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Sammanfattning

Att vidmakthélla transportinfrastrukturen handlar om att uppréatthélla en robust vag- och
jarnvagsanldggning som bidrar till en positiv och héllbar samhillsutveckling. I direktivet framgar det
att Trafikverket ska beskriva vilka atgarder som bor prioriteras och hur de ekonomiska ramarna for
vidmakthallande av den statliga vag- och jarnviagsanliggningen bor fordelas pé atgarder for att bidra
till de transportpolitiska malen.

Inom ramarna for drift och underhéll av vag disponeras medel for det statliga vagnitet inklusive
tillhorande géng- och cykelvagar, farjeleder, barighetshojande atgarder, tjalsikring och reinvesteringar
ivagar. Det innefattar &ven medel till forskning och utveckling och till statlig medfinansiering av
enskilda vagar. Medel for drift och underhall av det statliga vagnatet (inklusive bidrag till enskilda
vagar) uppgér till 197 miljarder kronor under planperioden. Det innebér att anslaget till
vidmakthallande av statliga vigar 6kar med cirka 13 procent jamfort med planen 2018—2029.

Tillstdndet pa det statliga vagnatet har forsamrats gradvis under en lingre tid, och med givna
anslagsnivaer kommer nedbrytningstakten fortsatt vara hogre an dtgiardstakten. Det betyder att
vagsystemet kommer att forsdmras snabbare under planperioden dn vad Trafikverket kan &terstilla.
De 6kade underhallsbehoven beror bland annat p4 tillkomsten av mer komplexa anldggningar, ett
vaxande behov av rekonstruktion av véag- och brokonstruktioner som en f6ljd av att de har uppnétt
sina tekniska livslangder, 6kade trafikmingder och en utveckling mot allt hogre fordonsvikter. Drygt
60 procent av det statliga vagnatet ar byggt fore ar 1970, och dimensionerat for den trafik som var
aktuell da. Tillsammans bidrar allt detta till ett 6kat slitage och en negativ tillstandsutveckling pa stora
delar av vagnaitet.

Trafikverket kan inte heller vidmakthélla vagsystemet kostnadseffektivt eftersom nodvandiga &tgarder
inte kan utforas forebyggande, i ratt omfattning eller till 6nskad standard. Konsekvenserna av det blir
att bade det 1ag- och hogtrafikerade vagnatet kommer att forsdmras som en f6ljd av att att nédvandiga
rekonstruktioner av vigunderbyggnaden inte kan prioriteras, vilket leder till vaxande underhalls- och
reinvesteringsbehov. Trafikverket kommer dock, i enlighet med samhallsekonomiska principer, att
prioritera att uppréatthalla det funktionella tillstindet pa de hografikerade delarna av vagnatet i forsta
hand. Trafikverket kommer dock att sikerstilla att de mest lagtrafikerade delarna av vignaitet inte blir
sé daliga att framkomligheten for latt trafik paverkas. Hastigheten kan dock behéva anpassas pa vissa
strackor under delar av aret trots att det bidrar till en forsamrad tillganglighet.

Det ar inte bara personresorna som ska fungera i hela landet utan det ar ocksé viktigt att naringslivets
transporter fungerar effektivt for landets mojlighet till en fortsatt utveckling och tillvixt och dirmed
starka Sveriges konkurrenskraft. Barighetssatsningen kommer att bidra till en 6kad kapacitet och
robusthet i vigsystemet som en f6ljd av att en allt storre del av vignitet far en hogre barighet och
klimatanpassas. Det sker dven en 6kad satsning pa att tunga transporter ska kunna framf6ras pa
véagnitet aret runt. Ambitionen dr att kunna bibehalla dagens niva pa framkomlighet trots den
paverkan klimatforandringarna har pa vagnatet med allt fler och langre tjallossningsperioder.

Inom drift och underhall (inklusive reinvesteringar) av jarnviag disponeras medel for det statliga
jarnvagsnatet. Medel for drift och underhall av statliga jirnvagar uppgéar for planperioden till 165
miljarder kronor exklusive banavgifter. Banavgifterna ska finansiera drift och underhall av jarnvégen,
och totalt berdknas uttaget av banavgifter generera 26,9 miljarder kronor under planperioden. Det
innebar att anslaget till vidmakthéallande av statliga jirnvagar ockar med 25 procent (40 miljarder
kronor under planperioden) jamfort med planen 2018—-2029. Mer resurser till att underhélla
jarnvagen minskar 1angsiktiga underhalls- och reinvesteringskostnader pa de delar som kan rustas upp
under planperioden, och minskar risken for storningar och hastighetsnedsattningar pa dessa delar.
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Satsningar fortsitter pa de fyra sarskilt utpekade transportflédena — Vastra stambanan, Sodra
stambanan, norra godsflodet (Hallsberg—Lulea) och Malmbanan (Luled— Riksgrinsen) — och det
eftersatta underhallet kommer dar att kunna minskas, med forbattrad eller oforandrad robusthet som
foljd. Under géllande planperiod har viktiga dtgirder genomforts pa Sédra och Vastra stambanan, och
nu skiftas fokus mot Malmbanan och norra godsflodet. Underhallsatgiarder och reinvesteringar
genomfors ocksd pa de 6vriga 10 prioriterade transportfloden som ar sarskilt viktiga for bidde person-
och godstrafik. De lagre trafikerade banorna kommer att fé ett forsamrat tekniskt tillstdnd, med
forsdmrad robusthet, 6kad risk for trafikpéverkan och tillfélliga hastighetsnedséttningar.
Funktionaliteten pa dessa banor kan uppratthallas med forstarkt underhéll och atgarder som forlanger
livstiden.

Forslaget grundar sig pad samhéllsekonomiska principer dar de mer hogtrafikerade delarna déar den
allra storsta delen av trafikarbetet sker prioriteras. Méilsattningen &r att ta hand om
reinvesteringsbehoven pa de allra viktigaste person- och godsbanorna i si stor utstriackning som
mojligt och samtidigt uppratthélla funktionaliteten pé 6vriga av branschen prioriterade banor. Den
okade robustheten som aterstillandet ger bidrar till att mindre trafikerade delar kan fa temporara
trafikala nedsattningar. Bedomningen ar dock att planen totalt sett kommer att bidra till en robustare
och mer tillganglig och punktlig jarnvag ur ett trafikalt perspektiv bade for person- och godstrafiken.
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1 Inledning

Att vidmakthélla transportsystemet handlar om att uppréatthélla en robust vag- och
jarnvagsanlaggning som bidrar till samhéllsutvecklingen pé ett héllbart sitt. I direktivet framgér det
att Trafikverket ska beskriva vilka atgarder som bor prioriteras och hur de ekonomiska ramarna for
vidmakthallande av den statliga vag- och jarnviagsanliggningen bor fordelas pé olika atgéarder for att
bidra till de transportpolitiska malen.

I denna rapport beskrivs hur vidmakthéllandet av transportsystemet for dren 2022-2033 bidrar till att
transportsystemet forvaltas pa ett sddant sitt att funktionaliteten i transportsystemet bidrar till de
transportpolitiska mélen. I begreppet vidmakthalla ingar drift, underhall och reinvesteringar pa vag
och jarnvag, samt forskning och innovation. Dessutom ingdr barighets- och tjalsdkringséatgarder och
bidrag till enskilda vagar inom ramen for viganslaget. I denna rapport anvands i huvudsak begreppet
drift och underhall.

Inom drift och underhall finns flera typer av verksamheter som till sin karaktar skiljer sig at, vilket
ocksa inverkar pa planeringen. En del av driften och underhéllet bedrivs for att sékerstalla att
transportsystemet forvaltas pa ett sidant sitt att funktionaliteten béde sikras hir och nu och bibehélls
pa langre sikt. Det bendmns som “férebyggande underhéll inklusive reinvesteringar”. Det
forebyggande underhallet &r antingen tillstindsbaserat och utfors nir anlaggningen uppnétt ett visst
tillstand, eller enligt forutbestamda tidsintervall beroende pa vilka egenskaper anldggningen har.
Planeringen av det forebyggande underhallet baseras i princip pé faststillda effektsamband, som har
som syfte att maximera transportsystemets leveranskvaliteter och samhéllsnyttan till ritt kostnad. I de
fall dar effektsamband saknas, planeras atgirderna baserat pa erfarenheter fran anldggningarnas
tillstdnd och besiktningsanmarkningar.

En viss del av verksamheten bedrivs for att sdkerstilla de dagliga transporterna hir och nu genom att
skota om och hantera anldaggningarna. I detta ingar exempelvis avhjdlpande underhéll, trafikstyrning,
trafikinformation och 6vrig drift. Denna verksamhet kriaver en mer flexibel planering da den
inkluderar allt frén beredskap for att hantera olyckor och storningar till slatter och vintervaghallning. I
planeringen fordelas darfor medel till dessa verksamheter utifran historisk erfarenhet av hur mycket
resurser som kravs, och de fordelade medlen justeras ocksa utifran exempelvis forandrade krav,
forvantade effektivitetsforbattringar, infrastrukturens tillstand och forvantad trafikutveckling.

Denna rapport beskriver inledningsvis direktivet och de utgangspunkter som legat till grund for
framtagande av planen for vidmakthallande. Darefter foljer en redovisning av planen och dess effekter
pa tillstdndsutvecklingen i anldggningen 6ver planperioden for vag respektive jairnvag.
Tillstdndsutvecklingen fran det nuvarande tillstandet till utgangen av planperioden beskrivs for viktiga
teknikomraden men ocksa for viag- och bantyper. Vidare foljer en effektbeskrivning av planen och
sedan avslutas rapporten med en ekonomisk redovisning av hur ramarna fordelas for vag respektive
jarnvag.
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2 Forutsattningar

2.1. Transportpolitiska mal

Att naringslivets och medborgarnas transporter kan genomforas effektivt i Sverige ar beroende av att
samtliga delar av drift- och underhallsverksamheten for det statliga vég- och jarnvagsnatet fungerar
och bidrar till transportsystemets funktion. Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska mélen
beskrivs for drift- och underhallsverksamheten i termer av leveranskvaliteter. Leveranskvaliteterna ar
tillsammans med vig- och bantyperna en konkretisering av de transportpolitiska mélen i
transportsystemet och anger vad anviandarna kan forvanta sig i samband med resor och transporter.

Ambitionen i denna rapport ar att visa driften och underhallets bidrag till de transportpolitiska mélen
genom att reovisa hur leveranskvaliteterna bedéms utvecklas under planperioden. Funktionsmaélet
omfattar leveranskvaliteterna punktlighet, robusthet, kapacitet och anvéandbarhet, och hiansynsmalet
omfattar leveranskvaliteterna siakerhet samt miljo och hélsa.

2.2. Direktiv

Den nationella planen for transportsystemet ska enligt regeringens direktiv innehalla en redovisning
av vilka prioriteringar som planforslaget baseras pa, samt motiveringar for val av dtgarder. Planen ska
omfatta statliga jarnvégar och vagar, inklusive satsningar pa barighet och tjalsakring pé vagnatet samt
bidrag for drift av enskilda végar. Dessutom ska 6vrig verksamhet inga sdsom insatser for forskning,
utveckling och innovation.

Direktivet innehaller ett antal prioriterade utmaningar. De prioriterade utmaningarna omfattar

omstéllning till ett av varldens forsta fossilfria valfardslander

e investeringar for ett 6kat bostadsbyggande

e att forbattra forutsattningarna for naringslivet

e att forstarka sysselsittningen i hela landet

e atttahojd for att utnyttja digitaliseringens effekter och mojligheter
e att bidra till ett inkluderande sambhalle.

Trafikverket ska enligt regeringens direktiv redovisa effekterna mot de prioriterade utmaningarna av
planforslaget. De utmaningar som har tydligast baring pa vidmakthéllande ar digitaliseringens effekter
och mojligheter, att forbattra forutsattningarna for naringslivet (gods) samt att forstarka
sysselsidttningen och bidra till ett inkluderande samhélle i hela landet.

Av direktivet framgar att Trafikverket ska ta fram en plan dar foreslagna atgarder ska
e  aktivt bidra till att miljokvalitetsmélen néas
e Dbidra till en 6kad andel kollektivtrafik

¢ innehalla motiv till avvigning mellan avhjilpande och forebyggande underhéll samt for
underhall och reinvesteringar

e medfora att forebyggande underhall ska 6ka Gver tid for att minska behovet av avhjidlpande
underhall

e tahinsyn till langsiktig hallbarhet och anliggningens livscykel

e beskriva konsekvenser for savil regional som l&ngviga person- och godstrafik
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e redovisa storre reinvesterings- och underhallsitgarder som planeras under de forsta dren av
planperioden

e redovisa storre tillkommande anldaggningar och kostnader, och nér i tiden de kommer att tas i
bruk

¢ redovisa konsekvenser av foreslagna satsningar for olika vig- och bantyper.

2.3. Ekonomiska ramar

Medel for drift och underhall av statliga vigar uppgar for planperioden till 197 miljarder kronor (varav
drygt 2 miljarder kronor hanfors till forskning och innovation). Inom drift och underhéll (inklusive
reinvesteringar) av vag ska medlen dven disponeras for tillhérande ging- och cykelvagar och
farjeleder, medel for barighetsatgarder som inkluderar en satsning pé hojd barighet till barighetsklass
4 (BK4), klimatanpassning av infrastrukturen samt framkomlighet for tung trafik iret runt. Anslaget
for drift och underhall f6r vag inkluderar &dven bidrag till enskilda vagar.

Inom drift och underhall (inklusive reinvesteringar) av jarnvig disponeras medel for det statliga
jarnvagsnatet och trafikledning. Medel for drift och underhall av statliga jarnvagar uppgér for
planperioden till 191,9 miljarder kronor (varav drygt 1 miljard kronor hianfors till forskning och
innovation) inklusive banavgifter. Banavgifterna ska finansiera drift och underhéll av jarnvigen och
totalt berdknas uttaget av banavgifter bidra med 26 900 miljoner kronor under planperioden.

Trafikverkets forslag till fordelning utgar de forsta tre dren, 2022-2024, enligt de nivier som framgar
av budgetpropositionen (prop. 2021/22:1)1. Darefter antas en jamn fordelning 6ver resterande del av
planperioden.

2.4. Utmaningar och méjligheter

Avgorande for behovet av underhall och reinvesteringar dr anlaggningarnas tillstdind och hur de
anvands. Underhallsbehovet 6kar progressivt vid ldngvarig nedbrytning utan forebyggande underhall.
Trafikverkets mal ar darfor att skapa storre utrymme for forebyggande underhall, eftersom det ger ett
robustare system med mindre behov av avhjdlpande underhall. Detta minskar de storningar i trafiken
som medfor stora samhallskostnader.

Vig

Véagtransporter star idag for en betydande del av transportarbetet, cirka 85 procent av
persontransporterna och 45 procent av godstransporterna, vilket inte bedoms komma att forandras i
nirtid. Det kommer déaremot att stillas nya krav pa vagtransportsystemet for att det ska kunna bidra
till och ta del av mojligheterna som skapas i den framtida samhallsutvecklingen. En 6kad
automatisering och elektrifiering av transportsystemet kan exempelvis komma att forandra bade
resmonster och varutransporter, och digitaliseringen ger majligheter att bo och arbeta pa ett annat sitt
ian tidigare.

Den snabba teknikutvecklingen och den pagaende omstillningen till ett fossiltfritt och klimatsmart
transportsystem kommer att driva pa en 6kad elektrifiering och automatisering av transportsystemet
under den kommande planperioden. Viktiga utgdngspunkter fo6r den kommande planperioden ar att
hantera den 6kande automatiseringen som ger nya mdjligheter att forbattra trafiksdkerheten, minska

1 Proposition 2021/22:1, Budgetpropositionen. (Riksdagen beslutade den 24 november 2021 om statens
budget for 2022 enligt ett gemensamt forslag fran M, SD och KD. Trafikverket har inte analyserat eventuella
konsekvenser av det).
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miljobelastningen och hoja kapaciteten. Detta stéller dock dven nya krav pa fordon,
informationssystem och infrastruktur. Det ar ocksa viktigt att sdkerstélla forutsattningar for den
pagéende digitaliseringen och att nyttja dess potential. Det finns ocksé stor potential for att
effektivisera underhallet med hjilp av den utveckling som pégér.

Trafikverket behover arbeta bade forutsattningskapande och adaptivt sd att underhéllet av nuvarande
och tillkommande vaganldggningar kan utvecklas for att ga i takt med nya krav som f6ljer med den
pagdende samhillsutvecklingen. Ibland ar ocksé vagtrafik det enda alternativet for att kunna bo och
verka i hela landet. En utmaning under planperioden kommer att vara att uppratthalla en tillrackligt
hog tillgédnglighet pa bade kort och lang sikt pa savil det lagtrafikerade som det hogtrafikerade
vagnatet.

Vagtransportsystemet ar pé vig att transformeras till ett transportsystem som &r betydligt mer
automatiserat, digitaliserat och elektrifierat. Bedomningen ar exempelvis att majoriteten av fordonen i
ett framtida vagtransportsystem kommer att vara elektrifierade. Hur snabbt denna utvecklingen gar
kommer att paverka kraven pé vaginfrastrukturen och hur den ska underhéllas. Andra konkreta krav
pé en framtida vagforvaltning ar att mojliggora att information kan hanteras och analyseras
systematiskt. En snabbare och mer kvalitativ trafikinformation och trafikstyrning bidrar exempelvis
till 6kad kapacitet och kortare restider i tatorter.

Okade krav pa klimateffektivisering kommer att stilla krav p3 ett systematiskt arbete med ett
helhetsperspektiv, i allt frén produktions- och arbetsmetoder till hur vigsystemet kan nyttjas s&
klimatsmart som majligt. Langre, tyngre och delvis automatiserade fordon ar exempel pa méjligheter
for att genomfora klimateffektivare transporter pé vag.

Sambhéllets krav pa sdkerheten kring ITS-anldggningar kommer att 6ka. Det innebéar dyrare och mer
komplexa 16sningar for att kunna sékerstilla att ingen otillborlig far mojlighet att paverka trafiken.
Okad kontroll och bevakning av leverantorers produkter och deras sirbarheter, samt en mer
komplicerad intern IT-sdkerhet, kommer att krava mer resurser under den kommande planperioden.

Jarnvdg

Mitt i antal tdgkilometer har trafikeringen pa jairnvag 6kat med 50 procent sedan borjan av 1990-talet.
Under samma period har godstransporterna pa jarnviag 6kat med 6 procent (Trafikanalys).
Trafikverkets prognoser for jirnvagstrafiken mellan 2014 och 2040 visar pa ytterligare trafikokningar.
Den prognostiserade trafikokningen ger 6kade kostnader, men anldggningens tillstdnd, 6kande
materialpriser for jirnvigsmaterial samt tider i spar for utféorande ar de drivande kostnadsfaktorerna.
De méanga planerade och prioriterade atgirderna medfér en utmaning avseende tider i spar for
utforande och samtidigt som behovet av kapacitet tillgodoses.

Jarnvigens positiva utveckling under de senaste 25 aren har inneburit att fler tag trafikerar de statliga
sparen. Kraven pa 6kad kapacitet och mer standardiserade 16sningar innebar bland annat att det
kommer att kravas utveckling och utbyggnad av kraftférsorjningen och av trafikstyrningssystemet
ERTMS (European Rail Traffic Management System). Kraven pa forbattrad punktlighet for
jarnvagstrafiken ar en av jarnvagssektorns viktigaste fragor och kommer darfor att bli padrivande {for
den tekniska utvecklingen under de ndrmaste aren. Detta leder till krav pa teknisk utveckling for att
forbattra funktionssikerhet, tillganglighet och underhéllsmassighet for redan existerande
komponenter och system.

Jarnvigens miljoprestanda dr hog, men teknisk utveckling kan majliggora ytterligare forbéttringar.
Det behovs teknisk utveckling for att minska buller, vibrationer och energiforbrukning. Jarnvagen har
ocksé en hog prestanda med avseende pa sidkerhet. I den tekniska utvecklingen kommer sikerhet dven
fortsdttningsvis att vara hogprioriterat. Detta innebar att teknisk utveckling far ske med kravet att
minst behalla nuvarande sidkerhetsniva.
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3 Vidmakthallande — Vag

Trafikverket ansvarar for drift och underhall av det statliga vagnitet som bestar av cirka

80 100 kilometer belagd vag, cirka 18 400 kilometer grusvag, cirka 3 9oo kilometer gang- cykel- och
mopedvig (GCM-vag), 38 farjeleder och vintertid 7 isvagar. Det finns dven cirka 16 700 vagbroar,
varav 67 ar oppningsbara, och 11 komplexa viagtunnlar langs det statliga vagnatet.
Végtransportsystemet innefattar dven sidoomraden, sidoanldggningar, avvattningssystem,
installationer och vagutrustning, IT- och telekominfrastruktur samt system for trafik- och driftledning
som har behov av drift och underhall.

Utover att ansvara for drift och underhall av statliga vagar har Trafikverket ett uppdrag att dela ut
bidrag till enskilda vaghallare. Antalet vaghallare som far statsbidrag uppgar till cirka 23 000 stycken
och den totala vaglangden for enskilda vigar med statligt bidrag ar for narvarande cirka 75 000
kilometer. Det vanligast forekommande slitlagret pa de enskilda vagarna ar grus. Pé det enskilda
vagnatet med statligt bidrag finns &ven 11 farjeleder och upp emot 4 000 broar.

Inriktningen for vagunderhallet ar att sdkerstilla en god funktion i vigsystemet for bdde medborgare
och niaringsliv. Vagunderhéllet ska ocksa bidra till att hela végsystemet ar trafiksdkert och har ratt
miljokvalitet, vilket bland annat innebar att lagkrav och regler for skotsel uppfylls pa hela det statliga
vagnatet. Det inkluderar att Trafikverket sdkerstiller anldggningens funktion i syfte att exempelvis
uppritthalla gillande miljokvalitetsmal och bevara den biologiska mangfalden, uppratthélla
funktionen dar bullerddmpande atgarder genomforts, uppna luftkvalitetsmal samt bidra till att
miljokvalitetsnormerna for vatten kan nés.

Trafikverket ska uppratthalla funktionaliteten i vagsystemet péa bade kort och léng sikt och gor det
genom att jobba med sévil férebyggande som avhjidlpande underhall. I det mer kortsiktiga underhallet
ar basunderhallet grunden for att kunna klara den uppgiften. Basunderhéllet omfattar atgérder for att
uppratthalla anldggningens funktionalitet genom en daglig skotsel och vid behov med st6d av
avhjalpande underhall. Vintertid plogas och halkbekdmpas vigarna. Basunderhéllet utfors till stor del
via sé kallade baskontrakt, som upphandlas for geografiska omréden.

For att kunna uppritthalla tillstindet pé ldngre sikt kréavs storre atgarder och utbyten i anldggningen i
form av forebyggande underhall och reinvesteringar. Vaganlaggningen ar indelad i olika
teknikomraden vars tillgdngar miéts och f6ljs upp for att det ska kunna férvaltas pa ett effektivt sitt
utifran bade ett livscykel- och systemperspektiv. Vaganldggningens teknikomréaden ar: vigyta och
vagkropp, byggnadsverk, infrasystem och vagutrustning, sidoomraden och sidoanliaggningar, IT-
infrastruktur, Telekominfrastruktur samt 6verordnade system for trafik- och driftledning.

3.1. Utgangslage
3.1.1. Nuvarande tillstdnd

Trafikverket har beskrivit det nuvarande tillstandet i anldggningen i det inriktningsunderlag som
rapporterades till regeringen den 30 oktober &r 2020 (2020:186). I inriktningsunderlaget framgéar att
tillstdndet pa det statliga vagnitet gradvis har forsdmrats under en langre tid som en f6ljd av att
medelstilldelningen inte varit i paritet med de 6kade behoven. De 6kade behoven beror bland annat pa
mer komplexa anldggningar, ett vixande behov av rekonstruktion av viag- och brokonstruktioner som
en foljd av att de uppnatt sin tekniska livslangd, 6kade trafikméngder och en utveckling mot allt hogre
fordonsvikter. Tillsammans bidrar det till ett 6kat slitage och en negativ tillstdndsutveckling pa stora
delar av viagnaitet.
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Stora delar av viagnétet byggdes fore ar 1975 och viagarna dimensionerades da for fordonsekipage med
en bruttovikt p& upp emot 40 ton. Den tekniska livslangden bedoms till mellan 40 och 60 ar for
vagunderbyggnaden som ar den biarande delen av viagkonstruktionen. Det innebar att allt fler vagar
borjar uppna sin tekniska livslangd d&ven om delar av 6verbyggnaden forstiarks i samband med
belaggningsunderhall.

I figur 1 framgér det exempelvis att dtgdrderna pa delar av vagnatet far allt kortare livslangder och
titare underhillsintervall. Atgéirder som ir gjorda i ett senare skede (réd linje) har en betydligt
snabbare spardjupsutveckling jamfort med atgarder som genomforts tidigare (blé linje). Orsaken till
att tgiarderna har kortare livslangd ar framst att medlen inte racker till for att dtgidrda behoven i
samma takt som nedbrytningen sker. For att kunna uppréatthalla en acceptabel standard for
trafikanterna gors fler, mindre hallbara och mer kortsiktiga dtgirder.

24 .
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20 -7 Ditilistand
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Figur 1. Utvecklingen av spardjup for atgarder genomfoérda ar 2012 respektive ar 2015.

Konsekvenserna relaterat till 6kat slitage blir dn tydligare pa de mer hogtrafikerade delarna av
vagnatet. Kombinationen av en hogre volym av tyngre trafik, kanaliseringseffekter av smalare korfalt
och att den barande konstruktionen uppnatt sin tekniska livsldngden ger en 6kad spardjupsutveckling
pa upp emot 30-50 procent pa delar av det hogtrafikerade vagnatet de senaste aren.

3.1.2. Tillkommande anlaggning

Storre tillkommande vaganlaggningar som ar planerade att 6ppnas for trafik under perioden 2022-
2033 ir: E20 forbi Mariestad, viganldggningar inom viastsvenska paketet, E4 forbifart Stockholm och
E4/Lv259. Merparten av de nya storre anldggningarna forekommer i storstadsomraden med komplexa
tekniska delar och majoriteten har avancerade styrsystem och infrasystem. Under planperioden
kommer 4ven en elvigspilot att tillkomma p& E20 mellan Orebro och Hallsberg. De nya storre
anldggningarna kommer att bidra till kade kostnader och behov relaterade till drift, férvaltning och
overvakning. Underhéllskostnaderna bedoms 6ka med ungefar 5 miljarder kronor for nya
anldggningar som tas i bruk under planperioden, vilket motsvarar en arlig 6kning pa 6ver 400
miljoner kronor.
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3.1.3. Prioriteringsgrunder

Prioriteringarna som planforslaget for drift och underhall av det statliga vagnatet grundar sig pa ar
huvudsakligen samhallsekonomiska principer, de transportpolitiska mélen och direktivet for
atgiardsplaneringen. I direktivet betonas bland annat vikten av att beakta langsiktig hallbarhet i
prioriteringen av underhallsatgérder och d& inte bara utifran ett ekonomiskt perspektiv utan dven
utifrén ett socialt perspektiv och ett klimat- och miljoperspektiv.

Det slutliga planforslaget for drift och underhall av det statliga vagnétet ar en f6ljd av en sammanvigd
bedoémning av hur de olika malsittningarna kan prioriteras utifrén andra givna férutséttningar,
exempelvis anldggningens tillstand, effekter for trafikanter, synergier med andra projekt och
medelstilldelning. Planforslaget och dess effekter redovisas for olika véagtyper i vigsystemet.
Vagtyperna ar en strategisk indelning av vagnétet som framst baseras pé vilken funktion vigarna har i
transportsystemet, for en mer detaljerad beskrivning av vagtyper se bilaga 1.

Nedan beskrivs de prioriteringsprinciper som ligger till grund for hur Trafikverket planerar att
vidmakthalla viganlaggningen.

e  Prioriteringen utgér ifrdn samhillsekonomiska principer och de transportpolitiska mélen. Det
innebar bland annat att de mer hogtrafikerade delarna av vagnétet prioriteras framfor de mer
lagtrafikerade. Med andra ord kommer végtyp 1-3 att prioriteras framfor vagtyp 4-6, d&ven om
vissa funktionaliteter sisom bérighet och framkomlighet dven prioriteras pé de lagre
trafikerade vagarna utifran vilken funktion de har i systemet.

e Trafikverket kommer att fortsétta att varda befintlig anlaggning och sikerstilla en god
framkomlighet, tillgidnglighet och trafiksakerhet i vigsystemet med hansyn till milj6 och halsa i
hela landet. Standarden pa de lagre trafikerade vigarna kommer till stor del att uppratthallas
med hjilp av mer avhjilpande underhall.

e Trafikverket kommer att ha ett 6kat fokus pa néringslivets behov under planperioden. Det
reflekteras bland annat genom att barighetssatsningen ar en prioriterad del av planforslaget
med en utveckling av BK4-véagnitet och tjalsakringsatgarder for att bibehalla en god
tillganglighet. Utvecklingen av BK4 kommer att ske utifran samhéllsekonomiska principer och
inom ramen for en god tillgidnglighet och framkomlighet for naringslivets transporter.

o Trafikverket har som malsattning att 6ka andelen forebyggande underhall pa prioriterade delar
av anldggningen. Det innefattar bland annat rekonstruktioner av vigkroppar pa vissa
motorvig- och andra mittseparerade strackor, broar pa det hogtrafikerade vagnitet och andra
kritiska anldggningsdelar dar nyttan av rekonstruktion ar som storst. Detta sker dock pa
begrinsade delar av vignitet, sé generellt kommer andelen avhjilpande underhall att 6ka
under planperioden.

e Trafikverket fortsétter att forvalta anlaggningen sa effektivt som mojligt under planperioden.
Trafikverket kommer darfor dven fortsatt att arbeta med att bli mer kostnadseffektiva och
genomfora satsningar bland annat inom digitalisering for att kunna bli effektivare och erbjuda
ett mer kvalitativt vagtransportsystem i framtiden. Det innebar att forskning och utveckling
dven fortsiattningsvis kommer att prioriteras for att mojliggora ett effektivare underhall i
framtiden.
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3.2. Atgarder och bedémd tillstandsutvecklling

Trafikverket har delat in vignatet i sex vagtyper for att pa en o
strategisk niva kunna beskriva den funktionalitet och de 45

leveranskvaliteter som ska uppnés under planperioden. L
Indelningen grundar sig pa den roll vagtyperna har i ) J\’ G
transportsystemet, dir indelningen i sig inte ar nigon \ ‘}"\\ ;
prioritering av vag- och jarnvigsnatet. Vagtyperna anvands %
for att beskriva konsekvenserna av de foreslagna atgéarderna, e \ o d
samt hur prioriteringar vid medelsbrist kommer att paverka N

olika delar av transportsystemet. )

Vagtyperna innefattar hela det statliga vignatet, och en viss
vagstracka kan endast tillhora en vagtyp. I tabell 1 redovisas
vaglangden for respektive vigtyp, samt hur de statliga
vagarna fordelar sig procentuellt 6ver vigtyperna. Kartan i
figur 2 beskriver végtyp 1-3. Det framgar av kartan att vagtyp 3
1 endast forekommer i Stockholm, Géteborg och Malmé och {ix
att vagtyp 2 och vigtyp 3 forekommer i hela landet. ——  Vagp 1-Vagar i storstadsomréde

— Vagtyp 2 - Vagar som bildar storre sammanhangande strak

Vagtyp 3 - Vagar for dagliga resor och arbetspendling

Figur 2. Karta 6éver vagtyp 1-3.

Tabell 1. Redovisning av vagldngder i kilometer och procentuell fordelning 6ver vagnatet for vagtyperna.

Vagtyp Bendmning av vagtyp Langd (km) Procent
Vagtyp 1 Vagar i storstadsomrade 480 0,5
Vagtyp 2 Vagar som bildar stérre sammanhangande 8 000 8,1
strak
Vagtyp 3 Vagar for dagliga resor och arbetspendling 20000 20,3
Vagtyp 4 Ovriga fér naringslivet viktiga véagar 29760 30,2
Vagtyp 5 Vagar som ar viktiga for landsbygden 4230 4,3
Vagtyp 6 Ovriga vagar 36 030 36,6
Totalt 98 500 100

3.2.1. Atgéarder och effekter per vagtyp

Det funktionella tillstdndet pa vigen (vagytan) som trafikanten moter kommer att kunna upprétthéllas
pa en oférindrad nivé under borjan av planperioden for samtliga vigtyper, forutom pa Ovriga vigar
(vagtyp 6) dir det kommer bli en fortsatt forsdmring som successivt 6kar under planperioden.

De foreslagna atgarderna kommer att bidra till att vigytans tillstind dven kan uppratthallas pa en
oforandrad niva dven pa langre sikt for vagtyp 1-3; Végar i storstadsomraden, Vigar som bildar
storre sammanhdngande strdk och Vigar for dagliga resor och arbetspendling. Det sker framst via
rekonstruktioner av vigunderbyggnaden pa de allra simsta delarna och ett utokat bade forebyggande-
och avhjilpande beliggningsunderhall. Det funktionella tillstdndet pa Ovriga for néiringslivet viktiga
vdgar forviantas dven kunna uppratthallas med stod av ett utokat avhjalpande underhall och positiva
synergieffekter fran barighetssatsningen.
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En fortsatt satsning pa avvattning i forebyggande syfte och ett utékat avhjalpande underhall kommer
att bidra till att bibehalla vagytans tillstand for Vidgar som dr viktiga for landsbygden i sa stor
utstrickning som majligt. De mest perifera viigarna inom Ovriga vdgar (vigtyp 6) kommer dock
generellt att fi ett successivt forsamrat tillstdnd under planperioden. Det kommer darfor totalt sett bli
fler vagar som kommer f4 en avvikelse mot underhallsstandarden men végarna ska inte tillitas bli sa
daliga att framkomligheten for latt trafik paverkas for mycket. For en acceptabel komfort kan
hastigheten behdva anpassas under delar av aret.

Under planperioden kommer vagarnas strukturella tillstind (vagarnas underbyggnad), dar tillstandet
inte direkt upplevs av trafikanten, ldngsamt att forsamras for Vdgar i storstadsomréden, Viagar som
bildar stérre sammanhdngande strak, Vigar for dagliga resor och arbetspendling. Nedbrytningen
okar som en foljd av att n6dvandiga rekonstruktioner av vigunderbyggnaden inte kan prioriteras och
att atgirderna i en del fall kommer att bli mer fokuserade pa att uppratthélla det funktionella
tillstdndet. For Vigar som dr viktiga for landsbygden och Ovriga vdgar kommer en snabbare
tillstindsforsamring av det strukturella tillstindet att ske under planperioden. Det kommer dven ske
en snabbare forsimring av det strukturella tillstindet pa Ovriga for niringslivet viktiga viigar men
béarighetssatsningen bidrar till att forsamringen inte blir lika stor som pa vagtyp 5-6.

Nedan foljer en redovisning av forslagets effekter per vagtyp, dar bedomningen av effekterna for
enskilda viagar med statligt driftbidrag ar att de ska ha liknande funktionalitet som f6r de mest
perifiera delarna av det statliga vignatet (viagtyp 6). De namngivna reinvesteringarna ar framst kopplat
mot vagtyp 2.

Vigtyp 1 — Vigar i storstadsomraden

Atgirder som planeras under planperioden bidrar i forsta hand till att uppritthélla dagens funktion.
Det sker exempelvis genom att beldggningsatgirder prioriteras pa storstadsvagarna for att
uppratthalla en stabil tillstdndsutveckling. Viktiga prioriteringsgrunder ar atgirder som bidrar till att
minska buller och forbittra luftkvaliteten i storstadsomrédena samt att underhalla cykelvagar for att
bidra till ett 6kat aktivt resande.

Flertalet av de komplexa viagtunnlarna i storstdderna dr idag 10-15 ar, en alder som innebar att
tekniska installationer och system kraver omfattande reinvesteringar. Under planperioden kommer
omstéllbara skyltar, styrsystem, nddtelefoni, motorviagssystem och brandlarmsystem att bytas ut i de
flesta tunnlarna. Pa Essingeleden pagar utbyte av det befintliga motorvigskontrollsystemet som
overvakar och styr trafik och trafikinformation, eftersom systemet narmar sig sin tekniska livslangd.

Under planperioden kommer arbetssétt for effektivare underhéll i storstdderna att utvecklas.
Exempelvis arbetssitt for att planera in tider for underhallsarbeten nir striackor eller korfalt anda ar
avstiangda och inforande av tidsstyrt underhall pa delar dar det ar svart och mycket trafikstérande att
utfora akut underhall.

Vigtyp 2 — Viagar som bildar storre sammanhingande strak

Beldggning och avvattning prioriteras under planperioden for att uppritthalla dagens funktion. Inom
avvattning kommer kunskapen om vigtrummornas tillstdnd att forbattras bland annat genom en
fortsatt inventering av tillstdndet. Det kommer att avsittas storre resurser dn dagens nivé i planen for
att atgirda akuta skador pa framst vagtrummor under héga vigbankar pa det hogtrafikerade vignitet.
Atgirder som forbittrar kapaciteten till en hogre bérighetsklass sker via birighetssatsningen som
omfattar forstarknings- och framkomlighetsatgérder pa vagnéatet. For denna vagtyp ar det framst broar
som kommer att forstirkas eftersom bedomningen ir att de flesta vigarna klarar en 6kad belastning
fran tyngre fordon.
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Flera motorviagar och andra mittseparerade vigar har passerat sin tekniska livslingd och en st6rre
satsning pé reinvestering av dessa vagstrackor kan av kostnadsskal inte prioriteras i planforslaget,
vilket medfor successivt 6kade beldggningskostnader under planperioden. I planforslaget prioriteras
fem namngivna strackor dar behoven ar som allra storst, se tabell 2 i avsnitt 3.2.2. For att hantera
problemet pa de 6vriga prioriterade vagstrackorna kommer punktinsatser pa kortare strackor att
utforas dar behoven ar som storst.

Inom byggnadsverk prioriteras reinvesteringar och underhéll som syftar till att bromsa
byggnadsverkens nedbrytningstakt. Flera av de stora broarna med underhallsbehov finns pé detta
vagnat. Under planperioden planeras flera stora atgarder som &r forhallandevis kostsamma.

Ett annat prioriterat omrade &r att uppratthalla byggd trafiksakerhetsstandard. Underhéll av
vagracken, vigmarkering och vagraffling ar atgirder som prioriteras for att uppratthalla
trafiksikerhetsstandarden.

Viagtyp 3 — Vigar for dagliga resor och arbetspendling

Beldggning och avvattning prioriteras under planperioden for att upprétthélla dagens funktion. Det
kommer dven ske en del kapacitetsforbattringar via barighetssatsningen. For denna vagtyp ar det
framst broar som kommer att forstarkas eftersom bedomningen ar att de flesta vigarna klarar en 6kad
belastning frén tyngre fordon.

Det kommer att saknas ekonomiskt utrymme for att aterta brister i trum- och dikestillstand inom
denna vagtyp. De mest akuta skadorna pa framst vagtrummor under hog viagbank och under
motesseparerade vagar kommer att tas om hand pé ett sa kostnadseffektivt satt som mojligt.
Atgirdskostnaden for till exempel ett trumbyte blir avsevirt hogre vid en akut atgird in om trumbytet
kan ske planerat med annan metod, exempelvis med sa kallad relining.

Inom byggnadsverk prioriteras reinvesteringar och underhall som syftar till att bromsa
byggnadsverkens nedbrytningstakt. Underhéllet av vigbroar utgors av dtgérder som till exempel
utbyte av brodelar och ommaélning, det vill sdga atgiarder som styrs av tillstindet pé vigbron.
Atgirderna sikerstiller att dagens funktion kan uppritthallas under planperioden.

Ett annat prioriterat omrade ar att uppratthalla byggd trafiksikerhetsstandard. Underhéll av
vagracken, vigmarkering och vagraffling ar atgirder som prioriteras for att uppratthalla
trafiksakerhetsstandarden.

Vigtyp 4 — Ovriga for niiringslivet viktiga vigar

Denna vagtyp bestar av bade belagda viagar och grusvigar. De planerade underhéllsatgarderna bidrar
till att bibehélla standarden pa stora delar av denna vagtyp. Vissa delar kommer att fa en forbattrad
standard via barighetssatsningen. Barighetsatgirder kommer att bidra till en kapacitetsforbattring,
vilket sker via forstarkningsatgarder av vag- och brokonstruktioner och andra atgérder som frimjar
framkomligheten for tung trafik pa vignatet.

Forebyggande avvattningsatgarder kommer att prioriteras for att pa s vis bidra till att nedbrytningen
av viagarna minskar. Det saknas ekonomiskt utrymme for att aterta brister i trum- och dikestillstand.
Brister som kan ha stor paverkan p4 tillstandet i vagsystemet behover prioriteras, exempelvis akuta
skador pé vagtrummor under hoga vigbankar.

Underhaéllet av vigbroar utgors av atgarder som till exempel utbyte av brodelar och ommalning, det
vill sdga atgirder som styrs av tillstdndet pa vigbron. Underhallsitgirderna i planen bidrar till att
uppritthélla dagens funktion. Barighetssatsningen kommer att ge positiva synergier for tillstandet pa
vigbroarna, eftersom flertalet broar kommer att upprustas for att klara den nya belastningen.
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Vagtyp 5 — Vigar som ar viktiga for landsbygden

Lagtrafikerade vigar som ar sarskilt viktiga for framkomligheten och tillgdngligheten pé landsbygden
ska prioriteras under planperioden. Det kommer inte ske nagon tillstandsférbattring under
planperioden men detta vagnat kommer att prioriteras bland de lagtrafikerade delarna av vagnatet.
Det ar framst en 0kning av det avhjalpande underhéllet som kommer att bidra till att framkomligheten
och robustheten ligger pé en acceptabel niva. Forebyggande avvattningstgarder kommer att
prioriteras for att pa sa vis bidra till att nedbrytningen av viagarna minskar.

Vigtyp 6 — Ovriga viigar

Prioriteringen av atgarder kommer att paverka tillstandet for de lgtrafikerade végarna. Beroende av
dtgird kommer en del vigar att fa ett forbattrat tillstdnd medan en st6rre del av vagarna far en
forsamring. Det innebar att risken for mindre stérningar och temporéara restriktioner kommer att 6ka
pé denna del av vagnatet. Dar tillstdndet forsamras behover det avhjalpande underhéllet 6ka for att
sikerstalla framkomligheten nér stérningar uppkommer. Forebyggande avvattningsatgarder kommer
att prioriteras for att pé sé vis bidra till att nedbrytningen av vigarna minskar.

3.2.2. Namngivna reinvesteringar

Tabell 2 visar de namngivna reinvesteringarna under planperioden. Reinvesteringar av broar samt
utbyte av motorvagskontrollsystem pa Essingeleden ar pagdende atgiarder som slutfors i bérjan av
planperioden. Reinvestering av vagstrackor ar nya dtgérder som kan paborjas nagra ar in i
planperioden och genomfors pé dldre motorvagar och andra métesseparerade vagar for att bidra till att
uppriatthélla funktionaliteten pa viagnitets hogtrafikerade delar. Kostnaden for de fem namngivna
végstrackorna uppgar till cirka 2,7 miljarder kronor. I Trafikverkets fyraariga underhéllsplan, som
uppdateras arligen, finns en mer fullstindig reinvesteringsplan.2

Reinvesteringarna som prioriteras ar pa strackor dar det blir onormalt stora underhalls- och
trafikantkostnader med att fortsétta att utfora enbart forebyggande underhéll, eller gora punktvisa
reinvesteringsatgirder. Samtliga reinvesteringar behover projekteras och for vissa kan dven en sirskild
trafikutredning kravas. I vilken ordning reinvesteringarna utfors kan komma att bero pa hur
samplanering med andra pagdende objekt kan ske.

2 TRV 2021/7838
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Tabell 2. Namngivna (>300 miljoner kronor) reinvesteringar pa vag.

Vagnr. Reinvestering Langdkm 2022-2024 2025-2027 2028-2033

E4 ITS Essingeleden X
E4 Bro 6ver Kalix alv vid Kalix X
E22 Bro 6ver Helge & Kristianstad X X
222 Skurubroarna X
841 Stéketbron X
263 Erikssundsbron X

Yttre ringvagen Malmé, MV

E22
(betongvag) &= A A

Olmstad—Huskvarna, MV

E4
(sddergaende korriktning) 14,7 X X

Ostergoétland Linkoping—
E4 Norrkdping, MV 26,7 X X
(atgard i en korriktning)

Getinge—Falkenberg, MV
E6 (betongvag med korfalt i 233 X X
vardera korriktningar)

Lansgrans—TPL Jakobsberg,

E18
MV 134 X X

3.2.3. Enskilda vagar

En stor andel av de enskilda viagarna byggdes under 1950-1970-talet eller tidigare. Underhallsbehoven
pa dessa vigar ar liknande som for de allra mest 1agtrafikerade statliga vigarna, dar
underhallsbehoven for bade vigar och broar dr stora och kommer att 6ka i framtiden. I planforslaget
foreslas att bidraget till enskilda vagar med statsbidrag ligger i paritet med foregéende plan med syftet
att det ska gé att uppritthélla en liknande standard som f6r de mer lagtrafikerade delarna av det
statliga vagnitet.

3.3. Forslag till plan for drift, underhall och reinvestering

Planforslaget innebér att tillstandet i viganlaggningen vid planperiodens slut generellt kommer att
forsamras jamfort med ingdngen av planperioden. Férsamringen av tillstandet giller framst for de
lagtrafikerade delarna av vignitet, men dven de mer hogtrafikerade delarna av vagnatet kommer att
paverkas. Stora underhéllsinsatser kommer att utféras men med ett stort vignat sker en total arlig
tillstAndsforsimring som bidrar till en snabbare nedbrytning. Aldre delar av det hogtrafikerade
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vagnatet kommer att behova tatare underhéllsinsatser och en hégre grad av avhjalpande underhall for
att tillstdndet ska kunna uppratthéllas. Vagar som ar viktiga for landsbygden och de lagtrafikerade
vagarna kommer att fi ett forsamrat tillstind under planperioden, dven om véagar som ar viktiga for
landsbygden kommer att prioriteras hogre dn det 6vriga lagtrafikerade vagnatet.

Barighetssatsningen kommer att bidra till 6kad kapacitet och robusthet pa delar av vignatet. Den
bidrar ocksé till att forbéattra det generella tillstdndet pé vagnatet. De storsta synergieffekterna fran
barighetssatsningen kan relateras till tillstindet pa broarna. De férstarkningsétgiarder som genomfors
kommer att bidra till att tillstdindet pa broarna forbéattras och reinvesteringsbehovet kommer att
minska, vilket ger utslag pé tillstindsparametrarna brist pa kapitalvarde och barighet pé broar.

Genom att nivin for bidrag till enskilda vagar ligger i paritet med fortegdende plan och att nivin pa
farjeverksamheten Okar ger forutsattningar som framjar fortsatt regional utveckling och mojligheterna
att bo och leva pé landsbygden, samt att utvecklingen mot fossilfri farjedrift kan fortsatta.

3.3.1. Basunderhall vag

Basunderhéll ar grunden i underhéllsplanen. Det har till uppgift att genom den dagliga skétseln
leverera en vil fungerande viaganlaggning har och nu. Den dagliga skotseln sidkerstéller tillsammans
med det mer l&ngsiktiga underhéllet framkomlighet och trafiksikerhet samt hanterar svara handelser
sésom olyckor, 6versvamningar, ras, skred och stormar &ret runt. Vintertid plogas och halkbekdmpas
vagarna. Denna verksamhet behover fungera dygnet runt och prioriteras darfor hogst av det underhall
som vagnitet behover. Basunderhallet utfors till stor del inom geografiska omraden som via sé kallade
baskontrakt utfors av upphandlade entreprenorer.

3.3.2. Vagyta

Trafikverket foljer upp tillstandet i vaganldaggningen. Tillstindet pa végytan f6ljs genom att mita
ojamnheter i langs- och tvirled. I figur 3 framgar det att det finns en negativ trend med 6kade brister
mot underhallsstandarden for samtliga vagtyper, &ven om storstadsvagar avviker nagot och uppvisar
en storre variation. Storstadsvagarna utgor en liten méngd i forhéllande till den totala vaglangden och
trenden kan darfor paverkas mer av hur olika atgarder faller ut 6ver aren.

12%
10%

8% .
° e 1] Storstadsvagar

e \/igar som bildar stérre sammanhangande strak
6% 3: Vagar for dagliga resor och arbetspendling
e Ovriga fOr ndringslivet viktiga vigar
5: Vagar som ar viktiga for landsbygden

4% P
6: Ovriga vigar

—_—

2%

0%
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figur 3. Utveckling av avvikelse fran underhallsstandard, fordelat pa vagtyp.

Tillstdndsutvecklingen for belagd vag uppvisar en negativ trend Gver en langre tid och
atgirdsintervallerna tenderar att bli allt kortare. Tendensen med behov av kortare atgardsintervall har
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tidigare identifierats pa det mer lagtrafikerade vagnitet men nu borjar det aven bli tydligt pa4 de mer
hogtrafikerade delarna av vignatet. Det handlar exempelvis om att spardjupet 6kar snabbare for vigar
med trafik 6ver 2 000 fordon per dag dn vad som tidigare var fallet.

Trafikverkets mélsattning ar att kunna uppratthalla ett oférandrat tillstdnd pa de hog- och
medeltrafikerade delarna av vagnitet under planperioden, eftersom samhillsekonomiska kostnader
blir betydande om tillstindet forsamras pé dessa vigar. Behovet av korta dtgirdsintervaller pa dessa
delar av viagnatet kommer dock innebéra att nya atgarder méste tidigareldggas for att
underhéllsstandarden ska kunna upprétthéllas.

Prioriteringen av de h6g- och medeltrafikerade delarna av vignéatet paverkar det utrymme som finns
till atgarder for det 6vriga vagnatet. Det 6vriga vagnatet behover underhéllas s att en acceptabel
standard kan uppratthallas, vilket innebar att mer avhjalpande underhall och akuta atgarder kommer
att tillampas i hogre omfattning pé detta vagnat under planperioden.

Underhaéllet av vigytan ska genomforas med beaktande av hur olika miljoomraden paverkas. Omraden
som bor beaktas ar buller, luftkvalitet och vatten. En minskad miljop&verkan kommer att uppnés
genom att vid genomforandet prioritera belaggningstyp samt val av metoder och arbetssitt med lag
miljépaverkan.

Fler nya vigbeldggningar innebar att de nya beldggningarna behdver ny vigmarkering och nya
vagrafflor. Underhaller av vigmarkeringar har en viss efterslapning och behover prioriteras s att
trafiksikerhet och trafikanternas regelefterlevnad kan uppritthéllas under planperioden.
Véagmarkeringarna far aven en allt viktigare roll i en framtida digitaliserad vaginfrastruktur och darfor
kommer tillstdndet p& den typen av vigmarkering att prioriteras hogre under planperioden.

Grusviagnaitet tillhor det 1agtrafikerade vagnitet dir den storsta delen tillhor vagtyp 6. De statliga
grusvagarna motsvarar cirka 19 procent av det statliga vagnatet. Det tekniska tillstindet pé
grusvagnitet bedoms ha en standard som till stora delar ar acceptabel, och denna standard ska
uppratthallas under planperioden. Andra prioriterade dtgarder ar att byggda egenskaper vid GCM-
passager och hastighetsddmpande utformningar ska bibehalla sin funktion under planperioden.

3.3.3. Vagkropp

Vagkroppens tillstdnd ar viktigt for viganlaggningens robusthet. Ett fungerande avvattningssystem
bidrar till att robustheten inte paverkas vid skyfall och 6versvamningar. Vagkroppens tillstind bedoms
bland annat utifran indikation pa avvattningsbrister samt brister i tillstand for vigtrummor. For de
olika viagtyperna finns det avvattningsbrister pa 8-12 procent av det belagda vignitet.

For att klara av att bevara funktionaliteten pa de mest hogtrafikerade delarna av vagnitet behover
storre reinvesteringar genomforas. Det innebér att rekonstruktioner av vigkroppen genomfors pa
dldre motorvagar och andra mittseparerade strackor, varav vissa aterfinns i namngivna reinvesteringar
iavsnitt 3.2.2. Utover de utpekade strackorna finns ocksa behov av att utfora punktvisa atgarder i
vagkroppen pa utvalda delar av vignatet. Punktatgiarderna i vagkroppen planeras att i forsta hand ske
pa svagare delar av en stricka i samband med belidggningsunderhéll. Ut6ver behovet att dtgarda
punktvisa strukturella brister i vigkroppen finns motsvarande behov relaterat till brister i
avvattningssystemet. For vagtyp 4-6 foreslas att dven forebyggande avvattningsatgérder prioriteras for
att pa sa vis bidra till att bromsa nedbrytningen av vigarna och darigenom minska behovet av
underhéllsatgérder.

I samband med &tgirder i vigens sidoomrade sdsom avvattningsatgérder, trumbyten, avverkning,
rojning och slétter ska vigens sdkerhetszon bevaras eller forbattras. Att uppriatthalla den byggda
trafiksikerhetsstandarden ar avgorande for att trafiksdkerheten inte ska forsamras. Det ar dven viktigt
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att minimera p&verkan pa miljon, exempelvis genom att befintliga vattenskydd och
dagvattenanldggningar bibehéller sin funktion och att underhéll av vigtrummor inte skapar
vandringshinder for vattenlevande djur.

3.3.4. Byggnadsverk

I begreppet byggnadsverk ingdr broar, tunnlar och 6vriga byggnadsverk som innefattar till exempel
stodmurar, kajer och trag. Det finns i nuléget cirka 16 700 vagbroar i vagtransportsystemet. Det finns
67 6ppningsbara broar, vars tillganglighet har stor paverkan pa vag- och sjétrafikens framkomlighet.
Trafikverket forvaltar 29 stycken tunnelanlaggningar varav 11 kategoriseras som komplexa. De flesta
av dessa finns i och kring Stockholm och Goteborg.

Broarnas tillstind f6ljs upp med hjalp av méttet Brist pd kapitalvirde (BK-virde), som ir en
standardiserad vardering av kostnaden for att reparera skador pa brobestindet i forhallande till
dteranskaffningsvardet, samt Antal broar med brist pé bdrighet som visar antalet broar som inte kan
béara de laster som de ursprungligen &r byggda for.

Figur 4 visar utvecklingen av Brist pd kapitalvirde respektive Brist pd bdrighet. Bristen pé
kapitalvirde ligger relativt stabilt pa en 1ag niva 6ver tid, och d&ven om antalet broar med brist pa
barighet har 6kat nagot de senare aren ligger dven de pa en 1g niva i forhéllande till det totala
brobestédndet. Broarna med brist pa kapitalviarde varierar 6verlag mellan 20-25 promille och antalet
broar med brist pa barighet har legat pa cirka 2-3 promille under de senaste 10 aren.

Brist pa Kapitalvarde, promille Brist pd barighet, antal broar

30 55

28 50

26 45

24 40 .
3 22 35 O
£ 20 -
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10 10
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Figur 4. Brist pa kapitalvarde och antal broar som inte klarar byggd barighet.

Brobestandet blir allt dldre. Olika broar har olika 1ang forviantad livslangd; rorbroar i stal som byggdes
for 50 ar sedan har i de flesta fallen passerat sin forviantade livslingd medan andra broar kan halla i 8o
ar eller langre, sirskilt om 6verbyggnaden byts ut. Idag ar cirka 2 000 broar dldre dn 80 &r och under
planperioden kommer ytterligare 1 840 broar att uppna den aldern. I figur 5 redovisas hur antalet
broar som uppnér 80 ars alder eller hogre fordelar sig vid planperiodens start och vad som faller ut
under planperioden 6ver olika vigtyper.

21 (86)



14000
12 000 . ® Ovriga vagar
10000

W VV3gar som ar viktiga for

= landsbygden
(1]
g 8000 Ovriga for naringslivet viktiga vigar
£ 6000
< Vagar for dagliga resor och

4000 arbetspendling

Vagar som bildar storre
2 000 - sammanhangande strak
.
0 [ M Vagar i storstadsomraden

Over 804r 2022 80arunder < 80 ar efter 2033
planperioden

Figur 5. Brobestandets alder fordelat pa vagtyper vid planperiodens start 2022, under planperioden och vid utgangen av
ar 2033.

Planforslaget innebar att tillstindet for bro- och tunnelbestdendet som helhet kommer att férsamras.
For att uppratthélla sikra och framkomliga broar och tunnlar &ar det viktigt att prioritera ratt atgarder.

Underhaélls- och reinvesteringsatgiarderna kommer att prioriteras pé broar som redan ar avstangda
helt eller delvis, samt pa stora eller komplexa broar och tunnlar pa det hogtrafikerade vignitet. Ovriga
broar och byggnadsverk med underhallsbehov kommer inte att kunna atgérdas med férebyggande
underhall i den omfattning som vore ekonomiskt optimalt. Det innebér att andelen oférutsedda
avstangningar till f6ljd av exempelvis vdderhandelser som behover dtgiardas med avhjilpande
underhall kommer att 6ka.

3.3.5. Infrasystem

Infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar (intelligenta transportsystem)
utmed vagnatet som ar anslutna med el. De tekniska installationerna ar i forsta hand till for att
sdkerstélla trafiksikerhet och/eller andra funktioner i vagsystemet.

Kraft och belysning innefattar cirka 200 000 armaturer (ljuspunkter), cirka 7 400 centraler och cirka
160 000 stolpar. Utover detta ingar aven kraftforsorjning for 6ppningsbara broar och viaganlaggningar
med storre kraftforsorjningsbehov. Delar av anldggningen ar utbytt under de senaste 10 aren. Framst
ar det armaturerna som ir utbytta.

VA och ventilation ir till stor del byggd under 60- och 70-talet. Pumpanlédggningarna fungerar
generellt bra. Daremot har fldktarna i en del av Trafikverkets tunnlar slitits ut snabbare &n forvantat.

Automatisk trafiksdkerhetskontroll (ATK), dven kallat hastighetskameror. Det finns i i nulaget cirka 2
200 hastighetskameror och strax under 300 stycken tillkommer under planperioden. Den tekniska
standarden pa hela anldggningen ar hog da hela bestandet var utbytt till ar 2014.

Viderinformationssystemet diar VViS-stationerna ar en viktig del kommer att uppgraderas under
planperioden. VViS-stationerna haller pa att bytas ut och det berdknas vara klart ar 2024.

Trafiksystem innefattar system som anvéands for att leda och styra trafik samt for att informera
trafikanter. Totalt finns 2 350 anldggningar inom omradet. Anlaggningen har relativt god status. Den
okande cykelanviandningen samt utveckling av nya tekniska hjdlpmedel for saker cykelpendling
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kommer ocksé att innebéra att nya typer av system for trafikstyrning och trafikinformation for
cyklister implementeras under planperioden.

Vatten, luft och buller innebar atgirder for dagvattenbehandling och vattenskydd. Idag har vi cirka
700-900 dammar, 200-250 objekt for vattenskydd samt ett obestdmt antal av andra anldggningsdelar.
Sannolikt kommer 6ver 50 procent av dagvattenanlaggningarna att avvecklas och resterande del av
anldggningsmassan kommer att till viss del behova bytas ut, och till viss del behallas som den dr under
planperioden.

Komplexa anldggningar ar anldggningar som inrymmer en stor mangd teknisk utrustning och/eller ar
trafikintensiva. Inom Trafikverket har vi i nuliget cirka 10 anldggningar som klassas som komplexa
anldggningar. Inriktningen for de komplexa viaganlaggningarna ar att de ska vara tillgéngliga for
trafikanterna i s hog utstrackning som mojligt.

Infrasystem kannetecknas av teknisk utrustning som antingen fungerar eller inte fungerar — det finns
oftast inget mellanldge. Denna utrustning och dess komponenter har ofta kort livslaingd om man
jamfor med Ovriga anlaggningsdelar inom vagsystemet. Underhéllet av infrasystem paverkas dven av
tillgéngen till komponenter i framtiden och mojligheten till service och support till ménga
anlaggningsdelar. Underhallet blir darfor annorlunda jamfort med traditionellt vigunderhall och ofta
byts anldggningen ut pa grund av exempelvis tillganglighet till komponeneter/reservdelar och inte pa
grund av att den inte ldngre fungerar.

Infrasystem prioriterar forebyggande underhall for att pa sa satt minimera riskerna for akut
avhjilpande underhall. Detta eftersom konsekvenserna av akut avhjdlpande underhall kan innebéra
trafikavstdngningar pa hogtrafikerat vignat, vilket medfor stora samhallsekonomiska kostnader.

Energieffektiviseringar prioriteras for att bidra till att minska klimatpéverkan fran samtliga delar inom
infrasystem. Energieffektivisering kan genomforas med en kombination av fysiska &tgérder och
digitaliseringsétgarder. For att uppna effektiviseringarna krivs en initial satsning pa ny hardvara och
teknik. Exempelvis kommer belysningen att bli mer behovsstyrd. Detta sker genom att vi anvander ratt
typ av teknik och anpassar den till aktuell anldggnings forhallanden.

3.3.6. Vagutrustning, sidoomrade och sidoanlaggning

Vagutrustning omfattar bland annat vagracken, stangsel, bullerskdrmar, kantstolpar och vigmarken.
Sidoomraden &r de ytor inom vigomradet som ligger utanfor vigytan. Sidoanlaggningar avser rast-
och kontrollplatser samt olika typer av parkerings- och bussfickor langs vignatet.

Utifran ett miljoperspektiv behover egenskaper som buller, landskap, naturmiljo och biologiskt
kulturarv bibehéllas eller forbattras. Exempel pa atgarder ar underhéll och reinvestering av
bullerskyddsskdrmar och att genomfora anpassad skotsel av sidoomraden. For de artrika miljoerna i
vagnitets sidoomraden har idag mindre dn en tredjedel god skotselstatus samtidigt som invasiva arter
finns i 60 procent av de artrika miljoerna. Ungefir 30 procent av vignitets vattenforande trummor
antas idag utgora vandringshinder for vattenlevande djur och organismer. Det finns cirka 250
kilometer bullerskyddsskarmar langs statliga vagar. Ett eftersatt underhall har skapat ett omfattade
underhallsbehov.

Under planperioden foreslas att en satsning gors for att samla in och beskriva tillstandet pa ett mer
strukturerat sitt nar det géller kritiska trafiksdkerhets- och miljéegenskaper i viganlaggningen. Hogst
prioriterat ar vigarnas sidoomraden inklusive trafiksidkerhetsegenskaper hos vigutrustning och
vagmarkering. Vagsystemets trafiksikerhetsegenskaper f6ljs upp med avseende pa den niva som kravs
for att uppratthalla onskavart tillstdnd. Exempel pa anldggningsdelar dar matning utfors dr vagracken
och vagmarkering.
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For vagutrustning innebar det att tillstdndet i framtiden kan métas och att brister kan prioriteras
utifran tillstdndsparameterar pa ett systematiskt sitt. Prioriterade atgirder ska leda till att
trafiksikerheten kan bibehallas eller forbattras. Exempelvis ska vagutrustningsstolpar vara
eftergivliga, och racken och rackesédndar ska vara moderna. Stolpar till vigmarken, trafiksignaler och
belysning ska bytas till eftergivliga stolpar i ssmband med underhall och reparation.

Kunskapen om tillstandet for miljétillgdngarna finns framforallt pa lokal niva och med béttre
miatmetoder med exempelvis vagscanning erhélls en 6kad kunskap om tillstandet. Detta ger majlighet
till en mer effektiv och anpassad skotsel. Anpassad skotsel av sidoomraden innebar att bevara
kulturmiljoer och artrika vagmiljoer, bekdmpa invasiva arter, genomfora staingselunderhall samt
hantera behovet av vattenskydd nér atgarder utfors. Anlaggningsbeskrivning och skoétselinstruktion
for kéansliga anldggningsdelar ska finnas och vara uppdaterade sé att anliggningens funktion kan
vidmakthallas.

3.3.7. IT- och telekominfrastruktur

Generellt ar tillstdndet for IT-infrastrukturen god och det ar tack vare hog prioritet av
livscykelhantering (utbyte av aldrad utrustning). Det finns dock ett eftersldpande behov av
livscykelhantering av kommunikationsutrustning inom vagsidan dar en storre 6versyn behover goras
under perioden.

Tillstandet for anldggningen kan snabbt bli eftersatt med direkta konsekvenser for verksamheten
eftersom IT-infrastruktur kinnetecknas av teknisk utrustning som antingen fungerar eller inte
fungerar — det finns oftast inget mellanlidge. Denna utrustning och dess komponenter har kort
livsldngd (3-10 ar) om man jamfor med Gvriga anldggningsdelar inom vég- och jarnvagssystemen, och
vi har ett beroende till tillverkarna och deras planer for nir de slutar ge support samt tillverkning av
aktuella och kompatibla reservdelar.

Den IT-milj6 som anviands av den uppkopplade viaganldggningen behover under perioden ses 6ver och
byggas om. En pilot kommer att ge information om storleken pé en sddan insats, men det kommer for
viaganlaggningen att innebidra betydande forandringar eftersom den tidigare har varit avsedd for lokala
och regionala dndamal, och behoven blir alltmer nationella till sin karaktar.

Genom ¢kad samverkan med andra parter samt 6kade behov vid kris- och trafikledning kommer
Trafikverkets anvindning av samhallskritisk mobil kommunikation for savil data som rostsamtal att
oka under planperioden. For mobil kommunikation anviands bland annat Rakel. Rakel G2 (Generation
2) dr under planering med forslag om ett separat férberedande uppdrag. I denna atgardsplanering har
vi alltsd inte tagit h6jd for detta, men vi har tagit hojd for en planering for att det kommer behovas ett
storre utbyte av utrustning vid ett inférande av Rakel G2.

Det finns stora utmaningar nir det giller att klara av att anpassa och 6ka kapaciteten i IT-
infrastrukturen i samband med att fler objekt i viganldggningen blir uppkopplade samt att miangden
information 6kar. Denna anpassning och 6kning ska dessutom genomféras pa ett sitt som garanterar
tillracklig IT-sdkerhet sé att vi skyddar verksamheten fran olika hot och angrepp. Utmaningarna bestar
av bade tillgang till kompetens, tid och ekonomiska forutsiattningar att utfora livscykelhantering
(utbyte av aldrad utrustning och versionsbyten i IT-system) samt en IT-design/-arkitektur som
sakerstiller att utrustningen ar robust, siker och effektiv.

Trafikverkets verksamhet ar kritisk for Sverige och i takt med att IT blir en allt viktigare del av
verksamheten okar kraven pa en robust, tillgdnglig och tillforlitlig IT-infrastruktur. Dessutom har
sakerhetsliget forandrats i Sverige och omvérlden, och cyberattacker, virus och intrangsforsok ckar.
Sammantaget innebar detta hogre krav pa och behov av att skydda viktig verksamhet och att ha
personal med riatt kompetens i en omfattning som kan méta behovet av 6kad IT-sdkerhet.
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3.3.8. Barighetssatsning

Trafikverket klassificerar vignatet i olika barighetsklasser (BK) for att gradera barigheten pa det
statliga vagnitet, det vill sdga hur tunga fordon en bro eller en vig i det allmdnna vagnétet far belastas
meds. Barighetsklassen pa viagen beror framst pa bro- och vigkonstruktionernas egenskaper men dven
pé de omgivande forutsittningarna, exempelvis geologiska och hydrologiska forutsattningar i
anslutning till vagen.

Den tekniska utvecklingen inom fordonsindustrin har bidragit till att fordonen klarar hogre
belastningar. Det har medfort att naringslivet efterfragar mojligheten att fora fram allt tyngre
transporter pa vagnatet. Att kunna fora fram tyngre fordon bidrar inte bara till kostnadseffektivare
transporter utan aven till positiva effekter i form av minskade utslapp, 6kad trafiksédkerhet och
effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur. Samhéllsekonomiska bedomningar uppvisar
nettonuvirdeskvoter pé cirka 2,5 for ett inforande av BK4 och tillsammans med langre fordon (34,5
meter) ger det en nettonuvardeskvot pa 6ver 10. Det statliga vignitet har darfor i omgéngar upplatits
for allt tyngre laster for att mojliggora mer effektiva och hallbara transporter. Den senaste h6jningen
av barigheten pa det statliga vagnitet genomfordes ar 2018 nar BK4 inférdes och den maximala
bruttovikten 6kade frdn max 64 ton pa BK1 till max 74 ton pa BK4.

En stor andel av det allménna vignétet dr ursprungligen inte konstruerade for de trafiklaster som ar
aktuella idag, men vissa delar av vagnatet uppléts for den tunga trafiken dndé under stora delar av
aret. Det finns darfor ett behov av att dtgéarda de delar av vignatet som inte klarar en successivt hogre
belastning fran ckade godstransporter och allt tyngre transporter. Atgirdsbehoven #r relaterade bade
till att klara utvecklingen av BK4-véagnitet, till att bibehalla en hog niva av framkomlighet &ret runt och
till begransa restriktionerna for tung trafik pa de mer lagtrafikerade delarna av véagnétet.

Bérighetsatgirder ar funktionshjande atgérder i vagsystemet som gors i syfte att vagen ska klara en
tyngre belastning och inte riskera en onormalt hog nedbrytningstakt. Framforallt sker det i form av
forstarkning av broar eller vagar, men det kan aven inkludera atgarder for att klimatanpassa
vaganldaggningen och bland annat géra den mer robust mot hogre vattenfloden samt 6kade ras- och
skredrisker.

Bérighetssatsningen syftar framst till att kunna utvidga BK4-viagnatet men aven till att bibehalla en
god framkomlighet aret runt for tung trafik och till att klimatanpassa vignatet. Den totala satsningen
pa barighetsatgarder pa vagar under planperioden ir 18,5 miljarder kronor och inriktningen ar:

Successiv upplatelse av utpekade delar av det statliga viigniitet for den nya
barighetsklassen BK4, med tyngdpunkt pa viagnatet strategiskt utpekade vdgar for tung trafik.
Satsningen ska bidra till att de strategiskt utpekade vagarna for tung trafik successivt kan upplétas for
BK4 i hela Sverige. Satsningen ska alltsa bidra till att de viktigaste godsstraken for tung trafik inklusive
de viktigaste vigarna for den areella naringen kan upplatas for den nya barighetsklassen.

I nuldget ar 6ver 25 procent av det statliga vignétet, och upp emot 40 procent av det strategiska
viagnatet for tung trafik, upplatet for BK4. Utvecklingen har gatt relativt fort och bedémningen ar att
det finns en fortsatt potential for en snabb upplatelsetakt pa vissa strackor och omraden. En fortsatt
utveckling av BK4-viagnitet kommer dock att kriva ett allt storre atgardsbehov med tiden. I
planforslaget satsas darfor cirka 10,2 miljarder kronor for att anpassa vignatet sa att det klarar den
hogre belastningen. Malsdttningen med planforslaget ar att:

e  Fullfolja nuvarande plan och upplata upp emot 70-80 procent av de végar som ar viktigast for
naringslivet for BK4 till ar 2029.

3 Det statliga vagnatet har fyra barighetsklasser och beroende pé fordonets konstruktion (axelavstand,
axeltryck, dackskonfiguration, m.m.) kan de trafikera vagnatet med olika tilldtna bruttovikter.
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e En fortsatt satsning pd BK4 med mélsattningen att kunna upplédta upp emot 80-90 procent av
det strategiska vagnitet for tung trafik under planperioden. Satsningen forvantas dirmed bidra
till den 1angsiktiga mélsattningen att upplata hela BK1-vagnitet for BK4.

Satsningen ska baseras pa samhéllsekonomiska principer och prioriteringen kommer att genomforas i
dialog med naringslivet och andra berorda aktorer for att f ut si stora samhallsnyttor som mojligt. I
dialog med naringslivet framgér 6nskemal om att satsningen inte bidrar till att riskera en forsamrad
framkomlighet for tung trafik aret runt.

Framkomlighet aret runt for tung trafik, som syftar till att vigarna i s stor utstrackning som
mojligt ska vara framkomliga for tung trafik aret runt, det vill sdga att minska s.k. tillfilliga
barighetsrestriktioner. Tillfalliga barighetsrestriktioner kan exempelvis intraffa vid extrem nederbord
eller under tjallossning nir vagen inte tal belastningen frén tung trafik pd samma sitt som under
normala omstindigheter.

e En satsning pé cirka 6,5 miljarder foreslés for att den tunga trafiken ska kunna anvinda en
storre del av viagnatet dret runt. Satsningen forvantas bidra till att fortsatt leverera en hog
tillganglighet for tyngre trafik aret runt. Satsningen motiveras med att klimatpaverkan aven
fortsdttningsvis kommer att bidra till 6kade problem med tjéllossning och att effekten av dnnu
tyngre transporter medfor en 6kad risk for fler restriktioner om inte atgérder vidtas.

Riskreducerande atgirder i viigsystemet pa hela det statliga viignitet. Denna satsning
innebar forbattringsatgéarder i vigsystemet som genomfors for att minska riskerna for storre
storningar i transportsystemet. Satsningen syftar till att anpassa infrastrukturen for klimatpaverkan
och darmed bidra till hogre tillforlitlighet och 6kad robusthet i vigsystemet.

En satsning pé cirka 1,5 miljarder kronor foreslas for riskreducerrande dtgarder inklusive att
klimatanpassa det statliga vignitet. Det bidrar till ett mer tillforlitligt vagsystem for bade naringslivets
transporter och medborgarnas resor. Denna satsning bidrar till att de mest angeldgna bristerna kan
genomforas under planperioden.

3.3.9. Trafikledning vag

Viagtrafikledningen innefattar trafikstyrning, trafikinformation samt anlaggningsévervakning och
bestillning av akut felavhjilpning i viganldggningen. Inom vdag kommer den totala anldggningsmassan
att 6ka genom att nya vagar fardigstalls och att befintlig anldaggning far en utokad funktion. Samtidigt
som anldggningsmassan 6kar forvantas dven trafiken pa viag 6ka under planperioden. Dessutom okar
mangden komplexa anldggningar som kraver en hogre niva av trafikledning och
anlaggningsovervakning, sdsom tunnlar.

Verksamheten star infor ett antal férandringar under planperioden. Fardigstidllandet av nya
anlaggningar, fler komplexa anldggningar, utékade servicenivier samt en uppskattad 6kning av
vagtrafiken utokar behovet av den dagliga driften for att trafikstyra, trafikinformera och 6vervaka
anldggningen. Ytterligare forandringar som véntas for trafikledning pé viag ar en modernisering av
beslutsstodsystemet, ett utokat behov av trafikledningssamarbete i Malmoregionen samt att méta upp
for ny teknik sdsom elvigar och sjalvkorande fordon. Nedan beskrivs de storre forandringar som
vantas ske under planperioden.

Modernisering av befintligt beslutsstod for vagtrafikledningen pagér och systemet kommer att tas i
drift under planperioden. Systemet ger stod for och 6vervakar trafiken och anliggningen samt bistar
med beslutsstod och atgardsforslag i det operativa skedet. Behovet av modernare trafikledning ar extra
stort i omraden med hog belastning pa viagnatet. For att sikerstilla mottagandet av Forbifart
Stockholm behover det befintliga systemet finnas kvar samtidigt som det nya infors. Darfor kommer
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det under en 6vergangsperiod att kravas en dubbelférvaltning av det nya respektive befintliga
systemet.

Servicenivaer pa vag anger vilken niva av trafikledning som erbjuds for respektive vagavsnitt; grund,
mellan eller hog. Vagavsnitt som ar hart trafikerade kommer att tilldelas en hogre serviceniva an
mindre trafikerade végar. Ju hogre servicenivé, desto fler funktioner finns tillgiangliga, vilket medfor
en Okad driftkostnad. Ny teknik sdsom geofencing innebér att mojligheten att styra trafiken utokas,
framfo6rallt inom servicenivierna mellan och hog.

Samverkan inom storstadsomradena kommer att stiarkas ytterligare for att nyttja det gemensamma
véignatet pa basta sitt. I detta ingér ett 6kat fokus pé att utveckla trafikledningens bidrag for att starka
kollektivtrafikens konkurrenskraft f6r en mer héllbar trafikering. I Malméregionen har trafiken okat
de senaste dren samtidigt som servicenivderna kommer att hojas i regionen och fler mil vag far
serviceniva hog. Det har skapat ett behov av att under kommande planperiod etablera ett
trafikledningssamarbete ssom finns i Goteborg och Stockholm. En etablering av Trafik Malmo kan
komma att bli relevant under senare delen av planperioden.

Elvéagar erbjuder dynamisk laddning av tunga fordon under fard, vilket kraver en eldriftledning och
anlidggningsovervakning. Under planperioden kommer en elvigspilot att genomforas, vilket medfor ett
behov av etablering och forvaltning av eldriftledning och anldggningsovervakning. Beslut om en
fortsatt utbyggnad av elvigar sker eventuellt i ndsta planrevidering

Vi berdknar de totala behoven inom trafikledning vég till cirka 3,6 miljarder kronor for 12-arsperioden,
vilket figur 6 illustrerar. Detta fordelas pa daglig drift, 6kad volym och verksamhetsutveckling.
Kostnader inom daglig drift inkluderar vad verksamheten behover for att genomfora sina leveranser
pa en daglig basis inklusive fordyrningar och effektiviseringar. Under planperioden uppgér daglig drift
till ungefir 2,7 miljarder kronor. Okad volym bestér av mer trafik och fler anliggningar att trafikleda
och uppgar till ungefar 280 miljoner kronor. Verksamhetsutveckling inklusive tillfalliga
inférandekostnader uppgér till ungefar 620 miljoner kronor under planperioden.

Trafikledning vag

Miljoner kronor

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
® Daglig drift  m Okad volym  ® Verksamhetsutveckling inkl. inférandekostnader

Figur 6. Uppskattade kostnader for perioden 2022-2033 for Trafikledning pa vag.
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3.3.10. Forskning och innovation

Forskning och innovation anvands for att fa ny kunskap och underséka nya metoder samt testa,
demonstrera och verifiera nya 16sningar. Trafikverket har behov av ny kunskap inom vissa omraden,
till exempel nér det géller hur klimatférandringar kommer att paverka befintlig infrastruktur och hur
ett fossilfritt underhéllsarbete kan uppnés. Inom andra omréden behovs utveckling och
implementering av exempelvis effektsamband for underhallsatgarder, och digitaliseringens
mojligheter behover nyttjas for ett mer effektivt underhall.

Forskning och innovation bor fokusera pa att starka de omraden och formagor dar Trafikverket och
branschen behover utvecklas som mest. Nyckelomraden for underhall ar 6vervakning och utvéardering
av anlaggningens tillstdnd. Andra viktiga omraden ar sikerstallande av att ratt kompetens finns
tillgdnglig bade nu och i framtiden samt utvecklande av data- och informationshantering for att
mojliggora effektiva beslutsstod. Trafikverkets forskning och innovation ska ocksa bidra till att
utveckla bestillarrollen inom myndigheten och leda till ett proaktivt agerande, bland annat genom att
folja upp utfort arbete och framja innovation i anlaggningsbranschen. Mojliga verktyg for detta ar
innovationsupphandlingar, utveckling av kontraktsutformning och att arbeta med test- och
demonstrationsprojekt i befintliga anlaggningar.

For att utveckla omradet 6vervakning och utvardering av anlaggningens tillstind kommer
digitalisering och automatisering att vara viktiga verktyg som ger Trafikverket battre mojlighet att vara
en proaktiv forvaltare. Detta innefattar allt frin inméatning och utvirdering av tillstand till genom-
forande och uppfoljning av underhallsatgérder.

Digitaliseringen ar en forandrande kraft som paverkar hela samhillet, inklusive transportsystemets
utformning och anvandning. I takt med att samhallet digitaliseras skapas nya tjanster i
transportsystemets olika delar, dir befintlig infrastruktur tas till vara och utvecklas med hjalp av
digital infrastruktur och digitala 16sningar. Olika former av digitaliseringssatsningar pagar inom
Trafikverket, och dessa férviantas under planperioden till exempel méjliggora att Trafikverket kan
arbeta effektivare och mera forebyggande med underhallet. Exempel pa digitalisering ar inférande av
digital teknik i anldggningarna sdsom nya detektorer och kameror. Digitaliseringen mojliggor ocksé
nya typer av atgarder och beslutsstod som pa olika satt bygger pd kommunikation mellan fordon och
infrastruktur.

Under kommande planperiod satsar Trafikverket pa utvecklingen av en digital tvilling av
vaganlaggningen. En digital tvilling ar en virtuell kopia av den fysiska anlaggningen. Med hjilp av
sensorer och rapportering speglas den fysiska anldggningens tillstdnd i den digitala tvillingen. Pa sa vis
effektiviseras tillstindsovervakningen och planeringen av dtgarder kan i hogre utstrackning baseras pa
realtidsdata. Mélet ar att under planperioden ha etablerat en digital tvilling av vaganldaggningen till en
niva som mojliggor automatiserade analyser av utformningen och tillstindet, och att dessa ska kunna
tjaina som underlag for optimerade beslut om atgérder i anldggningen.

Under senaste planperioden har Trafikverket arbetat med digitaliseringsprojekt och piloter for att
kvalificera olika tekniska l6sningar for en digital tvilling. Under denna planperiod ska dessa piloter
industrialiseras. Precis som anldggningen har en livscykel behover anldggningens digitala tvilling ha
en livscykel dar data som beskriver anlaggningen halls levande och utvecklas parallellt med den riktiga
anlaggningen. Detta kraver digitalisering av Trafikverkets regelverk och utveckling av datastrukturer
s att anldggningsdata fran nya projekt automatiskt kan 6verforas till Trafikverkets system for
vidmakthallande.

For att uppna malbilden for planperioden ska Trafikverket utnyttja och bygga pa existerande
strukturer och system i storsta magjliga mén. Parallellt kommer dessa dock att behova kompletteras
med nya strukturer for att hantera Big Data fran exempelvis satellitévervakning, sensordata fran
anldggningen, scannade data och data fran fordon. Via GPS-data kan dessa data kopplas ihop med
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Trafikverkets anlaggningsdata och pa sa sitt skapa forutsittningar for avancerade analyser for vidare
utveckling av anldggningen och ett optimerat vidmakthéllande. I en 6vergangsfas kommer vi behova
arbeta parallellt med manuella och automatiserade strukturer, men om vi bygger pa existerande
system kan detta dubbelarbete minimeras.
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4 Vidmakthallande av jarnvag

Trafikverket forvaltar cirka 14 200 sparkilometer jarnvig. I forvaltningen ingar férutom underhéll och
reinvesteringar dven kostnader som ar direkt hanforbara till att forvalta jarnvigsanldggningen men
som inte ar direkta underhéllsétgirder, sa kallad 6vrig verksamhet. I den 6vriga verksamheten ligger
indirekt underhéll i form av bland annat planering och uppfdljning, férvaltning av processer och
rutiner, tillhandahallande av jairnvagsdata och tillstindsbedomningar samt forvaltning av
informationssystem, analyser och prioriteringar, strategier, miljostod, handlaggning av
ledningsirenden samt utveckling, standardisering och normering av underhall och jarnvigsnitet.

Huvudinriktningen for underhéllet av jairnvagsanlaggningen ir att sdkerstélla en hog funktionalitet pa
kort- och ldng sikt och att hela jarnvigssystemet har en hog siakerhetsstandard, det vill sdga att
banorna som trafikeras i dag dven kan trafikeras i framtiden. Trafikverkets langsiktiga maél ar att ur ett
livscykelkostnadsperspektiv skapa ratt kombination av forebyggande och avhjalpande underhéll och
att aktivt styra mot en 6kad andel férebyggande underhall.

En viktig inriktningen i planen ar att aterta en del av det eftersatta underhéllet pa nagra av de hogst
trafikerade delarna av anlaggningen. Det handlar om att 6ka robustheten och sékerstélla en hog
funktionalitet for de fyra sarskilt utpekade transportflodena: Véstra stambanan (Stockholm-—
Goéteborg), Sodra stambanan (Stockholm—Malmao), norra godsflodet (Hallsberg—Luled) och
Malmbanan (Luled— Riksgransen). Dessa ar utpekade som négra av Sveriges viktigaste
transportfloden i en bred branschsamverkan.

4.1. Utgangslage
4.1.1. Nuvarande tillstdnd

Underhaéllet ska sakerstilla att jarnvagens driftsikerhet ar varaktig pa bade kort- och léng sikt, det vill
saga att jarnvagssystemet ar robust dven i framtiden. Jarnvagsanldggningen beskrivs i termer av
tekniskt och funktionellt tillstdnd. Det tekniska tillstindet beskriver anldggningens skick medan det
funktionella tillstdndet beskriver hur anlaggningen levererar ur ett kundperspektiv. Anldggningens
tekniska och funktionella tillstdnd, tillsammans med dess anvindning, avgor behovet av underhall
inklusive reinvesteringar.

Exempel, reinvesteringsbehov kontaktledning
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Figur 7. Utvecklingen av antalet km kontaktledning som bedéms uppna sin tekniska livslangd.
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I inriktningsunderlaget som rapporterades till regeringen den 30 oktober &r 2020 (2020:186)
beskriver Trafikverket det nuvarande tillstindet i anldggningen och konstaterar att
jarnvagsanlaggningens tillstaind sammantaget har forsdmrats. Forsamringen beror pa att
utbytestakten av den anlaggningsmassa som uppnétt sin livslangd inte har kunnat genomforas i den
takt som det har funnits behov av. I figur 7 beskrivs exempelvis hur reinvesteringsbehovet for
kontaktledning utvecklats 6ver tid utifran anlaggningens tekniska tillstdnd. De kommande arens
utbytesbehov ar dven vaxande i varierande omfattning inom andra teknikomréden. Ett annat exempel
ar att det vid 6versynen av ERTMS identifierades att fibernatet behover uppdateras. Det handlar dels
om att ersatta befintlig fiber som passerat sin tekniska livslangd dels om att utéka den nuvarande
omfattningen. I de fall utbyte av befintlig fiber kravs i snabbare takt dn vad utrullningen av ERTMS
kraver kan det betraktas som ett vidmakthallande.

Trafikverket kommer att arbeta med att forlanga den funktionella livslingden och kan gora det genom
att forbattra kunskapen om anldggningens nedbrytning, tillsammans med att ny teknik infors genom
exempelvis digitaliseringar och automatiseringar av tillstdndsanalyser. Detta kommer att leda till att
Trafikverket kan bli mer traffsdkra i valet mellan forebyggande dtgiarder, mindre utbyten och
reparationer eller storre reinvesteringar. Utbytesbehovet ar dock stort inom flera teknikslag och 6kar
framforallt mot slutet av planperioden..

Andelen robust jarnvagsnit ar den indikator som framst beskriver jirnviagsanlaggningens
grundlaggande formaga att std emot storningar och att kunna upprétthalla 6verenskommen
driftsékerhet och punktlighet. Genom att forbéttra och bibehélla robustheten pa utpekade floden
bidrar underhallsatgarderna till punktlighetsmaélet.

Sammanlagt har robustheten legat pa en niva 6ver 99 procent under aren 2017-2020. Det betyder att
over 99 procent av alla registrerade tdgpassager har varit storningsfria. Generellt har robustheten 6kat
de tva senaste dren, och varit hdgre pd banor i storstadsomréden och pa stérre sammanhingande
strak. Lagst var robustheten pa de lagtrafikerade banorna.

Hur anvindarna paverkas av jarnviagsanlaggningens robusthet kan uttryckas som en
merfoérseningsvolym. Mellan aren 2017 och 2020 registrerade Trafikverket arligen i genomsnitt cirka
16 000 merforseningstimmar, som orsakades av brister i infrastrukturen av totalt i genomsnitt cirka
90 000 merforseningstimmar per ar under samma period. De anldggningsdelar som orsakade flest
merforseningstimmar var spar och sparvixlar (31 procent), kontaktledningar (20 procent), och
signalstallverk (14 procent).

4.1.2. Tillkommande anlaggning

Under planperioden kommer jarnvagssystemet att vixa i och med att ett antal jairnvagsanlaggningar
tas i bruk under perioden. Exempel pa tillkommande anldggningar ar Varbergstunneln (dubbelspér),
Angelholm—Maria (dubbelspér), Hallsberg—Asbo (dubbelspar), Hallsberg—Degeron (dubbelspér),
Varnamo—Jonkoping/Nassjo och Lund (Hogevall)—Flackarp.

Tillkommande anlidggningar beridknas generera drift- och underhéallskostnader pa cirka 1 miljard
kronor under perioden. Den tillkommande anldggningen paverkar inte reinvesteringsbehovet under
denna planperiod. Daremot medf6r den en 6kning av drift- och underhallskostnaderna, bade for att
anldaggningsmassan okar och for att nya anlaggningar oftast medfér mer komplexa tekniska 16sningar
med kortare livslangder.
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4.1.3. Prioriteringsgrunder

Atgirdsplanen for Vidmakthallande jirnvig ir framtagen pa samhillsekonomiska grunder och utifran
att infrastrukturen ska forvaltas pa ett langsiktigt hallbart sitt.

De prioriteringsgrunder som Trafikverket foljer inom underhallsverksamheten under kommande
planperiod utgér anlaggningens anviandning och funktion i jirnvagssystemet vilket reflekteras i de
prioriterade transportflodena och bantyperna. Grunden i prioriteringen bygger pd samma inriktning
som i den nationella planen for 2018-2029.

Inom ramen for branschsamverkan har 14 transportfloden innehéllande bade person- och godstrafik
pekats ut som viktiga. Av dessa har fyra sarskilt utpekats som Sveriges samhallsekonomiskt viktigaste
transportfléden:

e Luled—Boden—Riksgransen

e Hallsberg—Lulea

e Stockholm-Goteborg

e  Stockholm—Malmo.
I bilaga 3 finns en redovisning av utvecklingen av tillstdndet for samtliga 14 transportfléden.
Prioriteringsprinciper

Sarskilda principer vid prioritering av underhélls- och reinvesteringsatgarder vid medelsbrist for
jarnvagssystemet ar foljande:

e Grundlaggande funktioner rérande framkomlighet, sikerhet, tillginglighet och miljo ska
sdkerstéllas for hela det statliga jairnvagsnatet.

e Forebyggande underhéll i form av mindre utbyten och reparationer for att 6ka anliggningens
livslangd och minska reinvesteringsbehovet prioriteras.

Under planperioden giller f6ljande prioritering:

o Fortsatt satsning pa de fyra sarskilt utpekade transportflodena for att 6ka robustheten, med
fortsatt fokus pa i forsta hand Malmbanan men dven godsstraket Hallsberg—Lulea i slutet pa
planperioden.

e Dagens funktionalitet bibehalls pa de ytterligare tio utpekade transportflodena samt
Storstadsomrdden, Storre sammanhdngande strdak och Banor med omfattande
godstransporter och resandetrafik. Pa dessa floden ligger fokus pa att uppratthalla nuvarande
hastigheter och barighet.

e For banor for dagliga resor och arbetspendling och évriga for ndringslivet viktiga banor kan
temporara nedsittningar komma att ske, fokus ligger pa nodvandigt underhall for att
sdkerstilla grundlaggande funktionalitet.

e Forrangerbangardar ar ambitionen att bibehélla dagens funktion pa Hallsberg och Malmo
samt att aterstdlla funktionen pa Savenas. Vad giller 6vriga rangerbangardar avser
Trafikverket att géra en utredning som ska utgora underlag for kommande planrevidering.

e Namngivna reinvesteringar under den forsta halvan av planperioden ska genomf6ras om inte
sdrskilda skail foreligger. Reinvesteringar under andra halvan av planperioden kan komma att
omprioriteras.
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4.2. Atgarder och bedomd tillstandsutveckling

Inom ramen for branschsamverkan har 14 transportfloden
innehéllande bade person- och godstrafik pekats ut som X
viktiga. it

Av dessa 14 transportfléden har de fyra som redovisas i figur
8 utpekats som sirskilt samhéllsekonomiskt viktiga: 3

e Luled—Boden—Riksgriansen

e Hallsberg—Luled , N
e  Stockholm—-Goéteborg L N
e Stockholm—Malms. AE

I de prioriterade transportflédena finns Banor i
storstadsomrdden (bantyp 1), Banor som bildar storre
sammanhdngande strdk (bantyp 2) och Banor med
omfattande godstransporter och resandetrafik (bantyp 3).

Effekten av inriktningen pa de fyra sarskilt utpekade
transportflodena och bantyperna 1-8 beskrivs nedan. Ovriga

transporfloden beskrivs i bilaga 3.

Figur 8. Karta over de fyra utpekade
transportflodena som prioriteras
under planperioden.

4.2.1. Effekt pa utpekade transportfloden

Lulead—Boden—Riksgriansen

I dag finns ett eftersatt underhall 1angs stora delar av strackan. Mellan Gillivare och Kiruna trafikeras
anldggningen med en trafiklast som &r hégre dn vad den en géng dimensionerades for vilket riskerar
att paverka banans robusthet och kapacitet da nedbrytningen av anlaggningen sker betydligt snabbare
an berdknat. Kontaktledningsstolparna langs strickan ar idag cirka 100 &r gamla och
kontaktledningshangverket cirka 25 ar, och det finns ett stort behov av upprustning.

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 ar spar- och viaxelbyten pd Malmbanan
mellan Boden—Harrtrask och Gallivare—Rétsi, samt kontaktledningsupprustning mellan Boden—
Murjek och Murjek—Gillivare. Aven vilt- och renstiingsel samt bergunderh&ll i bergskirningar 4r
planerade.

Broarna pd Malmbanan belastas med en trafiklast som ar hogre 4n vad de en gdng dimensionerades
for, nya berdkningar pavisar dock att de klarar dagens trafiklaster. Ett tiotal broar kommer att bytas ut
och ett antal forstarkningsatgarder kommer att utforas pa befintliga broar under perioden. Férutom
broar planeras dven underhallsatgarder pa snogallerier pa strackan Bjorkliden—Riksgransen. Mycket
av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att omhéndertas i och med inférandet av ERTMS
(European Rail Traffic Management System), som &r planerat att inforas under planperioden.

Genom dessa satsningar forvintas effekten bli att det eftersatta underhallet kommer att vara ligre
efter planperiodens slut 4n vid ingdngen. Anldggningen kommer att vara mer robust én idag, vilket
forvantas paverka punktlighet och kapacitet positivt. Satsningen pa transportflodet bidrar till att
strackan ska kunna trafikeras utan nagra hastighetsnedséttningar eller ndgon risk for
hastighetsnedsittningar i slutet av planperioden.
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Hallsberg—Lulea

I dag finns brister pa en stor del av strackan, vilket riskerar att paverka robusthet och kapacitet.
Underhallet av ban6verbyggnaden ar eftersatt, vilket medfor forsamrad robusthet och inskrankningar
i trafiken. Atgirdsbehovet dr ocksa mycket stort for elsystemet p& Stambanan genom 6vre norrland.
Det forekommer driftstorningar idag och ett stort antal fel och merférseningar ar orsakade av
elsystemet.

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 pa det utpekade transportflodet ar
kontaktledningsupprustning pa strackorna Hallsberg—Frovi, Langsele—Vannis och Bricke—Léangsele
samt bergunderhall i bergskarningar och riktade sparvéxelbyten. Forutom normalt underhall kommer
ett antal av broarna langs strickan att bytas ut for att uppratthéalla erforderlig funktion och robusthet.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att omhéndertas i och med inférandet av

ERTMS (European Rail Traffic Management System), vilket kommer att ske efter denna planperiod.

Den aldrande signalanlédggningen och eventuella forseningar i inforandet av ERTMS medfor en 6kad
risk for driftstérningar under den andra halvan av planperioden.

Genom de satsningar som gors, forvintas det eftersatta underhéllet minska under planperioden,
framforallt pa norra delen av godsstréket. Anldggningen kommer att vara mer robust én idag, vilket
forvantas paverka leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt.

Utover planerade satsningar pa reinvesteringar kommer en kombination av basunderhéll, mindre
atgarder och forstarkt underhall att anvéndas till att varda den befintliga anldggningen for att kunna
fortsdtta uppratthélla dagens funktionalitet.

Stockholm—-Goteborg

I tidigare satsningar har stora reinvesteringar utforts och darfor finns inga befintliga
hastighetsnedséttningar pa detta flode vid ingéngen av planperioden. Det finns dock vissa brister kring
Goteborgs naromréade avseende spar och vixlar.

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 ar riktade sparvaxelbyten som genomfors
péa flera omraden langs transportflédet samt kontaktledningsupprustning mellan Falkping—
Olskroken, Jarna—Skoldinge och Hallsberg—Skoldinge samt bergunderhéll, sésom bergrensning och
forstarkning i bergskarningar. Station Stockholm sédra har ett stort reinvesteringsbehov avseende
byggnadsverk, dar atgirder pa stationen och anslutande tunnlar planeras, till exempel
betongreparationer och byte av sprinklersystem. P4 stambanorna ut frdn Stockholm C inom
Stockholms lan kommer ett antal dldre broar att bytas ut, foretradesvis kortare betongbroar.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att omhéndertas i och med inférandet av
ERTMS (European Rail Traffic Management System), som forviantas paborjas pa strackan under den
senare delen av planperioden, men som inte kommer att slutféras inom planperioden. Den aldrande
signalanldggningen samt eventuella forseningar i inférandet av ERTMS medfor en 6kad risk for
driftstorningar under den andra halvan av perioden. De manga planerade och prioriterade atgiarderna
langs flodet medfor dven det att det finns en risk for svarigheter att fa tillrackligt mycket tider i spar for
utforande.

Det eftersatta underhallet kommer att minska under forsta delen av planperioden. Anldggningen
kommer att vara mer robust dn idag, vilket forvéntas paverka leveranskvaliteterna punktlighet och
kapacitet positivt. Utover planerade satsningar pa reinvesteringar kommer en kombination av
basunderhall, mindre &tgirder och forstarkt underhall att anvindas till att varda den befintliga
anldggningen for att kunna fortsatta uppratthalla dagens funktionalitet.

34 (86)



Stockholm—Malmo

I tidigare satsningar har stora reinvesteringar utforts och darfor finns inga befintliga
hastighetsnedsittningar pa detta flode vid ingdngen av planperioden. Det finns dock brister pa
strickan som kan paverka robustheten. Det eftersatta underhéllet ar fortfarande betydande, och de
reinvesteringar som har gjorts och som gors for spar och sparvaxlar framforallt inriktningen att
sdkerstélla sdkerhet och langsiktig funktionalitet.

De satsningar som gors under planperioden 2022-2033 pa det utpekade transportflédet dr exempelvis
kontaktledningsupprustning mellan Almhult—Hzssleholm samt Katrineholm—Aby—M;slby och ett
antal broar kommer att bytas ut eller byggas om samt bergunderhéll, sisom bergrensning och
forstarkning i bergskarningar.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att omhéndertas i och med inférandet av
ERTMS (European Rail Traffic Management System), som forvantas paborjas pé striackan under andra
halvan av planperioden. Den dldrande signalanldggningen och eventuella férseningar i inférandet av
ERTMS medfor en 6kad risk for driftstorningar under den andra halvan av perioden.

Genom dessa satsningar forvantas effekten bli att det eftersatta underhéllet minskar under forsta
delen av planperioden. Anldggningen kommer att vara mer robust 4n idag, vilket forvintas paverka
leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt. Utéver planerade satsningar pa reinvesteringar
kommer en kombination av basunderhéll, mindre atgarder och forstarkt underhall att anvandas till att
véarda den befintliga anldggningen for att kunna fortsitta uppratthélla dagens funktionalitet, i termer
av hastighet och barighet.

4.2.2. Effekt per bantyp

Jarnvagen ir indelad i tta bantyper dér bantyp 7 och bantyp 8 dr nagon form av bangardar, 6vriga sex
bantyper redovisas i Tabell 3 nedan. Tillstdndet pa bantyperna ar varierande men det som géller f6r
alla bantyper &r att genom en mix av basunderhéll, forstarkt underhéll och reinvesteringar kommer
ambitionen vara att kunna tillhandahalla en grundldggande funktionalitet (framkomlighet,
tillganglighet, sikerhet, miljo) i jairnvigssystemet.

Tabell 3. Redovisning av langden respektive andelen fér trafikverkets bantyper, exklusive rangerbangardar och 6vriga
bangardar.

Langd (spar-

Benamning av bantyp km) Procent
1 Banor i storstadsomraden 1405 10
2 Banor som bildar stérre sammanhangande strak 4 313 30
3 Banor med _omfattande godstransporter och 4534 31
resandetrafik
4 Banor for dagliga resor och arbetspendling 2 020 14
5 Ovriga for naringslivet viktiga banor 1463 10
6 Banor med ringa eller ingen trafik 311 2

De bantyper som ingar i ndgot av de fyra sarskilt utpekade transportflodena kommer under
planperioden att {3 ett forbattrat tekniskt tillstdnd, vilket bidrar till en generellt sett forbattrad
robusthet. Detta sker genom satsningar pa att aterstilla det eftersatta underhallet och fortsitta ta hand
om resterande anldggning som uppnar sin livslingd under perioden. Manga banor som tillhér bantyp
1-3 ingér i dessa floden, dir de stora delarna terfinns inom bantyp 2-3. Ovriga banor inom bantyp 1-3
kommer att tas om hand genom en mix av reinvesteringar och forstarkt underhall f6r att uppréatthélla
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banornas robusthet och punktlighet. Tillstindet forvéntas vara béattre eller oférandrat efter
planperioden.

For bantyperna 4-5 och bangardar ar tillstindet mer varierande. Vissa av banorna ir i relativt bra
skick, medan andra har befintliga eller risker att f4 hastighets- eller barighetsnedsittningar. Vissa av
de befintliga hastighetsnedsittningarna kommer att kunna atgéardas i bérjan av planperioden med
ambitionen att kunna uppritthilla den standarden under planperioden. Majoriteten av
reinvesteringar som gors under perioden kommer dock att ha inriktningen att sakerstélla
funktionaliteten pa omledningsbanor for att bibehélla redundansen i jarnvagssystemet.
Grundlaggande funktionalitet kommer att sakerstillas genom att s 1angt det ar mojligt satsa pa
avhjalpande underhall och forstiarkt underhall med syfte att forldnga livslangden pé dldre delar av
anlaggningen.

Nedan foljer en redovisning av forslagets effekter per bantyp. Den 6vergripande bedomningen ar att
bantyperna 1-3 kommer att fa ett forbattrat tillstind under planperioden. Bantyperna 4 och 5 kommer
att f4 ett forsamrat tekniskt tillstind med foljd att risken for temporéara trafikala effekter 6kar pé vissa
banor. For bantyp 6 kan inte grundliggande funktionalitet sdkerstillas, men for tillfallet trafikeras inte
dessa banor.

Bantyp 1 — Banor i storstadsomraden. De flesta banor i storstadsomradena &r redan i borjan av
planperioden i relativt bra skick jamf6ért med stora delar av den 6vriga jarnvagsanlaggningen. For de
delar av bantypen som ingér i de fyra sarskilt utpekade transportflodena &r inriktningen for
planperioden att fortsatt aterstalla funktionaliteten. For de delar av bantyp 1 som ingér i de 6vriga 10
utpekade transportflodena kommer Trafikverket under forsta delen av planperioden att verka for att
uppratthalla funktionaliteten och under perioden 2026-2033 kommer fokus att vara pé att
omhénderta eventuella risker for trafikal paverkan.

Bantyp 2 — Banor som bildar storre sammanhiingande strak. De flesta banorna dr redan i
borjan av planperioden i relativt bra skick jamfort med stora delar av den 6vriga
jarnvagsanlaggningen. For de banor inom bantyp 2 som ingar i de fyra sarskilt transportflodena ar
inriktningen for planperioden att fortsatt aterstilla funktionaliteten For Gvriga delar av bantyp 2
kommer Trafikverket under forsta delen av planperioden att verka for att uppratthalla nuvarande
status och under perioden 2026-2033 kommer fokus att vara att minska risken for trafikala st6rningar
och ddrmed kunna uppritthalla funktionaliteten 6ver planperioden.

Forvantade effekter ar att robustheten 6kar pa de banor som ingar i de sarskilt utpekade
transportflodena, medan robustheten bibehélls under forsta delen av planperioden pa 6vriga banor
inom bantyp 2.

Bantyp 3 — Banor med omfattande godstransporter och resandetrafik. Flera banor har i
borjan av planperioden ett stort reinvesteringsbehov. For de banor inom bantyp 3 som ingar i de fyra
sarskilt utpekade transportflodena ar inriktningen for planperioden att satsa pa ett aterstillande av
funktionaliteten och 6ka robustheten. For 6vriga delar av bantyp 3 kommer Trafikverket under forsta
delen av planperioden att verka for att behélla nuvarande status oférandrad under senare delen av
perioden kommer fokus att vara pa att omhanderta eventuella risker for trafikal paverkan. Férvintade
effekter ar att robustheten 6kar pa de banor som ingar i de sirskilt utpekade transportflédena, medan
robustheten bibehalls under forsta delen av planperioden pa 6vriga banor inom bantyp 3.

Bantyp 4 — Banor for dagliga resor och arbetspendling. Manga av banorna har ett stort
reinvesteringsbehov i borjan av planperioden. Ingen av banorna inom bantyp 4 ingér i de 14 utpekade
transportflodena och berors darmed inte av den satsningen. Utover ett fatal reinvesteringar pa
omledningsbanor ar inriktningen for banorna att varda det vi har och satsa pa forebyggande underhall
i form av mindre utbyten och reparationer och avhjilpande underhall for att 6ka anlaggningens
livsldngd och skjuta storre atgarder pa framtiden.
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Forvintade effekter ar att robustheten kommer att forsamras och det finns en 6kad risk for trafikal
paverkan och temporira nedsittningar pa vissa av de mest lagtrafikerade banorna. Overlag forvintas
dock den grundldaggande funktionaliteten paverkas i mindre utstrackning.

Bantyp 5 — Ovriga for niiringslivet viktiga banor. De flesta banorna har i borjan av
planperioden ett stort reinvesteringsbehov. En av banorna inom bantyp 5 ingér i de 14 utpekade
transportflédena och dar kommer Trafikverket under férsta delen av planperioden att verka for att
uppratthélla en oférandrad funktionalitet och under senare delen av perioden kommer fokus att vara
pé att omhinderta de risker for trafikal paverkan som kan uppsta.

Utover ett fatal reinvesteringar ar inrikiningen att virda det vi har och satsa pa forebyggande
underhéll i form av mindre utbyten och reparationer for att 6ka anlaggningens livslangd och minska
reinvesteringsbehovet.

Forvantade effekter ar att robustheten forsamras och det finns en 6kad risk for trafikal paverkan och
temporara nedsittningar pé vissa av de mest lagtrafikerade banorna.

Bantyp 6 — Banor med ringa eller ingen trafik. Banor med ringa eller ingen trafik prioriteras
inte om inga sérskilda skil foreligger. En okad risk finns for temporira hastighetsnedsattningar pa de
mest lagtrafikerade banorna.

Bantyp 7 och 8 — Rangerbangardar och 6vriga bangardar. Bantyperna har ett generellt stort
eftersatt underhéll och inriktningen ar att bibehélla dagens funktion pa Hallsberg och Malmo samt att
aterstélla funktionen pé Sévenis. Vad géller Gvriga rangerbangérdar avser Trafikverket att gora en
utredning som ska utgora underlag for kommande planrevidering.

4.2.3. Namngivna reinvesteringar

Merparten av de planerade reinvesteringarna, cirka 9o procent, uppgér till strax under 100 miljoner
kronor. I Trafikverkets fyradriga underhéllsplan, som uppdateras arligen, finns en mer fullstindig
reinvesteringsplan.4 I tabell 4 redovisas storre reinvesteringar med en bedomd kostnad pa 6ver 300
miljoner kronor. Reinvesteringar i tabell 4 som ar angivna under planperiodens senare del ar
preliminara och kan komma att omprioriteras.

* TRV 2021/7838
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Tabell 4. Storre (> 300 miljoner kronor) namngivna reinvesteringar pa jarnvag.

2022- 2026- 2030-
2025 2029 PAURK]

Reinvestering

Bohusbanan
Dalabanan

Dalabanan
Dalabanan

Godsstraket genom
Bergslagen

Godsstraket genom
Bergslagen

Goteborg
Jonkopingsbanan
Kust till kustbanan
Malmbanan

Malmbanan
Malmbanan
Malarbanan

Malarbanan

Méalarbanan

Norge/Vanerbanan
med Nordlanken

Norge/Vanerbanan
med Nordlanken

Pitedbanan,
Skelleftebanan

Stambanan genom
Ovre Norrland

Stambanan genom
Ovre Norrland

Stambanan genom
Ovre Norrland

Stangadals- och
Tjustbanorna

Sddra stambanan
Sddra stambanan
Varmlandsbanan

Véstra stambanan
Véstra stambanan
Vastra stambanan
Véstra stambanan

Adalsbanan

Alvsborgsbanan

Uddevalla—Strémstad

Uppsala—Sala—
Avesta/Krylbo

Uppsala—Avesta/Krylbo

Siljansbanan

Hallsberg—Frovi

Orebro—Frovi

Savenas
Falk6ping—Nassjo
Hillared—Hestra
Boden—Harrtrask
Gallivare—Ratsi

Boden—Murjek,
Murjek—Gallivare,

Vasterds—Kungsangen

Frovi—Kdping,
Hovsta—J adersbruk

Tillberga—Jadersbruk,
Eskilstuna—Kolb&ck

Amal—Mellerud
Amal—Kil

Pited- och Skelleftebanan

Stambanan genom
Ovre Norrland

Vannas-Boden S

Bracke—Langsele

Linkdping—Vastervik,
Bjarka-Saby—Rimforsa

Katrineholm—Aby—Mjélby
Almhult-Hassleholm
Laxa—Kil
Alingsas—Olskroken
Falkoping—Alingsas
Jarna—Skoldinge
Hallsberg—Skéldinge

Vasteraspby—Langsele

Vanersborg Trollhatte
kanal

Kontaktledning
Spar- och vaxelbyte

Kontaktledning

Kontaktledning

Kontaktledning

Spar- och vaxelbyte
Rangerbangard
Kontaktledning
Spar- och vaxelbyte
Spar- och vaxelbyte
Spar- och vaxelbyte
Kontaktledning

Signalstallverk

Signalstallverk
Spér- och vaxelbyte
Spar- och vaxelbyte
Kontaktledning
Sparbyte
Kontaktledning

Kontaktledning

Kontaktledning

Radioblockerings-
system

Kontaktledning
Kontaktledning
Spar- och véaxelbyte
Kontaktledning
Kontaktledning
Kontaktledning
Kontaktledning
Sparbyte

Brobyte

X X X X X

X
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4.3. Forslag till plan for drift, underhall och reinvestering

Under planperioden kommer Trafikverket att genomfora ett stort antal dtgarder som syftar till att
sikerstilla jairnvigsnitets robusthet, bade pa kort och pa 1ang sikt. Atgirdsplanen utgar fran
jarnvagssystemets nuvarande tillstdnd och dess prognosticerade anvindning. Huvudinrikiningen for
underhallet av jarnvagsanldggningen ar att sikerstilla en hog funktionalitet pa kort- och lang sikt och
att sdkersatilla att hela jarnvagssystemet har en hog sdkerhetsstandard, det vill sdga att banorna som
trafikeras i dag dven kan trafikeras i framtiden.

Jarnvigsanlaggningen ar indelad i olika teknikomraden som genom tillgdngsforvaltning hanterar
behov, tillstdnd, planering och prioritering. Jirnvagsanldggningens teknikomréden &r bana,
byggnadsverk, elkraftsystem, signalsystem, stationer, IT- och telekominfrastruktur samt system for
trafik- och driftledning som har behov av drift och underhall.

Som tidigare beskrivits ar anlaggningens livslangd ett métt som anvands for att uppskatta
jarnvagsnatets langsiktiga robusthet. Nedan beskrivs planforslagets effekt pa anldaggningens tillstind
per teknikomréde.

Basunderhaill ir grunden i underhallsplanen och omfattar atgarder inom samtliga teknikslag for att
uppratthalla anldggningens funktion. Det dr uppdelat i avhjalpande respektive forebyggande
underhall. Det avhjdlpande underhallet bestar i forsta hand av akut felavhjilpning, dtgirdande av
besiktningsanmarkningar samt skador och vintertjanster. Det forebyggande underhéllet omfattar att
genomfora mindre utbyten och reparationer for att forldnga livslangden pé anldggningen och minska
behovet av storre utbyten, men dven for att minska risken for f6rsamring av anlaggningens funktion.

Ny och tillkommande anldggning som kommer frén till exempel nyinvesteringar inforlivas i
basunderhallet. Stationsforvaltning ir ett exempel pé tillkommande anléggning som fortsatt ingér
inom ramen for basunderhallet.

Reinvesteringar utgor den andra stora delen av underhallet och ar atgarder som initieras for att i
huvudsak vidmakthalla anldggningens funktion genom utbyte/erséttning av anlaggning.
Reinvesteringarnas grundsyfte ar alltsa att aterstilla anldggningens funktion utifrdn dess ursprungliga
tillstand. Viss uppgradering kan dga rum aven vid reinvestering pd grund av exempelvis teknisk
utveckling, men huvudsyftet ska aldrig vara att tillféra ny standardhdjande funktion. P4 bana omfattar
reinvesteringar byten av spar och sparvaxlar, avvattningsatgarder, slipersbyten, byten av stangsel och
bergatgirder. Broar byts, malas eller forstiarks och tunnlar rustas upp. I elsystemet sker
reinvesteringar pa kontaktledningar, pa den icke-linjebundna elkraften och pa
lagspanningsanldggningen. I signal- och telesystemet reinvesteras viagskyddsanldggningar, detektorer,
baliser och stillverk. IT-system uppgraderas dir det ir nédviindigt. Aven plattformstak, hissar och
rulltrappor vid stationerna omfattas av reinvesteringarna. De ekonomiskt mest omfattande
reinvesteringsatgirderna ir byten av broar, spar och sparvixlar, samt upprustning och utbyte av
kontaktledningar.

4.3.1. Bana

Till bananldggningen hor banunderbyggnaden och de byggnadsverk som banan vilar pa, samt sjilva
banoverbyggnaden som tagen trafikerar. I bandverbyggnaden ingér spar och sparvixlar, som utgor
den storsta delen att underhalla pa bana eftersom de bryts ner av trafiken. Trafikverket forvaltar
ungefar 14 200 kilometer spar och cirka 11 000 sparvixlar.

Satsningen pa Malmbanan och norra godsflodet forvintas ge en positiv effekt pa banor inom bantyp 3.
P& ovriga utpekade transportfloden innebir inriktningen en minskad reinvesteringstakt men med en
satsning pa forebyggande atgarder i form av mindre utbyten och reparationer forvintas anliggningens
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livslangd 6ka och reinvesteringsbehovet minska. P4 banor med bantyp 4 och 5 ar inriktningen
nodvindigt underhall for att sdkerstélla grundlaggande funktionalitet, vilket innebéar en forsamrad
robusthet vid planperiodens slut. Sammantaget far vi en tillstdndsutveckling for spéar och sparvaxlar
som visas i Figur 9 nedan.

Spar och sparvaxlar
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Nuldge Planforslagets effekt
M Passerat livslangd B Behov som inte atgdrdas under planperioden
Uppnar livslangd lﬁtgé’rdas under planperioden
Inom livslangd Inga reinvesteringar behdvs under planperioden

Figur 9. Beskrivning av reinvesteringars livslangder vid olika tidpunkter for spar och sparvaxlar.

Av sparanlidggningen har cirka 14 procent passerat sin tekniska livslangd nér vi gar in i
planperioden och under planperioden berdknas ytterligare 14 procent uppné sin tekniska livslangd.
Det innebar att totalt cirka 28 procent av sparanldggningen ar i behov av ett atgiardande for att
aterstélla tillstandet. Planforslaget innehaller spar- och rélbyten for att byta ut cirka 14 procent av
anlaggningen. Det innebar att tillstdndet pa aggregerad niva ar oférandrat under planperioden.

Av sparvixlarna har cirka 23 procent passerat sin tekniska livslangd nir vi gar in i planperioden och
under planperioden beriknas ytterligare cirka 16 procent uppna sin tekniska livslangd. Totalt ar alltsa
cirka 39 procent av sparvixlarna i behov av ett atgirdande for att aterstilla tillstindet. Planforslaget
innehaller viaxelbyten for att byta ut 7 procent av anldaggningen. P4 aggregerad niva blir tillstdndet
samre ut nar vi gar ur planperioden, men planen innehaller &ven mindre utbyten och reparationer som
gor att den tekniska livslingden forlings. Pa en aggregerad niva for spar och sparviaxlar ssmmantaget,
okar andelen anldggning som passerat sin livsldingd med cirka 2 procent under planperioden.

4.3.2. Byggnadsverk

I begreppet byggnadsverk ingér broar, tunnlar och 6vriga byggnadsverk som till exempel innefattar
stodmurar och trig samt bankropp. Det finns i nuliget cirka 4 550 jarnvigsbroar i jarnvigssystemet,
och dessa bestar av brounderbyggnad och broGverbyggnad. Broars livslangd ar bestamd utifran de
regelverk som gillde nir bron uppfordes eller nir 6verbyggnaden byttes ut. Generellt kan man siga att
fore ar 1980 byggdes broar med 100 ars teknisk livslangd och efter &r 1980 med 120 ars livsldngd.
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Brobesténdet blir allt dldre. Olika broar har olika l&ng forvantad livslangd; rorbroar i stil som byggdes
for 50 ar sedan har i de flesta fallen passerat sin forvantade livslaingd medan andra broar kan hélla i 8o
ar eller langre, sarskilt om 6verbyggnaden byts ut.

Tunnlars barande huvudsystem har sedan 2002 dimensionerats for en teknisk livslangd pa 120 ar. For
tunnlar byggda tidigare forvantas den tekniska livslangden uppga till cirka 80-120 ar. Vid ingéngen av
planperioden har cirka 35 procent av tunnlarna passerat den dimensionerade tekniska livslangden.

Inriktningen under planperioden ar for byggnadsverk att i forsta hand &tgéarda broar som helt eller
delvis ar nedsatta pé de fyra sirskilt utpekade transportflodena, samt att ta hand om stora och
komplexa broar och tunnlar. Ovriga broar och byggnadsverk med eftersatt underhall, sarskilt utanfor
det hogtrafikerade jarnvagsnitet, kommer inte att kunna dtgirdas i den omfattning som beho6vs
eftersom reinvesteringstakten kommer att bli lagre dar. En satsning kommer istéllet att goras pé
forebyggande atgirder i form av mindre utbyten och reparationer, vilket forviantas 6ka anliaggningens
livsldngd och minska reinvesteringsbehovet. Det finns darfor en risk for att en del av broarna pa
bantyp 4 och bantyp 5 kommer att f4 nedsatt hastighet for att garantera siakerheten.

Av brounderbyggnader ar cirka 33 procent dldre &n 100 &r vid planperiodens start och under perioden
kommer ytterligare cirka 5 procent att ha passerat sin tekniska livslangd. Planforslaget innehaller
atgarder for att byta ut cirka 15 procent av anlaggningen. P& aggregerad niva blir tillstdndet darfor
négot battre nar vi gar ur planperioden.

Cirka 17 procent av broarnas 6verbyggnad ar éldre &n 70 &r vid planperiodens borjan och ytterligare
cirka 10 procent av anldggningen kommer att ha passerat sin tekniska livslangd under perioden. Byte
av brooverbyggnaden sker vanligtvis vid 70 ars alder, oftast pa grund av fordndrade krav och/eller
forutsattningar snarare dn pa uppkomna skador. Planforslaget innehéller atgarder for att byta ut
knappt 10 procent av anldggningen, och det ssmmantagna tillstdndet f6r brooverbyggnad kommer
darfor att forsamras nagot.

Sammantaget kommer tillstndet bli battre for byggnadsverk pé en aggregerad niva nar vi gar ur
planperioden 4n vid dess borjan.

4.3.3. Elkraftsystem

Jarnviagens elkraftsystem bestar av tva delsystem: ett banmatningssystem for kraftforsorjning av tdgen
och ett hjalpkraftsystem for kraftforsorjning av anldggningar langs banan, till exempel signalstillverk,
vaxlar och belysning. Huvudkomponenterna i banmatningssystemet dr omformarstationer for
omvandling av elkraften fran kraftleverantérens nit till ratt frekvens och spanning, samt
overforingssystemet for 6verforing av elkraften till tigen. Overforingssystemet bestér i sin tur av
kontaktledningsanldggning, transformatorer, stillverk och matarledningar. Hjalpkraftsystemets
huvudkomponenter ar hjalpkraftledningen med tillhérande transformatorer och stéllverk,
fordelningsstationer samt teknikbyggnader med utrustning.

For elkraftsystem planeras atgirder som till exempel kontaktledningsupprustning for att ta hand om
anldggning som passerat sin livslangd, med fokus pa de fyra sarskilt utpekade transportflodena. De
atgiarder som planeras pa Sodra Stambanan och Vastra Stambanan forviantas ge en positiv effekt pa
bantyp 2. Pa 6vriga tio utpekade transportfloden kommer tillstandet attatt vara oférandrat i
forhallande till dagens niva. En stor del av anldggningen pa bantyp 3 inom de utpekade
transportflodena kommer under planperioden att uppna sin tekniska livslangd. Flera stora
kontaktledningsbyten kommer genomforas pa dessa banor, men det kommer inte att vara mojligt att
reinvestera i samma takt som anldggningen uppnér sin tekniska livslangd.
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En kombination av basunderhéll, mindre dtgarder och forstarkt underhall, tillsammans med utpekade
reinvesteringar, kommer att anviandas till att varda den befintliga anldggningen for att kunna fortsitta
bibehalla funktionalitet, hastighet och barighet. P4 banor inom bantyp 4 och bantyp 5 kan tillstindet
forsdmras med 6kade driftstorningar som foljd, men sammantaget ar bedomningen att
tillstdndsutvecklingen blir enligt Figur 10 nedan.

Kontaktledning

Bantyp 3 .
Bantyp 4 '

Bantyp 1 I

Bantyp 4 .

Bantyp 1
Bantyp 5
Bantyp 6
Bantyp 2
Bantyp 5
Bantyp &

g
=
Nulage Planf

orslagets effekt

W Passerat | B Behov som inte atgardas under planperioden

| Uppnar liv las under

vesteringar behdvs under planperioden

Figur 10. Beskrivning av reinvesteringars livslanger vid olika tidpunkter for kontaktledning.

Livslangden for elkraftsystemet dr uppnadd pa cirka 20 procent av alla bandelar och en lika stor andel
uppndr sin livslangd under perioden fram till 2033, och eskalerar ytterligare efter periodens slut.
Totalt cirka 45 procent av elanldggningen &r i behov av ett dtgardande for att dterstélla tillstandet
under planperioden. Planforslaget innehaller kontaktledningsbyten och upprustningar for att
aterstélla cirka 25 procent av anldggningen.

Sammantaget, pa en aggregerad niva, far vi darfor under planperioden en tillstdndsutveckling for
elkraft som blir i stort sett oférandrad.

4.3.4. Signalsystem

Signalanldggningen har till uppgift att 6vervaka och sdkerstilla att fordonsrorelser pa jarnvagen utfors
pa ett sikert sitt. Signalanldggningen ska garantera att stélld rorelsevig ar hinderfri samt att fordonets
hastighet anpassas till rorelseviagens och fordonets prestanda. Dagens anldggning ar uppbyggd av en
stor méngd system och komponenter som har installerats under en 1ang tidsperiod. De olika systemen
har varierande konstruktion, till f6ljd av den tekniska utvecklingen som har skett under tidsperioden.
Generellt sett 4r dock huvuddelen av systemen av dldre typ och baserade pa gamla
konstruktionsprinciper. Tva delar i signalsystemet ar signalstdllverk och vigskyddsanldggningar.

Majoriteten av signalstillverken ligger inom bantyperna 1-3 och en stor andel av dessa passerar sin
livslingd under perioden. Manga av behoven kommer att atgidrdas under planperioden och da framst
genom inforandet av ERTMS. Det kvarstiende behovet av atgarder kommer att vara storst pa banor
inom bantyp 3-4. Sammantaget far vi under planperioden en tillstandsutveckling for signalstillverk
enligt Figur 11 nedan.
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Figur 11. Beskrivning av reinvesteringars livslanger vid olika tidpunkter fér signalstallverk.

For signalstillverk har cirka 8 procent passerat sin tekniska livslangd nér vi gar in i planperioden
och under planperioden beridknas ytterligare cirka 51 procent uppné sin tekniska livslangd. Det
innebar att totalt cirka 60 procent av signalstillverken ar i behov av ett tgdrdande for att tillstdndet
ska kunna aterstillas.

For signalsystemets anldggning innehéller planforslaget atgarder pé cirka 7 procent inom ramen for
vidmakthallande. Det planerade inférandet av ERTMS enligt nuvarande nationell plan kommer att
ersitta ytterligare cirka 38 procent av anliggningsmassan och det omfattar bade anlédggning som
passerat och som ar inom sin livslangd. Denna siffra kan komma att pdverkas om planen for
inférandet av ERTMS forandras. Sammantaget forviantas anlaggningsmassan som passerat sin
livslangd vara storre vid planperiodens slut dn vid ingangen, vilket ger en 6kad risk for driftstorningar
islutet av perioden.

Vigskyddsanliggningar ar bommar eller ljus- och Jjudsignaler som finns vid plankorsningar for att
skydda vagtrafikanterna mot passerande tag. Livslingden for en vigskyddsanldggning ar ungefar 25-
30 ar. Av cirka 7 000 plankorsningar, har ungefar 3 100 ett vigskydd som behover underhéllas. Pa
bantyp 1-2 har en stor del av vigskydden byggts bort eller ersatts av planskildheter. Behoven av
atgirder av vagskydd ar storre pa bantyp 3 och, framforallt, bantyp 4-5.

Av vagskyddsanlaggningarna har cirka 56 procent passerat sin tekniska livslingd nar vi gar in i
planperioden och under planperioden berdknas ytterligare cirka 36 procent uppna sin tekniska
livslangd. Det innebdr att totalt cirka 9o procent av vigskyddsanldggningarna ar i behov av ett
atgirdande for att tillstindet ska kunna &terstillas. Planforslaget innehaller ett nationellt
utbytesprogram som atgirdar brister i tillstdndet motsvarande cirka hilften av det tillkommande
behovet. Pa aggregerad niva for vigskyddsanlaggningar ser tillstdndet sdmre ut nir vi gar ur
planperioden an vid dess borjan, men planen innehéller &ven mindre utbyten och reparationer som
gor att den tekniska funktionen uppratthalls.

Forutom storre utbyten av signalstillverk och vigskyddsanlidggningar under perioden, innehaller
planen for signalsystem atgarder som syftar till att sdkerstilla driften genom:

e bortbyggnad av vissa bristkomponenter med syfte att dels minska andelen anldggningsmassa
som ir beroende av dessa komponenter, dels méjliggora for ateranvandning av de frigjorda
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komponenterna som reservdelar i den del av anldggningsmassan som fortfarande behéver
dessa, och

e utbyte av system och komponenter som bedéms ha laga forutsattningar att kunna héllas i
fortsatt drift.

P& en aggregerad niva 6kar andelen signalsystemsanlaggning som passerat sin livslangd under
planperioden.

4.3.5. Stationer

I verksamheten ingr att skota och drifta resenarsanlaggningen, vilket omfattar exempelvis hissar,
rulltrappor, bankar och vaderskydd, samt att sdkerstilla att dessa publika jarnvigsanlaggningsdelar ar
sikra och tillgangliga for alla resenérer. Har ingér dven daglig skétsel av publika ytor genom stadning,
avfallshantering och klottersanering samt uppratthéllande av ordning pa ovan ndmnda anlaggning
som Trafikverket ar anldggningségare for.

I takt med att resandet Okar, 6kar dven skadegorelsen pé anliggningen. Detta medfor att
anlaggningsdelar ofta behover bytas ut innan den uppskattade livslangden passerats. Cirka 80 procent
av alla hissar och rulltrappor byggdes vid samma tidpunkt for cirka 25 ar sedan och uppnar darfor
ocksa sin livsldngd ungefar samtidigt. Detta sker under planperioden och denna anldggning kommer
darfor att bytas ut. Samtidigt kommer ett stort antal komplexa, kostnadsdrivande anldggningar tas
emot under planperioden, vilket stéller 6kade krav p& vidmakthéallandet framéver.
Resenirsanlaggningen forvantas klara géllande tillganglighetskrav och fysiska krav men ingen
forbattring av tillstindet kommer att ske under planperioden.

4.3.6. IT- och telekominfrastruktur

Inom jarnvagen péagar en forflyttning fran gammal kommunikationsutrustning till modernare
I6sningar dar system och teknisk utrustning kopplas upp genom datakommunikation. Flera stora
projekt inom jarnvagsanlaggningen samt IT-utvecklingsprojekt pdgér inom Trafikverket och kommer
att fardigstéllas och 6verldmnas till férvaltning under planperioden.

Det pagar just nu en stor teknikutveckling inom IT- och telekominfrastrukturomradet, vilket 4ven
leder till en 6kning av méngden anlaggningsnéra utrustning som digitaliseras. Ett exempel pa hur
detta paverkar IT-infrastrukturen ar att mellan 2018 och 2021 har antalet uppkopplade objekt i vag-
och jarnvagsanlaggningen 6kat med 55 procent och takten 6kar snarare 4n minskar.

Arbetet med informationshantering och informationsstyrning blir darfor allt viktigare, eftersom storre
mingder data och information dn nagonsin tidigare bearbetas, lagras, kommuniceras och
mangfaldigas, med inblandning frin bade interna och externa intressenter. Ett exempel pd hur detta
paverkar IT-infrastrukturen ar att mellan 2018 och 2020 har mangden data 6kat med 300 procent och
antalet servrar med 74 procent.

Det har under de senaste aren blivit allt tydligare hur nédvandigt det ar att skydda viktig verksamhet
mot olika hot och angrepp som exempelvis cyberhot och fysisk dverkan pa anldggningen och var
information.

Generellt ar tillstindet for IT-infrastrukturen god och det ar tack vare en hog prioritet av
livscykelhantering (utbyte av aldrad utrustning) pa detta omrade.

Tillstdndet for anldggningen kan snabbt bli eftersatt med direkta konsekvenser for verksamheten
eftersom IT-infrastruktur kiannetecknas av teknisk utrustning som antingen fungerar eller inte
fungerar — det finns oftast inget mellanlige. Utrustning och komponenter har kort livslangd (3-10 &r)
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om man jamfor med 6vriga anldggningsdelar inom jarnvagssystemen, och vi har ett beroende till
tillverkarna och deras planer for nar de slutar ge support samt tillverkning av aktuell och kompatibel
produkt.

Genom ¢kad samverkan med andra parter samt 6kade behov vid kris- och trafikledning kommer
Trafikverkets anvandning av samhallskritisk mobil kommunikation for savil data som réstsamtal att
oka under planperioden. Fér mobil kommunikation anvinds bland annat GSM-R.

Under planperioden ska Trafikverkets radionat (GSM-R) ersittas med en ny modern
kommunikationsplattform for jarnvigskommunikation. Kommunikationsplattformen ar ett IP-baserat
system. Med standardteknik i grunden forbattras konkurrenslaget avsevart, vilket skapar
forutsattningar for lagre framtida drift- och férvaltningskostnader. Kommunikationsplattformen ger
dven bittre prestanda och 6vervakningsmojligheter. Samtidigt 6kar nyttan vilket dven innebar 6kad
nytta for jarnvagsforetagen efter som kommunikationsplattformen ombord pé tagen ska stodja de
teknologier och frekvensband som krévs for interoperabilitet i Europa. Dessutom 6kar IT-sakerheten
med den nya kommunikationsplattformen.

Inférandet av nasta generations kommunikationsplattform kommer till en borjan att paverka den
arliga driftbudgeten med en hogre kostnad eftersom det kravs parallelldrift med befintlig teknik under
en Overgangsperiod, men darefter minskar kostnaderna. Den nya radioutrustningen forvéntas bli
installerad pa samma platser som dagens utrustning, vilket innebar 6kade underhéllskostnader for
radiosystemet pa teknikhus och master, kopplat till 6kad &lder. Dessa kostnader 6kar gradvis under
planperioden for att sedan minska i samband med utbyte och avveckling av den foraldrade tekniken.

IT-infrastrukturen anvénds av och &r helt nédvéndig for all verksamhet pa Trafikverket. Hogsta
prioritet dr alltid att sdkerstilla kontinuerlig och stabil leverans for en fungerande jarnvagstrafik
inklusive trafikinformation. Vi behover dven prioritera mottagande av IT-infrastruktur for ny och
forandrad anlaggning samt de IT-system som nyutvecklas eller forandras. For att Trafikverkets arbete
med digitalisering ska vara mojlig att genomféra behover IT-infrastrukturen utokas och utvecklas.

Det finns stora utmaningar nar det giller att klara av att anpassa och 6ka kapaciteten i IT-
infrastrukturen i samband med att fler objekt i jarnviagsanlaggningen blir uppkopplade samt att
mangden information ¢kar. Denna anpassning och 6kning ska dessutom genomforas pa ett sitt som
garanterar tillracklig IT-sdkerhet si att vi skyddar verksamheten mot olika hot och angrepp.
Utmaningarna bestar av bade tillgang till kompetens, tid och ekonomiska forutsattningar att utfora
livscykelhantering (utbyte av aldrad utrustning och versionsbyten i IT-system) samt en IT- design/-
arkitektur som s#kerstiller att utrustningen ar robust, séker och effektiv.

Tillvaxten i antalet objekt i jirnviagsanlaggningen och tillvixten i mangden information (data) ar
betydande och sker nu i avsevirt hogre takt dn 6kningen av trafik och sparkilometer. Detta pa grund av
att vi digitaliserar den befintliga anldggningen samtidigt som tillkommande ny anldggning ar
uppkopplad.

Etablering av skyddade centraliserade noder for digitaliserade stillverk sker under planperioden. Det
kommer att kréavas forandrade arbetssitt, vilket &ven kommer att paverka bemanningsbehovet.
Driftstod och 6vervakning av digitaliserade signalstéllverk kommer att behova etableras under forsta
halften av planperioden.

Trafikverkets verksamhet ar kritisk for Sverige och i takt med att IT blir en allt viktigare del av
verksamheten okar kraven pa en robust, tillgidnglig och tillforlitlig IT-infrastruktur. Dessutom har
sakerhetsliget forandrats i Sverige och omvérlden, och cyberattacker, virus och intrangsforsok ckar.
Sammantaget innebar detta hogre krav pa och behov av att skydda viktig verksamhet och att ha
personal med ritt kompetens i en omfattning som kan méta behovet av 6kad IT-sédkerhet.
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4.3.7. Trafikledning och trafikplanering

4.3.7.1. Trafikledning

Inom jarnvag kommer den totala anldggningsmassan att 6ka genom att nya jarnvagar fardigstalls och
den befintliga d4 anldggningen utékas under planperioden. Samtidigt forvantas dven trafiken att 6ka
under planperioden. Mer anldggning och utokad trafik innebér att den dagliga driften, det vill sdga
aktiviteterna for att operativt trafikstyra, 6vervaka och trafikinformera, ocksé okar.

Utover en okad daglig drift befinner sig trafikledningsverksamheten i en expansiv period dar nya
system infors och ger mojlighet till utveckling. Det handlar om 6kade mojligheter att hantera
storningar, informationsdelning och automatiseringar for att, med bibehallen sékerhet, 6ka
kapaciteten och forbattra punktligheten pé jarnvag.

Overgangen fran lokaltigklarering till fjrrtagklarering fortsitter under kommande planperiod.
Fjarrstyrningen kommer att innebéra 6kad sékerhet, men ocksé en effektivisering eftersom antalet
lokala tagklarerare minskar. Planen for 6vergéng till fjarrtigstyrning har dock flyttats framat, och
darfor kommer den viantade effektiviseringen att droja.

Inférande av nya moderna stodsystem inklusive Nationellt tagledningssystem sker i mitten av
planperioden, och darefter foljer fortsatt stegvis utveckling mot en fullt ut moderniserad och
digitaliserad taglagestjanst. Systemen mojliggor en forbattrad leverans och 6kad effektivitet, till
exempel genom att mojliggora for 6kad automation och mindre manuell trafikledning. Det kommer
dven att skapa forutsattningar for effektivare 6vervakning genom redundans mellan trafikcentralerna
och en okad beredskap i samband med totalférsvarsarbetet. De uppskattade effekterna som Nationellt
tagledningssystem bedoms ha pé den dagliga driften har uppdateras i forhallande till tidigare estimat.

Digitalisering och automatisering forandrar arbetssittet pa trafikledningscentralerna i framtiden pa sa
sdtt att mer av den normala trafikeringen kommer att ha stod frén digitala stodsystem. Detta frigor
utrymme for hantering av mer trafik och framforallt storningar i trafiken. Exempel pa utveckling som
driver denna forandring ar 6vergangen fran kommunikation via fax eller telefon till digital
kommunikation mellan trafikcentraler och lokforare, algoritmer for att 6vervakningssystem sjilva ska
kunna larma for vissa hiandelser samt automatisk uppdatering av trafikinformation vid forandringar i
trafikeringen.

Det operativa storningshanteringssystemet ar ett beslutstod for operativ personal att anvinda under
oplanerade handelser i jirnvagssystemet. Systemet ar trafikslagsovergripande och skapar en samlad
lagesbild som ger stod for forslag och underlag till de stérningshanteringsbeslut som behover fattas.
Genom detta skapas mdjligheter till en effektivare bade proaktiv och reaktiv storningshantering.

Trafikinformation ar ett omrade dir var forméga att ge besked om hur trafiken kommer att paverkas i
samband med stérningar inte lever upp till resenirers forvantningar idag. Under planperioden infors
en rad atgiarder som forvintas forbattra kvaliteten och anvindbarheten, s som forbattrade
prognosstod, mojligheten att omformulera informationen pa skyltar, forbattringar kopplat till
ersattningstrafik, mer individanpassad information samt betydligt forbattrade stodsystem for
produktionen av trafikinformation i stort lage.

Vi berdknar att de totala behoven inom trafikledning jarnvag uppgar till cirka 16,8 miljarder kronor for
12-arsperioden, vilket Figur 12 illustrerar. Detta fordelas pa daglig drift, 6kad volym och
verksamhetsutveckling. Kostnader inom daglig drift inkluderar vad verksamheten behover for att
genomfora sina leveranser pa en daglig basis inklusive fordyrningar och effektivisering. Under
planperioden uppgér daglig drift till ungefir 15,6 miljarder kronor. Okad volym bestér av mer trafik
och fler anlaggningar att trafikleda och uppgér till ungefiar 550 miljoner kronor.
Verksamhetsutveckling inklusive tillfilliga inforandekostnader uppgar till ungefar 650 miljoner
kronor under planperioden.
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Figur 12. Uppskattade kostnader for perioden 2022-2033 fér trafikledning pa jarnviag.

4.3.7.2. Trafikplanering jarnvag

Under planperioden berdknas miangden jarnvégstrafik 6ka, vilket leder till att fler ans6kningar om
kapacitet behover behandlas. Ett 6kat underhéllsarbete ger &ven ett storre behov av underhéllsfonster
i tidtabellen. Fler och langre banarbeten tillsammans med en 6kad trafikvolym skapar ett storre behov
av bemanning for att méta ans6kningarna inom lagstyrd tidsram. De mest patagliga forandringarna
utover 0kad trafikmangd och fler banarbeten ar inférandet av de forsta etapperna av
marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK), anpassning till ny europeisk standard (Timetabling
and capacity redesign, TTR) samt nya lagkrav.

Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK) &r ett projekt som ar en del av att utveckla den
digitaliserade taglagestjansten (DAT). MPK ar ett projekt som utvecklar nya digitala 16sningar for en
kapacitetstilldelning som ar enklare, snabbare och mer transparent genom Kapacitetsportalen. I
dagslaget utvecklas en forsta etapp bendmnd MPK start. For att realisera ytterligare nyttor och
effektiviseringar som projektet inrymmer behover fler etapper genomforas under aren 2023-2032.

Bedomningen &r att det pdgiende utvecklingsinitiativet TTR, som handlar om att fordndra
tilldelningsprocessen for kapacitet, kommer att inféras under perioden. Eftersom processen for
kapacitetstilldelning i stor utstrackning ar styrd av EU-reglerad lagstiftning kommer detta att paverka
hur Trafikverket genomfor sin kapacitetstilldelning. TTR syftar till att skapa mojlighet for ett flexiblare
trafikuppldgg samt bidra till en 6kad attraktivitet av personresor och godstransporter pa jairnvag. TTR
bidrar dven till att gora det majligt att ska kapacitet bade langre tid i forvag och nirmare inpa
trafikstart, samt att s6ka kapacitet for internationella tdgresor genom att
kapacitetstilldelningsprocesserna i Europa harmoniseras.

Vi berdknar att de totala behoven inom trafikplanering uppgar till cirka 4 miljarder kronor for 12-
arsperioden, vilket illustrerar i Figur 13. Detta fordelas pa daglig drift, 6kad volym och
verksamhetsutveckling. Kostnader inom daglig drift inkluderar vad verksamheten behéver for att
genomfora sina leveranser pa en daglig basis inklusive fordyrningar och effektivisering. Under
planperioden uppgér daglig drift till ungefir 3,6 miljarder kronor. Okad volym bestar av mer trafik och
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banarbeten och uppgar till ungefir 185 miljoner kronor. Verksamhetsutveckling inklusive tillfalliga
inférandekostnader uppgar till ungefar 215 miljoner kronor under planperioden.

Trafikplanering jarnvag

Miljoner kronor

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
® Daglig drift  m Okad volym M Verksamhetsutveckling inkl. inférandekostnader

Figur 13. Uppskattade kostnader for perioden 2022-2033 for trafikplanering pa jarnvag.

4.3.8. Forskning och innovation

Forskning och innovation anvinds for att fi ny kunskap och underséka nya metoder samt testa,
demonstrera och verifiera nya losningar. Trafikverket har behov av ny kunskap inom vissa omraden,
till exempel nir det galler hur klimatforandringar kommer att péverka befintlig infrastruktur och hur
ett fossilfritt underhallsarbete kan uppnas. Inom andra omraden behovs utveckling och
implementering av exempelvis effektsamband for underhallsatgirder, och digitaliseringens
mojligheter behover nyttjas for ett mer effektivt underhall.

Forskning och innovation bor fokusera pé att stirka de omraden och formégor dér Trafikverket och
branschen behéver utvecklas som mest. Nyckelomréden for underhall ar 6vervakning och utvirdering
av anlaggningens tillstind samt strategier for hantering av anlaggningstillgdngar och drift. Andra
viktiga omraden ar sikerstillande av att ratt kompetens finns tillginglig bdde nu och i framtiden samt
utvecklande av data- och informationshantering for att mojliggora effektiva beslutsstod. Trafikverkets
forskning och innovation ska ocksé bidra till att utveckla bestéllarrollen inom myndigheten och leda
till ett proaktivt agerande, bland annat genom att folja upp utfort arbete och frimja innovation i
anldggningsbranschen. Mgjliga verktyg for detta dr innovationsupphandlingar, utveckling av
kontraktsutformning och att arbeta med test- och demonstrationsprojekt i befintliga anldggningar.

Digitaliseringen &r en forandrande kraft som paverkar hela samhaillet, inklusive transportsystemets
utformning och anvindning. I takt med att samhallet digitaliseras skapas nya tjanster i
transportsystemets olika delar, dir befintlig infrastruktur tas till vara och utvecklas med hjilp av
digital infrastruktur och digitala I6sningar. Olika former av digitaliseringssatsningar pagar inom
Trafikverket, och dessa forviantas under planperioden till exempel mgjliggora att Trafikverket kan
arbeta effektivare och mera forebyggande med underhallet. Exempel pé digitalisering ar inforande av
digital teknik i anldggningarna sdsom nya detektorer och kameror. Digitaliseringen majliggor ocksa
nya typer av atgiarder och beslutsstod som pa olika satt bygger pd kommunikation mellan fordon och
infrastruktur.

48 (86)



Under kommande planperiod satsar Trafikverket pa utvecklingen av en digital tvilling av
jarnvagsanliaggningen. En digital tvilling ar en virtuell kopia av den fysiska anldggningen. Med hjalp av
sensorer och rapportering speglas den fysiska anldggningens tillstdnd i den digitala tvillingen. Pa sa vis
effektiviseras tillstandsovervakningen och planeringen av atgiarder kan i hogre utstriackning baseras pé
realtidsdata. Mélet ar att under planperioden ha etablerat en digital tvilling av jarnvagsanlaggningen
till en niva som mojliggoér automatiserade analyser av utformningen och tillstdndet, och att dessa ska
kunna tjana som underlag for optimerade beslut om atgarder i anldggningen enligt givna kriterier
kring robusthet, sikerhet, hallbarhet och kostnader.

Under senaste planperioden har Trafikverket arbetat med digitaliseringsprojekt och piloter for att
kvalificera olika tekniska l6sningar for en digital tvilling. Under denna planperiod ska dessa piloter
industrialiseras. Precis som anldggningen har en livscykel behover anldggningens digitala tvilling ha
en livscykel dar data som beskriver anldggningen halls levande och utvecklas parallellt med den riktiga
anldggningen. Detta kraver digitalisering av Trafikverkets regelverk och utveckling av datastrukturer
s att anldggningsdata fran nya projekt automatisk kan 6verforas till Trafikverkets system for
vidmakthallande.

For att uppna mélbilden for planperioden ska Trafikverket utnyttja och bygga pa existerande
strukturer och system i storsta majliga mén. Parallellt kommer dessa dock att beh6éva kompletteras
med nya strukturer for att hantera Big Data fran exempelvis satellitovervakning, sensordata fran
anldggningen, scannade data och data frén fordon. Via GPS-data kan dessa data kopplas ihop med
Trafikverkets anldggningsdata och pé sé sitt skapa forutsattningar for avancerade analyser for vidare
utveckling av anldggningen och ett optimerat vidmakthallande. I en 6vergéngsfas kommer vi beh6va
arbeta parallellt med manuella och automatiserade strukturer, men om vi bygger pé existerande
system kan detta dubbelarbete minimeras.
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5 Effektbeskrivning

Effektbeskrivningen av forslaget redovisas med avseende pa effekter pa leveranskvaliteter,
samhallsekonomi och 6vriga effekter. For att fortydliga de transportpolitiska malen och den
funktionalitet som Trafikverket planerar att leverera i transportsystemet under planperioden redovisas
aven effekterna i termer av leveranskvaliteter. De leveranskvaliteter som anvands ar robusthet,
kapacitet, punktlighet, anvandbarhet, trafiksiakerhet, klimat och milj6é och hilsa. De fyra forstnimnda
ar relaterade till tillganglighetsmalet och de tre sistnamnda till hansynsmélet. Definitionen ser lite
olika ut for vég- respektive jarnvag och av den anledningen redovisas de for respektive trafikslag
nedan.

Slutligen redovisas de 6vergripande samhaillsekonomiska effekterna av forslaget. Effekterna ar
baserade pé bade kvantitativa och kvalitativa analyser och bedomningar utifran den riddande
kunskapen.

5.1. Effekter Vag

5.1.1. Effekter pa leveranskvaliteterna

Effekterna pa leveranskvaliteter kan mitas och f6ljas upp med hjilp av indikatorer. Verksamhetens
prestation méits genom att f6lja upp tillstandsutvecklingen och hur andra stillda krav pé skétseln av
anldggningen levererats. Det kan exempelvis handla om entreprenorens forméga att halla
instéllelsetider vid oplanerade stérningar eller att halkbekdmpa vid ratt tidpunkt. En god
leveransprecision innebar att underhallet pa basta satt bidrar till att uppratthalla leveranskvaliteterna.

I figur 14 nedan redovisas effekterna pa leveranskvaliteter under planperioden. Effekterna pa
leveranskvaliteterna ar satta utifrdn vad som bedomts rimligt att uppné inom givna ekonomiska
ramar. Bedomningen ar att funktionaliteten kan upprétthéllas pa en oférédndrad nivé for vagtyp 1-3
och att en forbéttring av kapaciteten kommer att kunna uppnas pé dessa végtyper via
barighetssatsningen. Ambitionen &r dven att i s stor utstrackning som majligt kunna bibehélla
nivéerna pé leveranskvalitet for vagtyp 4 och 5. Bedomningen ar dock att ju langre vi kommer i
planperioden desto stérre utmaning kommer det att bli halla det funktionella tillstindet pa en
oforindrad niva. Aven om vissa delar forstiirks upp och far bittre kapacitet via birighetsanslaget sa
kommer robustheten paverkas negativt totalt sett. Ovriga véigar (vigtyp 6) kommer gradvis att 4 ett
samre tillstind med foljden att det paverkar leveranskvaliteterna negativt under planperioden. Dessa
mest perifera delar ska dock ha en sadan standard att det gér att bo och leva pa landsbygden, dvs det
ska vara framkomligt och trafiksikert. Atgirder for att minska buller, 6kat aktivt resande och
forbattrad luftkvalitet i framforallt storstader samt minskade klimatutslapp vid genomforande av
atgarder bidrar positivt till leveranskvaliteten Miljo och Halsa.
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Leverans-

Vagtyp 1 Vagtyp 2 Vagtyp 3 Vagtyp 4 Vagtyp 5 Vagtyp 6

kvalitet
L L . Nagot Nagot .
Robusthet Oférandrad Oftrandrad Of6randrad . . Samre
samre samre
) L o o L Nagot Nagot
Kapacitet Oforandrad  Forbattrad Forbattrad Forbattrad . .
samre samre
_ L L . . . Nagot
Punktlighet Oférandrad Oforandrad Oforandrad Oforéandrad Of6réandrad <amre

Trafiksakerhet | Oférandrad Oftrandrad Oforandrad Of6randrad Ofdrandrad Of6randrad

Anvandbarhet | Oférandrad Of6randrad Oforandrad Of6randrad Oforandrad Oférandrad

Miljé och Nagot Nagot L e . .

. e e Oférandrad Oforandrad Oforéandrad Ofdrandrad
hélsa forbattrad forbattrad

Klimat!

Figur 14. Redovisar utvecklingen av leveranskvaliteterna under planperioden jamfért med 2021 ars niva.
Notering: 1 Klimateffekter ar svart och inte lampligt att fordela 6ver vagtyper och geografi.

Robusthet i vigtransportsystemets handlar om vigsystemet forméga att st emot och hantera
storningar. Bedomningen av robustheten sker darfor utifrén hur olika tillstdndsindikatorer utvecklas
over planperioden. Exempel pa sddana indikatorer ar hur stor del av den belagda vagytan som
uppfyller Trafikverkets underhéllsstandard, bristen pé kapitalvirde for brobesténdet och tillstandet pa
trumbestandet. I tidigare avsnitt framkommer att tillstdndet for vignitet kommer att forsamras Gver
planperioden dven om en stor del av funktionaliteten kan uppréatthallas med st6d av avhjdlpande
underhall. Férsimringen av robustheten kommer friamst att ske pa Ovriga for néringslivet viktiga
véigar, Vigar som dr viktiga for landsbygden och framforallt pd Ovriga véigar.

Kapacitet i viagsystemet handlar for drift och underhall till stor del om att bevara den kapacitet
anldggningen ar byggd for. Grunden for att kunna uppriatthélla den kapaciteten i vigsystemet ar att
anlaggningen har ett bra allméant tillstand. I storstadsomrdden kommer det att stilla krav pa
effektivare trafikledning och informationshantering for att mota 6kade trafikvolymer och uppréatthélla
nuvarande kapacitet, samt att minimera ofrdnkomliga kapacitetsnedsittningar i samband med
incidenter och utférandet av underhall. Det kan bland annat innebéra att planerat underhall kan
genomforas under tider pa dygnet da trafiken ar som lagst.

Under planperioden ska barigheten forbattras, dir prioriterade delar av viagnatet kommer att kunna
upplétas for den hogre barighetsklassen, BK4. De prioriterade delarna kommer framst att innefatta
Vigar som bildar storre sammanhdngande strdk, Vagar for dagliga resor och arbetspendling och
Ovriga for néiringslivet viktiga vigar. De prioriterade delarna av vignitet som inkluderas i
satsningen arbetas fram i dialog med naringslivet och andra berorda parter. Vdgar som dr viktiga for
landsbygden och framforallt Ovriga véigar kommer sannolikt f4 bade fler och storre avvikelser mot
underhéllsstandarden och ¢kade restriktioner for tung trafik vid extrema viaderforhéllanden.

Punktlighet innebar for drift och underhall att bidra till att tillhandahélla ett vagnét som kan
tillhandahélla stabila res- och transporttider och anviandbar trafikinformation. En god forutsigbarhet
foljer av att verksamheten sédkerstiller funktionen pa anldaggningar som paverkar res- och
transporttider samt anldggningar som leder och informerar trafikanter. Anldggningar som anvands for
att leda och styra trafik dterfinns frimst i storstadsomraden och i vissa storre titorter.
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Planen ér att forutsdagbarheten ska vara oférandrad pa nuvarande nivé for hela vagnatet under
planperioden. Det bygger pa att en viss niva av trafikledning tillhandahélls och att mgjligheter till
omledning av trafik samt generell standard pé viagnatet uppratthalls. Det kommer &ven att krévas en
forbattrad formaga for trafikstyrning och informationshantering for att kunna uppratthélla en
oforandrad forutsigbarhet i storstadsomraden, i takt med att trafiken 6kar. Atgirder i form av mer
lappa och laga, avhjalpande underhéll, och dtgarder som sdkrar funktion pé kort sikt kommer att dock
medfora 6kade storningar for trafikanterna.

Trafiksikerhet innebar for drift och underhéll att identifiera och dtgirda sikerhetsrelaterade brister
samt Gvervaka att viagnitets sakerhetsniva bibehalls. Under planperioden ska den hoga sikerhetsnivan
ivagsystemet minst ligga pa en oférandrad niva och ett fortsatt systematiskt forbattringsarbete ska
genomforas. Det innebéar bland annat nar det géller sikra arbetsplatser och att tillvarata de
mojligheter som digitaliseringen bidrar till i forbattringsarbetet.

Den hoga trafiksdkerhetsnivin bibehélls genom att anldggningen har ratt funktion, vilket exempelvis
kan goras via besiktningsverksamheten eller med hjilp av mer digitala kontrollsystem i komplexa
anlaggningar. Det kan handla om att sidkerstélla att delar av anliggningen sdsom viltstangsel,
vagracken och trafikkameror har ritt funktion, men dven att ratt atgarder gors pé ratt plats i ratt tid.
Digitaliseringen ger mojligheter till forbattrade systemstod som bidrar till att verksamheten blir
effektivare, exempelvis skulle anvindningen av realtidsdata i beslutsstodsystemen vid
halkbekdmpning kunna minska antalet olyckor.

Anvindbarhet innebér for drift och underhéll att sékerstilla tillgingligheten till anldggningar och
att resor inom och mellan regioncentrum fungerar smidigt under normala forhéllanden. Det
inkluderar dven att sdkerstilla att alla trafikanters behov tas om hand, exempelvis att det finns
fungerande rastplatser for 1angviga person- och godstransporter och sikra och farbara cykelvigar.

Planforslaget bidrar till att halla en oférdndrad niva pa anvindbarheten pa storre delen av vignatet
over planperioden, dir en satsning gors for att 6ka ett aktivt resande. Anvindbarheten paverkas av
tillstdndet pa de anldggningar som anvands av specifika kundgrupper och malet 6ver planperioden ar
att bevara dessa anlaggningar pd dagens niva. Det kommer dock att ske vissa forsamringar pé de lagst
trafikerade delarna av vagtyp 6, dar exempelvis atgarder i sidoomraden och utbyte av skyltar kan
komma att forskjutas over tid.

Det finns dven en ambition att hoja drift- och underhallsstandarden pa begrinsade delar av
cykelvagnatet for att bidra till 6kad cykling. Satsningen kommer ske pa delar dar det ar
samhillsekonomiskt lonsamt med en standardhdjning och i vissa fall i samband med andra satsningar
pa cykelvigar, sdsom forbattringar och nyetableringar.

Milj6 och Hiilsa innebér for underhéllet att sdkerstélla att faststillda miljokrav uppratthalls i
anldaggningen. Inom miljoomradet kommer Trafikverket fortsatt att varda de miljétillgangar som finns
och bidra till att de externa effekterna fran vagtransportsystemet pa miljo och hilsa ligger inom ramen
for de riktlinjer som ar angivna.

Det finns dock viss efterslapning dven for miljotillgdngar och Trafikverket kommer att systematiskt
kartlagga dem med ambitionen att kunna aterta en viss del av de brister som finns. En satsning pa att
uppratthalla en biologisk mangfald kommer vara ett sddant prioriterat omrade. Satsningen riktar sig
speciellt till att hantera invasiva arter som paverkar den biologiska méngfalden inom vigomradet.

Klimat Inom klimatomrade satsar Trafikverket pa att minska utsldppen fran verksamheten bland
annat genom att satsa pa avvattningsatgiarder pa viag som bidrar till lingre atgardsintervaller, krav i
upphandlingar exempelvis pé utslapp fran entreprenadmaskiner och atervinning av material m.m.
Generellt arbetar Trafikverket dven kontinuerligt med energieffektivisering vid val av atgéard, till
exempel ska klimatkalkyler uppréttas i ssamband med reinvesteringar for ratt atgiard ska kunna
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prioriteras ur ett klimatperspektiv. En stor del av den forskning som bedrivs syftar till att
transportsystemet ska kunna bidra till att klimatmalen ska uppnés i framtiden.

Trafikverkets Farjerederi slapper arligen ut drygt ca 33 000 ton koldioxid pé de leder som ingar i det
statliga uppdraget. I relation till transportsektorns totala utslapp ar denna del liten men om Sverige
ska vara klimatneutralt r 2045 behéver utslappen minska for farjeverksamheten pé ldngre sikt. En
satsning pé ca 1 miljard under planperioden for att paborja ersiattning av Trafikverkets fossildrivna
farjor med biodiesel och elektrifiering kommer att ge positiva klimateffekter under planperioden. Det
kommer krivas en fortsatt satsning i framtiden for att nd malet, vilket behover hanteras i kommande
planrevideringar.

Under planperioden ska i férsta hand dagens standard upprétthéllas i hela vagsystemet. Det
sakerstalls via tydliga skotselbeskrivningar och ett mer systematiskt uppfoljningsarbete. I framforallt
storstadsomraden och storre tatorter finns en potential att forbattra savil miljon som hilsan, genom
att bidra till att minska buller, forbattra luftkvalitet. Under planperioden kommer bland annat en
fortsatt satsning pd underhéllet av cykelvigar som anvinds dret om genomforas for att bidra till ett
oOkat aktivt resande. Behovet av forbattringar galler framst vintertid. Exempel pa frekvent anvanda
cykelvagar finns pa universitets- och hogskoleorter. Cykelvagar och cykelstrik ska oavsett vaghallare
ha en underhéllsstandard som ar samordnad utifran hur vdgarna anvénds. Vid planering av
underhallsatgirder ska forbattrad luftkvalitet och att bevara funktionaliteten pa bullerreducerande
egenskaper i storre titorter prioriteras.

5.1.2. Samhallsekonomiska effekter

De samhillsekonomiska berdkningarna for viag ar uppdelade i tre delar: belagd vag, byggnadsverk och
barighetshdjande dtgarder. Effektbedémningarna for vigunderhéll omfattar emellertid inte hela
Trafikverkets anslag for vagunderhall. Darutover tillkommer dtgarder riktade mot exempelvis
infrasystem samt vagutrustning och sidoomraden. Trafikverket saknar emellertid metoder for att
vardera underhéllsinsatser i monetéra termer for dessa teknikslag. For byggnadsverk ar berdkningarna
uppbyggda utifran att en jaimforelse gors mellan en optimal strategi ur ett livscykelperspektiv med en
alternativ strategi dar atgirden forskjuts i tid. For en mer fordjupad redovisning hanvisas till
underlagsrapporten "Samhallsekonomiska effekter av Vidmakthéllande”s

5.1.2.1. Belagd véag

De samhillsekonomiska berdkningarna for belagd viag genomfors med tva olika berdkningsmetoder
géllande tiden efter planperioden, restvirdesmetoden och investeringsmetoden. Berdkningarna av
effekter baseras pa faststillda effektsamband for tillstindet pa belagd vig. Tillstindet simulerades
under arbetet med nationell plan 2018-2029 med hjilp av verktyget HDM-4. Darefter har
simuleringarna anpassats till dagens tillstdnd pa vagnatet.

I HDM-4 viljs de atgarder som forbattrar lingsgdende ojaimnheter (IRI) pa det belagda vignatet sa
effektivt som méjligt inom givna budgetrestriktioner (scenarier) under planperioden. Atgirdsvalet
baseras pa olika stragier for olika typer av vigar och syftar till att Trafikverkets underhéallsstandard ska
uppratthallas sa effektivt som mojligt. Givet vigens tillstind berdknas sedan trafikala nyttor, i det har
fallet restider, kopplat till sparbildning och IRI for varje budgetniva.

I de samhillsekonomiska berdkningarna ingar nyttor i form av restidsvinster for resendrerna samt
vissa fordonskostnader. Daremot ingar inte effekter for trafiksikerhet, fordonskostnader (delvis) och
luftemissioner, vilket gor att resultaten far betraktas som négot undervirderade. Kostnaderna bestar
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av atgiardskostnaderna for de olika scenarierna som analyseras. De antas vara jamnt fordelade under
planperioden. For att fordela nyttorna for resenarerna 6ver kalkylperioden anviands en kombination av
tillstdindsutvecklingen for IRI och spér. Tillstandsutvecklingen har simulerats med hjilp av verktyget
HDM-4 for att visa hur vigarnas tillstdnd forandras 6ver tid. Tillstandsutvecklingen ligger till grund
for berakningen av trafikala nyttor och atgardskostnader efter planperioden.

Beriakningarna enligt investeringsmetoden baseras pa en kalkylperiod om 22 &r, det vill sdga tio ar
efter planperiodens slut, vilket grovt 6verensstimmer med atgardernas livslangd. Effekter efter
planperioden uppkommer av att tillstdndet pa vagnatet utvecklas pé olika sétt beroende pa hur mycket
pengar som satsas pa underhéllsatgiarder under planperioden. Vi utgar frin en bedomning av
Trafikverkets experter att varje extra krona som det eftersatta underhallet 6kar med ger upphov till 0,2
kronor i extra atgiardskostnader.

Berakningarna utfors for tre scenarier: Jimforelsealternativet (JA) som utgors av gillande plan och
som uppgér till cirka 2,25 miljarder kronor per ar, Utredningsalternativ forslag till plan (UA1) som
utgors av forslaget till ny plan 2022-2033 och uppgar till cirka 2,5 miljarder kronor per ar samt
Utredningsalternativ bibehalla (UA2) som uppgar till cirka 3,2 miljarder¢ kronor per ar och som
innebar att nuvarande tillstdnd bibehélls under planperioden. Det eftersatta underhéllet uppgar till 3,7
miljarder kronor vid planperiodens borjan. I UA1, dédr inte hela vignatets behov av dtgirder
tillgodoses, kommer anldggningen av vara i ett simre skick vid utgdngen av planperioden dn i UA2 och
iett battre skick an i JA. I berdkningarna av samhéllsekonomiska nyttor med restvirdesmetoden
beaktas effekter efter planperioden genom att virdet av anldggningens tillstdnd vid planperiodens
utgdng mellan de tva alternativ som jamfors diskonteras och ldggs med i analysen. Skillnaderna i
eftersatt underhéll mellan saval UA1 som UA2 och JA ar emellertid mycket smé (0,1 respektive 0,3
miljarder kronor).

I berdkningarna av samhéllsekonomiska nyttor med restvirdesmetoden beaktas effekter efter
planperioden genom att virdet av anldaggningens tillstand vid planperiodens utgdng mellan de tvé
alternativ som som jamfors diskonteras och ldggs med i analysen. Skillnaderna i eftersatt underhall
mellan sévéil UA1 som UA2 och JA &r emellertid mycket sma (0,1 respektive 0,3 miljarder kronor).

I tabell 5 redovisas resultatet av de samhillsekonomiska berdkningarna. Investeringsmetoden ger ett
NNK-i pé 2,8 for UA1 och 2,4 for UA2. Restvirdesmetoden ger som vintat ldgre nyttonivaer och
resulterar i ett NNK-i pa 1,1 for UA1 och 0,9 for UA2. Den storsta nyttookningen star de trafikala
effekterna for, medan atgiardskostnadsokningen endast uppgar till 0,2 respektive 0,8 miljarder kronor
for perioden 2034-2043.

5 Enligt IP &r behoven 3,3 miljarder per &r, men p3 grund av att vi anvinder simuleringar fran férra
atgardsplaneringen, anvands den budget som ar mest lik behoven.
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Tabell 5. Resultat fran de samhéllsekonomiska berdkningarna for belagd vig, miljarder.

Utredningsalternativ 2

Uiren ez ey 1 Konstant niva pa eftersatt

Ny nationell plan 2022-2033

underhall
: Efter . Efter
Planperiod - Planperiod ‘
Effekt (UA-JA) planperiod planperiod
2022-2033 50342043 2022-2033 2034-2043
Trafikal nytta 7,6 58 25,3 20,1
Skillnad i atgardskostnader 36 0,2 137 0.8

(UA-JA)

Investeringsmetoden

Totalt 2022-2043

Nettonuvéarde 10,0 324
Nettonuvardeskvot (NNK-i) 28 24
Restvardesmetoden Planperiod 2022-2033
Restvarde 0,12 0,44
Nettonuvéarde 4,1 12
Nettonuvardeskvot (NNK-i) 11 0,9

Resultaten frén analyserna visar att det ar mer l6nsamt att underhalla i linje med den foreslagna
planen (UA1) jamfort med att uppratthalla dagens funktionalitet (UA2). Det ar troligen ett resultat av
avtagande marginalnyttor av ett utokat underhall som en f6ljd av 6kade anslag som satsas pé ett mer
lagtrafikerat vagnat. Men man kan notera att skillnaden mellan UA2 och UA1 tyder pa att det hade
varit samhéllsekonomiskt 16nsamt att 6ka de érliga anslagen ytterligare s att det eftersatta
underhallet hade legat pd samma niva i slutet av planperioden som i dess borjan. Detta géller oavsett
om man utgér ifrdn nyttor och kostnader under perioden 2022-2043 eller om man begrénsar den till
2022-2033.

5.1.2.2. Byggnadsverk pa vag

For att analysera de samhéllsekonomiska effekterna av planforslagets niva pa underhall av
byggnadsverk anviands Trafikverkets managementsystem for broar och tunnlar, Bridge and Tunnel
Management (BaTMan).

For varje byggnadsverk som har underhéallsbehov tas minst tva planeringsstrategier fram, en optimal
underhéllsstrategi JA7, och en alternativ strategi, UA8, som dr den som genomfors om det inte finns
medel for den optimala strategin under den givna tidsperioden. Utfallet fran dessa strategier jamfors
sedan med varandra.

Den optimala strategin 4r sammansatt sé att livscykelkostnaderna for byggnadsverket minimeras.
Strategin tar dven hinsyn till samhillsekonomiska effekter i form av restidskostnader som
uppkommer vid eventuella hastighetsnedsittningar och omledningar som vidtas for att inte riskera
trafikanters sikerhet.

Den alternativa strategin minimerar kostnader for massan av byggnadsverk utifran
budgetrestriktionen. Atgirdskostnaderna dr hogre for den alternativa strategin, eftersom
livscykelkostnaderna inte minimeras och alla behov av underhéllsinsatser inte kan tillgodoses. Aven

7| BaTMan-berdkningarna motsvarar JA strategi S1
8| BaTMan-berdkningarna motsvarar UA strategi S2
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har inkluderas samhéllsekonomiska kostnader i form av restidskostnader9. Nar de béda strategierna
har utvirderats, jamfors de. Pa sa sétt erhélls en merkostnad for den alternativa strategin jamfort med
den optimala strategin.

Resultaten for BaTMan-berikningarna redovisas i tabell 6 for de tolv &r som planperioden omfattar,
det vill sdga 2022-2033.

Tabell 6. Resultat fran de samhéllsekonomiska berdkningarna for byggnadsverk védg, miljoner.

Totalt
2022-2033 2022-2025 2026-2029 2030-2033
Behov enligt inriktningsunderlag 2022-2033 22 837 6722 7623 8 502
Budget enligt alternativ 1° 18 227 6 004 6111 6111
Brist pa medel 4621 718 1512 2391
Merkostnad av att ej f& anslag for underhall 6 669 815 2273 3581

Optimeringen genomfors for tre perioder om fyra &r vardera, dar det uppkommer en kostnad av att
inte genomfora den optimala strategin i varje period. Kostnaden om 815 miljoner kronor i tabell 6
bestér exempelvis av den samhéllsekonomiska merkostnaden for att inte genomfora samtliga atgarder
som ingér i den optimala strategin under perioden 2022-2025. Summan kan ses som en ingdende
samhillsekonomisk kostnad till den nastkommande perioden. Vissa av de projekt som ingick i den
prioriterade strategin under perioden 2022-2025 genomfors under nastkommande period, men till en
hogre kostnad 4n om de hade genomforts under perioden 2022-2025 pa grund av
tillstandsforsdmringen. P4 samma sétt 4r summan 2 273 miljoner kronor en ingdende
samhallsekonomisk merkostnad av att alla prioriterade projekt under perioden 2026-2029 inte kan
utforas under perioden. Att kostnaden stiger for varje period beror pa att anldggningen blir i ett allt
samre skick under UA1, vilket leder till att dtgardskostnaderna okar.

Den totala samhaillsekonomiska merkostnaden for att inte genomf6ra prioriterade projekt under
perioden 2022-2033 uppgar till 0,815 + 2,273 + 3,581 = 6,669 miljarder kronor. Merkostnaderna laggs
pa varandra eftersom de ej genomforda objekten i en period innebir en fordyring av den optimala
strategin i nésta.

Sammantaget hade alltsa en 6kning om 4,621 miljarder kronor for medel till underhall av
byggnadsverk inneburit undvikande av merkostnader om 6,669 miljarder kronor. Varje ytterligare
skattekrona som laggs pa den optimala underhallsstrategin hade alltsa givit nyttor som uppgar till 1,44
kronort. Resultaten aterger alltsd kostnaden for att inte underhalla enligt den optimala
underhéllsstrategin under planperioden.

5.1.2.3. Barighetssatsningar

Trafikverket har tidigare analyserat konsekvenserna av att tillita tyngre fordon med tillitna
bruttovikter for fordonsekipage pa upp emot, dvs BK4. Samhéllsekonomiska analyser har dven gjorts
for BK4 i kombination med ldngre fordonsekipage med lingre pa upp emot 34,5 meter i jimforelse

9 Kostnaderna &r diskonterade i enlighet med ASEK 7.0

10 Samma som nu géllande plan 2018-2029

11 Observera att detta inte &r en nettonuvirdeskvot, den gar alltsd inte att jamféra med NNK fér évriga
teknikslag.
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med dagens 25,25 meter pa delar av det svenska viagnitett2. Analysen baseras pa en rapport fran
20153, vilket innebir att det inte dr de nu géllande forutsdttningarna som anvands.

De samhallsekonomiska berdkningarna tar hansyn till effekter for fordonsagare och
godstransportkopare, externa effekter i form av effekter pa vagslitage, luftfororeningar, koldioxid,
olyckor och tidseffekter for personbilar pa de vagar dar lastbilarna fardas. Effekterna stélls mot
kostnader for de infrastrukturinvesteringar som kravs for att sdvél langre som tyngre fordon ska kunna
trafikera vignatet. I analyserna antas att kostnaden for infrastrukturinvesteringar ar densamma
oavsett om enbart tyngre eller dven langre fordon tillats.

Sedan 2018 ar det tillitet med tunga transporter pa delar av viagnitet, vilket enligt berdkningar ger
cirka 2,5 kronor tillbaka pa varje satsad krona. Att dven tillata fordon med en ldngd p& maximalt 34
meter, skulle enligt den samhaillsekonomiska analysen i ovan nimnd rapport ge ytterligare betydande
nyttor. Sammantaget skulle varje satsad krona ge 6ver tio kronor tillbaka vid en satsning pa tyngre och
langre fordon.

5.1.3. Ovriga effekter

Forslaget grundar sig pa samhallsekonomiska principer dar de mer hogtrafikerade delarna dar den
allra storsta delen av trafikarbetet sker prioriteras, dar ambitionen med planen ir att fortsatt kunna
uppratthélla standarden pa dessa delar av vagnatet (vagtyp 1-3). Ambitionen ar dven att kunna
leverera en acceptabel standard dven pé det mer perifera vagnatet for att gora det mojligt att bo och
leva i hela landet. Trafikverket har darfor ambitionen att sékerstélla att de mest lgtrafikerade delarna
av vagnatet inte blir sa daliga att framkomligheten for litt trafik paverkas. Hastigheten kan dock
behdva anpassas pa vissa strackor under delar av aret trots att det bidrar till en forsamrad
tillganglighet.

Det dr inte bara personresorna som ska fungera i hela landet utan det &r ocksa viktigt att naringslivets
transporter fungerar effektivt for landets mojlighet till en fortsatt utveckling och tillvixt och darmed
starka Sveriges konkurrenskraft. Barighetssatsningen kommer att bidra till en 6kad kapacitet och
robusthet i vigsystemet som en foljd av att en allt storre del av vignitet far en hogre barighet och
klimatanpassas. Det sker dven en 6kad satsning pa att tunga transporter ska kunna framféras pa
vagnaitet aret runt. Ambitionen ar att atminstone kunna bibehéalla dagens niva pa framkomlighet trots
den paverkan klimatforandringarna har pa viagnatet med allt fler och langre tjallossningsperioder.

Den sociala dimensionen av héllbarhetsmaélet innebir att jairnvagssystemet ska vara tillgangligt for
resenirer med olika behov. Underhéllsverksamheten prioriterar att bidra till detta genom att
sakerstilla en viss funktionalitet i hela systemet. Det innebar att uppratthélla funktionaliteten pa allt
fran det mest hogtrafikerade natet till att underhélla cykel- och gadngvagar. Det ar framforallt kritiskt
vintertid dar det ar viktigt med en effektiv snorojning, speciellt kopplat mot olika bytespunkter i
systemet, det vill siga stationer, busshallplatser, cykelvagar till och fran stationshus och
farjeterminaler med mera.

Trafikverket stravar dven efter att arbeta ekonomiskt héllbart men generellt kommer andelen
avhjalpande underhéll att 6ka under planperioden for att i s hog utstrackning som mojligt klara av att
leverera den funktionalitet som efterfrigas. Ambitionen ar dock att de allra mest akuta
reinvesteringsbehoven pa hogtrafikerade delar av viagnatet kommer att omhandertas. Generellt
kommer dock planen bidra till mer kortsiktiga atgéarder som dr mindre optimala ur ett
livscykelperspektiv med foljden att behoven for vidmakthéllande pa vag successivt kommer att oka.

12 Trafikverket, Systemanalys av inférande av HCT pa vag, TRV 2015/40563
13 Trafikverket, Systemanalys av inférande av HCT pé& vidg, TRV 2015/40563
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Effekterna fran digitaliseringens mojligheter och uppbyggnaden av en digital tvilling kommer att bidra
till ett framtida underhéll som &ar mer effektivt och mer kvalitativt och traffsdkert. Det dr en stor
utmaning att bygga upp den verksamheten och sikerstilla att de positiva effekterna kan realiseras sa
snabbt som mojligt.

Trafikverkets har under den féregdende planperioden arbetat med att digitalisera
tillstindsbedémningar av vaganldggningen och kommer att vidareutveckla denna del under
kommande planperiod. Fordonsdata (FCD) anvénds for att folja upp tillstandet i anlaggningen som till
exempel friktion mellan fordon och viagbeldggningen under vinterhalvaret och det sa kallade
varforfallet pd sommarhalvaret. Under denna planperiod kommer Trafikverket att vidareutveckla
metoden si att andra parametrar kan mitas samtidigt, vilket m&jliggor att dra fler slutsatser bide ur
ett anlaggningsperspektiv men ocksi vad géller underhallsstandard.

Digital tillstdndsovervakning kan anviandas inom ett flertal omraden négra konkreta exempel dar det
kommer inféras under planperioden ér:

e  Grusvagar — Handlar om att méta tillstind av grusviagar i kontrakt for att fa ett battre underlag
for kontraktskrav och kontraktsverifiering.

e Scanning — Handlar om att via scanning i forsta laget samla pé oss anldggningsdata och sedan
tillstdindsdata for anldggningen. Det dr ndgot som Trafikverket redan satt igdng men det
kommer utokas och kan exempelvis utvecklas till mer delar som tex stod for bygglov osv.

e Pavescan — Ar ett projekt som riktar sig till beliggning att bide nyttjas i produktionsskede och i
vart kontrollskede. Metoden ar att ga fran punktivs provning via borrkarnor till att anvanda
georadar som ar en oforstorande metod som ger en mer heltdckande mitning av utférda ytor.

e Vidervarningar —Larm for regn av den magnituden som kan orsaka problem i anldggningen.
Det ar viktigt att vi har ratt forvantningar pa systemet. Detta dr ytterligare ett hjalpmedel for att
vi ska kunna fatta korrekta beslut rérande anldggningen. Det r ett bra komplement
tillsammans med andra system, t.ex. flodesapp, ROP.

5.2. Effekter Jarnvag

5.2.1. Effekter pa leveranskvaliteterna

Effekterna pa leveranskvaliteterna ar bedomda utifran den tillstdndsutveckling som foljer av
planforslaget. Bedomningen av drift och underhélls bidrag till jarnvégssystemets leveranskvaliteter
gors utifran hur olika tillstindsindikatorer utvecklas 6ver planperioden. Exempel pa sddana
indikatorer ar funktionellt tillstdnd och teknisk livslangd pa nyckelkomponenter som har stor
paverkan pa framforallt robustheten, som i sin tur ger effekt pa 6vriga leveranskvaliteter.

I Figur 15 nedan redovisas underhallets bidrag till jairnvagssystemets leveranskvaliteter. Effekterna pa
leveranskvaliteterna ar satta utifrdn vad som bedomts rimligt att uppna inom givna ekonomiska ramar
for planperioden. Bedomningen ir att funktionaliteten kan uppratthallas pa en ofériandrad niva for
bantyp 1 och att bantyp 2-3 kommer att forbattras avseende robusthet, kapacitet och punktlighet som
en foljd av satsningen pa de fyra utpekade transportflodena. For bantyp 4-5 kommer robustheten
forsamras och det kommer att paverka kapacitet och punktlighet negativt, framférallt pa de mest
lagtrafikerade banorna dir dven anviandbarheten kan paverkas. Den redan i dag mycket hoga
sikerhetsnivan ska uppritthéllas pa dagens niva pa alla bantyper. Atgirder for att fortsatt att varda
miljétillgingar samt atgirder for att minska klimatpaverkan bidrar till att minst dagens nivaer ska
kunna upprétthallas under planperioden.
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Leverans-

Bantyp 3 Bantyp 4 Bantyp 5

kvalitet
o L Nagot Nagot ) Nagot
Robusthet Oférandrad  Forbéattrad o . Samre .
forbattrad samre samre
. L L Nagot Nagot Nagot L
Kapacitet Oférandrad  Forbattrad L . . Of6randrad
forbattrad samre samre
. L L Nagot Nagot Nagot L
Punktlighet Oftrandrad  Forbattrad e . . Oférandrad
forbattrad samre samre

Trafiksakerhet | Oférandrad Oftrandrad Oforandrad Of6randrad Ofdrandrad Of6randrad

Nagot
Anvandbarhet | Oférandrad Of6randrad Oférandrad Of6randrad sén%re Oférandrad
Miljé och L L L L . L
halsa Oforandrad Oftrandrad Oftrandrad Oforandrad Ofdrandrad Oftrandrad
Klimat!

Figur 15. Redovisar utvecklingen av leveranskvaliteterna under planperioden jamfért med 2021 ars niva.
Notering: 1 Klimateffekter ar inte [ampliga att férdela 6ver bantyper och geografi.

Robusthet innebér for drift och underhall att jarnvégssystemet ska vara tillforlitligt aret om samt sta
emot och hantera storningar. Trafikverkets forméga att leverera en viss niva av robusthet dr en
kombination av anldggningens tillstind och den dagliga driften av anldggningen, sdsom felavhjéalpning
och snoréjning som sikerstiller leveranserna pé kort sikt. Ju béttre tillstdnd anlédggningen har desto
storre mojlighet finns att leverera ett robust jarnvigssystem. Andelen robust jirnviagsnat ar den
indikator som framst beskriver jarnvagsanldggningens grundlaggande forméga att std emot stérningar
och uppritthélla 6verenskommen driftsikerhet. Den langsiktiga utvecklingen av andelen robust
jarnvagsnat ar starkt korrelerat till den terstdende livslangden hos anlaggningen — ju yngre
anldggning desto robustare system men péverkas ocksa av den underhallstrategi som tillimpas for det
forebyggande och avhjilpande underhéllet. Den aterstdende livslangden f6ljs upp pa
nyckelkomponenter i anldggningen sasom spar och sparvixlar, broar och kontaktledningar.

Under planperioden kommer det satsas pa de fyra sarskilt utpekade transportflodena, vilka framst
ingar i bantyperna 1-3. Ambitionen ar att aterstilla banorna till beslutad standard med en fortsatt
satsning pd Malmbanan och Luled—Hallsberg under andra delen av planperioden. Sammantaget ska
satsningarna, med allt annat lika, bidra till en forbattrad robusthet med mindre risk storningar. For de
banor inom bantyp 1-3 som inte ingar i nagot av de sirskilt utpekade floddena kommer nuvarande
robusthet att uppritthallas under planperioden.

Inriktningen i planen innebir att 14gre trafikerade banor inom bantyp 4 och bantyp 5 kan fa en
forsamrad robusthet med temporira nedsattningar i funktionaliteten som en foljd av en forsdmrad
tillstandsutveckling. Bantyp 6 bestar i princip av otrafikerade banor som inte kommer att prioriteras
och i princip samtliga banor kommer att fa en nigot forsimrad robusthet under perioden.

Kapacitet innebar for drift och underhall att jarnvagsnitet 1angsiktigt ska kunna trafikeras med den
hastighet och det tonnage som anldggningen &r planerad for.

Anlaggningen uppfyller pa vissa stillen inte denna standard eftersom underhéllet ar eftersatt, vilket
kan leda till nedséttningar av kapaciteten i form av hastighets- och/eller barighetsrestriktioner.
Kapacitetsbrist kan dven uppsta som en foljd av att anldggningens skick medfor att fler
underhallsfonster méste planeras in i tidtabellen, vilket paverkar kapaciteten negativt.
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Vi géar in i planperioden utan nagra hastighetsnedséttningar pa de stora flodena, men med risker for
nedsittningar pa nagra banor inom bantyp 3. Ambitionen ar att &terstélla det eftersatta underhéllet pa
bantyp 1-3 inom de fyra sarskilt utpekade transportflodena, for att omhénderta riskerna och kunna
forbattra kapaciteten pa dessa delar under planperioden.

Det ar framforallt satsningar pa teknikomrédet Bana som péaverkar leveranskvaliteten kapacitet. Dock
kan kapaciteten under delar av planperioden péverkas negativt dé genomférande av banarbeten
kommer att krava tider i spar, vilket paverkar kapaciteten. For de banor i bantyp 1-3 som inte ingr i
négot av de sarskild utpekade flodena kommer nuvarande kapacitet att vara oférandrad under
planperioden.

Banor inom bantyp 4 och bantyp 5 riskerar att fa ett forsamrat tillstdnd, vilket kan leda till forsamrad
kapacitet. Nar det géller bantyp 6 sker ringa eller ingen trafik.

Punktlighet beskriver transportsystemets formaga att leverera planerade res- och transporttider.
Drift och underhall bidrar till punktlighetsmaélet genom att forbattra och uppratthéilla robustheten pa
de utpekade transportflodena.

Den sammantagna effekten pa punktlighet pa Trafikverkets alla banor paverkas mest pa de floden som
har mest trafik, medan paverkan pa punktlighet inte &r lika hog pa banor med lagre andel trafik.
Ambitionen ar att de banor som ar mest trafikerade totalt sett ska fi en oforédndrad eller forbattrad
punktlighet under planperioden. Under planperioden bedéms drift och underhélls verksamhet bidra
till att framst 6ka punktligheten pa Sodra- och Véstra stambanan samt pa strackorna Luled—Boden—
Riksgransen och strackan Hallsberg—Luled. Lagre trafikerade banor inom bantyp 4 och bantyp 5
riskerar att fa ett forsdmrat tillstdnd under andra halvan av planperioden, vilket kan leda till forsamrad
punktlighet under vissa perioder.

Siikerhet innebar for drift och underhéll att forebygga, upptécka och atgirda sikerhetsbrister i
jarnvagsanlaggningen och att bidra till en hog sdkerhetsniva. Trafikverket ska uppratthélla den redan i
dag mycket hoga sdkerhetsnivén och striva efter att skapa forutsattningar for en dannu hogre sikerhet
for resenérer, lokforare, personal och entreprendrer. Trafikverket kommer fortsatt prioritera
sdkerheten pa jirnvigen.

Underhallsatgirder som ar sakerhetsrelaterade prioriteras dairmed mycket hogt och forstarkt
underhall ska genomforas dar det ar nodvandigt. For att kunna sikerstélla sdkerheten kan
Trafikverket i vintan pa nodvandiga utbyten i vissa fall beh6va sénka hastigheten och darmed tillfalligt
forsamra jarnvagsnatets kapacitet.

Anvindbarhet innebar for drift och underhall att tillgodose tillgangligheten till
jarnvagsanlaggningen for specifika kundgrupper och att kundgruppernas behov dven tillgodoses pa
langre sikt.

Satsningarna pa de sarskilt utpekade transportflodena bidrar till att banorna kan trafikeras med den
hastighet och det tonnage som anléggningen ar planerad for, samt att dessa banor ska kunna trafikeras
med hog punktlighet. Detta forbattrar leveranskvaliteten anvindbarhet genom att bidra till forbattrad
standard pa viktiga godstransportstrak och dven en forbattrad tillganglighet f6r persontransporter i
kollektivtrafiknitet. Pa 6vriga strackor dr ambitionen att uppratthalla dagens niva pa anvandbarhet.

Milj6 och hilsa innebir for drift och underhall att exempelvis skota naturmiljoer och
stationsmiljoer, samt att dtgidrda funktionsbrister i anlaggningar som ar vardefulla for
leveranskvaliteten miljo och halsa.

Inom miljoomrédet kommer Trafikverket fortsatt att virda de miljétillgdngar som finns. En satsning
pa att uppritthalla en biologisk méngfald kommer vara ett sddant prioriterat omrade. Satsningen
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riktar sig speciellt till att hantera invasiva arter som paverkar bankroppen och den biologiska
maéngfalden.

Klimat Inom klimatomrade satsar Trafikverket dven pa att minska utslappen fran
underhéllsverksamheten bland annat genom att stilla krav i upphandlingar pa exempelvis utslapp frin
entreprenadmaskiner och atervinning av material m.m. Generellt arbetar Trafikverket dven
kontinuerligt med energieffektivisering vid val av dtgird, konstruktionstyp och hur arbetet utfors.
Trafikverket arbetar dven kontinuerligt med energieffektiviseringar i verksamheten. Ett exempel ar att
klimatkalkyler ska uppréttas i samband med reinvesteringar for ratt dtgiard ska kunna prioriteras ur ett
klimatperspektiv. Ett annat exempel dr att man under planperioden planerar att inféra mojligheten att
styra vixelviarmen i jarnviagsanliggningen efter vaderleksprognoserna.

5.2.2. Samhéllsekonomiska effekter

Analysen av vidmakthéllande av jarnviagsanlaggningen utgér ifran effekter av reinvesteringar pa
basunderhall och forseningar for resenirer. Reinvesteringar utgors av atgarder som ersitter delar av
anldggningen som passerat sin tekniska livslangd. Effekterna uppstér eftersom basunderhéll av en
aldre anldggning ar mer kostsamt och felfrekvensen ar hogre i en dldre anlaggning. Fel i anlaggningen
genererar i sin tur tgforseningar. Storleken pé effekterna hdmtas ifran det s kallade
McKinseysambandet och innebar att infrastrukturrelaterade tagférseningar kan minska med cirka 35
procent om hela det eftersatta underhéllet pa jairnvagen atgéardas.

Vid ingangen till r 2022 beriknas det eftersatta underhéllet i jirnvagsanldggningen uppga till drygt
46 miljarder kronor4. Med en budget i nivd med géllande plan och ny plan kommer det eftersatta
underhallet att 6ka under perioden 2022-2033, 4ven om det eftersatta underhéllet 6kar mindre med
ny plan dn nu gillande plan. Tillstindet pé anldggningen &r med andra ord samre i slutet av
planperioden 4n i borjan av planperioden men det ar bittre i slutet av planperioden med ny plan &dn nu
géllande plan.

Beridkningarna genomfors for bade investeringsmetoden och restvirdesmetoden som &r beskrivna i
underlagsrapporten "Samhallsekonomiska effekter av Vidmakthallande”:s, dar redogors dven for
indata och 6vriga berdkningsforutsattningar. Analyserna utgar vidare fran tre scenarier dar olika
ramar analyseras. Ett jaimforelsealternativ som utgors av den nu géllande nationella planen dir den
forlangs till 2033. Det innebér att vi i jamforelsealternativet har motsvarande ram som for géllande
nationell plan 2018-2029, samma anslagsram giller dven for dren 2030-2033.

Huvudutredningsalternativet (UA1) dr ny nationell plan for 2022-2033 och sedan analyseras
ytterligare ett utredningsalternativ (UA2) dir nuvarande funktion pa anldggningen bibehalls hela
planperioden. Under de tre forsta aren ar basunderhallskostnaden lika i alla tre alternativ. Detta ska
spegla att Trafikverkets underhallskontrakt 16per flera ar och dirmed kommer forandringar i
anldaggningsmassa att paverka kontrakten.

Resultaten fran berdkningarna aterges i tabell 7. Analyserna av de samhéllsekonomiska effekterna av
vidmakthallande pa jarnviag visar att det vore samhallsekonomiskt effektivt att utféra mer
reinvesteringar dn vad vi har utrymme till i den plan som giller i dagsldget. Om vi inte genomfor
reinvesteringar si att det eftersatta underhallet halls pd samma niva som idag s& kommer
basunderhallskostnaderna att fortsatta att oka.

Nettonyttan av UA1, det vill siga 6kningen av budgetnivan till forslaget till ny plan jamfort med
nuvarande plan skulle enligt vira berdkningar uppga till cirka 19 miljarder kronor under

14 Uttryckt i 2019 &rs prisniva
15 TRV 2021:244
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kalkylperioden 2022-2068, eftersom medelreinvesteringen forvéntas infalla ar 2028. Nyttorna bestar
av minskade forseningar for resenérer samt insparade kostnader for basunderhall. NNKi:6 dr 0,7 for
UA1 i jamforelse med JA.

Tabell 7. Resultat fran de samhéllsekonomiska berdkningarna baserade pa McKinseysambandet, jamfért med
Jamforelsealternativ.

Utredningsalternativ 2
Konstant niva pa eftersatt
underhall

Utredningsalternativ 1
Ny nationell plan

Totalt Planperiod Totalt Planperiod
2022-2068 2022-2033 2022-2068 2022-2033

Effekt (UA-JA)

Forseningsvinst

Bantyp 1 8 147 1142 29 148 2797
Bantyp 2 3080 455 9402 771
Bantyp 3 494 71 1754 136
Bantyp 4 266 39 1346 112
Bantyp 5 1 0 10 0
Forseningsvinst totalt 11 989 1707 41 660 3816

Nuvarde for minskat
underhall exklusive

reinvesteringar 28 736 2 964 56 323 6 480
Reinvesteringar -24 488 -50 199
Investeringsmetoden Totalt 2022-2068

Nettonytta 16 277 47 784
Nettonuvardeskvot (NNKi) 0,7 1,0
Restvardesmetoden Planperiod 2022-2033

Restvarde 19739 40 541
Nettonuvéarde -38 638
Nettonuvéardeskvot (NNKi) -0,00 0,01

Nettonyttan av att genomfora reinvesteringar pa jarnvag sa att anlaggningens tillstdnd ar detsamma i
slutet av planperioden som i borjan av densamma (UA2), det vill sdga en ytterligare 6kning av
budgetnivan jamfort med UA1 skulle enligt vara berdkningar uppga till cirka 47,8 miljarder kronor
under kalkylperioden 2022-2068. Nyttorna bestar dven har av minskade forseningar for resenérer
samt minskade kostnader for basunderhéll. NNKi dr 1,0 for UA2 i jamforelse med JA.

5.2.3. Ovriga effekter

Forslaget grundar sig pa samhéllsekonomiska principer dar de mer hogtrafikerade delarna for person-
och godstrafiken prioriteras. Malsattningen ar darfor att kunna ta hand om reinvesteringsbehoven pa
de allra viktigaste person- och godsbanorna i sé stor utstrackning som mdgjligt och samtidigt
uppratthalla funktionaliteten pa 6vriga av branschen prioriterade banor. Den 6kade robustheten som
aterstéllandet ger bidrar till att mindre trafikerade delar kan fa temporira trafikala nedsittningar.

16 | vidmaktha&llandeanalyser anvinds NNKi istallet for NNKidu trots att ASEK 7 rekommenderar NNKidu. Efter
diskussioner med ASEK konstateras att NNKi ar battre [ampad for denna typ av analys.
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Bedomningen &r dock att planen totalt sett kommer att bidra till en robustare och mer tillgidnglig och
punktlig jarnvag ur ett trafikalt perspektiv bade for person- och godstrafiken.

En storre andel av jarnvagsanldggningen kommer att ha uppnétt sin tekniska livslangd vid
planperiodens utging jamfort med nuléget, och framférallt sker denna utveckling under andra delen
av planperioden. Trafikverket gor bedomningen att storre trafikala effekter som en f6ljd av det kan
undvikas genom livslangdsforlangande atgarder i form av forstarkt underhéll i vissa ldgen och mer
avhjalpande underhéll i andra ldgen. Det innebar dock att behoven for vidmakthéllandet av
jarnvagsanlaggningen kommer att 6ka i framtiden. De hogst trafikerade person- och godsstraken som
ar extremt kritiska for Sveriges tillvixt och utveckling kommer dock att ha en forbattrad status vid
planperiodens utgéing.

Den sociala dimensionen av héllbarhetsmaélet innebér att jairnvagssystemet ska vara tillgédngligt for
resendrer med olika behov. Underhallsverksamheten prioriterar att bidra till detta genom att
sikerstalla en viss funktionalitet i hela systemet. Det ar framforallt kritiskt att se till att stationsmiljéer
fungerar ur ett tillganglighetsperspektiv och att snér6jningen ar effektiv.

Effekterna fran digitaliseringens mojligheter och uppbyggnaden av en digital tvilling kommer att bidra
till ett framtida underhéll som dr mer effektivt och mer kvalitativt och traffsékert. Det dr en stor
utmaning att bygga upp den verksamheten och sékerstilla att de positiva effekterna kan realiseras sa
snabbt som mojligt. Exempel pa digitalisering ar inférande av digital teknik i anldggningarna genom
exempelvis nya detektorer, kameror, nya digitaliserade signalstillverk, samt ny teknik i
plankorsningarna. Genom digitalisering av anldggningarna kommer Trafikverket kunna samla in och
analysera mitdata digitalt genom automatiserade insamlingar och analyser. Detta leder i sin tur till att
det blir méjligt att arbeta mera forebyggande med underhéllet. Automatisering av sparanalyser och en
ny vaxelmatvagn kommer introduceras under planperioden.
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6 Ekonomisk sammanstéalining

I detta kapitel redovisas hur tilldelade medel och intdkter fran banavgifter fordelas pa olika omraden
som ingdr i vidmakthéallande.

6.1. Vag

Den ekonomiska sammanstéllningen for vidmakthéllande av vag omfattar
e Drift och underhall av statliga vagar
e Forskning och innovation
e Birighet och tjilsdkring, inklusive dtgarder for 6kad barighet till BK4 och klimatanpassning
e Bidrag till drift av enskilda vagar
e Civil beredskap

Tabell 8 Ekonomisk sammanstallning for vidmakthallande vig under perioden 2022-2033, miljoner kronor

Vag- Trafik-
" . IT .
anlaggningar ledning

Farja Ovrigt Summa Ramar

Drift och underhall av

vagar, varav:

Reinvestering 18 000 18 000
Underhall 111 500 800 112 300
Ovriga Ifostnader inom 7600 | 7600
underhallsverksamheten

Drift 3300 5100 3600 11200 23200
_Forskm_ng och 2300
innovation

Banghet och tjalsékring 18 200
av vagar

B|dre}g for .(.jl’lf'[ till 14 000
enskilda vagar

Civil beredskap 1400 [ 1400
Totalt 197 000

Vaganlaggningen

Pa viaganlaggningar utfors reinvesteringar, dvs. utbyten eller upprustning av viganlaggningen dar
grundsyftet dr att aterstilla eller vidmakthalla anlaggningens funktion. Utdver sjilva
produktionskostnaderna ingér dven andra kostnader som kan héanforas direkt till den enskilda
reinvesteringen, exempelvis projekteringskostnader och kostnader for byggledning.

I underhall ingar forebyggande och avhjalpande underhallsatgirder samt 6vrig skotsel av
anldggningen som exempelvis supportavtal, larmavtal, stidning av rastplatser och bevakning. Till
forebyggande underhallsatgarder riknas dven besiktningar och tillstindsmatningar. I kostnaden ingar
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atgarder som utfors i Trafikverkets roll som bestillare av underhallsatgarder sdsom upphandling,
kontraktsstyrning, byggledning och leveransuppf6ljning.

Drift av viganlaggningen avser tekniska, administrativa, och styrande dtgarder i anldggningen som
inte ar underhallsitgarder utan en direkt del i leveransen av vagforbindelser. Exempel pé sddan
verksamhet ar elforsorjning, tele- och radiokommunikation samt teletransmission. Det ingér ocksa
reglering av broar.

Civil beredskap ar i ett uppbyggnadsskede utifran riktlinjer i totalférsvarspropositionen. Den
verksamheten kopplat till krisberedskap och h6jd beredskap som ar relaterat till vidmakthallande vig
omfattar atgirder for 1 400 miljoner kronor for planperioden. I detta innefattas bland annat
forstarkning av informationssékerhet, bemanning av beredskapsverksamheten, beredskaps- och
kontinuitetsplanering, fysisk siakerhet, utbildning och 6vning, beredskapsmaterial.

IT-anliggningen

Kostnader for IT-anldggningen innefattar underhéll och den operativa driften av IT-infrastrukturen
for vagsystemet inklusive drift och férvaltning av IT-milj6er, teknikutrymmen, kommunikations- och
radionit, utrustning i trafikledningscentraler samt verksamhetsutveckling.

Trafikledning
I kostnaden for trafikledning ingar den operativa driften av trafikledningscentraler, forvaltning,
tillhandahallandet av 6ppna data samt verksamhetsutveckling.

Firja

Kostnader for Farjeverksamheten innefattar drift och underhall av farjor och farjeldgen, rdntor och
amorteringar for nyinvesteringar och konverteringar.

Ovrigt

De 6vriga kostnaderna inom underhallsverksamheten ar kostnader som ar direkt hanforbara till att
forvalta viganlaggningen men som inte ar direkta underhallsatgirder, exempelvis forvaltning av

informationssystem, analyser och prioriteringar, strategier, miljostod, handlaggning av
ledningsidrenden samt utveckling, standardisering och normering av underhall och vagnitet.

6.2. Jarnvag

Den ekonomiska sammanstillningen for vidmakthallande av jairnvag omfattar
e Drift och underhall av den statliga jirnvigen
e Forskning och innovation

e Civil beredskap
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Tabell 9 Ekonomisk sammanstallning for vidmakthallande jarnvag under perioden 2022-2033, miljoner kronor
Jarnyags S Traflk_- o
-anlagg- . planerin Ovrigt Summa Ramar
; ledning
ningar g

Ban-
avgifter

Drift och underhall av
jarnvéagar, varav:

Reinvestering | 49 000 49 000
Underhall | 95 000 1300 96 300

Ovriga kostnader inom

underhallsverksamheten Lo Lo

Drift| 3600 9000 16800 4000 33400
e
Civil beredskap 1600 1600
Totalt 191 900 | 165 000 | 26 900

Jiarnvigsanliggningen

Reinvesteringar avser storre utbyten av anlaggningskomponenter dar grundsyftet ar att aterstilla
anldggningens funktion. Syftet med utbyten ar inte att tillféra nagon standardho6jande funktion, dven
om det emellanat kan bli foljden av att utrustning och material férnyas. I en reinvestering ingar
samtliga kostnader som direkt kan hanforas till anskaffningen. Det innebar att utover sjdlva
produktionskostnaden ingér dven kostnader for projektering och byggledning, i den mén de kan
hanforas direkt till den enskilda reinvesteringen.

I underhall ingér avhjidlpande och forebyggande underhéll samt miljoatgérder. Det avhjdlpande
underhallet dr i forsta hand akut felavhjilpning, atgirdande av besiktningsanmérkningar och skador
samt vintertjanster. Det forebyggande underhallet genomfors for att minska risken for fel eller
forsamring av anlaggningens funktion. Exempel pa forebyggande underhall ar sparlagesmatningar,
sparriktning och mindre sliperbyten. Till forebyggande underhallsatgarder raknas ocksa besiktningar
och tillstdndsmatningar. I kostnaden ingar dven atgiarder som utfors i Trafikverkets roll som bestillare
av underhallsatgirder sdsom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning och leveransuppfoljning.

I drift av anlaggningen ingar tekniska, administrativa och styrande atgirder som inte ar
underhéllsatgirder utan en direkt del i leveransen av tagldgen. I kostnaden ingar exempelvis
elkostnader for att driva jarnvagsanlaggningen (i huvudsak vaxelvarme, signalsystem och
bangérdsbelysning), tele- och radiokommunikation samt teletransmission.

Civil beredskap ir i ett uppbyggnadsskede utifran riktlinjer i totalforsvarspropositionen. Den
verksamheten kopplat till krisberedskap och hojd beredskap som ar relaterat till vidmakthallande
jarnvag omfattar atgarder for 1 600 miljoner kronor for planperioden. I detta innefattas bland annat
forstarkning av informationssidkerhet, bemanning av beredskapsverksamheten, beredskaps- och
kontinuitetsplanering, fysisk sidkerhet, utbildning och 6vning, beredskapsmaterial.

IT-anléiggningen
I kostnaden ingér underhall och den operativa driften av IT- infrastrukturen for jairnvagssystemet

inklusive drift och férvaltning av IT-milj6er, teknikutrymmen, kommunikations- och radionit,
utrustning i trafikledningscentraler samt verksamhetsutveckling.
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Trafikledning

I kostnaden ingar trafikledning som ar den operativa driften av trafikcentraler, 6vervakning av
anldggningen och avrop av akut underhall, forvaltning, tillhandahallandet av 6ppna data samt
verksamhetsutveckling.

Planering

I kostnaden for planering ingér att samla in och utvardera behov av transporter, skapa och beskriva
forutsattningar for planering av trafik och tilldela kapacitet. Dessutom ingar &ven att reglera och folja
upp trafik samt viss verksamhetsutveckling.

Ovrigt

I 6vriga kostnader for underhallsverksamheten ingér forvaltning av informationssystem, analyser och
prioriteringar, strategier, miljostod, handlaggning av ledningsdrenden samt utveckling,
standardisering och normering av underhéll och jirnvigsnitet. Aven kvalitetsavgifter ingar i 6vriga
kostnader.

Intikter fran banavgifter

Banavgifter tas ut med st6d i jarnvagslagen (2004:519), och ska bidra till att finansiera
vidmakthallandet av jarnviagen. De ska minst motsvara jarnviagens marginalkostnader for drift,
underhall och reinvesteringar. Trafikverket har 14tit ta fram nya skattningar av marginalkostnaderna
(ASEK 7.0), och beraknat vilka intdkter en tillimpning av dessa skulle generera utifran gillande
trafikprognoser. Med dessa forutsiattningar kommer banavgifterna generera cirka 26,9 miljarder
kronor under 12-arsperioden. Beloppet inkluderar intikter fran bokningsavgifter och kringtjanster.
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Bilagor

Bilaga 1 — Vagtyper

Viagtyp 1 — vigar i storstadsomraden. De bestar av vigar i regionerna Stockholm, Géteborg och
Malmo. Vagnatet omfattar vigar med hog trafikintensitet samt vigar som utgor viktiga komplement
till dessa, det vill sdga kopplar samman de hogtrafikerade vigarna med 6vrigt vagnit eller som utgor
viktiga omledningsvagar. Eftersom trafikintensiteten ar hog far en liten storning pa detta vignat ofta
stor effekt for trafikanterna. Storstadsviagarna har flera typer av resande men en stor del utgors av
arbetspendling och av godstransporter in och ut ur staderna.

Vigtyp 2 — vigar som bildar storre sammanhiingande strak. De bestar av vagar som ingér i
stamvégnaitet. Det ar ett ssmmanhéngande vagnit som bedéms vara betydelsefullt for riket som helhet
genom att det fyller en méngsidig funktion for landets ekonomi och valfiard. Till nationella stamvagar
riaknas Sveriges Europavégar och vissa riksvigar. Dessa vigar utgoér huvudvéagar for langviaga person-
och godstransporter. Den del av det nationella stamvagnitet som ingér i Vagar i storstadsomraden
ingér inte i denna vagtyp.

Vigtyp 3 — vigar for dagliga resor och arbetspendling. De bestér av de vagar som ar viktiga
for dagliga resor, arbetspendling och medborgarnas tillgang till viktig samhallsservice. Viktiga vigar
for kollektivtrafik och vigar mellan regioncentrum aterfinns dven inom denna vagtyp.

Vigtyp 4 — ovriga for niringslivet viktiga vigar. De bestér av 6vriga vagar som ar viktiga for
naringslivets transporter. Det giller framst vagar dar naringslivet stéller hoga krav pa kapacitet i form
av god framkomlighet och barighet. Vigtypen ar speciellt viktig for den areella naringen, men aven for
andra niringsgrenar med liknande behov.

Vigtyp 5 — vigar som ér viktiga for landsbygden. De bestér av ett begransat vignit med
sirskild betydelse for att bidra till god tillgdnglighet och néringslivets méjligheter att utvecklas pa
landsbygden. Exempelvis delar av landet med fa alternativa vigar som binder samman orter med
viktig samhallsservice och den del av turistnaringen som verkar i de mest kapilldra delarna av
vagnatet.

Vigtyp 6 — ovriga viagar. De bestar framst av vagar som utgor anslutningsvigar och vagar {or
boende och rekreation. Hit hor majoriteten av ldgtrafikerade vagar som inte ingar i ndgon av de Gvriga
vigtyperna. Aven om dessa vigar ir lagtrafikerade #r det ett viktigt viignit for att hela Sverige ska leva.
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Bilaga 2 — Bantyper

Bantyp 1 — banor i storstadsomraden. Bantypen omfattar banor i storstadsmiljé (Stockholm,
Goteborg och Malmé6) med en hog trafikintensitet och dar risken dr stor att mindre stérningar
genererar stora storningar i det 6vriga systemet. Det forekommer séval person- och godstransporter pa
denna bantyp. Persontrafiken dominerande frimst via omfattande pendeltrafik men dven regional-
och snabbtégstrafiken ar betydande pd manga banor. Det forekommer dven betydande
godstransporter pé vissa av banorna, exempelvis hamnbanan i G6teborg som gér till Sveriges storsta
containerhamn.

Bantyp 2 — banor som bildar storre sammanhiingande strak. Bantypen omfattar banor som
binder samman jarnvéagssystemet ur ett nationellt perspektiv. Bantypen omfattar banorna mellan
storstadsomradena (Stockholm, Goteborg och Malmo) och banor som binder ihop jarnviagssystemet
fran norr till soder. Har ingdr snabbtagstrafik som ar viktig for tjansteresande och regionaltégstrafik
med omfattande arbetspendling, men det forekommer dven stora godsfloden p4d manga delar.

Bantyp 3 — banor med omfattande godstransporter och resandetrafik. Bantypen omfattar
viktiga godstransportstrik for naringslivets transporter ur ett nationellt perspektiv. Bantypen
inkluderar dven en omfattande persontrafik pa vissa delar. Har ingir exempelvis tunga godsstrak
sdsom Malmbanan och Godsstriket genom Bergslagen, men dven Skénebanan och Varmlandsbanan
som inte bara dr viktiga godsstrak utan banor som binder samman storre regioncentrum med
omfattande regionaltigstrafik pa vissa delar.

Bantyp 4 — banor for dagliga resor och arbetspendling. Bantypen omfattar banor med
huvudsakligen personresor men aven ett visst inslag av godstrafik pé vissa delar. Denna bantyp bestar
av strickor med allt frén omfattande regionaltigstrafik till banor med mindre regionaltégstrafik och
viss godstrafikering. Huvudsakligen dr resorna av det kortare slaget i form av arbetspendling och
andra dagliga resor for att fa tillgang till samhallsservice inom regioncentrum.

Bantyp 5 — ovriga for naringslivet viktiga banor. Bantypen omfattas huvudsakligen av mindre
trafikerade godsstrak och vissa delar av viktiga godsfloden. Banorna kan ha en viktig funktion for
naringslivet.

Bantyp 6 — banor med ringa eller ingen trafik. Bantypen omfattar banor i jirnvigssystemet
som inte uppvisar nagon regelbunden trafikering pa arsbasis. Det ror sig om otrafikerade banor eller
banor med mycket begriansad trafik.

Bantyp 7 — rangerbangardar. Bantypen omfattar bangardar som anvinds for rangering, det vill
sdga anldggning for tagbildning.

Bantyp 8 — ovriga bangardar. Bantypen omfattar bangardar som anvinds for bland annat
tagbildning och uppstillning. Hir ingar exempelvis gods- och personbangardar.
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Bilaga 3 — Transportfloden

Nedan visas de 14 storsta transportflodena for gods- och persontrafik i Sverige. Av dessa ar det fyra
som ligger langs Sveriges samhéllsekonomiskt mest viktiga transportfléden: Luled—Boden—
Riksgransen, Hallsberg—Luled, Stockholm—Goteborg och Stockholm—Malmo.

— 1. Hallsberg - Malmé

- 2. Hallsberg — G6teborg :
~—— 3. Hallsberg - Lulea i Godstrafik

ssssssssnad

4. Borlénge - Storvik — (Lulea)
5. Borldange - Kil — Géteborg

6. Trelleborg — Malmé — Angelholm
- Goéteborg

~ 7. Lulea - Boden C - Riksgrénsen

8. Goteborg — Kornsjé gransen —
(Oslo)

9. Stockholm - Géteborg

10. Stockholm - Charlottenberg —
(Oslo)

11. Stockholm - Maimé -
(Képenhamn)

e 12. Stockholm - Umea

13. Malmé - Lund - Helsingborg -
Géteborg

14. Stockholm — Vasteras — Orebro

Persontrafik

FLLLLETT
esssssnsned
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Stora reinvesteringar har pagatt under de senaste
aren, vilket har medfort stérningar i trafiken.

Tillstand

Underhallet av banorna och elsystemet i Malmaos
naromrade ar nagot eftersatt, vilket pa enstaka
delar riskerar att paverka robusthet och kapacitet
negativt. P4 delar av strackan ar

& cem
S8, Vagge ja &
L
732 .V

kontaktledningsstolparna gamla och det finns ett
behov av upprustning.

K Atgirder

central

! En stor del av detta transportflode ingar de fyra

b=t sarskilt utpekade flodena dar satsningar ar
planerade. Det dr endast strackan Hallsberg—
Mj6lby som inte aterfinns dér,planen ar dar att

bibehélla funktionaliteten.

De satsningar som gors under planperioden 2022-2033 pé transportflodet, r exempelvis
kontaktledningsupprustning mellan Almhult—Hissleholm och ett antal broar kommer att bytas ut eller
byggas om samt bergunderhall, sisom bergrensning och forstarkning i bergskarningar. For elsystemet
har flera atgarder genomforts under de senaste dren och flera dtgirder ar planerade i kommande
planperiod.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att forsvinna med utbyggnaden av ERTMS
(European Rail Traffic Management System), som forvantas paborjas pa strackan under andra halvan
av planperioden. Den aldrande signalanldggningen och férseningar i inforandet av ERTMS medfor en
okad risk for driftstérningar under den andra halvan av perioden.

Det eftersatta underhallet kommer att minska under forsta delen av planperioden. Anldggningen
kommer att vara mer robust dn idag, vilket forvintas paverka leveranskvaliteterna punktlighet och
kapacitet positivt.

Under senare delen av perioden borjar en storre andel av anldggningen att uppna sin tekniska
livsldngd. En kombination av basunderhall, mindre atgirder och forstarkt underhall, tillsammans med
vissa reinvesteringar anvands da till att varda den befintliga anlaggningen for att kunna fortsétta
bibehélla funktionalitet, hastighet och barighet.

Avseende elsdakerhet kommer transportflodet ha en 6kad robusthet vid planperiodens slut da stora
delar av underhéllsskulden kommer vara atgiardad.

Utover planerade satsningar pa reinvesteringar kommer en kombination av basunderhéll, mindre
atgirder och forstarkt underhall att anvandas till att virda den befintliga anldggningen for att kunna
fortsitta bibehalla funktionalitet, hastighet och barighet.
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2 Hallsberg—Goteborg
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Planerade atgarder

Trafik

Pé strackan passerar i forsta hand langvaga
vagnslasttrafik men trafikens omfattning ar inte
lika stor som pa strackan Hallsberg—Malmo. I
stillet ar containertrafik och kombitrafik visentligt
storre, aven systemtag trafikerar strackan.
Containertrafik gar till och frén Géteborgs hamn
och har 6kat kraftigt under de senaste 15 aren.
Snabbtégstrafiken har utokats kraftigt under de
senaste éren, vilket minskar kapaciteten for
godstrafiken.

Tillstand

Med tidigare satsningar har stora reinvesteringar
utforts och vi gar in i planperioden utan nagra
hastighetsnedséttningar pa detta flode men det
finns brister kring Goteborgs ndromrade avseende
spéar och vaxlar som kan paverka robustheten. Det
finns dven brister i elsystemet. Ett antal av broarna
har uppnétt en alder som gor att de kan behdva
ersittas under planperioden.

Hela detta transportflode ingar i transportflodet Stockholm—Goteborg, som tillhor de fyra sérskilt

utpekade flodena dér satsningar dr planerade.

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 &r riktade sparvixelbyten som genomfors
pa flera omréden langs transportflodet samt kontaktledningsupprustning mellan Falk6ping—

Olskroken.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att férsvinna med inférandet av ERTMS
(European Rail Traffic Management System), som forvantas paborjas pa striackan under senare delen
av planperioden, men som inte kommer slutféras inom planperioden. Den aldrande
signalanldggningen och vid eventuella forseningar i inférandet av ERTMS medf6r en 6kad risk for
driftstorningar under den andra halvan av perioden.

Det eftersatta underhallet kommer att minska under forsta delen av planperioden. Anldaggningen
kommer att vara mer robust dn idag, vilket forvintas paverka leveranskvaliteterna punktlighet och

kapacitet positivt.

Under senare delen av perioden borjar en storre andel av anldggningen att uppna sin tekniska
livslingd. En kombination av basunderhall, mindre atgiarder och forstarkt underhall, tillsammans med
vissa reinvesteringar anvands da till att varda den befintliga anlaggningen for att kunna fortsétta

bibehélla funktionalitet, hastighet och barighet.
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3 Hallsberg—-Lulea

Trafik

Systemtégtrafiken ar mycket omfattande pa
delen Givle/Storvik—Luled. Vagnslasttrafiken ar
mer omfattande soder om Gévle/Storvik, medan
kombitrafik och containertag ar av relativt lika
omfattning langs strackan.

Tillstand

I dag finns brister pa en stor del av strackan,
vilket riskerar att paverka robusthet och
kapacitet. Underhéllet av banoverbyggnaden ar
eftersatt, vilket medfor forsdmrad robusthet och
inskrinkningar i trafiken. Atgirdsbehovet 4r
ocksa mycket stort for elsystemet pd Stambanan
genom ovre norrland. Det forekommer
driftstorningar idag och ett stort antal fel och
merforseningar ar orsakade av elsystemet.

Planerade atgirder

Transportfodet ar ett av de fyra sarskilt utpekade
flodena.

De satsningar som planeras under planperioden
2022-2033 pa det utpekade transportflodet, ar
kontaktledningsupprustning pa striackorna
Hallsberg—Frovi, Langsele—Véannis och Bracke—
Langsele samt bergunderhall i bergskarningar
och riktade spérvixelbyten.

Férutom normalt underhéll kommer ett antal av
broarna langs strackan att bytas ut for att
bibehélla erforderlig funktion och robusthet.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet
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kommer att forsvinna med inférandet av ERTMS (European Rail Traffic Management System), vilket
kommer att ske efter denna planperiod. Den &ldrande signalanldggningen och eventuella férseningar i
inférandet av ERTMS medfor en 6kad risk for driftstérningar under den andra halvan av perioden.

Genom de satsningar som gors, forvintas det eftersatta underhéllet att minska under planperioden,
framforallt pa norra delen av godsstraket. Anldggningen kommer att vara mer robust 4n idag, vilket
forvantas paverka leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt.
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4 Borlange-Storvik—(Lulea)

Trafik

Transportfloden pé denna stricka ar framforallt systemtag
som lastar stél fran Lulea till Domnarvets stilverk i Borlange.
Det passerar dven en stor del systemtég med rundvirke och en
del vagnslastrafik.

Tillstand

I dag finns brister pa en stor del av striackan, vilket riskerar att
paverka robusthet och kapacitet. Atgiardsbehovet ér stort for
elsystemet pd Stambanan genom 6vre norrland. Det
forekommer driftstorningar idag och ett stort antal fel och
merforseningar ar orsakade av elsystemet.

Planerade atgirder

En stor del av detta transportflode ingar de fyra sarskilt
utpekade flodena dar satsningar dr planerade. Det ar endast
strackan Storvik—Borldnge—Repbacken som ligger inom 6vriga
10 utpekade transportfloden dar planen ar att bibehélla

funktionalitet.
Under planperioden kommer upprustning av kontaktledningen ske pé olika delar av strackan.

Pé strackan Borlange—Storvik kommer endast en del av det eftersatta underhallet kunna tas om hand
under perioden, vilket innebar att livsforlangande dtgarder kommer behova sittas in for att kunna
bibehalla hastighet och barighet pa transportflodet.

Pé resten av godsstriket mellan Storvik och Luled kommer underhéllsskulden att minska under
planperioden, framforallt pa norra delen av godsstraket. Kontaktledningsupprustning planeras pa
strackorna Hallsberg—Frovi, Langsele—Vannas och Bracke—Langsele samt bergunderhall i
bergskarningar och riktade spéarvaxelbyten

Anliaggningen kommer sammantaget att vara mer robust dn idag, vilket forvintas paverka
leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt.

Utover planerade satsningar pa reinvesteringar kommer en kombination av basunderhéll, mindre
atgirder och forstarkt underhall att anvindas till att varda den befintliga anldggningen for att kunna
fortsitta bibehalla funktionalitet, hastighet och barighet.
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5 Borlange— K|I—Goteborg
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Planerade atgarder

Trafik

Containertag och kombitrafik forekommer
framforallt mellan Virmland och Géteborg. Aven
systemtig med papperslaster forekommer samt
stélpendel mellan Hofors och Héllefors.
Vagnslasttrafiken dr mest omfattande p& delen
Borlange—Stélldalen och vidare mot Hallsberg.

Mellan Géteborg och Alviingen Ar persontrafiken
omfattande, vilket medfor samre férutsattningar
for godstrafiken.

Tillstand

Mellan Stalldalen—Kil &r tillstdndet bra sedan
tidigare investeringssatsningar.

Mellan Ludvika och Stalldalen rader hog risk for
att robusthet och kapacitet férsamras pa grund av
det eftersatta underhillet. P4 delen Oxnered—
Mellerud foreligger en stor risk for forsamrad
robusthet. Underhaéllet av signalsystemet ar pa
delar av strickan eftersatt. P4 strickan Amal—Kil
ar det behov av kontaktledningsbyte.

Detta transportflodeligger inom 6vriga 10 utpekade transportfléden dér planen ar att bibehélla

funktionalitet.

De étgirder som planeras under planperioden 2022-2033 &r sparbyte pa delar av strackan, ett

stallverksbyte samt ett antal broar som kommer &tgirdas eller bytas ut. Kontaktledningsupprustning

kommer att ske pa bangardarna Grangesberg, Ludvika, samt pa delar transportflodet.

Det kommer endast vara mojligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhéllet som finns pa
detta flode under planperioden. Utifran ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhéllet att
vara storre efter planperioden. For att kompensera detta kommer livsforlangande atgarder i hog

utstrackning sittas in i form av en kombination av basunderhéll, mindre atgarder och forstarkt
underhall. Ambitionen &r att virda den befintliga anldggningen och planen ar att fortsitta bibehalla
funktionalitet, hastighet och barighet pa transportflodet.
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6 Trelleborg— Malmo—AngeIhoIm—Goteborg
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forutom att det rader behov av
avvattningsétgirder langs stora delar av strackan. Broarnas tillstdnd péd denna strécka ar 6verlag bra.

Planerade atgarder

Detta transportflode ligger inom 6vriga 10 utpekade transportfloden dir planen ar att bibehalla
funktionalitet.

De étgirder som planeras under planperioden 2022-2033 ar sparbyte pa delar av strackan, samt
vixelbyte i Halmstad. Aven avvattningstgirder och forstirkning av ett antal plattformar ir planerade
under perioden.

Det kommer endast vara majligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhallet som finns pa
detta flode under planperioden. Utifran ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhéllet att
vara storre efter planperioden. For att kompensera detta kommer livsforlingande atgarder i hog
utstrackning sittas in i form av en kombination av basunderhéll, mindre atgirder och forstarkt
underhall. Ambitionen &r att virda den befintliga anldggningen och planen ar att fortsitta bibehalla
funktionalitet, hastighet och barighet pa transportflodet.
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7 Lulea—Boden—Riksgransen
Trafik

Strackan domineras av tunga malmtag mellan
Kiruna och Narvik samt mellan Gillivare och
Luled. Utover det transporteras insatsvaror till

.
Vassijaure

LKAB (Luled—Gdllivare—Kiruna) och kopparslig " imanagargrd

o

Svappavaara

mellan Aitik och Skellefteé. Det gér dven
vagnslasttdg och kombitédg. Strackan trafikeras
ocksa av regional persontrafik och langviga
persontrafik langs hela flodet

1%

Tillstand P e
I dag finns ett eftersatt underhall 1angs stora e heripy

delar av strdckan Broarna pa Malmbanan ES
belastas med en trafiklast som &r hogre an vad

& [ & | Skellefed
de en gadng dimensionerades for, nya 5 e

héllfastighetsberdkningar pavisar dock att de
klarar dagens trafiklast.

Kontaktledningsstolparna langs strackan ar idag i«‘)} . Eﬂg%mwm
cirka 100 ar gamla och R /?; B, /

. . . o L2 Sz
kontaktledningshéngverket cirka 25 &r och det m N
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Gallivare och Kiruna traﬂﬁkerfls anlaggmngeri o Ve e
med en trafiklast som hogre &dn vad den en gang st 2""’5“‘”
dimensionerades for vilket riskerar att paverka o

banans robusthet och kapacitet da nedbrytningen av anldggningen sker visentligt mycket snabbare dn
berdknat.

Planerade atgarder
Transportfodet ar ett av de fyra sarskilt utpekade flodena och satsningar kommer goras for att
forbattra robustheten under planperioden.

De satsningar som planeras under planperioden 2022-2033 ar spar- och viaxelbyten pd Malmbanan
mellan Boden—Harrtrask och Gallivare—Rétsi, samt kontaktledningsupprustning mellan Boden—
Murjek och Murjek—Gillivare. Aven vilt- och renstiingsel samt bergunderhéll i bergskiirningar ar
planerade.

Ett tiotal broar kommer att bytas ut och ett antal forstarkningsatgarder kommer att utforas pa
befintliga broar under perioden. Férutom broar planeras dven underhallsatgiarder pa snogallerier pa
strackan Bjorkliden—Riksgransen.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att f6rsvinna med inférandet av ERTMS
(European Rail Traffic Management System), som ar planerat att inféras under planperioden.

Genom dessa satsningar, forvintas effekten bli att det eftersatta underhéllet kommer att vara lagre
efter planperiodens slut 4n vid ingingen. Anldggningen kommer att vara mer robust dn idag, vilket
forviantas paverka punktlighet och kapacitet positivt. Satsningen pa transportflodet bidrar till att
strackan ska kunna trafikeras utan nigra hastighetsnedséttningar eller risk for
hastighetsnedsittningar i slutet av planperioden.
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8 Goteborg— KornSJo gransen (Oslo)
Trafik

i Mj.z %i:ﬂ Det gar framforallt kombitrafik mellan Oslo och Go6teborg,

men dven vagnslasttrafik.
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O PN 7 v%-fm\t Jarnvagens tillstdnd ar 6verlag bra pa delen s6der om
! 2P Oxnered spéret ar relativt nytt. Pa norra delen av banan

finns brister pa strackan, vilket riskerar att paverka
robusthet och kapacitet. Banan ir i storst behov av
reinvestering pa strickan Animskog—Mellerud. For
elanlaggningen finns ett stort behov pé strackan Skalebol—
Mellerud.

Planerade atgirder

Detta transportflode ligger inom 6vriga 10 utpekade
transportfloden dar planen &r att bibehalla funktionalitet.
De atgéarder som planeras under planperioden 2022-2033
ar framst spér- och vaxelbyten pé delar av strackan, samt
ett antal bro- och tunnelétgarder.

Det kommer endast vara mojligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhallet som finns pa
detta flode under planperioden. Utifran ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhallet att
vara storre efter planperioden. For att kompensera detta kommer livsférlangande atgéarder i hog
utstrickning séttas in i form av en kombination av basunderhall, mindre dtgirder och forstarkt
underhall. Ambitionen &r att virda den befintliga anldggningen och planen ar att fortsitta bibehélla
funktionalitet, hastighet och barighet pa transportflodet.
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9 Stockholm—-Goteborg

Traﬁk Sadefhamnsvaslﬁ
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trafikeras striackan ocksé av regional trafik
och pendeltégstrafik. Tillsammans med en
omfattande godstrafik pa delen Hallsberg—
Goteborg innebar det ett hogt
kapacitetsutnyttjande pa denna stracka.

Tillstind

Med tidigare satsningar har stora
reinvesteringar utforts och vi gar in i
planperioden utan négra
hastighetsnedsittningar pé detta flode men
det finns brister kring G6teborgs
naromrade avseende spar och vaxlar.
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Planerade atgirder

Transportflodet ar ett av de fyra sarskilt
utpekade flodena och satsningar kommer
goras under planperioden for att forbattra
robustheten.

De satsningar som planeras under
planperioden 2022-2033 ar riktade
sparvaxelbyten som genomfors pé flera omraden langs transportflodet samt
kontaktledningsupprustning bland annat mellan Falkoping—Olskroken och Jarna—Skoldinge, samt
bergunderhéll sdsom bergrensning och forstarkning i bergskdrningar. Station Stockholm sédra har ett
stort reinvesteringsbehov inom byggnadsverk, dar atgiarder pa stationen och anslutande tunnlar
planeras, till exempel betongreparationer och byte av sprinklersystem. P4 stambanorna ut fran
Stockholm C inom Stockholms ldn kommer ett antal dldre broar att bytas ut, foretrddesvis kortare
betongbroar.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att f6rsvinna med inférandet av ERTMS
(European Rail Traffic Management System), som forvantas paborjas pa strackan under senare delen
av planperioden, men som inte kommer slutféras inom planperioden. Den aldrande
signalanldggningen och vid eventuella forseningar i inférandet av ERTMS medfor en 6kad risk for
driftstorningar under den andra halvan av perioden.

Det eftersatta underhallet kommer att minska under forsta delen av planperioden. Anliggningen
kommer att vara mer robust dn idag, vilket forvintas paverka leveranskvaliteterna punktlighet och
kapacitet positivt. Under senare delen av perioden borjar en storre andel av anldggningen att uppna
sin tekniska livslangd.

Utover planerade satsningar pa reinvesteringar kommer en kombination av basunderhéll, mindre
atgirder och forstarkt underhall att anvandas till att varda den befintliga anldggningen f6r att kunna
fortsitta bibehélla funktionalitet, hastighet och barighet.
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10 Stockholm—Charlottenberg—(Oslo)
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Stockholm-Lax3. Det eftersatta A - shipfig S
underhéllet Laxd—Charlottenberg ar a7 s fw J’:n:plr:gs

fortfarande betydande. Ett
hundratal sparvaxlar samt atgéarder i
bank ar det stérsta behoven pa
strackan men dven elsystemet ar i
behov av reinvesteringar. d 3 Kaimar
Kontaktledningen behover fornyas :
pa stora delar av striackan for att
undvika férsamringar av
robustheten och kapaciteten.

Planerade atgarder

Strackan Stockholm—Lax4 ingr i de

fyra sirskilt utpekade flodena dar satsningar &r planerade. Mellan Laxa—Charlottenberg ligger flodet
inom 6vriga 10 utpekade transportfloden dér planen dr att bibehélla funktionalitet.

Pé strackan Stockholm—Laxa planeras kontaktledningsupprustning, bland annat mellan Jarna—
Skoldinge, samt bergunderhall, sisom bergrensning och forstarkning i bergskirningar. Pa
stambanorna ut frdn Stockholm C inom Stockholms lan kommer ett antal dldre broar att bytas ut,
foretradesvis kortare betongbroar.

De atgarder som planeras pa strickan Laxd—Charlottenberg under planperioden ar ett sparbyte mellan
Lax3—Kil, ett stillverksbyte, samt ett antal broatgarder.

Efter planperioden kommer eftersldpningen ha minskat pa strackan Stockholm—Hallsberg.
Anlaggningen kommer att vara mer robust dn idag. En forutsattning for detta ar att tider i spar
tilldelas for att kunna utfora de arbeten som &r planerade.

Aven p3 striickan Lax3—Charlottenberg kommer det eftersatta underhallet att ha minskat nigot for
bana, medan det kommer att 6ka for el och kontaktledning. Reinvesteringar kommer inte kunna
utforas i den utstrackning som det finns behov.

En kombination av basunderhéll, mindre atgirder och forstarkt underhall, tillsammans med vissa
reinvesteringar anvinds till att vrda den befintliga anldggningen for att kunna fortsitta bibehalla
funktionalitet, hastighet och barighet.
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11 Stockholm—Malmo—(Képenhamn)

Trafik
Pa striackan Stockholm—Malmo bedrivs il e J% =
omfattande snabbtigstrafik. Strickan 7" 2 & st oo

o Stalldalen g Fagenr|s( Sala'e 7

trafikeras ocksé av regional persontrafik
langs hela striackan samt en omfattande
godstrafik pa delen Mjolby—Malmo. PEsfistina 9
Pendeltigstrafik forekommer FRs porsohaanpird)s1 cm‘%
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kan péverka robustheten. Det eftersatta g central
underhallet ar fortfarande betydande, Rogefiole fgotan )
de reinvesteringar som har gjorts och =740 Vi

central

medfor ett hogt kapacitetsutnyttjande

pé i princip alla delar. 3 >

Tillstind

Med tidigare satsningar har stora
reinvesteringar utforts och vi gar in i
planperioden utan négra
hastighetsnedséttningar pa detta flode
men det finns brister pa striackan som

som gors for spar och sparvixlar riktas
for att sakerstélla sikerhet och
langsiktig funktionalitet.

Planerade atgarder
Transportflodet ar ett av de fyra sarskilt utpekade flodena och satsningar kommer goras under
planperioden for att férbattra robustheten.

De satsningar som gors under planperioden 2022-2033 pé det utpekade transportflodet, dr exempelvis
kontaktledningsupprustning mellan Almhult—Hissleholm samt Katrineholm Aby—Mjélby och ett antal
broar kommer att bytas ut eller byggas om samt bergunderhéll, sisom bergrensning och forstarkning i

bergskarningar.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att f6rsvinna med inférandet av ERTMS
(European Rail Traffic Management System), som forvantas paborjas pa strackan under andra halvan
av planperioden. Den aldrande signalanldggningen och eventuella forseningar i inférandet av ERTMS
medfor en 6kad risk for driftstorningar under den andra halvan av perioden.

Genom dessa satsningar forvintas effekten bli att det eftersatta underhallet kommer att minska under
forsta delen av planperioden. Anldggningen kommer att vara mer robust dn idag, vilket forvantas
paverka leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet positivt.

Under senare delen av perioden borjar en storre andel av anldggningen att uppna sin tekniska
livslangd och ett visst efterslapande kommer att byggas upp.

Utover planerade satsningar pa reinvesteringar kommer en kombination av basunderhéll, mindre
atgirder och forstarkt underhall att anvandas till att virda den befintliga anldggningen for att kunna
fortsitta bibehalla funktionalitet, hastighet och barighet.
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12 Stockholm-Umea

Trafik

Pa delen Stockholm—Gévle géar en
omfattande persontrafik med bade snabbtag,
regionaltdg och pendeltdg. Mellan Gavle och
Sundsvall ar det enkelspar trots att banan
trafikeras av bade snabbtag, regionaltag och
godstig. Det medfor ett hogt
kapacitetsutnyttjande. Norr om Sundsvall ar .
kapacitetsutnyttjandet inte lika hogt g Hamasands
eftersom godstrafiken dnnu ar av liten
omfattning, samtidigt som de langa
gingtiderna ocksé medfor att persontrafiken
har svért att konkurrera tidsmassigt med vég

Ostersunds central central

Tillstind %

Norr om Sundsvall ir jirnvigen relativt ny \f\j- °°"°"’°'%
Malung

7.

och tillstdndet ar bra, forutom mellan

Vésteraspby och Langsele, dir det eftersatta ”":IJ
underhallet ar stort. s o
Botniabanan och delar av Adalsbanan ir 2 A ‘ \fv
nybyggda och kan trafikeras med en N :> & o] Bt
hastighet upp till 200 km/h. S6der om & s ghenamn |

Sundsvall ar underhéllet av bana eftersatt
och vissa delar av elsystemet ar i stort behov

@ e >
S @ Normkopings central

av atgarder. $ /“ 5
N 3 Hakantorp {Skovde central jolby kopings central
S 3
Planerade atgirder P °°"""°""”' s ONE
.y 1 . . }"""“‘” >
Detta transportflode ligger inom 6vriga 10 sonping’ \

utpekade transportfléden dar planen ar att
bibehalla funktionalitet, forutom Stockholm naromréde som hor till de fyra sérskilt utpekade
transportflodena dir satsning sker.

De atgarder som planeras under planperioden ar sparbyte pa strickan Visteraspby—Langsele, ett
storre sparvixelbyte i Gavle och ett antal bro- och tunnelatgérder, samt
kontaktledningsupprustningar.

Det kommer endast vara majligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhallet som finns pa
detta flode under planperioden. Utifran ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhéllet att
vara storre efter planperioden. For att kompensera detta kommer livsforlingande dtgarder i hog
utstrackning sittas in i form av en kombination av basunderhéll, mindre atgarder och forstarkt
underhall. Ambitionen &r att virda den befintliga anldaggningen och planen ar att fortsitta bibehalla
funktionalitet, hastighet och barighet pa transportflodet.
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13 Malm6—-Lund—-Helsingborg—Goéteborg
Trafik

Hela strickan trafikeras av snabbtég
mellan Malmoé och Go6teborg samt av
Oresundstig mellan Képenhamn
och Goteborg. Pendeltagstrafiken ar
omfattande mellan Kungsbacka och
Goteborg samt mellan Helsingborg
och Malmo. P4 strickan ingar tva

Slalmaleﬁ/ Lud: & ‘v?:a Krylbo
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@ 2 “3' ¥, cemml
Arjanda central
K°"’“ R Vasterss 1
AL
central
S &-Ropsten

10>:]

Esh tuna ~a|:khol|:|s central
o erfalje centrum
s.k. komplexa tunnlar: Hallandsés & - ’a' N Dt
. & = (Hallsbei °
och Citytunneln. ; \ ; a@&?%m&'“‘“" "'
irdsj ‘8 Alykopings central
Tillstind 7

Nonkopmgs central

Dubbelspérsstrickorna har en bra
standard men strackorna Almedal—
Molndals nedre, Varberg—Hamra,
Angelholm—Kattarp &r i stort behov
av reinvesteringar. Vissa tekniska

Skovde central }/ Linkdpings central

H“km{o'p ‘3 alkopings central

Z emlungz
Jonkopmgs

L]
Vastervik

system i tunnlarna Hallandsas och
Citytunneln nar sin tekniska
livsldngd under planeringsperioden,
vilket utover ett behov av Caiar
underhalls- och

o
Kariskrona
central

reinvesteringsatgarder leder till
behov av forandringar i underlag till
driftsbestammelser for
trafikledning.

Planerade atgirder

Detta transportflode ligger inom 6vriga 10 utpekade transportfloden dir planen ar att bibehalla
funktionalitet. Det planeras dubbelspar Varberg—Hamra och Angelholm—Maria med firdigstillande i
borjan av planperioden. Tunnelatgirder dr planerade i Hallandsas och Citytunneln for
vidmakthallande av siikerhetsnivan. Nir striickan Angelholm—Maria och Varberg—Hamra ér Klar, ir
broarna relativt nya och kraver endast normalt underhall.

Det kommer endast vara mojligt att reinvestera bort en liten andel av den det eftersatta underhallet
som finns pa detta flode under planperioden. Utifran ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta
underhaéllet att vara storre efter planperioden. For att kompensera detta kommer livsforlangande
atgirder i hog utstrackning sittas in i form av en kombination av basunderhall, mindre &tgirder och
forstarkt underhall. Ambitionen &r att varda den befintliga anldggningen och planen ar att fortsitta
bibehélla funktionalitet, hastighet och barighet pa transportflodet.

84 (86)



14 Stockholm—-Vasteras—Orebro

Trafik S f}lﬂ*ﬂ -
Hela strickan trafikeras av regionaltag och \_r\j,gﬂagn Storvik cenfral
trafiken ar mest omfattande pa delen cemml J
Stockholm—Visterds—Kolback. “’
Pendeltagstrafik forekommer pa delen Sta"da'err 'm':‘ ( \Z[?ta Krvibo
Stockholm—Balsta och mellan Stockholm cemra,

3 ers
2 ntral \&, "
.. o . 3 ArJanda central
och Jakobsberg ir pendeltagstrafiken c K
357
mycket omfattande. 2 = AN
Eski[stuna kholms central
Tillstand cehtral erfalje centrum

Underhallet dr eftersatt pé strickorna
Visterds—Dingtuna, Kolback—Koping samt
Huvudsta—Sundbyberg och Sundbyberg—

Spéanga. Underhallsbehovet i elsystemet 5 _/’ -
innebdr risk for stora storningar. " 3 ,{ g‘;‘r’g e

Planerade atgirder -Ierrllunga s -

Detta transportflode ligger inom 6vriga 10 Jonkspings's

utpekade transportfléden dir planen ar att cemral{ Vasterie

bibehéalla funktionalitet, forutom i Aggeryd ’
Stockholm ndromrade som hortill de fyra o .5 )_ [ )

sarskilt utpekade transportflodena dar
satsning sker.

De atgarder som planeras under planperioden ar utbyten av signalstéallverk, spér- och vixelbyten pa
Milarbanan, samt kontaktledningsupprustning pa delar av strickan. Ett antal berg- och
tunnelreparationer planeras ocksa.

Det kommer endast vara mojligt att reinvestera bort en del av det eftersatta underhéllet som finns pé
detta flode under planperioden. Utifran ett livscykelperspektiv kommer det eftersatta underhallet att
vara storre efter planperioden. For att kompensera detta kommer livsférlangande atgéarder i hog
utstrackning sittas in i form av en kombination av basunderhéll, mindre atgarder och forstarkt
underhall. Ambitionen &r att virda den befintliga anldggningen och planen ar att fortsitta bibehéalla
funktionalitet, hastighet och barighet pa transportflodet.
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Roda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se
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