nyckelbegrepp.

Begrepp Innebdrd

Avser tekniska, administrativa och styrande atgarder i anlaggningen
som inte ar underhallsatgarder utan en direkt del i leveransen av

Drift taglagen och vagforbindelser. Exempel pa sadan verksamhet ar
trafikledning, elforsorjning, tele- och radiokommunikation.

Eftersatt underhall Ateranskaffningskostnaden fér anlaggningar vars optimala livslangd ur
ett livscykelperspektiv (LCC) har passerats.

Funktion Transportsystemets bestamda uppgift for ett visst syfte, exempelvis

hastighet, barighet och lastprofil.

Transportsystemets férmaga att uppfylla sitt syfte i form av prestanda

Funktionalitet S
eller leveransférmaga.

Atgarder direkt hanforbara till férvaltningen av vag- och
jarnvagsanlaggningen men som inte ar direkta underhallsatgarder. Ett
exempel &r férvaltning av informationssystem som anvénds i analyser
och prioriteringar, strategier, miljéstéd, handlaggning av
ledningsarenden samt utveckling, standardisering och normering av
underhall och jarnvagsnat.

Indirekt underhall

Avser utbyte eller upprustning av anlaggning dar grundsyftet ar att
aterstélla eller vidmakthalla anlaggningens funktion. En
standardhdjning kan dock bli féljden av att utrustning och material
férnyas.

Reinvestering

Forebyggande och avhjalpande underhéllsatgarder samt 6vrig skotsel
av anlaggningen som exempelvis support- eller larmavtal, stddning av
rastplatser och bevakning. Till forebyggande underhallsatgarder raknas
ocksa besiktningar och tillstdndsmaétningar. Har ingar aven atgarder
som utfors i Trafikverkets roll som bestallare av underhallsatgarder
sasom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning och

Underhall leveransuppfdéljning.

Forebyggande underhall genomfors vid forutbestamda intervall eller
enligt forutbestamda kriterier och med avsikt att minska sannolikheten
for fel i en funktion. Avhjalpande underhall genomfors efter det att
funktionsfel upptéackts och med avsikt att f enheten i ett sddant
tillstand att den kan utféra kravd funktion.

Benamning i nu géllande anslagsstruktur som ersatt de tidigare
Vidmakthallande benamningarna vaghallning och banhallning (se prop. 2013/14:1, sid.
74).

For transportinfrastrukturen finns en beslutad och en verklig underhallsstandard. Dessa
overensstimmer inte nodvandigtvis till fullo, vilket kan bero p4 tillfdlliga eller mer varaktiga
nedsittningar. For jirnvag finns krav pa barighet i form av storsta tillatna axellast (STAX)
och storsta tillatna vikt per meter (STVM). Ytterligare ett funktionellt krav géller
lastprofilen, dvs. utrymmet i sid- och h6jdled som ett fordon med last har att hélla sig inom.
Slutligen &r storsta tillatna hastighet (STH) ett funktionellt krav som anger den hogsta
hastighet som en bana ar dimensionerad for.
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I rapporten beskriver vi behoven for att uppratthalla dagens funktionalitet. Det betyder att
nu tillampliga krav pa hastighet, barighet, lastprofil med mera forutsétts gilla for hela
planperioden. Dar férandringar av dagens funktionalitet beslutats utgar vi emellertid fran
dessa.

Om ambitionen istéllet skulle vara att infrastrukturen ska ha en funktionalitet som
overensstimmer med beslutad standard méste det eftersatta underhéllet atgéardas. Vi
redovisar darfor ocksi omfattningen av detta.

I rapporten forekommer dven uttrycket livsldngd. Darmed avser vi den tid en anliggning
kan klara sig med normalt forutbestdmt och tillstdndsbaserat underhall utan att
felfrekvensen stiger naimnvart. Efter denna tid kréavs 6kade underhéllsinsatser for att
bibehalla 6nskad funktion. I huvudrapporten anvinds istillet begreppet teoretisk teknisk
livsldngd med samma innebords

8 Trafikverket, 2020, Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér perioden
2022 — 2033 och 2022 - 2037, Rapport 2020:186.
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2. Vidmakthallande i nationell plan 2018 — 2029

2.1 Ramar och inriktning

Trafikverket planerar, prioriterar och genomf6r underhéll och reinvesteringar i enlighet med
géllande nationell plan 2018 — 2029.

2.1.1 Vag

De ekonomiska ramarna for vigunderhall i planen framgar av tabell 3. De ligger p& ungefar
samma nivé som tidigare planperiod, dvs. 2014 — 2025.

Tabell 3. Ramar for vidmakthallande vag, 2018 — 2029 (mnkr i 2017 ars prisniva).

Totglt for Uneder- . » Drift-

N L SOV
(mnkr) -het vagar

Anlaggning 106 250 16 300 122 550
IT-forvaltning 910 2900 3810
Trafikledning 40 2 650 2690
Farjedrift 9 600 9 600
Trafikplanering 1000 1 000
\?e"rﬂgamhet 5900 2850 2200 13400 | 25350
Totala ramar 107 200 5900 19000 2200 16300 13 400 164 000

Inriktningen i planen ar att kunna bibehélla funktionaliteten i vigsystemet. De métningar av
vagytans tillstind som genomfors varje ar indikerar att vi i stort klarar detta pa de
hogtrafikerade delarna av nétet, men att dven vissa sddana delar far forsamringar. Risken
okar darmed for restriktioner i hastighet och barighet dven pa hogtrafikerade delar av
vagnatet.

Ramarna dr mindre dn de behov Trafikverket redovisade infor planen (se tabell 11 i avsnitt
3.4). Vara gillande prioriteringar innebar darfor att delar av vagnétet, dar trafiken inte ar sa
tat, far en forsamrad tillstdndsutveckling under planperioden.

Vidare framgéar i planen att satsningen pa hgjd barighet for att klara lastbilsekipage pa 74
ton kommer att bidra till en férbattrad kapacitet pa de viagar dar naringslivet har storst
behov av att transportera tungt gods. Inom detta omréde &r ramarna i planen betydligt
mindre dn de behov vi redovisar i avsnitt 3.1.4.
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2.1.2 Jarnvag

For jarnvagsunderhéll dr de ekonomiska ramarna i planen avsevért storre dn i forra planen,
vilket innebér att den negativa tillstindsutvecklingen pé prioriterade delar ska bromsas.
Fordelningen av befintliga ramar framgér av tabell 4.

Tabell 4. Ramar for vidmakthallande jarnvag, 2018 — 2029 (mnkr i 2017 ars prisniva).

Un(lj(erhéus-

5 i verksamhet i

el L
RETIA UH

Anlaggning 47 600 66 000 113 600

IT-férvaltning 1100 400 7 500 9 000

Trafikledning 14 550 14 550

Trafikplanering 2 500 2500

Stationsforvaltning 1100 1100

Ovrig verksamhet 8 250 2200 1200 11 650

Ramar (brutto) 48 700 66 400 9350 26 750 1200 152 400

Banavgifter m.m. - 27 400

Ramar (netto) 125 000

Inriktningen &r att storre delen av jairnvagsnatet ska kunna trafikeras med bibehéallen
funktionalitet, och att vi ska paborja en forbattring av tillstindet pa fyra sarskilt utpekade
transportfloden som ar viktiga for transportsystemets funktion. En del av det eftersatta
underhallet ska darmed atgirdas. Redan nu, i borjan av planperioden, har férbattringar
skett i dessa prioriterade transportfloden genom att hastighetsnedséittningar har reducerats
(se bild 1). Mellan 2017 och 2019 har mer 4n 300 kilometer trafikerad sparliangd atgardats,
sa att hastighetsnedsittningar kunnat havas.

Bild 1. Reducering av hastighetsnedséattningar (antal kilometer).
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2.2 Konsekvenser av prioritering i gallande nationell plan

2.2.1 Vg

Om det eftersatta underhéllet bestar eller 6kar kommer behovet av det avhjalpande
underhéllet att 6ka. Det lagtrafikerade vagnitet (cirka 8o procent av hela vignatet) kommer
pa sikt att forsdmras, eftersom prioriteringen av det hogtrafikerade vagnitet (storstads- och
ovriga stamvagar) kommer att kriva mer omfattande atgérder. Det innebar att vigar inte far
de insatser som beh6vs. Det mirks forst och framst pé det lagtrafikerade vignatet, men det
kommer inom nagra ar dven att borja fa konsekvenser for det hogtrafikerade vagnatet.

Minskade medel till férebyggande underhéll forsdmrar ocksa majligheterna att kunna vilja
atgiarder som minimerar livscykelkostnaden. Billiga och kortsiktiga &tgarder for att sikra
framkomligheten prioriteras da fore dyrare och mer l&ngsiktiga alternativ, vilket leder till att
det eftersatta underhéllet 6kar i framtiden samtidigt som behovet av avhjalpande underhéll
okar.

2.2.2 Jarnvag

Enligt planen ska atgardsval och prioritering goras med malsittningen att lyfta robustheten
pa de prioriterade transportflodena i jarnvagsnitet. Sedan detta arbete paborjats har vi
kunnat reducera hastighetsnedséttningarna (se bild 1).

Vi miter resultatet av satsningarna bland annat i termer av robusthet, som ar ett av de
viktigare resultatmatten kopplat till vidmakthallande. Med robusthet menar vi
transportsystemets forméga att motsta och hantera storningar.

P& banor med omfattande godstransporter och resandetrafik kommer det fortfarande finnas
anldggningar som behover bytas eller dtgiardas, och har kommer fortsatt finnas brister som
kan antas ge upphov till stérningar. Vi bedomer dock att funktionaliteten i allt vasentligt
kommer kunna uppratthallas pa dessa strak.

P& mindre trafikerade strak, dvs. banor som &r viktiga for bland annat arbetspendling och
naringslivet och som inte ingér i de prioriterade transportflodena, kommer det eftersatta
underhallet att 6kad. Det ger en forsamrad funktionalitet, sarskilt pa banor som redan i dag
har stora brister.

I jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) for 2020 har ett antal nedsittningar i anldggningen
redovisats nir det giller axellast och hastighet. Dessa férhéllanden kan gélla under hela eller
delar av dret. Om det eftersatta underhallet 6kar kommer fler banor att fa temporéra
nedséttningar under perioden. Dir det sker kommer trafik att stillas in, ledas om eller
ersittas med andra trafikslag.

9 Trafikverket, 2017, Vidmakthallande - Underlagsrapport till Nationell plan fér transportsystemet
2018 — 2029, Rapport 2017:146.
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3. Ekonomiskt behov for perioden 2022 — 2033/37

I det har kapitlet besvarar vi frigan vilka resurser som Trafikverket bedémer ar nodviandiga
for att, under respektive planperiod, uppratthélla dagens funktionalitet i transportsystemet.
Det handlar om drift- och underhallskostnader for befintlig infrastruktur. Vi besvarar ocksa
fragan om forekomsten av ett eftersatt underhall liksom sarskilt angeldagna atgardstyper.

Enligt uppdraget ska dven drift- och underhéllskostnader for objekt som bedoms 6ppnas for
trafik under planperioden redovisas, vilket gors i avsnitt 3.4. Den del som kan hanforas till
de nya stambanorna for hoghastighetstag specificeras i avsnitt 3.3.2.

3.1 V&g

3.1.1 Vagsystemets indelning

Vi delar in vigsystemet i sex olika typer. Indelningen beskrivs i nationell plan for
transportsystemet.i° I den hir rapporten anviander vi ocksa uttrycken hég- och lagtrafikerat
vagnat dar hogtrafikerat vagnét avser viagtyperna 1 och 2 enligt definitionen som f6ljer. Det
lagtrafikerade viagnitet utgor resterande vignat, enligt typerna 3 — 6. Hur vagtyperna
fordelas nir det giller 14ngd och andel av trafikarbete visas i bild 2 nedan.

Vagtyp 1.Vagar i storstadsomraden

Vigarna i storstadsomradena kidnnetecknas av hog trafikintensitet, liksom de viagar som
binder samman dessa med Gvrigt vignit eller som ar viktiga for omledning. En storning pa
det har viagnitet far ofta stor effekt i transportsystemet och for anvindarna.

Storstadsvigarna anviands for ménga typer av transporter, men till 6verviagande del handlar
det om arbetspendling och godstransporter till och frén stdderna.

Vagtyp 2. Vagar som bildar stérre sammanhéngande strak

Sammanhingande vignit som bildar strak ar betydelsefulla for landet som helhet, eftersom
de fyller en mangsidig funktion av stor betydelse for landets ekonomi och valfard.

Vagtyp 3. Vagar for dagliga resor och arbetspendling
Dessa vagar ar viktiga for dagliga resor, arbetspendling och tillgangen till viktig

samhallsservice. Vagar av betydelse for kollektivtrafik och mellan regioncentrum aterfinns
ocksé i den har kategorin.

Vagtyp 4. Ovriga for naringslivet viktiga vagar

Vissa vigar har sirskild betydelse for naringslivets transporter, och det géller framst vigar

10 Trafikverket, 2017, Vidmakthallande - Underlagsrapport till Nationell plan fér transportsystemet
2018 — 2029, Rapport 2017:146.
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dar hoga krav stalls pa kapacitet i form av god framkomlighet och barighet. Denna
vagkategori ar speciellt viktig for exempelvis skogs- och jordbruk.

Vagtyp 5. Vagar som ar viktiga for landsbygden

Det finns ett begransat vagnit av sarskild betydelse for tillganglighet pa landsbygden. Det
handlar om delar av landet dar det vigsystem som binder samman orter med
samhallsservice ar begriansat. Denna vigkategori ar viktig for den del av turistnaringen som
verkar i de mest kapilldra delarna av vagnétet.

Vagtyp 6. Ovriga vagar
De 6vriga viagarna anvands mest av boende och for rekreation. De ar ofta anslutningsvigar

som inte ingér i ndgon av de Ovriga vigtyperna, men de &r viktiga for tillgédngligheten och
mojligheten att leva och verka i hela landet.

Bild 2. Vagsystemets indelning

Véagar i storstadsomraden

Vagar som bildar stérre sammanhangande strak
Vagar for dagliga resor och arbetspendling
Ovriga for naringslivet viktiga vagar

Vagar som ar viktiga for landsbygden

Ovriga vagar
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

M Procent av trafikarbetet B Procent km vdg

3.1.2 Underhallsverksamhet

I detta avsnitt redovisar vi behoven inom underhdllsverksamheten. Observera att det finns
fler verksamheter som faller under vidmakthéllande, och som redovisas i avsnitten 3.1.3 —
3.1.6!

Underhallsverksamhet omfattar forebyggande och avhjilpande underhallsatgarder,
reinvesteringar samt 6vrig skotsel av anldggningen, exempelvis stidning av rastplatser och
bevakning. Till férebyggande underhéllsatgarder riaknas ocksa besiktningar och
tillstdndsbedomningar.

I underhéllsatgarder ingér dven den verksamhet som utfors i Trafikverkets roll som
bestillare av underhéllsétgarder, sdsom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning och
leveransuppf6ljning.

Det totala behovet (inklusive reinvesteringar) i underhéllsverksamheten, for att uppratthalla
dagens funktionalitet i vigsystemet under perioden 2022 — 2033, ar 146 miljarder kronor
(se tabell 5a). Dartill kommer det eftersatta underhallet som berdknats till 23 miljarder
kronor.
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For perioden 2022 — 2037 ir behovet 197 miljarder kronor for att uppréatthélla dagens
funktionalitet i vigsystemet. Det eftersatta underhéllet och reinvesteringsbehovet ar en
momentan berdkning enligt definitionen i tabell 2, och paverkas darfor inte av en ldngre
planperiod. Det uppgar saledes dven for denna period till 23 miljarder kronor (se tabell 5b).
Observera dock att det eftersatta underhéllet for denna planperiod kan 6ka om behoven for
att uppratthélla dagens funktionalitet inte tillgodoses.

Tabell 5a. Behov for vidmakthallande av vag, mnkr 2022 — 2033.

Funktionalitet pa dagens

Delsystem niva Eftersatt underhall
Basunderhall 46 000

Vagyta-vagkropp 50 000 19 000
Vagutrustning och sidoomrade 10 000 3000
Byggnadsverk 20 000 1 000
Infrasystem 14 000

IT, trafikledning och 6vrig verksamhet 1000

Tillkommande anléaggningar 5000

Summa 146 000 23 000

Tabell 5b. Behov for vidmakthallande av vag, mnkr 2022 — 2037.

Funktionalitet pa dagens

Delsystem Eftersatt underhall

niva

Basunderhall 61 000

Vagyta-vagkropp 67 000 19 000
Vagutrustning och sidoomrade 13 000 3000
Byggnadsverk 28 000 1000
Infrasystem 18 000

IT, trafikledning och 6vrig verksamhet 2 000

Tillkommande anléaggningar 8 000

Summa 197 000 23 000
Basunderhall

Det finns en standardbeskrivning for basunderhall avseende viag (SBV) som reglerar
uppritthallandet av vissa standardiserade grundkrav. Det handlar bland annat om att
vagsystemet ska vara robust, anvandbart och séakert.

Basunderhallet syftar till att uppratthalla den dagliga funktionen i anldggningen enligt
standardbeskrivningen. Basunderhéllet omfattar atgarder som uppticks vid inspektioner
framst avseende vagyta, avvattning, sidoomraden, sidoanldggningar och vigutrustning.
Behoven for att uppratthalla grundkraven enligt SBV beréaknar vi till 46 miljarder kronor for
12-drsperioden och 61 miljarder kronor for 16-drsperioden, inklusive vintertjanster.
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Underhallsstandarden for vintertjanster ar indelad i olika klasser baserade pa
trafikintensitet, olycksrisk samt fordons- och viaghallarkostnader. Med 6kad trafik hanfors
fler strackor till hogre klasser, och darmed f6ljer hogre krav pa vintertjanster. Sddana
omklassificeringar bedomer vi kommer ske i huvudsak pa vagtyperna 1 — 3 samt for gang-
och cykelviagarna.

Vi bedomer att ett antal faktorer kommer bidra till 6kade krav pa vintertjanster:

e mer aktivt resande under hela aret i form av gdng- och cykeltrafik
e fler fordonstyper med framkomlighetsutmaning i vinterviglag
e mer frekventa extremvider.

Trafikverket har ocksd noterat ett minskat intresse for vintertjanster bland entreprenorer,
vilket i vissa fall inneburit hojda priser. Det dr emellertid for tidigt att siga om detta ar
bestdende.

Vagyta-vagkropp

Viagyta-vagkropp innehaller anldggningsdelarna vigyta, vagkropp och vigmarkering for
belagd vig samt grusvag (se bild 3). Det statliga vignitet omfattar cirka 98 500 kilometer
vag, varav 2 100 kilometer motorvig. Liangs med det statliga vignitet finns ocksa cirka

3 900 kilometer gang- och cykelvig. Cirka 80 procent av det statliga vignatet ar belagd vig,
dvs. har en bunden belidggning med tillhorande avvattningssystem. Resterande cirka 20
procent av det statliga vagnitet utgors av grusvigar.

Av totalt cirka 80 000 kilometer belagd vig laggs normalt ny beldggning pa cirka 6 000
kilometer varje ar, vilket innebar en omloppstid pa i genomsnitt cirka 15 — 18 ar. Pa
framforallt det 1agtrafikerade vignéatet dr den genomsnittliga omloppstiden ldngre. Pa de
hogtrafikerade vagarna dr omloppstiden kortare pa grund av hart slitage, vilket ger en
snabbare spardjupsutveckling.

Den storsta utmaningen ar de mer hogtrafikerade vigarna déar behovet av dtgéarder kommer
att kridva resurser fran det lagtrafikerade vignatet. Andra utmaningar &r att hantera det
eftersatta underhallet som finns pé vagar och konstruktioner frn 1950-, 60- och 70-talen,
samt att hantera nya hogre totallaster pa viagnétet.

Vagsystemet ska ocksa klara av en allt storre trafikméngd i storstadsregionerna. Nya och
mer komplexa anldggningar i dessa regioner forbattrar visserligen mojligheten att hantera
storningar, men skapar samtidigt ett 6kat underhallsbehov.
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Bild 3. Belagd vag.
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Klassificeringen av tillstand pa belagd vag ar baserad pa vagens jimnhet, spar- och kantdjup
samt utseende och beskaffenhet. P4 de mest trafikerade stréken och i storstiader stéller vi
hogre krav, medan vi p& de mindre trafikerade vagarna tillater en lagre standard. I huvudsak
uppfyller denna del av vigsystemet kraven pa korkomfort och anvindbarhet under normala
forhallanden.

Behovet av vigmarkeringar 6kar. En 6kning av nya viagbeldggningar innebar att de nya
beldggningarna ocksa behover ny vigmarkering och nya vagrafflor. Behovet av aterraffling
oOkar dven genom att fler strackor far rafflor av trafiksakerhetsskal.

Tillstindsmatningar av vagnatet visar en nedatgidende trend for standarden pa
vagmarkeringarna. For att kunna uppratthélla standarden beh6vs medel for att genomfora
viagmarkering pa alla nya beldggningar, men viktigast ar att underhélla de vigmarkeringar
som pé grund av slitage inte uppnar underhallsstandarden. Férandring av vignatet, sdsom
ombyggnation till métesseparerad vig, ger 6kade kostnader for vigmarkering med hela 700
procent for samma striacka.

Trots att kraven pa kérkomfort i allt vasentligt uppfylls finns ett eftersatt underhall (se
definition i avsnitt 1.4) som pa sikt hotar funktionaliteten. Bristerna finns huvudsakligen i
vagkroppar och till mindre del i vAgtrummor och vigbeldggning. Med vigkropp avses
vagkonstruktion under de bundna lagren i vagytan samt diken och avvattningssystem. For
vagtrummor kan vi bedoma resursbehovet ganska vil, eftersom uppskattningsvis 15 procent
av den totala méangden éar tillstindsbedomd.

Motorvagar och andra vagstrackor som byggdes fore 1975 dr dimensionerade for laster
under 40 ton bruttovikt. I dag ar tillatna trafiklaster 64 ton och kommer att 6ka till 74 ton.
P4 dessa vagstriackor dr underhéllsatgarder inte tillrdckliga, utan 6verbyggnadens
konstruktion #r underdimensionerad och uttjint och behover dirfor bytas ut. Aven 2+1 -
vagar som ar byggda pa senare ar har brister i barigheten, eftersom de smala korfialten
koncentrerar belastningen och 6kar bdde dubbdacksslitage och nedbrytning frén tunga
fordon. De storsta kostnaderna for att dterta eftersatt underhall finns pd motorvagar och
2+1 - vagar.
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I delsystemet vagyta-vagkropp ingar dven cirka 20 000 kilometer grusvagar. Skétseln av
vagyta, dikning och underhallsgrusning pa dessa ingar i basunderhallet (se ovan). Darutéver
kravs underhall och reinvesteringsétgarder.

Trafikverket underhéller cirka 3 900 kilometer gang- och cykelvidg (GC-vig) i dag. Detta
motsvarar cirka 5 procent av det belagda vagnatet. For att uppratthalla ett hallbart GC-
vagnat behovs reinvesteringar av vagkropp och slitlager samt underhall av trummor och
diken.

For att uppréatthalla dagens funktionalitet for vagnitets vagyta och viagkropp beraknar vi
behoven till cirka 50 miljarder kronor under perioden 2022 — 2033, respektive 67 miljarder
kronor for 16-arsperioden. Berdkningen av det eftersatta underhallet i delsystemet uppgar
till nastan 19 miljarder kronor.

Vagutrustning och sidoomrade

Vagutrustning och sidoomraden samlar de anldggningsdelar som inte ingar i vagyta-
vagkropp, byggnadsverk och infrasystem. Inom vagutrustning och sidoomréaden finns dven
sidoanldggningar som exempelvis rastplatser.

Det finns i dagsldget cirka 16 000 kilometer ricke, 250 kilometer bullerskydd, 9 ooo
kilometer stangsel, kantstolpar pa 40 000 kilometer vigsida (eller vigmitt) samt 800 000
viagmirken. For denna viagutrustning finns séval ett reinvesteringsbehov for att behélla
dagens funktionalitet som ett eftersatt underhall. En stor del av vigutrustningen bendmns
ocksa fysiska miljotillgangar, och har byggts for att forhindra eller minska miljé- och
hélsopéverkan.

Det storsta behovet av underhall finns inom viagriacken. Vagracken finns dels som
sidordcken langs viagnitet och som mittracken pa motesseparerade viagar. Det finns ocksa
ett betydande eftersatt underhall eftersom manga vagracken ar gamla och har behov av
justerad utformning sdsom férandring av rackeslangder, rackesandar och utvinklingar av
vagracken. Riacken behdver bytas uppskattningsvis vart fyrtionde &r, vilket innebar byte av
cirka 400 kilometer riacke varje ar. For bullerskydd, stingsel och kantstolpar géller trettio ar
medan livslangden for vagmarken kan uppskattas till tjugo ar.

Vigens sidoomrade ska avvattna vigbanan och dranera vigkroppen men ocksa hjilpa
bilforaren att 1asa viagens striackning samt fanga upp och bromsa avikande fordon.
Sidoomradet ska ocksa hjilpa bilféraren med andra trafiksikerhetsaspekter, till exempel att
bedoma lamplig hastighet. Sidoomréadet ska dessutom fungera som filter f6r fororeningar,
bidra till artrikedom och spridningsmdgjligheter for vaxter och djur, och ge trafikanten
mojlighet till rika upplevelser samt bidra till en avstressande trafikmiljo.

Inom sidoomrade finns ocksa fysiska milj6tillgdngar som avser att gynna naturmilj6 och
kulturmiljovarden. Exempel pa atgarder som utfors i dessa syften ar slatter, annan
avverkning och underhall av exempelvis vattenskyddsanldggningar.

Behovet av underhall for vagnitets sidoomraden avser till storsta delen att uppratthélla
beslutade standarder for skotsel, underhall och utbyten av de anldggningar, trad,
kulturminnen och vigmiljoer som finns inom vagnatets sidoomraden.

Vi har cirka 60 000 sidoanlidggningar (rastplatser, parkeringsfickor, busshallplatser,
pendelparkeringar) langs vara vigar. Cirka 300 stycken ar rastplatser eller storre
anldggningar som ofta har en byggnad som behover bytas ut vart trettionde ar.
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For delsystemet &r det totala behovet berdknat till 10 miljarder kronor for 12-arsperioden
och cirka 13 miljarder kronor for 16-arsperioden. Det finns ett eftersatt underhéll som
varderats till drygt 3 miljarder kronor.

Byggnadsverk (broar och tunnlar)

Trafikverket har cirka 16 700 broar och broytan 6kar varje ar med drygt 1 procent. Broarna
ar relativt gamla eftersom cirka 15 procent ar byggda fore 1944, och dimensionerade fér
relativt sma trafiklaster (se bild 4).

Vi foljer upp broarnas tillstind med hjalp av bland annat indikatorn brist pa kapitalvdrde,
som ar en standardiserad viardering av forekommande skador i forhéllande till
ateranskaffningsvardet.

Trots sin alder har vigbroarna generellt mycket god birighet. Over 9o procent av dem klarar
den nya barighetsklassen BK4. Resterande broar, som uppfyller BK1 men inte BK4, ingar i
det nationella BK4-projektet.
Bild 4. Max upplaten bruttovikt pa vagbroar, ton.
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I samband med att Trafikverket nu genomf6r individuella barighetsberdkningar av broar
som har generell klassning och broar som har ldagre klassning dn BK1, kommer flera av dessa
broar behova forstiarkas, bytas ut eller fa en lagre barighetsklass. Behovet beror till stor del
pa att den stora andel broar som byggdes under 1950-, 60- och 70-talen behover storre
underhallsétgarder.

Behoven av underhall och reinvestering inom byggnadsverk berdknar vi till 20 miljarder
kronor for 12-arsperioden, och for 16-arsperioden ar motsvarande behov 28 miljarder
kronor, fordelat ungefar pa satt som framgar av bild 5. Det eftersatta underhallet berdknas
till drygt 1 miljard kronor.
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Bild 5. Behov inom anlaggningsgrupp bro och tunnel, mnkr 2022 — 2037.
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Infrasystem

Infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar (intelligenta
transportsystem) langs viagnitet som ar anslutna med el. Exempel pé tekniska installationer
ar styrsystem i tunnlar och 6ppningsbara broar, brandlarm, brand- och
rokevakueringsfliktar, pumpar och belysning (se exempel i bild 6).

ITS-utrustningar ar exempelvis ATK-kameror (automatisk trafiksdkerhetskontroll), MCS-
system (motorvagskontroll), omstéllbara skyltar, bommar, trafik6vervakningskameror och
radar.

Bild 6. Norra lanken, Stockholm.

Infrasystem installeras allt oftare i syfte att forbattra trafiksdkerhet och framkomlighet, i
synnerhet kring de storre staderna. Manga génger ar det inte anlaggningarnas tillstdnd som
kraver komponentbyte, utan fordndrade lag- eller miljokrav, uppgradering av system eller
att det inte langre finns reservdelar.
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Digitaliseringen kommer att fi stor paverkan pé detta teknikomride med krav béde pa
insamling och distribution av en mingd data och information. System for mottagande av
fordonsdata ar under inférande, och kommer att behéva utokas kraftigt i takt med att
informationsméngderna okar.

Kraven pa anldggningar som ar kritiska ur ett samhaéllsperspektiv kommer att 6ka.
Konsekvensen blir dyrare och mer komplexa losningar for att sdkerstilla att ingen
otillborligt far mojlighet att paverka trafiken. Kontroll och bevakning av leverantorers
produkter och deras sarbarheter, samt en mer komplicerad intern it-séakerhet, bedéms kriva
mer resurser.

Vidmakthéllandet av vigens infrasystem berdknas sammantaget kosta cirka 14 miljarder
kronor for 12-arsperioden och 18 miljarder kronor for 16-arsperioden. Ett visst eftersatt
underhéll bedomer vi ocksa att det finns, men det uppgér inte till miljardbelopp och ar inte
sarredovisat i tabellerna 5a och 5b.

It, trafikledning och 6vrig verksamhet

Inom it-omradet behover viss hardvara i teknikhus, datahallar och vigtunnlar bytas ut.
Mindre underhallsverksamhet sker dven i de system vi utvecklat for trafikledning, och
dirutover finns viss myndighetsutévning i underhéllsverksamheten. Behoven i denna del av
vidmakthéllandet uppskattas totalt till drygt 1 miljard kronor for 12-arsperioden och nistan
2 miljarder kronor for 16-arsperioden.

Tillkommande anlaggningar

Tillkommande anldggningar dr sidana som tas i bruk under perioden 2022 — 2033/37.
Bland dessa mirks bland andra:

e E4 Forbifart Stockholm

e E4/Lv 259 Tvirforbindelsen Sodertérn
e anlidggningar inom Vastsvenska paketet
e E4 forbi Mariestad.

For tillkommande viaganldaggning anviander vi schablonprincipen att underhallskostnaden
motsvarar 1 procent av investeringskostnaden per ar fran det ar anldggningen tas i bruk. Det
innebar underhallskostnader pé i storleksordningen 5 miljarder kronor for anldggningar
som tas i bruk under 12-arsperioden respektive 8 miljarder kronor fér anlaggningar som tas
i bruk under 16-arsperioden.

Da merparten av de nya anldggningarna har avancerade styrsystem paverkas dven
driftkostnader for 6vervakning och IT.

3.1.3 Indirekt underhall och drift

Vi specificerar det indirekta underhallet och driften enligt tabell 6. De totala behoven for
perioden 2022 — 2033 &r 30 miljarder kronor, vilket kan jamforas med ramen for
motsvarande verksamheter i planen som ar 24,9 miljarder kronor (se tabell 3). For perioden
2022 — 2037 uppgar behoven till 41 miljarder kronor.
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Tabell 6. Behov av indirekt underhall och drift for vagsystemet (mnkr).

Verksamhet Behov 2022 — 2033 Behov 2022 — 2037
It-férvaltning 4 000 7 000
Trafikledning 4 000 5000
Farjedrift 10 000 14 000
Trafikplanering 1000 1000
Ovrig verksamhet 11 000 14 000
Summa 30 000 41 000

[t-férvaltning

It-infrastrukturen ar vital for manga av Trafikverkets kdrnverksamheter, till exempel
trafikledning, trafikinformation och férarprov. Den ar ocksa en integrerad del av vag-
anldggningarna som mojliggor kommunikation med transportsystemets signalsystem,
vagskydd, tunnlar, trafikinformation, elkraftférsorjning samt tekniska styr- och
reglersystem.

Mer konkret bestér it- infrastrukturen av kommunikationskablar, transmissions- och
radionat, datakommunikation, servrar, lagring, teknikhus och datahallar samt system for
overvakning och styrning.

Stora delar av it-infrastrukturen har relativt kort livslaingd och maéste ersattas vart femte ar.
Den &r dven utformad fran ett nationellt perspektiv och kan darfor inte hanteras pd samma
séatt som traditionell infrastruktur, dir riktade satsningar kan goras exempelvis i storstad.
Med intelligentare styr- och reglersystem kommer en allt stérre del av trafikanlaggningen att
besta av it-utrustning.

Vi berdknar behovet f6r 12-arsperioden till cirka 4 miljarder kronor och for 16-arsperioden
till ndstan 7 miljarder kronor. Det redovisade behovet omfattar den l6pande verksamheten
for verksamhetsomradet, inklusive support och licenser.

Trafikledning

P& Trafikverkets trafikcentraler 6vervakar, informerar och styr vi trafiken pa vara viagar
dygnet runt. I Stockholm och Géteborg bedrivs trafikledningen pé vig i samarbete med
berérda kommuner.

De forandringar vi ser dr utokning av antalet mil med avancerad serviceniva, framforallt i
Stockholm, Goteborg och Malmo. Det handlar om avancerade tunnelanliggningar dar
exempelvis Forbifart Stockholm fordubblar antalet mil med anldggningsévervakning. Det
handlar ocksd om 6kade krav pa att minimera trafikal paverkan vid exempelvis olyckor och
trangsel. Under perioden finns behov av att etablera en samverkanscentral i Malmo. Det
handlar om en trafikledningscentral motsvarande de som i dag finns i Stockholm och
Goteborg.

Vi ser ocksa storre behov inom forvaltnings- och sidkerhetsomrédena. Det 6kade behovet
inom forvaltningen beror pa nya och mer avancerade beslutsstod, som innebér en hogre
forvaltningskostnad 4n tidigare. Inom sidkerhetsomradet handlar de 6kade behoven om
informationssikerhet, intrangsskydd och krav pa sikerhetsklassning av resurser.

23 (66)



Nya tekniska innovationer driver pa utvecklingen pa ett sitt som péverkar trafikledningen
under planperioden. Anpassningen till denna utveckling kriaver utrymme for
verksamhetsutveckling och paverkar dven driftkostnader. Exempel pa sadan
verksamhetsutveckling ar utrullningen av elvigar, anvindningen av realtidsdata och
geofencing! samt dynamiskt realtidssamarbete med samarbetspartners inklusive
tjansteleverantorer for navigationssystem.

Behoven inom trafikledningen illustreras i bild 7 och uppgéir sammantaget till cirka

4 miljarder kronor for 12-arsperioden och cirka 5 miljarder kronor for 16-arsperioden.
Verksamhetsutveckling ingar och bedoms uppga till cirka 500 miljoner kronor for 12-
arsperioden och cirka 600 miljoner kronor for 16-arsperioden.

Bild 7. Behov trafikledning vag, 2022 — 2033/37 (mnkr).
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Farjedrift

Firjerederiet ar en resultatenhet inom Trafikverket som arbetar i bolagsliknande form pa
uppdrag av Trafikverket. Ett trafikavtal med funktionella krav reglerar genomforandet.
Firjerederiet styrs genom en internstyrelse med externa ledaméter och med Trafikverkets
overdirektor som ordforande.

Firjerederiet bestar av 40 firjeleder och 71 fartyg. Rederiet har cirka 800 medarbetare och
utfor cirka 15 miljoner fordonstransporter och 23 miljoner personresor arligen. Av
farjelederna ingér 38 stycken i det allminna vagnitet. Tva farjeleder ar enskilda och drivs pa
uppdrag av kommuner. Vintertid anldggs isvigar i anslutning till de nordligaste
farjelederna. Enligt viglagen (1971:948) ar de allmédnna farjelederna en forlaingning av vig
och avgiftsfria.

Firjerederiet har arbetat fram en detaljerad handlingsplan, Vision 45, for en omstéllning till
fossilfri fartygsdrift. Omstillningen innebar att 25 nya farjor byggs med klimatneutral
framdrivning, att 30 befintliga farjor byggs om till fossilfri drift samt investering i
landanlaggningar. Omstillningen indikerar en investeringsvolym om nira 4 miljarder
kronor fram till 2037.

11 Geofencing ar en slags digital geografisk zon dar uppkopplade fordon kan styras pa olika sétt.
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For att rederiet ska kunna bara en 6kad investeringsvolym kravs att priset for farjedriften
hojs i trafikavtalet med Trafikverket. Vissa osdkerheter finns vad géller tillkommande
respektive avgdende firjeleder.

Behoven for 12-drsperioden berdknas till niastan 10 miljarder kronor, och for
16-arsperioden till nira 14 miljarder kronor.

Trafikplanering

Trafikplaneringen pé vag handlar om transportdispenser, olycksutredningar, funktionella
krav samt krisberedskap och sdkerhet. Behovet a4r bedomt utifran aktuella budgetramar och
beriknas till cirka 1 miljard kronor for 12-arsperioden och drygt 1 miljard kronor f6r 16-
arsperioden.

Ovrig verksamhet

I 6vrig verksamhet ingar indirekt underhall som exempelvis tillhandah&llande av viagdata,
och tillstindsbedomningar. Aven drift som viigassistans och ppningsbara broar ingar hir,
liksom el for olika funktioner.

Syftet med vigassistans ar att underldtta hantering av storningar i trafiken, sisom enklare
haverier, bensinstopp och undanréjande av trafikfarliga hinder. Eldrift for vag ar till for att
driva vigbelysning, trafikljus, rastplatser, ATK (automatisk trafiksakerhetskontroll), broar
och tunnlar med mera. I berdkningarna avseende elférbrukning har vi utgatt fran en
volymokning pé 2 procent per ar under perioden.

For den 6vriga verksamheten berdknar vi behovet till cirka 11 miljarder kronor for
12-arsperioden, varav nistan 8 miljarder kronor kan hénforas till indirekt underhéll och
resten till drift. For 16-arsperioden berdknar vi behovet till drygt 14 miljarder kronor, varav
drygt 10 miljarder kronor kan héanforas till indirekt underhall och resten till drift.

3.1.4 Barighet

Barighet ar en vagteknisk term som anger den hogsta last som kan accepteras med hansyn
till uppkomst av sprickor eller deformationer pa konstruktionen. Konstruktionens barighet
beror p& en kombination av naturliga forutsattningar och vigkonstruktionens egenskaper.

Det ar anslagsstrukturen som gor att barighet inom vagomradet hanfors till
vidmakthéllande.

Barighet i nationell plan 2018 — 2029

I faststilld plan for transportsystemet ar ramen for barighetsatgiarder cirka 16 miljarder
kronor. Det hogst prioriterade syftet med barighetssatsningen ar att forstarka de viktigaste
delarna av det statliga vagnitet till barighetsklass 4 (BK4) dar cirka 10 miljarder kronor
satsas under planperioden.

Utover satsningen pd BK4 finns dven en satsning pé att sikra framkomligheten aret runt for
tung trafik, och i nuvarande plan satsas nira 5 miljarder kronor pa tjalsdkringsatgiarder och
1,5 miljarder kronor pa riskreducerande atgarder.
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Behovet av barighetsatgarder under perioden 2022 — 2033/37

Behovet av barighetsatgarder beskrivs utifran vad som kravs for att uppréatthélla dagens
funktion genom att sakra framkomligheten &ret runt for tung trafik och genomfora
riskreducerande atgirder. Dessutom beskrivs behovet for att kunna uppléta hela det
nuvarande BK1- vagnatet for BK4.

For att sdkra framkomligheten ret runt for tung trafik beriknas behovet till 5,5 miljarder
kronor for perioden 2022 — 2033 och 7 miljarder kronor f6r perioden

2022 — 2037. Detta behov ar svart att uppskatta da det varierar fran ar till &r beroende pa
nederbord och temperatur. Bedomningen ar att klimatforandringarna kommer leda till ett
vaxande behov i framtiden, framforallt beroende pé 6kad frekvens av extrem nederbord,
kortare perioder med tjédle och mer frekventa tjiallossningar. En annan osidkerhetsfaktor ar
det vignat som administrativt upplatits till barighetsklass BK4, men dér inga viagétgarder
for att forstarka detta vagnat utforts.

Det behover ocksé utforas riskreducerande atgiarder dar syftet dr att minska riskerna for
storre storningar och att anpassa infrastrukturen till ett fordndrat klimat. Behovet uppgar
till 2,5 miljarder kronor for perioden 2022 — 2033 och 3 miljarder kronor for perioden 2022
—2037.

Sammantaget uppgar behovet av medel for barighet i syfte att uppratthalla dagens
funktionalitet till 8 miljarder kronor f6r perioden 2022 — 2033 och 10 miljarder kronor fér
perioden 2022 — 2037.

Om den ladngsiktiga malsdttningen ar att upplata hela det nuvarande BK1- vagnétet for BK4
ar behoven avsevirt storre, och kan sammanfattas i foljande punkter.

e Drygt 700 broar pa BK1- vignitet behover dtgirdas for att klara den 6kade
belastningen av BK4- fordon, till en uppskattad kostnad av cirka 8 miljarder
kronor.

¢ Cirka 10 procent av vigkonstruktionerna behover atgiardas for att klara tyngre
transporter, till en uppskattad kostnad av cirka 14 miljarder kronor.

Under perioden 2022 — 2033 bedomer vi att det ar praktiskt genomforbart att dtgéarda
broarna och de flesta bristerna i vigkonstruktionerna. De samhillsekonomiska effekterna av
birighetssatsningen bedéms som positiva med en nettonuvirdeskvot (NNK) pa upp emot
2,5 fran tidigare studier. Det resultatet avser emellertid endast effekterna av tyngre fordon. I
samma studier har effekterna av 4ven langre fordon beridknats, och da ar NNK avsevart
hogre.

Sammantaget uppgér behovet av medel for barighet i syfte att upplata hela det nuvarande
BK1- vignitet for BK4 till 22 miljarder kronor, oberoende av planperiod. Det gor att de
totala behoven avseende birighet, inklusive BK4 med ndimnda ambition, uppgar till cirka 30
miljarder kronor for 12-arsperioden och 32 miljarder kronor fér 16-drsperioden.
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3.1.5 Driftbidrag enskilda vagar

Det finns cirka 400 000 kilometer enskild vig varav cirka 75 000 kilometer har driftsbidrag,
vilket underlattar boende och néaringsverksamhet i glesbygd. Antalet vigar som omfattas av
driftbidraget dr cirka 23 000. Dartill kommer 11 enskilda farjeleder.

Driftbidraget baseras pa en schablonkostnad for drift och underhéll som innefattar saval
vinter- som barmarksdrift. Beroende pa vigkategori tiacker driftbidraget en viss andel av de
faktiska kostnaderna. Andelen varierar mellan 30 och 80 procent, dar firjelederna far en
hogre andel. Schablonkostnaden ridknas drligen upp med ett index.

Det som eventuellt aterstar av anslaget efter berdkning av det arliga driftbidraget avsatts till
sarskild drift. Bidrag for sirskild drift kan ges for exempelvis byte av vigtrumma eller
forstarkning av vagstriacka. Sarskilt driftbidrag kan maximalt motsvara 70 procent av faktisk
atgiardskostnad, men eftersom dessa medel utgors av en restpost s minskar de om inte
anslaget for drift av enskild vag riaknas upp enligt samma principer som
schablondriftkostnaden.

I gédllande plan dr ramen for driftbidrag till enskilda vigar med statsbidrag 13,4 miljarder
kronor (se tabell 3). For perioden 2022 — 2033/37 berdknar vi behovet till 16 respektive 22
miljarder kronor. Behovet innefattar bade det arliga och det séarskilda driftbidraget. Det
inkluderar ocksd kompensation for moms som tas ut enligt nya regler samt cirka 40
miljoner kronor per ar som i dag ligger i de regionala planerna.

I det berdknade behovet ingér inte anpassning av broar pa det enskilda vignaitet till barighet
enligt BK4. En mer omfattande konsekvensanalys behover genomforas for att detta behov
ska kunna anges for det enskilda vignitet med driftsbidrag.

3.1.6 Forskning och innovation (FOIV)

I gillande plan dr ramen for forskning och innovation (FOIV) inom vidmakthéllande av vig
cirka 2,2 miljarder kronor. Trafikverkets bedomning ar att denna niva ar tillracklig gidllande
12-arsperioden, och berdknar behoven for 16-arsperioden till 2,9 miljarder kronor.
Inriktningen konkretiseras i Trafikverkets FoI-plan som har ett planeringsperspektiv pa sex
ar, och som arligen uppdateras.
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3.2 Jarnvag

3.2.1 Jarnvéagssystemets indelning

Vi delar in jairnvagssystemet i sex olika bantyper, vilka framgar av bild 8 nedan. Redovisning
och uppfdljning av anldggningens tillstdnd sker utifrdn bantyper, men planering och
prioritering sker med utgéngspunkt i utpekade transportfloden.

Bantyp 1. Banor i storstadsomraden

Banorna i Stockholm, G6teborg och Malmo har en hog trafikintensitet och risken ir stor att
mindre stérningar i dessa omraden fortplantas och ger stora stérningar i det 6vriga
systemet.

Det forekommer bade person- och godstransporter pa banorna i storstadsomradena, men
persontrafiken dominerar med omfattande pendel- och regionaltrafik. Omfattande
godstransporter finns pa vissa banor, exempelvis hamnbanan i Géteborg som gar till
Sveriges storsta containerhamn.

Bantyp 2. Banor som bildar storre sammanhangande strak

Banor mellan storstadsomraddena och banor som binder samman jarnvigssystemet fran norr
till soder har stor betydelse fran ett nationellt perspektiv. Pa denna bantyp gar
snabbtagstrafik som ar viktig for tjansteresande och regionaltagstrafik med omfattande
arbetspendling pa vissa delar. Dessutom férekommer stora godsfloden.

Bantyp 3. Banor med omfattande gods- och resandetrafik

Vissa banor har mer utpréglad betydelse som godstransportstrik. Hir ingar exempelvis
tunga godsstrdk som Malmbanan och Godsstriket genom Bergslagen, men dven
Skanebanan och Varmlandsbanan. De tva sistndmnda banorna binder dessutom samman
storre regioncentrum med omfattande regionaltagstrafik.

Bantyp 4. Banor for dagliga resor och arbetspendling

Denna bantyp bestar av strackor med savil regionaltagstrafik som viss godstrafik.
Arbetspendling och annat vardagsresande dominerar inom denna kategori.

Bantyp 5. Ovriga for naringslivet viktiga banor

Det finns mindre trafikerade godsstrék som fyller en viktig funktion for framforallt
basindustrin. Konsekvenserna for enskilda industrier vid storre stérningar pa de har
banorna kan vara betydande. Banorna ar dock méttligt trafikerade och vid mindre
storningar begransas konsekvenserna oftast till ett fatal transporter.

Bantyp 6. Banor med ringa eller ingen trafik

Denna kategori omfattar banor som inte uppvisar nagon regelbunden trafikering pa
arsbasis. Det ror sig om otrafikerade banor eller banor med mycket begriansad trafik.
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Bild 8. Bantyper.
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Jarnvagsanlaggningen ar ett system med starka beroenden mellan de olika delarna som
tillsammans levererar avsedd funktion. Bild g illustrerar exempel pé delar som ingér i
jarnvagsanlaggningen.

Bild 9. Bestandsdelar i jarnvagsanlaggningen.

Vad ar en jarnvagsanlaggning?

3.2.2 Underhallsverksamhet

I detta avsnitt redovisar vi behoven inom underhdllsverksamheten. Observera att det finns
fler verksamheter som faller under vidmakthallande, och som vi redovisar i avsnitten 3.2.3 —

3.2.4!

For perioden 2022 — 2033 berdknar vi det totala behovet for att uppratthélla dagens
funktionalitet i jarnvagssystemet till cirka 151 miljarder kronor, varav reinvesteringsbehovet
utgor cirka 64 miljarder kronor. Dartill kommer det eftersatta underhallet som beridknats till
43 miljarder kronor.

For perioden 2022 — 2037 berdknar vi det totala behovet for att uppratthélla dagens
funktionalitet i jirnvagssystemet till 206 miljarder kronor, varav reinvesteringsbehovet
utgor 90 miljarder kronor. Liksom pé vigsidan ar det eftersatta underhallet detsamma i 16-
arsperioden som i 12-arsperioden vid tidpunkten for berdkningen, men det kan 6ka om
behoven for att uppritthélla dagens funktionalitet inte tillgodoses.

Basunderhall

Basunderhall ar grunden i underhallsplanen. En stor del av det underhall som sker i
anldggningen omfattar atgarder for att uppratthalla anldggningens funktion. Dessa atgarder
genomfors via sé kallade baskontrakt som upphandlas for geografiska omréden. I dessa
kontrakt ingar allt avhjilpande underhéll, miljoatgarder och dven mindre forebyggande
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atgarder. Denna paketering gor att underlaget for basunderhall inte gar att fordela per
delsystem.

Det avhjilpande underhallet ar i forsta hand akut felavhjalpning, atgdrdande av
besiktningsanmarkningar och skador samt vintertjanster. Det forebyggande underhallet
genomfors for att minska risken for fel eller forsdmring av anldggningens funktion. Exempel
pa forebyggande underhall 4r sparldgesmatningar, sparriktning och mindre sliperbyten. Vi
berdknar det totala behovet for basunderhéllet till cirka 87 miljarder kronor for perioden
2022 — 2033 (se tabell 7a) och till cirka 116 miljarder kronor for perioden 2022 — 2037

(se tabell 7b).

Reinvestering

Reinvesteringar avser storre utbyten av anldggningskomponenter dar grundsyftet ar att
aterstdlla anlaggningens funktion (se avsnitt 1.4). Syftet med utbyten &r inte att tillféra
négon standardhéjande funktion, d&ven om det emellanat kan bli f6ljden av att utrustning
och material fornyas. I en reinvestering ingar samtliga kostnader som direkt kan hanforas
till anskaffningen. Det innebar att utéver sjdlva produktionskostnaden ingar dven kostnader
for projektering och byggledning, i den mén de kan héanforas direkt till den enskilda
reinvesteringen.

Tabell 7a. Behov for vidmakthallande av jarnvag, 2022 — 2033 (mnkr).

Delsystem Funktionalrztit\e/télpé dagens uErftdeerrshaétJI
Basunderhall alla delsystem 87 000

Bana (reinvestering) 32 000 26 000
Bangardar (reinvestering) 3000 2 000
El (reinvestering) 14 000 8 000
Signal (reinvestering) 13 000 7 000
Station (reinvestering) 1000

It-infrastruktur (reinvestering) 1000

Summa 151 000 43 000

Tabell 7b. Behov for vidmakthallande av jarnvag, 2022 — 2037 (mnkr).

Funktionalitet pa dagens

Delsystem Eftersatt underhall

niva

Basunderhall alla delsystem 116 000

Bana (reinvestering) 46 000 26 000
Bangardar (reinvestering) 4000 2000
El (reinvestering) 23 000 8 000
Signal (reinvestering) 15 000 7 000
Station (reinvestering) 1000

It-infrastruktur (reinvestering) 1000

Summa 206 000 43 000
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Bana (reinvestering)

Delsystemet bana omfattar flera teknikslag sdsom spar, sparvixel, bro, tunnel och
avvattning vilka tillsammans skapar funktionen. For att behalla funktionaliteten pa dagens
niva berdknar vi behovet av utbyten till cirka 32 respektive 46 miljarder kronor for
planperioden 2022 — 2033/37.

Reinvesteringstakten inom delsystemet har varit 14g under en léng tid, vilket har lett till ett
eftersatt underhall frimst inom spar, sparvaxlar och bro. Tillstdndet giller framst
storstadsomraden, storre ssmmanhangande strak och omfattande gods- och resandetrafik.
Tillsammans utgor de banorna cirka 65 procent av det eftersatta underhéllet. Sammantaget
uppgar det eftersatta underhéllet till cirka 26 miljarder kronor inom delsystemet.

Bild 10a och 10b visar hur det totala behovet av utbyten, inklusive det eftersatta underhéllet,
fordelas pa de olika bantyperna inklusive bangérdar for perioden 2022 — 2033 respektive
2022 — 2037.

Bild 10a. Ekonomiskt reinvesteringsbehov bana (inklusive eftersatt underhall) fordelat per
bantyp under perioden 2022 — 2033.
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Bild 10b. Ekonomiskt reinvesteringsbehov bana (inklusive eftersatt underhall) fordelat per
bantyp under perioden 2022 — 2037.
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Bild 11 visar andel spar och spérvaxlar per bantyp som uppnar sin livslingd under perioden
2022 — 2033.

Bild 11. Andel spar (kilometer) och sparvaxlar (antal) som uppnar sin livslangd under
perioden.
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Bangardar (reinvestering)
Bangardar ar sparomraden dar tagbildning och uppstillning av fordon kan ske. Med

tagbildning avses hopkoppling av vagnar och lok till ett nytt tg. Trafikverket dger de flesta
bangardarna i Sverige.
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For att behélla nuvarande funktionalitet berdknar vi behoven av utbyten till cirka 3
miljarder kronor f6r perioden 2022 — 2033 och cirka 4 miljarder kronor for perioden 2022-
2037. Det eftersatta underhéllet berdknar vi till 2 miljarder kronor.

Elkraftsystem (reinvestering)

Delsystemet elkraft bestar av tvd omraden; ett banmatningssystem for kraftforsorjning av
tagen och ett hjalpkraftsystem for kraftforsorjning till exempelvis signalstéllverk, véxlar och
belysning langs banan.

Huvudkomponenterna i banmatningssystemet 4r omformarstationer och system for
overforing av elkraften till tigen inklusive kontaktledningar, transformatorer, stéllverk och
matarledningar.

For elkraftsystemet ar det ekonomiska reinvesteringsbehovet storst for banor som bildar

storre ssmmanhéangande strak och banor med omfattande gods- och resandetrafik. Cirka 8o
procent av det totala behovet inom delsystemet dr hanforligt till dessa banor.

Reinvesteringstakten har varit 14g under lang tid, vilket medfort att livslangden ar uppnéadd
for cirka 20 procent av alla bandelar. Lika stor andel nér sin livslidngd fore ar 2030.

Bristerna visar sig i form av kraftig korrosion pé stolpar och bryggor, nedbrytning och
sdttningar i betongfundament samt nedsliten kontakttradd och daligt tradlage. Detta
resulterar i 6kat antal nedrivningar och tagstorningar samt 6kade underhallskostnader. Pa
flera banor finns det ocksa brister i den elektriska kapaciteten, vilket resulterat i fler fel och
mer omfattande trafikstorningar.

Ett antal omformarstationer byggda med dldre omriktarteknik behover bytas ut eftersom de
uppnér sin livslingd under perioden. Det finns dven ett stort behov av utbyten av
belysningsarmaturer pa bangardar.

For att behélla nuvarande funktionalitet berdknar vi behoven av utbyten till cirka 14
miljarder kronor for perioden 2022 — 2033 och cirka 23 miljarder kronor for perioden 2022
— 2037. Det eftersatta underhallet berdknar vi till cirka 8 miljarder kronor. Bild 12a och 12b
visar hur det totala behovet fordelas pa de olika bantyperna under perioden 2022 — 2033
respektive 2022 — 2037.

Bild 12a. Ekonomiskt reinvesteringsbehov el (inklusive eftersatt underhall) fordelat per
bantyp under perioden 2022 — 2033.
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Bild 12b. Ekonomiskt reinvesteringsbehov el (inklusive eftersatt underhall) férdelat per
bantyp under perioden 2022 — 2037.
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Under perioden 2022 — 2033/37 Okar bade det eftersatta underhallet och det tillkommande
behovet av reinvestering. Forklaringen ar att reinvesteringsbehovet 6kade mycket under
2019 — 2021, och fortsétter 6ka under 2022 — 2033 och 2022 — 2037, samtidigt som
kontaktledningsutbytet inte fardigstillts i motsvarande takt.

Bild 13 visar andelen kontaktledning som uppnar sin livsldngd under perioden
2022 — 2033.

Bild 13. Andel kontaktledning (kilometer) som uppnar sin livslangd under perioden.
40%
35%
30%
25%
20%

15%

10%
5%
0% |

Bantyp 1 Bantyp 2 Bantyp 3 Bantyp 4 Bantyp 5 Bantyp 6

B Passerat sin livslangd B Uppnar sin livslangd B Inom sin livslangd
Signalsystem (reinvestering)

Delsystemet signal ska forhindra ursparningar och konflikter som kan orsakas av felaktigt
lagda vaxlar eller for hoga hastigheter. Med hjélp av dessa system kan kapaciteten forbattras
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genom titare trafik, utan att fordonen kommer for néra varandra. Exempel pa teknikslag
som ingdr ar signalstillverk, linjeblockering, vigskydd och sparledning.

Signalanldggningarna spanner ¢ver allt frdn mekaniska konstruktioner fran bdrjan av 1900-
talet till moderna datorbaserade anldggningar. Huvuddelen av anldggningarna ar emellertid
av dldre modell. Anldggningarna bryts ned med tiden, men kunskapen om nar och hur detta
visar sig dr i dag bristfallig, delvis pa grund av att historiska data om anldggningen saknas.
For att undvika storre oplanerade reinvesteringar bor darfor de dldsta anldggningarna bytas
ut.

Delar av anldggningarna uppgraderas inom ramen for ERTMS!2 och Endstate 20353, och d&
handlar det om utveckling av anldggningen som inte inryms i de beridknade behoven f6r
vidmakthéllande.

For att behélla nuvarande funktionalitet berdknar vi behoven av utbyten till cirka 13
miljarder kronor for perioden 2022 — 2033 och cirka 15 miljarder kronor under
2022 — 2037. Det eftersatta underhéllet berdknar vi till cirka 7 miljarder kronor.

I bild 14a och 14b framgér, for respektive planperiod, hur det totala behovet av utbyten
fordelas pa de olika bantyperna. Cirka 70 procent av det ekonomiska reinvesteringsbehovet
finns pa banor inom storstadsomraden, storre sammanhingande strak och banor med
omfattande gods- och resandetrafik.

Bild 14a. Ekonomiskt reinvesteringsbehov signal, inklusive eftersatt underhall, fordelat per
bantyp for perioden 2022 — 2033.
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12 ERTMS &r en europeisk standard fér signalsystem pa jarnvéagen.
13 Endstate 2035 &r en signalanldggningsstruktur kopplad till ERTMS.
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Bild 14b. Ekonomiskt reinvesteringsbehov signal, inklusive eftersatt underhall, fordelat per
bantyp for perioden 2022 — 2037.

=

Bild 15 visar andelen signalanldggning som uppnér sin livslangd under perioden
2022 — 2033, fordelat per bantyp.
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Bild 15. Andel signalanlaggning (antal styrda vaxlar) som uppnar sin livslangd.
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Stationsunderhall (reinvestering)

I stationsunderhaéllet ingar att forvalta plattformar och plattformsférbindelser, dar
exempelvis hissar och rulltrappor behover underhéllas for att behélla sikerheten och
tillgangligheten for reseniren. For att behélla nuvarande funktionalitet berdknar vi behoven
av utbyten till cirka 1 miljard kronor for savil 12-arsperioden som 16-arsperioden.

It-infrastrukturen (reinvestering)

Inom it-omradet behover transmissionsutrustning som master och fundament bytas ut.
Aven inom jirnvigens system for radiokommunikation - MobiSIR - behéver utbyten ske.
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Aven hiir uppskattas det totala behovet till cirka 1 miljard kronor fér bade 12- och 16-
arsperioden.

3.2.3 Indirekt underhall och drift

P4 jarnvagssidan specificerar vi indirekt underhall och drift enligt tabell 8. De totala
behoven for 12-arsperioden &r cirka 43 miljarder kronor. Det kan jaimféras med ramen for
motsvarande verksamheter i nuvarande plan, som ar drygt 36 miljarder kronor (se tabell 4).
For 16-arsperioden uppgar behoven till cirka 57 miljarder kronor.

I tabellen redovisar vi ocksa tillskottet frin banavgifter, inklusive kringtjanster och
bokningsavgifter.

Tabell 8. Behov av indirekt underhall och drift for jarnvagssystemet (mnkr).

Verksamhet Behov 2022 — 2033 Behov 2022 — 2037
It-forvaltning 8 000 12 000
Trafikledning 16 000 21 000
Trafikplanering 4 000 5000

Ovrig verksamhet 15 000 19 000
Summa 43 000 57 000
Banavgifter med mera - 25000 - 35000

It-forvaltning

Behovet inom it-férvaltning avser all 16pande verksamhet kopplad till jirnvig, och ar
berzknat till cirka 8 miljarder kronor for 12-arsperioden och cirka 12 miljarder kronor for
16-arsperioden.

Trafikledning

Tagtrafiken styrs, 6vervakas och elforsorjs fran dtta trafikcentraler. Dessa trafikcentraler
tillhandahaller dven trafikinformation pa station och perronger samt leder arbetet med att
hantera storningar i tagtrafiken.

Ett antal faktorer driver kostnaderna inom denna verksamhet, och bidrar sammantaget till
okade behov. Det handlar om digitalisering av anldggningen och om 6kade sikerhetskrav.
Nir pagdende moderniseringar ar genomforda sa kommer kostnaderna for forvaltningen
vara hogre. De positiva effekterna kommer senare dn vad vi tidigare uppskattat.

Kraven pa 6kad punktlighet och n6éjdhet med trafikinformationen i samband med stérningar
innebar att kvaliteten behover forbéttras och produktiviteten 6ka. Det nya taglednings-
systemet (NTL) och system for automatisering av tigannonsering ar exempel pa
utvecklingar som ska bidra till detta. Ytterligare ett exempel ar mer avancerade beslutstod,
som baseras pé stora datavolymer om saval trafik som anlaggningsstatus i realtid.

Sakerhetskraven inom jarnvag okar kraftigt for skalskydd, samhaillssikerhet och beredskap.
Aven krav pa sikerhetsklassning av resurser och informationssikerhet okar. Till detta
kommer krav pa r6jning och evakuering, som vi bedomer kommer att paverka aven
trafikledningen med 6kade driftkostnader.
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Sammantaget bedomer vi att behoven uppgar till ndstan 16 miljarder kronor for
12-drsperioden och néstan 21 miljarder kronor for 16-arsperioden, vilket bild 16 Gversiktligt
illustrerar. Verksamhetsutveckling ingar och beréknas till cirka 900 miljoner kronor for 16-
arsperioden, varav cirka 800 miljoner dr hanforligt till 12-arsperioden.
Bild 16. Behov trafikledning jarnvag, 2022 — 2033/37 (mnkr).
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Trafikplanering

Trafikverket planerar trafik och tillhandahéller tjanster pa jarnvag. I det ingar att samverka
med jarnvagsforetag kring trafikeringen pé kort och lang sikt. Det handlar om kapacitets-
och produktionsplanering for tag och banarbeten. Det ingar &ven att hantera
transporttillstdnd och transportvillkor for transporter pa jarnvag. I kapacitetsplaneringen
planeras kommande ars tdgplan samt justeringar i innevarande tagplan. I produktions-
planeringen sker tilldelning av restkapacitet till tdg och banarbeten efter ansékan fran kund
eller entreprendr.

Inom trafikplaneringen halls dven dialogen med de kunder som har trafikeringsavtal, liksom
den langsiktiga trafikplaneringen och utveckling av regler och modeller.

Brister i dagens hantering av kapacitetsplanering och tilldelning kraver ny funktion i saval
system som arbetssétt.

Den utveckling som behover ske ar samlad i projektet Marknadsanpassad planering av
kapacitet (MPK), som ir en del i den utvecklade digitaliserade tiglagestjansten (DAT). I
dagsléget utvecklas en forsta etapp benamnd MPKstart, som ska var klar till arbetet med
Tagplan 2023. For att realisera ytterligare nyttor och effektiviseringar som projektet
rymmer, behover fler etapper genomforas 2023 — 2032.

Vi berdknar behoven inom trafikplanering till cirka 4 miljarder kronor for 12-&rsperioden
och cirka 5 miljarder kronor for 16-arsperioden, vilket bild 17 illustrerar.
Utvecklingsbehoven ingar med drygt 200 miljoner kronor till 2037, varav cirka 160 miljoner
kronor till och med 2033.
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Bild 17. Fordelning av kostnader inom trafikplanering, 2022 — 2033/37 (mnkr).
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Ovrig verksamhet

I den 6vriga verksamheten ligger indirekt underhall i form av bland annat planering och
uppfoljning, forvaltning av processer och rutiner, tillhandahéallande av jarnvagsdata och
tillstindsbedomningar. Behoven i denna del av den 6vriga verksamheten berdknas till drygt
8 miljarder kronor for 12-drsperioden och nistan 11 miljarder kronor f6r

16-arsperioden.

Trafikverkets system med kvalitetsavgifter innebar att Trafikverket betalar en avgift till
jarnvagsforetag per merférseningsminut som ar hanforlig till fel i infrastrukturen. I den
utstrackning merforseningar orsakas av jirnvigsforetag betalar istillet dessa till
Trafikverket. I juli 2018 inférdes ocksa ett nytt ersattningssystem dar jarnvagsforetag kan
soka kompensation for ekonomisk skada vid forseningar, under forutséttning att
Trafikverket dr vallande. Sedan tidigare far Trafikverket viss ersittning for sakskada pa sin
anldggning. Vi bedomer att dessa ersittningssystem, med den utformning vi kan 6verblicka,
ger en nettokostnad som belastar 12-arsperioden med cirka 3 miljarder kronor och 16-
arsperioden med cirka 4 miljarder kronor.

Vidare har vi raknat med avskrivningskostnader for produktionshjidlpmedel som infors
under planperioden. Det handlar om digitaliserade system for underhallsstod (GUS),
anldggningsdata och trafiknat (ANDA) och kapacitetsplanering (MPK). Avskrivningarna
berdknas belasta verksamheten med drygt 1 miljard kronor for 12-arsperioden och néra 1,5
miljarder kronor for 16-arsperioden. I den 6vriga verksamheten ligger dessutom
driftkostnader for el som anvinds for exempelvis vixelvirme, signalsystem och
bangardsbelysning. I berdkningarna avseende elférbrukning har vi utgatt fran en
volymokning pa 2 procent per ar under perioden. Detta behov beridknas till nistan 3
miljarder kronor for 12-arsperioden och cirka 3,5 miljarder kronor for 16-arsperioden.

Sammantaget berdknar vi behoven i den 6vriga verksamheten till cirka 15 miljarder kronor
for 12-arsperioden och drygt 19 miljarder kronor for 16-arsperioden.
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Banavgifter med mera

Banavgifter tas ut med st6d i jarnvagslagen (2004:519), och ska bidra till att finansiera
vidmakthéllandet av jairnvagen. De ska minst motsvara jarnvigens marginalkostnader for
drift, underhall och reinvesteringar.

Trafikverket har 1atit ta fram nya skattningar av marginalkostnaderna (ASEK 7.0), och
berdknat vilka intidkter en tillimpning av dessa skulle generera utifran gillande
trafikprognoser. Berakningarna grundas pa att jirnvigslagens (2004:519) minimikrav i
friga om kostnadstiackning uppnaés, och att inga sirskilda avgifter darutover tas ut. Med
dessa forutsattningar kommer banavgifterna generera cirka 25 miljarder kronor under 12-
arsperioden. Beloppet inkluderar intdkter frdn bokningsavgifter och kringtjanster. For
perioden 2022 — 2037 beréknas intdkter frin dessa avgifter pa motsvarande vis inbringa
drygt 35 miljarder kronor. Eftersom berdkningen av banavgiftsintdkter utgar frin den
lagstadgade miniminivin paverkas den inte av de olika inriktningar som Trafikverket
redovisar i huvudrapporten (se hanvisning i avsnitt 1.1, fotnot 2).

3.2.4 Forskning och innovation (FOIV)

I nuvarande plan finns avsatt 1,2 miljarder kronor for forskning och innovation (FOIV) inom
vidmakthéllande av jarnvag. Trafikverkets bedomning ar att denna niva ar tillracklig for 12-
arsperioden 2022 — 2033. For 16-arsperioden bedéms behovet uppga till 1,6 miljarder
kronor.

3.3 Sammanstallning av behov

3.3.1 Vag

I tabellerna 9a och 9b sammanfattar vi behoven for att vidmakthélla det statliga
vagtransportsystemet.

Tabell 9a. Behov for att vidmakthalla vag, 2022 — 2033 (mnkr).

Funktionalitet pd dagens niva Eftersatt underhall
Underhall & reinvestering 146 000 23 000
Indirekt underhall 8 000
Drift 22 000
Bérighet 30 000
Enskilda vagar 16 000
FOIV 2 000
Summa 224 000 23 000
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Tabell 9b. Behov for att vidmakthalla vag, 2022 — 2037 (mnkr).

Funktionalitet pa dagens

Eftersatt underhall

niva
Underhall & reinvestering 197 000 23 000
Indirekt underhall 10 000
Drift 31 000
Barighet 32 000
Enskilda vagar 22 000
FOlvV 3000
Summa 295 000 23 000

Inom vissa omraden, dir utvecklingen varit snabb eller dar nya krav har framstallts i nartid,
har vi analyserat behoven i sarskild ordning och darmed fingas de inte i tabellerna 9a och
ob. Ett sddant omréade ar sikerhetshgjande atgarder. Inom detta omrade ser vi nya behov
som syftar till att 6ka sdkerhetsskyddet i anldggningen. Det handlar om reinvesteringar av
typen stingsling, dorrar, 1&s, larm och kameraévervakning. I kostnaderna ingér, utover
atgirder i anldggningen, bland annat personalkostnader for olika typer av analyser samt
projektering av atgirder.

Vi bedomer att tillkommande kostnader for att tillgodose dessa nya behov uppgér till cirka
140 miljoner kronor totalt for 12-arsperioden och cirka 190 miljoner kronor totalt for
16-arsperioden.

Ett annat omrade dar utveckling gar snabbt, och dir behoven inte fangats i tabellerna 9a och
ob ror digitalisering. I takt med att anlaggningens komplexitet 6kar i allt snabbare takt ser vi
att digitaliseringen ar en nédvandig forutsattning for att leverera en fungerande anldggning i
slutet av planperioden. Trafikverket har som mal att under planperioden ha etablerat en
digital tvilling” till vir vdg- och jarnvagsanldggning. Den ska mojliggora automatiserade
analyser av utformning och tillstind som underlag for optimerade beslut kring atgarder i
anldggningen enligt givna kriterier kring robusthet, sikerhet, hallbarhet och kostnader. For
en stegvis etablering av en digital “tvilling” ser vi behov av satsningar motsvarande cirka
480 miljoner kronor under planperioden 2022 — 2033.

3.3.2 Jarnvag

I tabellerna 10a och 10b sammanfattar vi behoven for att vidmakthalla det statliga
jarnvagssystemet utan hinsyn till berdknade intdkter fran banavgifter. Banavgifterna
minskar behoven av anslagsfinansiering for 12-arsperioden med 25 miljarder kronor jamfort
med vad som anges i tabell 10a och f6r 16-arsperioden med 35 miljarder kronor jamfort med
vad som anges i tabell 10b.
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Tabell 10a. Behov for att vidmakthalla jarnvag, 2022 — 2033 (mnkr).

Funktionalitet pa dagens

Eftersatt underhall

niva
Underhall & reinvestering 151 000 43 000
Indirekt underhall 12 000
Drift 31 000
FOIV 1 000
Summa 195 000 43 000

Tabell 10b. Behov for att vidmakthalla jarnvag, 2022 — 2037 (mnkr).

Funktionalitet pa dagens

Eftersatt underhall

niva
Underhall & reinvestering 206 000 43 000
Indirekt underhall 17 000
Drift 40 000
FOIV 2000
Summa 265 000 43 000

P& motsvarande sitt som for vig ser vi tillkommande behov som ar att hanfora till hgjda
krav pa sidkerhetsskydd i jarnvagsanlaggningen. Det handlar om reinvesteringar av
motsvarande slag som redovisats ovan for vag, och behoven uppgar till nastan 500 miljoner
kronor for 12-drsperioden och drygt 600 miljoner kronor for 16-drsperioden.

Nir det géller nya stambanor for hoghastighetstdg har berdkningen av tillkommande
kostnader gjorts med utgdngspunkt i ASEK:s rekommendationer for bantyp 1. Berdkningen
utgar vidare fran ett antagande om att 160 kilometer ballasterat dubbelspar (Ostlanken) tas i
drift 4r 2034. Det innebair att den 16-ariga planen paverkas med ett behov om drygt 1
miljard kronor i tillkommande drift- och underhéllskostnader for den nya anldggningen.
Denna sérskilda berdkning ingér inte i de behov som redovisas i tabell 10b. Andra
bedomningar kan eventuellt komma att redovisas i det regeringsuppdrag som avser
uppdaterade och kompletterande uppgifter angdende nya stambanor for hoghastighetstag4.

3.3.3 Generella osakerheter

Det finns osdkerheter i den typ av behovsanalys vi gjort. Till inriktningsplaneringen som
foregick innevarande plan genomfordes en osidkerhetsanalys enligt successivprincipen som
beraknades till + 15 procent for jarnvag?s. Eftersom de redovisade behoven ar framtagna
efter samma principer nu som d& saknas skil att gora en annan bedémning.

Osakerheterna handlar bland annat om:

14 Regeringsbeslut 12020/01828/TP. Uppdrag angdende nya stambanor fér héghastighetstdg.
15 Successivprincipen ar en metod fér kostnadsbedémning och virdering av osdkerheter.
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e brister i dokumentationen av anldggningsmassan

e marknadens forméga att utfora ett 6kat underhéll

e omvarldsforandringar till f61jd av tekniksprang som exempelvis elvigar
e beteendeforindringar

o trafikutvecklingen, sarskilt mot slutet av perioden

o tillgang till anldggningen for underhallsarbete

o forandrade krav inom till exempel miljo eller sikerhet

¢ nedbrytningsmonster till foljd av eftersatt underhall

e tyngre lasters paverkan pa vigar och jarnviagar

o forandrade ravarupriser

o konsekvenser och synergier av flera samtidiga forandringar.

3.4 Varfor 6kar behoven?

Trafikverket har i avsnitten 3.1 — 3.3 redovisat behov som gar utéver ramarna i nu géllande
plan, men ocksa utéver de behov som vi redovisade 2015. For vag har behoven for att
uppratthalla nuvarande funktionalitet 6kat med 277 miljarder kronor eller cirka 14 procent.

For jarnvag har motsvarande behov 6kat med 37 miljarder kronor eller 28 procent sedan
2015. Forandringarna sammanfattas i tabell 11. For jarnvig har vi i denna tabell tagit hinsyn
till berdknade intakter fran banavgifter, och de redovisade behoven avviker darfor fran de
som anges i tabellerna 10a och 10b.

Tabell 11. Ekonomiska behov och ramar, 2017 ars prisniva (avrundat jamna mnkr).

Behov Ramar i plan Behov Behov Eftersatt

2018 - 2029 2018 — 2029 2022 - 2033 2022 - 2037 underhall

Vag 197 000 164 000 224 000 295 000 23 000
Jarnvag 133 000 125 000 170 000 230 000 43 000
Totalt 330 000 289 000 394 000 525 000 66 000

Inledningsvis konstaterar vi att de behov vi redovisade 2015 i grunden kvarstér, men har
(utan rangordning) paverkats av:

e en storre volym anldggningsmassa som uppnar sin livslangd
e Aldrande anldggning

e forandrade ambitioner eller krav
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o Okade trafikméangder
e tillkommande anldggning.
Vag

P4 végsidan redovisar vi 6kade behov for barighet pa cirka 15 miljarder kronor for den nya
perioden jamfort med den gamla. Det ar inom barighet som den enskilt stérsta 6kningen
sker, och det 4r den 6kade ambitionen avseende BK4 som star for den stora delen av
behoven inom bérighet.

En annan forklaring ryms i den prognosticerade trafikokningen. Det fordndrade
vagtransportarbetet enligt Basprognos 2040, uttryckt i fordonskilometer, kan sigas ge
upphov till drift- och underhallskostnader pa nastan 8 miljarder kronor. Det handlar d& om
merkostnader i tidsfonstret 2022 — 2033 jamfort med 2018 — 2029.

Ytterligare en forklaring ar underhéllet av tillkommande anléggningsmassa. I tabellerna 5a
och 5b anger vi detta behov till totalt 5 miljarder kronor for 12-arsperioden och 8 miljarder
kronor for 16-arsperioden. Om gillande plan fullf6ljs raknar vi med att de arliga
kostnaderna for att vidmakthélla de nya vaganlaggningarna uppgar till cirka 900 miljoner
kronor.

Jarnvag

P4 jarnvagssidan finns en mer komplex och sammansatt bild bakom de 6kade behoven. Vi
ser att den storre volymen anliggningsmassa som uppnar sin livslangd ger upphov till ett
okat behov om drygt 9 miljarder kronor for 12-arsperioden. Detta betyder att behovet av
reinvestering i den nya planperioden Gverstiger behovet for den innevarande perioden med
drygt 9 miljarder kronor. Forhallandet att anldggningen generellt 4r mer alderstigen 6kar
dven behovet av basunderhéll med cirka 13 miljarder kronor jamfért med perioden 2018 —
2029.

Banavgifterna ar berdknade efter nya marginalkostnader (se ASEK 7.0) och med
forutsattningen att endast lagstadgade minimiavgifter enligt jairnvagslagen ska tickas. Det
innebar ett bortfall av intikter pa cirka 2 miljarder kronor jamfort med férutsattningarna i
den f6érra planeringsomgangen.

Den prognosticerade trafikokningen kan sdgas ge upphov till cirka 2 miljarder kronor i
tillkommande kostnader i den nya planperioden jamfort med den gamla, berdknat efter
samma principer som for vagsidan.

P& jarnvagssidan finns ocksa fler exempel pa nya ambitioner som sammantaget bidrar till
okade behov. Det handlar om digitalisering av produktionshjalpmedel, lagkrav pa
kvalitetsavgifter och regress for ekonomisk skada samt 6kade miljokrav for hantering av
fororenade massor och bekdmpning av invasiva arter. I vara beridknade behov finns ocksa
forskning och innovation med cirka 1 miljard kronor som inte ingick i den forra
inriktningsplaneringen. Dessa exempel bedomer vi sammantaget kan forklara ytterligare
behov om minst 5 miljarder kronor.

For den 12-driga planperioden har vi inkluderat behov koppat till ny anliggningsmassa pa
totalt cirka 800 miljoner kronor. Fér den 16-ariga planen adr motsvarande behov inkluderat
med 1,2 miljarder kronor. Ingen del av detta ar att hanfora till de nya stambanorna. Om
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géllande plan fullf6ljs rdknar vi med att de arliga kostnaderna for att vidmakthélla de nya
jarnvagsanlaggningarna uppgar till cirka 100 miljoner kronor.

Liagger man till detta 6kade krav ocksa inom omraden som trafikledning och it-férvaltning,
dar inte minst digitaliseringen driver kostnader, s finns det sammantaget forklaringar till
de 6kade behoven.

3.5 Vad gor Trafikverket for att motverka kostnadsdkningar?

I huvudrapportens kapitel 8 redovisar Trafikverket att kostnaderna for drift, underhéll och
reinvestering har 6kat snabbare dn den generella prisokningen, som uppréakningen av
anslagen bygger pat. En potential for att motverka denna utveckling ligger i 6kad
produktivitet och innovation samt effektivare tillgdngsforvaltning. Ritt anvind kan den
potentialen paverka savil kostnaderna som resultatet av insatserna, och darmed effekterna i
transportsystemet.

Trafikverket 4r dominerande bestéllare av infrastrukturatgérder i Sverige och har ett
stdende uppdrag att verka for att produktivitet, innovation och effektivitet pA marknaderna
for investeringar, drift och underhall 6kar?7. Trafikverket har ocksa haft regeringens uppdrag
att redogora for sitt produktivitets- och innovationsarbete samt bedémda effekter av arbetet,
avseende perioden 2018 — 2020. Den sista dterrapporteringen av detta uppdrag gjordes i
april 202018, och i den framhaller vi bland annat att Trafikverkets interna métningar av
produktivitetsutvecklingen indikerar att produktiviteten har forbattrats 6ver tid, bade pa
vag- och jarnvagssidan. Matningen tacker inte hela Trafikverkets verksamhet, men ger en
indikation pa att utvecklingen gar at ratt hall.

I en tidigare analys utford av Riksrevisionen framkommer att Trafikverkets satsningar pa
viagunderhall under lang tid varit timligen oférandrade i reala termer samtidigt som
vagarnas tillstind, i form av ojamnheter och spardjup, forbattratss. Parallellt med denna
utveckling har savil anldggningsmassan som transportarbetet 6kat. Riksrevisionens
tolkning av detta ar att en produktivitetsokning har skett.

Trafikverket har borjat infora en strategi for tillgdngsforvaltning. I denna ligger bland annat
optimering utifran hur kritiska tillgdngarna ar, samt att de hanteras pa ett langsiktigt
héllbart sitt. Inom vigomradet finns ett antal forbéttringar som kan bidra till effektivare
tillgdngsforvaltning. Det handlar exempelvis om faststillandet av en lagsta standard for
varje vagtyp for att sikerstilla en grundlaggande framkomlighet och robusthet, sarskilt pa
det lagtrafikerade vignatet. En annan forbattringsatgard inom vig ar att utveckla
tillstindsmatningar, underhéllsstandarder och atgardsstrategier for det enskilda
teknikomrade som dr mest resurskravande att vidmakthélla, ndmligen vigkroppen.

For jarnvag sker forbattringsarbetet i och med framtagandet av tillgdngsstrategier for
ingdende delsystem. Tillgdngsstrategierna kommer att ge forutsiattningar for att identifiera
atgarder samt visa hur anldggningen ska forvaltas enligt 14gsta livscykelkostnad.

16 Trafikverket, 2020, Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering for perioden

2022 — 2033 och 2022 - 2037, Rapport 2020:186.

172 § 10 p. forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

18 Trafikverket, 2020, Trafikverkets arbete med produktivitet och innovation i anldggningsbranschen.
Rapport 2020:100.

19 Riksrevisionen, 2017, Trafikverkets underhall av vigar. Rapport 2017:8.
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En annan forbattringsétgiard inom jarnvag ar utveckling av ett systemstod for att planera,
genomfora och folja upp underhall. Detta kommer att effektivisera underhéllsarbetet,
eftersom det ar tillgdngarna och deras historik som ligger till grund for behovsbed6mning,
planering, prioritering och utférande av atgarder (ratt atgard i ratt tid). Detta medfor 6kad
formaga att stélla krav, driva och folja upp underhallskontrakt och en hogre grad av
precision i planering och genomforande av atgéarder. Det innebar ocksa battre kontroll pa
underhallskostnader, vilket forbattrar var formaga att analysera livscykelkostnader.

Inom det forebyggande belaggningsunderhallet finns en identifierad
effektiviseringspotential pa cirka 15 procent genom bland annat ritt val av atgird, forbattrad
uppfoljning samt utveckling av mer hogpresterande beldggningar. For att denna
effektivisering ska vara majlig kravs att ratt underhéllsinsatser kan prioriteras, och att det
eftersatta underhallet atgardas.

Nyttjande av fordonsdata for béde val av atgarder och intrimning av vinterorganisation
bedoms kunna ge kostnadssdnkningar i vintervighéllningen. Men digitalisering -
exempelvis med sjalvkérande fordon i olika grad - kan ocksa 6ka kraven pa
vintervighallningen. Aven en generellt 6kad informationsmingd kan bidra till detta.

3.6 Vidmakthallande i Sverige jamfort med andra lander

3.6.1 Jarnvag

PRIME=® ar en killa till jimforelser mellan Sverige och andra lander i olika avseenden
gillande jarnvag. Har redovisar vi ndgra indikatorer av relevans for vidmakthéallandet av
jarnvagen.

Bild 18 visar antalet fel i sparsystemet per 1 000 sparkilometer och ar. Genomsnittet i
jamforelsen ar 2017 dr 86, och Trafikverket har cirka 200.

20 PRIME = Platform for Rail Infrastructure Managers in Europe. Benchmark 2017.
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Bild 18. Antalet sparfel per tusen sparkilometer och &r.
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I bild 19 nedan framgér att utgifter for att vidmakthalla jairnvagen har varit ganska laga i
Sverige jamfort med andra lander. I PRIME:s undersokning uppges de genomsnittliga
utgifterna for den studerade perioden vara drygt 92 000 Euro per sparkilometer och &r. Det
handlar om vad som laggs pa underhéll och reinvestering (jmf. tabell 4 i avsnitt 2.1.2).

Omriknat till svenska forhallanden skulle Trafikverket ha behovt spendera drygt 13
miljarder kronor for att motsvara detta genomsnitt. Trafikverket har spenderat mellan 5,7
och 7,5 miljarder kronor2.. Som framgéatt d4r ramarna i planen nu avsevart hogre, och enligt
tabell 4 uppgar de i genomsnitt till cirka 9,5 miljarder kronor f6r innevarande planperiod.
De behov Trafikverket har redovisat for denna del avseende 2022 — 2033 motsvarar i snitt
cirka 12,5 miljarder kronor, vilket ligger ndra det namnda snittet i undersokningen.

21 Trafikverket. Arsredovisningar 2012 och 2017.
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Bild 19. Utgifter fér underhall och reinv. i 000’ Euro (kbpkraftskorrigerad) per sparkilometer
och ar.
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Aven nir det giller utgifter for trafikledning ligger Trafikverket 1gt i jimforelsen (se bild
20). Genomsnittet ligger pa 16 700 Euro per sparkilometer och &r, vilket omraknat till
svenska forhallanden skulle motsvara cirka 2,3 miljarder kronor. De behov Trafikverket nu
har beridknat ar i genomsnitt 1,3 miljarder kronor per ar (se tabell 8, avsnitt 3.2.3).
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Bild 20. Utgifter for trafikledning i 000’ Euro (kGpkraftskorrigerad) per sparkilometer och ar.
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3.6.2 Vg

En undersokning fran Varldsekonomiskt forum (WEF) visar att Sverige har ett viagsystem
som haller en internationellt sett hog kvalitet. Bland 136 ldnder intar Sverige plats 21 (se
tabell 12).

Tabell 12. Kvalitet och tillstand i vaginfrastrukturen. World Economic Forum (WEF)
2015/2016.

Rank f 136 Country / Econormy Score Trend Distance from best

1 United Arab Emirates 6.5 _—

2 Singapore 6.3 —_—

3 Hong Kong SAR 6.2

< MNetherlands &.1 —

5 Japan &1 _

& France 6.0 —

7 Switzerland &.0 —_—

8 Austria &.0

=] Portugal 5.9 —_—
10 Denmark: 5.7 —
11 Tarwan, China 5.7 -_
12 Finland 5.7 —
13 United States 5.6
14 Korea. Rep. 5.6 —_— ———
15 Luxembourg 5.6 - —————
16 Germany 5.6 — N
17 Spain 5.5 — ———
18 Croatia 5.5
19 Orman 5.5 e I —
20 Mala‘ysia 5.5 —— |
> Canada 5.3 — ——
o3 Mamibia 5.2 —— ——
24 Ecuador 5.1 — I
26 Qatar 5.1
27 United Kingdom 5.1 — —
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Denna bild av en god status i det svenska viagsystemet vinner stod saval empiriskt som i
Riksrevisionens analys av svenskt vigunderhéll (a.a. avsnitt 3.5). Vagsystemet har hittills
inte uppvisat samma patagliga brister i funktionalitet som jarnvagssystemet. Belastningen
pé vagsystemet har emellertid 6kat under lang tid och fortsitter gora si.

Som framgétt ovan ar en betydande del av det eftersatta underhéllet i vagsystemet hanforligt
till vagkroppen och delar av anldggningen som inte syns, och ddr metoder for att mita status
saknas eller ar bristfilliga. Var bedomning ar att om det eftersatta underhallet 6kar riskerar
det leda till dyrare och mer avhjialpande underhall 14ngsiktigt, vilket innebér 6kade
restriktioner vad galler hastighet och barighet pa bade det hog- och lagtrafikerade vignitet.
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4. Effekter av att vidmakthalla infrastrukturen

I det har kapitlet besvarar vi frigan vilka resurser som Trafikverket bedémer ar nodviandiga
for att sdkerstélla en samhallsekonomiskt effektiv transportforsérjning. Vi himtar resultaten
fran Trafikverkets rapport Samhillsekonomi och underhall — underlagsrapport till
inriktningsplaneringen=2.

Trafikverket har analyserat den samhéallsekonomiska nyttan med sddana underhallsatgiarder
for vilka effektsamband ar framtagna. Generellt sett dr resultaten mer stabila &n tidigare,
bland annat darfor att indata utvecklats och forbattrats. P4 vagsidan ar osdkerheten
emellertid storre dn pa jairnvigssidan.

4.1 Vag

4.1.1 Vaganlaggningens tillstand

Trafikverket har utfért samhallsekonomiska analyser av tillstindet pa det svenska belagda
vagnitet. Berdkningarna baseras pa faststillda effektsamband. Vignitets tillstdnd simuleras
med hjilp av verktyget HDM-423, som ursprungligen ir utvecklat av Varldsbanken.
Verktyget viljer optimala dtgirder som syftar till att férbattra langsgaende ojaimnheter pa
det belagda vignitet sa effektivt som mojligt inom givna budgetrestriktioner.

For simuleringarna av vagnatets tillstind, som utférdes i samband med arbetet med
gillande plan 2018 — 2029, anvindes data till och med ar 2015. Sedan dess har data f6r
perioden 2016 till och med 2018 tillkommit. For att analysera behovet for perioden 2022 —
2033 har vi anpassat och bearbetat de simuleringar som gjordes inom ramen for nationell
plan 2018 — 2029. Berdkningarna dr baserade pa en indexupprikning till nu aktuell prisniva
av de behov som vi beriknade i den forra planeringsomgangen.

Vidare har vi inkluderat nya samband for hur spardjup paverkar hastighet, vilket gor att vi
pa ett mer heltackande satt kan beskriva de samhéallsekonomiska effekterna av
tillstdndsforandringar. Tidigare har vi enbart kunnat beskriva restidsforandringar orsakade
av tillstandsvariabeln IRI24, men VTT har nyligen tagit fram en statistisk modell fér att
beskriva sambandet mellan spardjup och hastighet.2s Darmed kan mer heltickande
tidsforluster vid avvikelse fran underhéllsstandard berdknas dn vad som tidigare varit
mojligt. Modellen &r for narvarande under granskning.

Det har ocksa skett fordandringar av tillstdndet pa de svenska vidgarna efter analysen som
gjordes forra planeringsomgéngen. Det handlar exempelvis om att spardjupet 6kar snabbare
for vagar med trafik 6ver 2 000 fordon per dag 4dn vad som tidigare var fallet. Spardjupet har
de senaste dren 6kat med 30 — 50 procent, vilket innebir livslingdsforkortning och ett
succesivt 6kat behov. De 6kade behoven uppgar till cirka 300 — 400 miljoner kronor per ar,
och ingar i de behov som vi redovisar i kapitel 3. Bild 21 illustrerar utvecklingen.

22 Trafikverket. Samhéllsekonomi och underh&ll — underlagsrapport till inriktningsplaneringen.
Publikation 2020:223.

23 Highway Development and Management Tool.

24 International Roughness Index (ett matt pa vigens vertikala ojamnhet).

25 Odolinski, K., och Nilsson, J.E., (2020) Samband mellan vigytans kvalitet och fordonshastigheter,
VTl Working Paper 2020:5.
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Bild 21. Tillstandsforandring spardjup mm/ar.
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Forhallandet att dtgéarder pa vagytan inte dr lika bestidndiga som tidigare ar tydligt, framfor
allt for storstadsvagar. Det finns ocksa tecken pa att atgdrderna pa det lagtrafikerade
vagnitet tenderar bli mer kortsiktiga, dvs. av karaktiren lappa och laga. Det har visserligen
inneburit att funktionaliteten pa kort sikt kunnat uppratthallas, men det kommer att fa
betydelse under planperioden eftersom viagarnas livslangd forkortas. Dessa forandringar
aterspeglas inte i resultaten fran analysen med HDM-4. Bild 22 visar att atgirder pa viagyta
som genomférdes 2012 — 2014 hade en liangre livslangd dn atgidrder som genomférdes
2015 — 2017.

Bild 22. Forandring av livslangd och tillstand for atgarder vid tva olika tidsperioder.
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For att besvara fragan vilken underhallsbudget for belagd vdg som ar optimal under
perioden 2022 — 2033 har vi anvint oss av tillstdndsutvecklingen fram till 2018 och de
simuleringar som togs fram 2016. Vi har jamfort scenarier med budgetniva for 2018, dvs.
drygt 2 miljarder kronor arligen. En arlig budget pa drygt 2 miljarder kronor for
belaggningsatgirder kommer, enligt vara bedomningar, att innebéra en markbart forsamrad
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standard pé framfor allt de lagtrafikerade delarna av vagnitet under planperioden. I den
analys som genomfordes ar 2016 konstaterade vi att det vore effektivt att 6ka den arliga
budgeten till cirka 3 miljarder kronor. Nar vi beaktar den snabbare nedbrytningen och
upprakningen av priser till aktuell prisniv4, ser vi ett behov av en arlig budget om cirka 3,3
miljarder kronor for att vi ska kunna bibehélla dagens standard.

Skulle vi ligga kvar pa dagens budgetniva visar vara analyser att avvikelserna fran
Trafikverkets underhéllsstandard kommer att 6ka. De exakta nivéerna for avvikelserna ar
att betrakta som indikativa, men trenden att vignitet i allt hogre grad inte uppfyller
Trafikverkets underhallsstandard &r tydlig. Det innebar att vagnatets funktion successivt
forsamras under de narmaste dren. Det kommer i forsta hand att méarkas pé det mer
lagtrafikerade vagnatet, men det kommer inom négra &r dven att borja fa konsekvenser for
det mer hogtrafikerade vignatet.

Med en lagre standard sdnks ocksa genomsnittshastigheten pa det svenska viagnatet, nagot
som har samhaillsekonomiska effekter i form av bland annat restider, trafiksdkerhet,
emissioner och buller. Aven mycket smé hastighetsforindringar far stora restidseffekter,
eftersom vigtrafikarbetet pa det svenska viagnétet for personbilar uppgar till runt 68
miljarder fordonskilometer.

Berdkningarna tyder pa att dtgdrderna dr samhillsekonomiskt 16nsamma. I bedomningen av
att tgarda brister i standard pé vagytan ingar restidsvinster och fordonskostnader som
uppstar till f6ljd av en béattre standard. Framforallt ar restidsvinsterna betydande. Bild 23
visar att restidsvinsterna har samband med trafikvolymen.

Bild 23. Tidsvinst vid olika trafikmangder enligt VTI-modell.
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Den samhaéllsekonomiska l6nsamheten av att dtgarda brister i vigytan pa belagd vag,
baseras bland annat pa nyligen framtagna effektsamband av VTI. Berdkningen i VTI-
modellen baseras pa nyligen framtagna effektsamband mellan spardjup och hastighet.
Resultatet av berdkningarna ska ses som indikativa for den aggregerade effekten, eftersom
det kvarstér smé justeringar i modellen innan den ar perfekt. I berdkningsmodellen saknas
effekten av minskat externt buller samt effekter av emissioner som en jimnare vigyta ger.
P& samma sitt som for reinvesteringar i jarnviagsanldggningen ingar inte potentiella
“strakeffekter” i berdkningen. Sammantaget bedomer vi att den samhallsekonomiska
I6nsamheten av att dtgirda brister i vagytan ar nagot underskattade.
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4.1.2 Nyttan av att underhalla byggnadsverk

Trafikverkets system for att forvalta byggnadsverk, BaTMan2¢, har anvints for att berdkna
effekter av dagens budget for perioden 2021 — 2023 i relation till behovet av
underhéllsdtgirder. Underlag for analysen dr beskrivningar av de totala behoven av atgéarder
for att sidkerstilla funktionaliteten hos en konstruktion till 1agsta livscykelkostnad. Detta
grundar sig pa de tillstindsmétningar av konstruktionerna som finns i BaTMan.

For en konstruktion analyseras olika atgardsstrategier for att hitta lagsta kostnad for att
vidmakthalla och &terstilla standarden. For den del av underhallet som ér tillstdndsbaserat
tas den strategi fram som har lagst kostnad utifran forebyggande och avhjilpande underhéll,
ombyggnad av bestdndighetsskal samt riskreduktion.

En alternativ strategi tas ocksa fram, om medel for att genomfora de optimala strategierna
inte ar tillrackliga. En sddan strategi innebar att underhéllsatgiarder senareldggs. Det
innebar besparingar i det korta perspektivet, men da tillstindet forsamrats jamfért med den
optimala strategin innebir det storre kostnader pa sikt. Lonsamhetsberiakningen i BaTMan
avser den kostnadsokning som blir foljden av att man inte genomfor atgérder enligt den
optimala strategin.

Resultatet visar att de medel som budgeterats for aren 2021 — 2023 inte racker for att ticka
hela behovet av underhéllsatgirder. Denna brist paA medel innebér att vi inte kan genomfora
atgarder enligt den optimala atgardsstrategin. Narmare bestimt handlar det om att
ytterligare medel pd nistan 500 miljoner kronor hade kunnat spara drygt 800 miljoner
kronor i merkostnader for senarelagda eller uteblivna atgarder. Merkostnaderna bestér av
att dtgirdskostnaderna 6kar da byggnadsverkets tillstand har férsdmrats, och 6kade
tidskostnader for resenérer fore och under atgirdandet. Baserat pa dessa berdkningar kan vi
konstatera att det vore effektivt att tillfora ytterligare medel for underhéll av byggnadsverk
pa vig.

I BaTMan analyseras kostnaden i termer av 6kade reinvesterings- och underhallskostnader
av att skjuta pa prioriterade atgarder. Utover kostnaden av att atgirder senareliaggs kan
ytterligare samhillsekonomiska effekter vara relevanta, men dessa ingér inte i de berdknade
effekterna ovan. Senareldaggning eller uteblivet underhall kan exempelvis innebara
trafiksdkerhetseffekter, luftemissionseffekter, restidseffekter och buller. Eftersom
Trafikverket saknar effektsamband for att berdkna de effekterna, kan vi emellertid inte
bedoma storleken eller ens om de ir positiva eller negativa.

Planeringsverktyget i BaTMan ger ett simre stod for langre planeringsperioder. For en
planeringsperiod bortom 2021 — 2023 blir osidkerheterna storre. Denna redovisning
omfattar darfor inga berdkningar som underlag for att bedéma kostnaderna av olika
budgetnivaer for storre delen av planperioden.

26 BaTMan = Bridge and Tunnel Management system.
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4.2 Jarnvag

4.2.1 Samband mellan eftersatt underhall och férseningar

For att analysera hur Trafikverkets underhall och reinvesteringar i jarnvagsanlaggningen
paverkar de forseningar som resenirerna moéter har vi anvant oss av det sa kallade
McKinsey-sambandet. Sambandet togs fram av foretaget McKinsey i arbetet med den
kapacitetsutredning som foregick atgiardsplanen 2014 — 2025, och baseras pa
expertbedomningar av i vilken utstrackning férseningar péverkas av det eftersatta
underhallet. Inneborden ar att infrastrukturrelaterade tdgforseningar kan minska med cirka
35 procent om hela det eftersatta underhallet atgardas.

Trafikverket arbetar med att forfina sambandet mellan reinvesteringar och forseningar,
eftersom det ar forknippat med vissa osidkerheter. Vi bedomer dock att sambandet kan vara
en utgadngspunkt for att grovt bedoma samhallsekonomiska effekter av reinvesteringar i
jarnvigsanldaggningen.

Det eftersatta underhéllet i denna analys definieras som ackumulerat reinvesteringsbehov
fore planperiodens borjan, dvs. den delméngd av anldggningen som ar &ldre &n sin livslangd
ar 2022. Vid ingangen till a&r 2022 beriknas det eftersatta underhallet i
jarnvagsanlaggningen uppga till cirka 43 miljarder kronor (se tabell 7a). Med en budget i
niva med gillande plan kommer det eftersatta underhéllet att 6ka ndgot under perioden
2022 — 2033.

En anldggning som har passerat sin livslangd ar betydligt dyrare att underhalla 4n en nyare.
Ur ett livscykelperspektiv dr det darfor mer ekonomiskt att byta ut en anldggning som
passerat sin livslangd 4n att fortsédtta att underhéalla den. Detta leder till en mer robust
anldggning med mindre avhjilpande underhill och minskade férseningar.

I analyserna har vi utgétt fran tre olika scenarier; ett jamforelsealternativ som innebar att vi
reinvesterar och underhaller enligt nu géllande plan, ett utredningsalternativ som vi
bendmner “UA konstant eftersatt underhall” och ytterligare ett utredningsalternativ
bendmnt "UA 4tertagande av eftersatt underhall”. Det sistndmnda alternativet innebar att
kostnaderna for underhall successivt minskar, medan kostnaderna for underhall 6kar i de
ovriga fallen.

Resultaten visar att bdda utredningsalternativen ar samhillsekonomiskt effektiva jamfort
med en budget i nivd med gillande plan. Vid en budget som tillater ett konstant eftersatt
underhall, och diarmed lagre kostnadsokningar for basunderhall, ger varje krona som satsas
pa atgirder cirka 1,7 kronor tillbaka i form av samhéllsekonomiska effekter jamfort med
jamforelsealternativet. Vid en budget dar hela det eftersatta underhallet atertas ger varje
satsad krona cirka 1,4 kronor tillbaka i termer av samhéllsekonomisk nytta. Forklaringen till
resultatet ligger bland annat i att en stor del av det eftersatta underhallet ligger pa
lagtrafikerade banor dar forseningar inte har lika stor paverkan.

P4 lang sikt (fran ar 2022 till 2064) bestér de samhillsekonomiska nyttorna av minskade
forseningar och minskade kostnader for underhall i alternativet som bygger pa konstant
eftersatt underhall. I utredningsalternativet med atertagande av eftersatt underhall ar
motsvarande nyttor stérre under samma period. Storst forseningsvinster uppstar pa bantyp
1 (banor i storstadsomréden) och bantyp 2 (banor som bildar stérre sammanhéngande
strdk). Bada utredningsalternativen ar sdledes samhillsekonomiskt effektiva, men
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alternativet dar det eftersatta underhéllet ar konstant under planperioden ger nagot storre
samhallsekonomisk nytta per satsad krona.

4.2.2 Sambandet mellan 6kad trafikering och underhall

Behovet av att underhélla jarnvagsanldggningen forandras med tillstandet pa anlaggningen.
Hur tillstdndet forandras beror exempelvis pa vider och vind, trafiken pa anldggningen och
aldersrelaterade faktorer.

Underhall av spér och sparvixel star for cirka hilften av Trafikverkets totala
underhaéllskostnader for jirnvigsanldggningen. En bedomning av hur dessa
anldggningsdelar utvecklas under planperioden ger oss siledes information om en
betydande del av underhéllsbehovet. I bild 24 illustreras tilldelade medel for underhall
fordelat pa spar och spérvaxlar samt 6vrigt underhéll for r 2018.

Bild 24. Tilldelade medel fér underhall 201827,

m Spar och sparviaxlar = Ovrigt

I Trafikverkets effektkatalog finns ett samband mellan underhall av spér och sparvaxlar och
arlig trafikering uttryckt i bruttotonkilometer. Vi har anvint sambandet for att underséka
om det kan ge oss information om underhallsbehovet under perioden, berdknat pa
Trafikverkets senaste trafikprognos.

Vid en analys av trafikering och underhéll under de senaste tjugo aren, visade det sig att
information om trafikering inte ar tillrackligt for att forklara den kraftiga 6kningen av
underhallsbehovet under perioden 2010 till 2018. Under den perioden har anslagen for
underhall 6kat, vilket har gjort att Trafikverket battre har kunnat méta anlaggningens behov
av underhall. Samtidigt har anlaggningen ldrats eftersom vi, trots 6kade anslag, inte har
reinvesterat i den takt som anldggningen har kravt. Det har gjort att behoven av underhall
successivt har 6kat.

Enbart en 6kad trafikering racker emellertid inte for att forklara, och dirmed kunna
prognosticera, utvecklingen av underhallsbehovet for spar och sparvixel. For att

27 Underlag ur ekonomisystemet Agresso, dar hdnsyn tagits till att spar och sparvéxlar ingar i det s.k.
BAS-underhallet.
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prognosticera underhéllskostnaderna behover vi ocksé ta hansyn till att behoven av
underhéll 6kar nar en storre del av anlaggningen nar sin livslangd, samt att extremvéader och
andra specifika faktorer paverkar behoven av underhall. Dartill kommer att f6randrade
anslag avgor i hur hog grad Trafikverket kan méta behoven.

Under perioden 2010 till 2018 har underhéllet av spar och sparvixlar 6kat med drygt 10
procent per ar28. Skulle dessa anldggningsdelar fortsitta att dldras under planperioden kan
vi forvinta oss fortsatt 6kande underhallsbehov. For att ndrmare kunna bedéma hur stora
de 6kningarna blir, behover vi emellertid utveckla metoderna for att analysera kopplingen
mellan alder och underhallskostnader. De behov vi redovisar i avsnitt 3.2 bygger pé ett
livscykelperspektiv.

28 Enligt interna expertbedémningar kan vi rdkna med att de totala underhéliskostnaderna ékar med
cirka 5 procent per ar om inte det eftersatta underhallet minskar.
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5. Infrastrukturforvaltning och hallbarhet

I det har kapitlet besvarar vi frigan vilka resurser for vidmakthallande som Trafikverket
bedomer dr nodvandiga for en 1angsiktigt hallbar transportférsorjning i enlighet med de
transportpolitiska mélen.

Vi gor vissa kopplingar mellan det eftersatta underhéllet och det transportpolitiska malet
om en langsiktigt héallbar transportforsorjning, och besvarar darmed fragorna i
uppdragsdirektivet om bland annat hur den transportpolitiska maluppfyllelsen skulle
fordndras om behoven i sin helhet kunde uppfyllas.

Vidare gor vi, i enlighet med uppdraget, en 6vergripande analys och beskrivning av hur
vidmakthéllande av befintlig transportinfrastruktur kan bidra till att transportsystemet
utformas och anvinds pa ett sétt som leder till att utslappen av vaxthusgaser minskar eller
genererar sa lite vaxthusgasutslapp som mojligt.

5.1 Malbild 2030 — Tillganglighet i ett hallbart samhalle

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar en samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt
héllbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Fragan om vad
en langsiktigt hallbar transportférsorjning innebar kan nu forstas mot bakgrund av en ny
global mélbild for all utveckling. Agenda 2030 ar FN:s globala utvecklingsmal for 1angsiktig
héllbarhet. Regeringen har bedomt att Sverige ska vara ledande i arbetet med att genomfora
denna agenda, savil nationellt som internationellt29.

Den langsiktiga héllbarheten har en ekonomisk, social och miljomassig (ekologisk)
dimension. Som framgatt i avsnitt 3.5 har Trafikverket borjat infora en strategi som innebar
att tillgdngarna ska forvaltas pa ett hallbart sétt i alla tre avseenden. Det finns alltsé en tydlig
koppling mellan vidmakthéllande av transportinfrastrukturen och langsiktig hallbarhet.

Trafikverket har tagit fram en mélbild som handlar om hur transportsystemet ska kunna
bidra till de globala utvecklingsmalen, Malbild 2030 — Tillgdnglighet i ett hallbart
samhalleso. Det handlar om mal inom de tio omrédden som anges i bild 25.

Bild 25. Prioriterade héallbarhetsaspekter.

TILLGANGLIGHET TILLG_ANG LIGHET TILLFORLITLIGHET TRYGGHET KLIMATPAVERKAN

I HELA LANDET FOR ALLA OCH ENKELHET

BIOLOGISK LUFTKVALITET BULLER
MANGFALD

2 Proposition 2017/18:179, En sammanhdllen politik fér Sveriges landsbygder — fér ett Sverige som
hdller ihop, s. 19.
30 Trafikverket, 2019, Tillgidnglighet i ett hallbart samhille - M&lbild 2030, Rapport 2019:187.
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En ekonomiskt hallbar tillgdngsférvaltning innebér att vi strivar efter att optimera
anlaggningens livscykelkostnad, samtidigt som vi beaktar andra mél. Om infrastrukturen
forvaltas i otillracklig omfattning eller pa ett ineffektivt sitt riskerar vi motverka det malet.

Denna sociala dimension av hillbarhetsmalet innebéar att anviandarna ska erbjudas en
transportinfrastruktur av viss standard och funktionalitet, bland annat i termer av
tillganglighet och tillforlitlighet.

Tillgédngsforvaltningen péverkar dven transportsystemets miljo- och klimatavtryck, och
medel avsitts for atgarder som paverkar bade luftkvalitet, buller och biologisk mangfald.

5.1.1 Tillganglighetsaspekter

De aspekter pé hallbarhet som avser tillganglighet i Mélbild 2030 ar konkretiserade pé sitt
som framgér i tabell 13.

Trafikverket bedomer att tillgdnglighetsméalen om niringslivets konkurrenskraft,
grundliggande tillgdnglighet i landsbygderna och tillforlitliga transportlosningar i staderna
har sirskilt stark koppling till vidmakthallandet av infrastrukturen. Aven en vil fungerande
kollektivtrafik och upplevd trygghet i transportsystemet har patagliga kopplingar till
vidmakthéllandet.

Tabell 13. Mal for tillganglighet.

Prioriterad aspekt Malbild 2030

- Naringslivets konkurrenskraft

- Effektivt samutnyttjande av trafikslagen
Tillganglighet i hela landet - Rattvisa villkor i sund konkurrens

- Grundlaggande tillganglighet i landsbygderna

- Tillforlitliga och héllbara transportlosningar i staderna

- Alla medborgare kan anvéanda transportsystemet foér
sin grundlaggande tillganglighet

- Likvardiga forutsattningar fér personer med
funktionsnedséttning att resa

Tillganglighet for alla

Tillforlitlighet och enkelhet - Val fungerande och tillforlitlig kollektivtrafik

- Medborgare och néaringsliv upplever att

Trygghet transportsystemet ar tryggt

Som framgér av tabellen ar tillgdnglighetsmalen generellt sett uttryckta i kvalitativa termer.
Detta forhallande, samt avsaknaden av effektsamband, gor det svart att bedoma vilka
effekter olika satsningar pd vidmakthallande har med avseende p& malbilden. Viss ledning
ger dock effektbeskrivningen i kapitel 4. Den ger fog for var bedémning att ramarna i
nuvarande plan innebir att vi inte hiller jamna steg med nedbrytningen, och att mélen
darfor blir svrare att uppna.

Ett konkret exempel pa utmaning ar forhallandet att vagnatet i allt stérre utstrackning inte
uppfyller Trafikverkets underhéllsstandard. Med ramarna och prioriteringarna i gédllande
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plan blir det darfor svarare att uppratthilla en grundlaggande tillganglighet i
landsbygderna, dar resmajligheterna samtidigt 4r mer begransade.

Av de utmaningar som star i viagen for ett 1angsiktigt hallbart transportsystem bedémer vi
att robusthet och tillforlitlighet ar de enskilt viktigaste, sett fran ett vidmakthéllande-
perspektiv.

Vi méter jarnviagsanldggningens robusthet pa tva satt; driftssikerhet och anldggningens
tillstdnd. For driftssiakerhet anvander vi mattet tdg utan storning och for anlaggningens
tillstdnd gors en bedomning utifran dess operativa, ekonomiska och tekniska livslangd. Det
bor framhallas att dessa metoder dr bedomningssitt och inte vetenskapligt forankrade.

Mattet tig utan storning visar andelen tigstorande fel per tusen tdgkilometrar. Utfallet
under senare ar framgéar av bild 26 och bygger pa de orsakskoder som Trafikverket ansvarar
for, dvs. i huvudsak infrastruktur- och driftledningskoder.

Bild 26. Andel tagstorande fel per tusen tagkilometrar.

0,18
2015 m2016 m2017 m2018 m2019
0,16
0,14
0,12
0,1
0,08
0,06
0,04
0,02
0
Storstad Storre strak Godstransport  Dagliga resor och Ovriga for
och resandetrafik arbetspendling naringslivet

viktiga banor

For att beskriva driftssdkerheten pa vignéatet anviands i dag en enkel modell for att berdkna
forseningstimmar orsakade av oplanerade totalstopp i trafiken.

Tillstdndet i vaganldggningen mater vi genom avvikelser fran underhéllsstandard. Bild 27
visar andelen vigmeter inom respektive vigtyp som avviker fran underhéllsstandard. For att
oka robustheten pa vig ar satsningar pa underhéllsbelidggning, vigkropp, vigtrummor och
barighet lampliga atgarder.
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Bild 27. Andel vagar som avviker fran underhéllsstandard belagd vag.
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5.1.2 Milj6-, halso- och trafiksékerhetsaspekter

I Malbild 2030 ger Trafikverket forslag till kvantifierade mal f6r milj6-, hélso- och
trafiksdkerhetsaspekterna, vilka kortfattat aterges i tabell 14.

Tabell 14. Mal for miljo-, halso- och trafiksakerhetsaspekterna.

Prioriterad aspekt Malbild 2030

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes landtransporter ska vara

Klimat minst 70 % lagre 2030 jamfort med 2010.
Den biologiska mangfalden har starkts genom bland annat friare
Biologisk mangfald rérelsemonster for djur och minskad utbredning av invasiva

arter.

Utslappen fran transportsektorn har minskat sa att
Luftkvalitet miljokvalitetsmalet Frisk luft for NO2 i urban bakgrund och PM10
i gaturum uppnas.

Antalet utsatta for trafikbuller 6ver riktvardena ska minska med
Buller 50 % jamfort med 2015 och ingen ska utséattas for buller p& mer
an 10 dB over riktvardena.

Minst 50 % farre dédas och minst 25 % férre skadas allvarligt i
Trafiksakerhet vagtransportsystemet jamfért med 2020. Ar 2030 ska minst
50 % farre dodas i bantrafik jamfort med 2020.

Andelen fardstracka med gang, cykel eller kollektivtrafik ska

AR S vara minst 25 % ar 2025.
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Vi bedomer att vidmakthallandet har en stark knytning till malen avseende klimat, buller,
trafiksiikerhet och aktiv mobilitet. Aven till biologisk mé&ngfald finns en koppling, till
exempel genom skotsel av sidoomraden och banvallar. Vidmakthallande bidrar dven till
mélet om aktiv mobilitet genom forbattrad skotsel och vinterviaghéllning av gang- och
cykelviagarna. Det gar emellertid inte att sdga i vilken utstrackning gapet mellan tillstand och
mal beror pa bristande underhall. Darfor kan vi inte heller sdga hur mycket vi sluter gapet
genom att 6ka ambitionen med vidmakthéllandet; eller motsatsvis hur mycket vi vidgar
gapet med en ldgre ambition.

En klimatanalys av basunderhéllet visar att de tva storsta kéllorna till koldioxidutslapp ar
fordonsarbete och vintersalt. Darfér rymmer vintervaghallningen stor potential nar det
géller klimatmalet.

Trafiksidkerheten kan forbattras genom att atgarda brister i form av for korta véagracken,
felaktiga riackesavslut, ricken monterade pé vinkeljarn och viltstingselstolpar i tra inom
sdkerhetszonen. Ett bittre tillstind p& vigmarkering ger bade forare och stodsystem
mojligheten att fungera pé det sitt som har avsetts, och med det d&ven minska riskerna for
olyckor med doda och svart skadade.

Som framgétt i kapitel 3 4r de redovisade behoven stérre dn ramarna i gillande plan.
Effekten blir att det eftersatta underhallet gradvis 6kar och att underhallsatgarderna inte
blir lika bestdndiga. Vi kommer d& att fa ett mer avhjialpande underhall, vilket forsvarar en
effektiv tillgdngsforvaltning och motverkar héallbarhetsmaélen.

5.2 Utblick mot 2050

Den anlaggningsmassa som Trafikverket vidmakthéller har en livslingd som varierar mellan
cirka fem och etthundra ar. It-system och datautrustning har kort livslingd medan broar
och tunnlar tillhor de anldggningar som har langst livslangd. Hallbar infrastruktur-
forvaltning forutsatter darfor ett perspektiv bortom 2030.

Trafikverket har gjort en utblick mot 2050 och formulerat ett antal mél som bor vara
uppfyllda for att transportsystemet ska anses bidra till ett hallbart samhalle. Det handlar om
att:

e transportsystemet dr inkluderande och erbjuder god tillganglighet for bade
medborgare och niringsliv oavsett var vi bor eller verkar i landet

e transportsystemet ar fossilfritt och dess miljopaverkan minimal

e ingen dodas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftfororeningar och buller.

Vi har redovisat att det finns ett eftersatt underhéll som kan beriknas till cirka 66 miljarder
kronor. En naturlig del i stravan att utforma ett 1angsiktigt hallbart transportsystem bor vara
att begriansa detta tillstdnd eller hélla det i schack, eftersom det utgor hinder mot en optimal
ekonomisk forvaltning och de ovan nimnda malen, vilket illustreras av bild 28.
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Bild 28. Underhallskostnadens beroende av det eftersatta underhéllet.

2019 2022 2027 2033
| |
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Eftersatt underhall 2019 .
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Nedbrytning UH pa 12 ar
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Nedbrytning under
~———_______ planperioden (x%/ar)
Bibehalla dagens funktion exklusive S TS
anlaggningens nedbrytning under planperioden
(fast kostnad som ger lagre standard for varje ar.
Avhjalpande UH okar for att bibehalla funktion)

Bilden visar hur det eftersatta underhéllet 6kar under perioden, om inte anldggningens
nedbrytning bromsas. Det leder till ett mer frekvent och dyrare avhjalpande underhall.

Samtidigt ska sdgas att osdkerheten &r stor nar det géller berdakningarna av eftersatt
underhall. Riksrevisionens granskning av Trafikverkets vigunderhall 2017 framhéller att det
saknas kunskap om flera viktiga parametrar som behovs for att uppskatta det eftersatta
underhallet, sarskilt nar det giller vagtrummor och vagkroppar. Dessutom menar
Riksrevisionen att uppskattningen gillande beldggningsytan bygger pa ett sitt att rikna som
ar behiftat med stora osdkerheter.

Redan i dag finns hallbarhetsargument for att uppratthalla vigstandarden, som exempelvis
sankt bransleforbrukning och rullmotstdnd, men om den framtida potential som ofta
tillskrivs fordonsparken ska kunna realiseras blir det 4n viktigare att uppratthalla
standarden i vigtransportsystemet. En framtid med sjalvkérande och digitaliserade fordon
kommer sannolikt ocksa att stélla storre hogre krav pa vigbanan, eftersom spardjup och
ojamnheter inte kommer kunna avldsas och hanteras lika bra i en sddan trafikmiljé som i
dagens.

Det bor ocksa framhaéllas att en samhallsekonomiskt effektiv transportférsorjning inte
nodvandigtvis innebar att all transportinfrastruktur ska uppfylla en faststilld
underhallsstandard. Standardsankningar kan alltsd i vissa fall vara samhallsekonomiskt
motiverade, dven om de i sig ocksa kan motverka héllbarhetsambitioner.

Vilka behov som elektrifiering av vigar, nya material, digitalisering, mer komplexa
anldggningar och moderna byggtekniker kommer medfora i framtiden ar mycket svart att
bedoma. Erfarenheten talar for att forandringarna kan leda till sdvil 6kade som minskade
behov. Den langsiktiga utblicken paverkar darfor inte var analys med avseende pa behoven.
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