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1 Inledning och sammanfattning

Denna rapport utgor underlag till regeringsuppdraget att ta fram underlag infér nationell
plan for transportsystemet 2022-2033. I rapporten beskrivs hur de samhallsekonomiska
bedomningarna for vidmakthéllande jarnvag och vag utforts i uppdraget. Inledningsvis ges
en kortare sammanfattning av resultaten och en beskrivning av den generella metodiken.
Sedan presenteras analyserna for jarnvag respektive vag.

1.1. Sammanfattning
Jdrnvdg

Den samhillsekonomiska analysen av vidmakthallande jarnvag avser hur Trafikverkets
totala anslag for underhéll och reinvestering av jarnvagsanlaggningen paverkar resenérs-
forseningar och kostnader for basunderhall. Analyserna svarar pé fragan vilka samhalls-
ekonomiska effekter géllande plan har jamfort med forslaget pa ny anslagsnivé och jamfort
med en hogre niva dar anldggningens tillstdnd halls konstant under planperioden.

Analyserna visar att: (i) det 6kade anslaget for vidmakthallande jarnvag jamfort med
tidigare anslag ar samhéllsekonomiskt l6nsamt och (ii) det hade varit samhaillsekonomiskt
motiverat att 6ka anslaget ytterligare s att anlaggningens tillstand halls konstant under
planperioden. I analyserna ingér inte effekter for gods.

Vig

Samhaillsekonomiska analyser av vidmakthallande vig har gjorts for belagd vag,
byggnadsverk och barighetsatgarder. For 6vriga delar saknar Trafikverket
samhillsekonomiska metoder for att kvantifiera dtgirderna. Den samhéllsekonomiska
I6nsamheten for Trafikverkets samlade anslag for vidmakthallande vag har med andra ord
inte kunnat bedémas. Analyserna svarar pa fragan vilka samhéllsekonomiska effekter
géllande plan har jamfort med forslaget pa ny anslagsniva och jamfort med en hogre niva
dar anldggningens tillstand halls konstant under planperioden.

I analyserna ingar nyttor och kostnader i form av restider, vissa fordonskostnader samt
atgiardskostnader. Daremot ingar inte effekter av trafiksikerhet, 6vriga fordonskostnader
och luftemissioner. De samhillsekonomiska berdkningarna far dirmed betraktas som
ofullstandiga.

Baserat pa berdkningsbara nyttor, visar analyserna att det dr samhéllsekonomiskt lonsamt
att 6ka anslagen enligt ny nationell plan. Tillstdndet pa anldggningen i slutet av
planperioden blir battre med forslaget pa ny anslagsniva jamfort med anslag i nivd med
innevarande planperiod men det ar ldgre i slutet av planperioden &n i borjan for bada
alternativen. Aven alternativet att bibehilla tillstindet under planperioden visar pa
samhallsekonomisk l6nsamhet, men den 6kade l6nsamheten for varje satsad krona ar lagre
4n 16nsamheten per krona for satsningen upp till nivén i forslaget. Okade anslag enligt
forslaget har saledes en storre effekt per satsad krona dn de ytterligare miljoner som behovs
for att uppratthalla dagens tillstdnd pa anldggningen. Det kan till exempel bero pa att en
storre andel av de lagtrafikerade vigarna inkluderas da. Sammantaget visar analyserna, pa
samma sitt som for jarnvag, att: (i) det 6kade anslaget for vidmakthéallande belagd vig
jamfort med tidigare anslag ar samhallsekonomiskt I6nsamt och (ii) det hade varit
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samhallsekonomiskt motiverat att 6ka anslaget ytterligare s att anlaggningens tillstand
halls konstant under planperioden.

Analyserna av byggnadsverk visar att det vore samhallsekonomiskt effektivt att investera i
underhall av byggnadsverk tidigt i planperioden for att pa sa siatt undvika merkostnaderna
som foljer av att forskjuta underhall pa framtiden. Barighetssatsningar visar att det ar
samhallsekonomiskt lonsamt att satsa pa langre och tyngre fordon pa vag.

Metod

Tvé metoder anvénds for att berdkna lonsamheten eftersom effekter av vidmakthéllande
efter planperioden kommer att bero pi antaganden om framtida anslag for vidmakthallande
pé ett eller annat sétt. Metoderna leder till samma slutsatser och visar darmed att
slutsatserna avseende jarnvag och vidmakthallande belagd vig ar robusta for variation i
antaganden om anslagnivaer efter planperiodens slut.

2 Generell metodbeskrivning

De analyser som presenteras hir svarar primart pa fragan vilka samhéllsekonomiska
effekter de beslutade ramarna for vidmakthéllande under den nya planperioden har jamfort
med tva andra nivéer for ramarna: den tidigare ldgre nivan som ges av en extrapolering av
ramarna for innevarande planperiod och en hogre nivd som kravs for att bibehalla dagens
tillstand och funktionalitet. Analyserna svarar alltsa pé: (i) om det ar samhéllsekonomiskt
I6nsamt att 6ka anslagen for vidmakthéallande sdsom foreslas i infrastrukturpropositionen
och (ii) om det skulle vara 16nsamt att 6ka budgeten ytterligare sa att nuvarande tillstand
bibehalls.

Den grundlidggande modellstrukturen for de samhallsekonomiska berdakningarna ar att en
viss niva pa det arliga anslaget genererar en viss utveckling av anlaggningens tillstand.
Tillstandet kan exempelvis avse spardjup for vig eller frekvensen av kontaktledningsfel for
jarnvag. Men for jairnvag beskrivs tillstdndet primért som andelen av anldggningen som
passerat sin tekniska livslangd eftersom den péaverkar felfrekvensen i anldggningen.
Tillstdndsnivan ger i sin tur effekter for resenirer till exempel i form av restid pa vag eller
forseningar pa jarnvig. Den ger ocksé effekter pa kostnaden for 16pande underhall, det ar
dyrare att underhélla en anldggning som ar i ett samre tillstdnd. Reinvesteringar i
jarnvagsanliaggningen gor till exempel att kostnaden for sa kallat basunderhéll blir lagre.

En principiellt viktig fraga for analyserna avser antaganden om anslag, tillstind och effekter
av vidmakthallande efter planperiodent. Atgirder for vidmakthallande kan ménga ginger
skjutas pé 6ver tid, antingen genomfors atgarderna nu eller senare. Detta gor att den

! | tidigare analyser fér vidmakthallande jarnvig, till exempel inriktningsunderlaget fér planperioden
2022-2033, dominerar effekter pa lopande underhallskostnader efter planperioden i den
samhillsekonomiska analysen. Darmed &r antaganden om hur tillstandet utvecklar sig efter 2033 av
central betydelse for utfallet av analysen. I inriktningsunderlaget anvdandes dessutom olika
antaganden for berakningarna pa vag och jarnvag vilket forsvarade jamférelser mellan berdknade
effekter for trafikslagen. Slutar i analysen for vidmakthallande av belagd vag var 2033 och for
jarnvag 2065. Aven om livslingd och kalkylperiod for tgdrderna pa exempelvis belagd vig och
reinvesteringar i jarnvag skiljer sig at sa finns det anledning att anvanda samma princip for vag- och
jarnvagsanalyserna.
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relaterade tillstindsutvecklingen for den nya planperioden pé ett eller annat satt kommer att
bero pé antaganden om framtida, ej beslutade, anslag for vidmakthéllande. Till detta
kommer att atgarder som reinvesteringar med lang livslaingd har effekter for person- och
godstransporter bortanfor planperiodens slut.

Figur 1a illustrerar med ett stiliserat exempel tillstdndsutvecklingen under planperioden
2022-2033 och antagande om hur utvecklingen darefter kan se ut for jamforelse- och
utredningsalternativ. Exemplet beskriver antagandet att tillstindet i vart och ett av de tva
alternativen ar konstant efter planperiodens slut 2033. Detta antagande innebar alltsd att
tillstindsrelaterade samhillsekonomiska effekter for resenérer bara paverkas av: (i)
framtida okning av transportefterfragan och (ii) den 6kade betalningsvilja for att minska
exempelvis restider och forseningar som foljer av stigande framtida inkomster. De hogre
kostnaderna for Iopande underhéll i jamforelsealternativet vid slutet av planperioden
kvarstér ocksé framgent. Antagandet som ligger till grund for figur 1a bortser alltsi ifrdn
mojligheten att skjuta pd vidmakthallande mellan planperioder. Det verkar inte finnas
sarskilt stark grund for ett sddant antagande. I detta exempel bestar alltsa skillnaden i
tillstind under hela kalkylperioden dven bortanfor slutet pa den nya planperioden (ar 2033).

Figur 1a. Exempel pé antagande om konstant tillstand efter planperiodens slut (2033)
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Figur 1b illustrerar istéllet hur tillstindet utvecklas om man antar att det finns en mgjlighet
att skjuta pa vidmakthéallande till efter planperiodens slut ar 2033. Detta betyder alltsa att
anslagen antas oka efter planperioden i figurens jamforelsealternativ men inte i utrednings-
alternativet. Exemplet dr har konstruerat si att samma tillstdnd uppnés ar 2040, det vill
sdga efter slutet pa den nya planperioden. Men de prioriteringar som kommer att géras i
senare planperioder vet vi relativt lite om och det finns inget starkt skil att anta att
tillstandet 4r detsamma ar 2040 dn vid nagot annat artal, eller att en fullstindig utjamning
av tillstdndet mellan de tva alternativen ens nagonsin kommer att ske.
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Figur 1b. Exempel pG antagande om utjdmning efter planperiodens slut (2033)
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Ett tredje exempel som baseras pa en extrem variant av exemplet i figur 1b ar att tillstindet
utjimnas aret efter planperioden, se figur 1c. Aven om exemplet ir extremt i det att
tillstandet ar detsamma i det tvé alternativen direkt efter planperioden, sa kan man notera
att det 4r motpolen till exemplet i figur 1a dar tillstdndet aldrig blir detsamma. P4 sa stt ger
exemplen i figur 1a och 1c ett intervall inom vilket den faktiska tillstdndsutvecklingen och
relaterade effekter mellan slutet av planperioden och slutet av kalkylperioden sannolikt
kommer att ligga.

Figur 1c. Exempel pd antagande om direkt utjéimning efter planperiodens slut (2033)
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Dessa exempel illustrerar motivet for de tva alternativa berdkningar for effektbeskrivningen
av vidmakthallande som genomf6rs i denna rapport. Berdkningarna ger ett spann inom
vilket det ar troligt att effekten av anslagen for den nya planperioden ligger.
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Det forsta alternativet baseras pa en extrapolering av anldggningens tillstdnd och
funktionalitet vid planperiodens slut for utredningsalternativ och jamforelsealternativ (se
figur 1a). Eftersom metoden i huvudsak ar tankt som en metod for effektbeskrivning av
reinvesteringar sa refererar vi till den som ” investeringsmetoden” i det f6ljande. En
invandning mot denna metod &r alltsé att den bortser ifrdn majligheten att skjuta pa
vidmakthallande mellan olika planperioder. De reinvesteringar som inte genomfors i ett av
alternativen men i det andra skulle kanske ha genomforts ndgon ging efter planperioden
istéllet, framtida anslag kan med andra ord bero pa tillstandet i slutet av planperioden.

En annan invindning mot investeringsmetoden ar att d&ven har kommer det in antaganden
om skillnader i framtida anslag for vidmakthéllande. Det beror pa att kostnaden for det
I6pande underhallet kommer att skilja sig at i framtiden dven om framtida kostnader for
reinvesteringar dr desamma i jamforelse- och utredningsalternativ. Men kostnaden for
effekter pa framtida I6pande underhall ingar dock inte i reinvesteringskostnaden i den
samhillsekonomiska bedomningen. Man kan ocksa notera att motsvarande antagande om
framtida underhéllsanslag i investeringskalkyler dar det ingar en post for underhall trots att
vi inte vet om anslagen for detta verkligen kommer att finnas i framtida planperioder. Om
framtida anslag inte motsvarar behovet av framtida underhall uppstar sannolikt andra
samhallsekonomiska kostnader, t.ex. i form av forseningar. S& detta handlar framf6r allt om
hur man viljer att beskriva den kalkylrelevanta effekten.

Det andra alternativet beaktar bara effekter som uppstér under den aktuella planperioden
(2022-2033) och skillnaden i anldggningens tillstdnd vid planperiodens slut (se figur 1c).
Eftersom skillnaden i anldggningens tillstdnd vid planperiodens slut pdminner om en form
av restvirde, skillnaden i eftersatt underhall som limnas 6ver till framtiden, refererar vi till
detta som “restvirdesmetoden” i det f6ljande. Effekterna under planperioden avser alltsa
effekter pé transporter samt kostnader for I6pande underhéll och reinvesteringar. Skillnader
i tillstand vid planperiodens slut avspeglar hur den framtida kostnaden for vidmakthallande
utvecklas genom de dtgiarder som vidtas under planperioden.

Det finns tvd huvudsakliga invindningar mot att hantera berdkningen pa detta satt. Den
forsta invindningen avser livslangden pa de atgarder, till exempel reinvesteringar, som
genomfors. P4 samma sitt som investeringar kommer reinvesteringar (och andra atgarder
inom vidmakthéllande) att ge effekter efter planperiodens slut eftersom livslangden i
allméanhet 6verstiger planperiodens lingd. Dessa effekter beaktas inte i berdkningen.

Den andra invindningen ir att en eventuell framtida utjamning av anlaggningens tillstand
mellan utredningsalternativ och jamf6relsealternativ sannolikt inte fangas pa ett korrekt sétt
genom att bara anvanda det fordndrade tillstindet vid slutet av planperioden. Om man
skjuter underhallsatgirder till efter planperioden i ett av alternativen s& kan man tanka sig
att en framtida utjamning av tillstind mellan alternativen sker successivt och att
utjamningen uppnés vid en senare tidpunkt efter planperioden och det ar oklart nar detta
kommer att ske (se figur 1b).

I det foljande anvinds bada berdkningsmetoderna for jirnvag och analyserna av belagd vig
och ger ddrmed ett troligt spann for effekterna hir. For analyserna av byggnadsverk vig
anvinds en variant av den forsta berdkningsmetoden. Detta beror pa restriktioner i det
verktyg som anvinds for berdkningarna.
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2.1. Allménna kalkylférutsattningar

I analyserna anviands varderingar enligt ASEK 7.0. I 6vrigt anviands géllande forutsattningar
enligt 2020-06-15. Om inget annat skrivs ar siffror uttryckta i prisniva 2017. I tabellen
nedan presenteras de gemensamma kalkylforutsittningarna.

Tabell 1. Allmdnna kalkylférutsdttningar for de samhdllsekonomiska berékningarna av vidmakthdllande

Allméanna kalkylférutsattningar

Diskonteringsar 2025

Diskonteringsranta 3,5%

Skattefaktor 1,3

Real upprakning? 1,5%

Prisniva 2017 (om inget annat skrivs)

2.2. Beskrivning av jamforelse- och utredningsalternativ

Analyserna utgar frén tre scenarier dir vi jamfor tre olika budgetnivier med varandra.
Jamforelsealternativet baseras pé den nu géllande nationella planen for 2018-2029 som
extrapoleras med samma arliga budgetniva till 2033. Huvudutredningsalternativet ar
budgetnivan for ny nationell plan fér 2022-2033 och i det andra utredningsalternativet
bibehalls nuvarande tillstdnd pa anlédggningen hela planperioden.

Detta besvarar frigorna huruvida 6kningen av budgetnivén i planen ar lonsam i forhallande
till nuvarande budgetniva (Jamforelse JA-UA1). Samt hade det varit lonsamt att 6ka
budgeten ytterligare s att nuvarande tillstdnd bibehalls? (Jimforelse JA-UA2 eller UA1-
UA2).

2 Av betalningsviljebaserade virderingar
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Tabell 2. Generell beskrivning av de scenarier som anvénds i analyserna.

Alternativ Definition

Jamforelsealternativet (JA) innebér att vi reinvesterar och
underhaller enligt nu géllande plan3. | borjan pa planperioden
finns ett eftersatt underhall* som inte atgardas under
Jamforelsealternativ - planperioden utan istéllet véxer. Detta innebar att

Nu géllande plan 2018-2029 underhallskostnaden 6kar under planperioden och att det
eftersatta underhallet vid slutet pa planperioden &r storre an vid
boérjan. Anlaggningen lamnas séledes i samre skick an vad den
var i bérjan av planperioden.

Utredningsalternativ 1 (UA1) innebar att vi reinvesterar och
underhaller enligt forslaget till ny nationell plan for perioden 2022-
2033. | borjan pa planperioden finns ett eftersatt underhall som
inte atgardas under planperioden utan istallet vaxer. Detta
innebar att underhallskostnaden 6kar under planperioden och att
det eftersatta underhallet vid slutet p& planperioden &r storre an
vid borjan. Anlaggningen lamnas saledes i nagot samre skick an

Utredningsalternativ 1 -
Ny nationell plan 2022-2033

vad den var nar planperioden borjade, men i ett battre skick an i
JA.

Utredningsalternativ 2 (UA2) innebdr att vi reinvesterar och

Utredningsalternativ 2 - . . . . o . o
underhaller anlaggningen sa att tillstandet ar detsamma i bérjan

Konstant niva pa eftersatt

. av planperioden och i slutet av planperioden. Alltsa kraver UA2
underhall

ett hdgre anslag an de dvriga alternaitven.

3 Samhallsekonomisk analys jarnvag

Analysen av vidmakthéllande av jarnviagsanldggningen utgar ifran effekter av
reinvesteringar pa basunderhall och forseningar for resenirer. Reinvesteringar utgors av
atgirder som ersitter delar av anldggningen som passerat sin tekniska livslangd. Effekterna
uppstar eftersom basunderhall av en dldre anldggning ar mer kostsamt och felfrekvensen ar
hogre i en dldre anldggning. Fel i anlaggningen genererar i sin tur tdgforseningar. Storleken
pa effekterna himtas ifran det s kallade McKinseysambandet som forklaras senare i detta
avsnitt.

3.1. Metod

McKinseysambandet togs fram under Kapacitetsutredningens och innebar att
infrastrukturrelaterade tagforseningar kan minska med cirka 35 procent om hela det

3 NTP 2018, férlangd till 2033

4 Den del av anldggningen som har passerat sin tekniska livslangd kallas fér eftersatt underhall i
denna rapport.

5 Trafikverket 2011, ”Jarnvigens behov av 6kad kapacitet — férslag pa |6sningar for aren 2012-2021”
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eftersatta underhéllet pa jarnviagen atgardas. I sambandet finns osékerheters varfor
Trafikverket arbetar med att utveckla de samhillsekonomiska berdkningarna for
vidmakthallande.

Vid ingéngen till ar 2022 beridknas det eftersatta underhéllet i jirnvigsanlaggningen uppga
till drygt 46 miljarder kronor?. Med en budget i niva med géllande plan och ny plan kommer
det eftersatta underhéllet att 6ka under perioden 2022-2033, dven om det eftersatta
underhallet 6kar mindre med ny plan dn nu géllande plan. Tillstandet pa anlaggningen ar
med andra ord siamre i slutet av planperioden 4n i borjan av planperioden men det ar battre
i slutet av planperioden med ny plan &n nu gillande plan.

For att berdkna resenirsforseningar anvands ankomstforseningar for september ar 2017
fran Lupp och avstigande enligt JNB prognos for 2022 samt Basprognosen for 20408. For
att urskilja den del av de totala forseningarna som ar infrastrukturrelaterade anvands
merforseningar orsakade av infrastrukturen exklusive foljdorsakerna: “ej rapporterad” och
“ytterligare utredning kravs”. I analysen antas att de infrastrukturrelaterade forseningarna
ar lika stora i framtiden om tillstindet inte fordandras. Det framtida resandet for 2025
beriknas utifran en interpolering mellan den si kallade JNB-prognosen
(jarnvagsnatsbeskrivningen) for 2022 och basprognosen for 2040.

Beridkningarna sker med badda de metoder som beskrivs i avsnitt 2. Sedan anvinds
trafiktillvaxt (se tabell 3) for att rdkna pa nyttorna under och efter planperioden.

Tabell 3. Kalkylférutsdttningar for de samhdéllsekonomiska berdkningarna, jérnvég

Kalkylférutsattningar jarnvagsanalyser®

Kalkylperiod - Investeringsmetoden 40 ar
Arlig trafiktillvaxt innan 2040 (nationell tag) 1,8%
Arlig trafiktillvéxt efter 2040 (nationell tag) 1%
Arlig trafiktillvéxt innan 2040 (regional tag) 1,9%
Arlig trafiktillvéxt efter 2040 (regional tag) 1%

Analyserna utgar fran tre scenariertc dar olika ramar analyseras. Ett jamforelsealternativ
som utgors av den nu gillande nationella planen dar den forlangs till 2033. Det innebar att
vi i jamforelsealternativet har motsvarande ram som for gillande nationell plan 2018-2029,
samma anslagsram giller dven for dren 2030-2033.

6 Se Bilaga 1 for kdnslighetsanalyser dir antagandet fér McKinsey sambandet varieras for att se hur
kdnsliga resultaten ar for osdakerheter i sambandet.

7 Uttryckt i 2019 &rs prisniva

8 Uppgifter angdende avstigande hamtas fran Bansek for JNB 2022 och Bansek fér Basprognosen
2040 (2020-06-15)

° Prognos for persontrafiken 2040. Trafikverkets Basprognoser 2020-06-15.

10 Se Bilaga 2 for en mer detaljerad beskrivning av scenarierna
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Huvudutredningsalternativet (utredningsalternativ 1) ar ny nationell plan for 2022-2033
och sedan analyseras ytterligare ett utredningsalternativ (utredningsalternativ 2) dar
nuvarande funktion pa anlidggningen bibehélls hela planperioden.

Under de tre forsta &ren ar basunderhéllskostnaden lika i alla tre alternativ. Detta ska spegla
att Trafikverkets underhallskontrakt I6per flera ar och ddrmed kommer forandringar i
anldggningsmassa att paverka kontrakten.

3.2. Resultat, samhallsekonomiska effekter

Genom att jamfora de samhallsekonomiska effekterna i utredningsalternativen med
jamforelsealternativet kan vi gora en bedomning av budgetniviernas effekter. Resultaten
fran berdkningarna aterges i tabellen nedan.

I berdkningarna ingér inte effekter for gods da vi saknar metoder for att bedoma dessa, en
oversiktlig bedomning ar dock att effekten skulle gé i liknande riktning som for
persontransporter. Darav underskattas nyttorna négot i kalkylerna.

Vidare sa saknas det effekter pa resandeefterfragan, en 6kad risk for forseningstid skulle
troligtvis innebar mindre efterfragan pa jarnvagsresor, emellertid saknas sdidan samband.

Tabell 4. Resultat frén de samhdllsekonomiska berédkningarna baserade pd McKinseysambandet, jémfért med
Jdmférelsealternativ. Resultaten ér uppdelade per bantyp.

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 9 402 771
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 fér 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

Restvéarde 19 739 40 541
Nettonuvéarde -38 638
Nettonuvardeskvot (NNKi) -0,00 0,01
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Analyserna av de samhallsekonomiska effekterna av vidmakthéllande pa jarnvag visar att
det vore samhallsekonomiskt effektivt att utféra mer reinvesteringar an vad vi har utrymme
till i den plan som géller i dagsldget. Om vi inte genomfor reinvesteringar sa att det
eftersatta underhéllet hélls pa samma niva som idag s kommer basunderhallskostnaderna
att fortsitta att oka.

De storsta forseningstidsvinster sker pd bantyp 1 och 2. Detta ar logiskt da de storsta
resendrsflodena finns dar.

Nettonyttan av UA1, det vill siga 6kningen av budgetnivan till forslaget till ny plan jamfort
med nuvarande plan skulle enligt vara berakningar uppga till cirka 19 miljarder kronor
under kalkylperioden 2022 - 2068, eftersom medelreinvesteringen forvéantas infalla ar
2028. Nyttorna bestar av minskade forseningar for resenirer samt insparade kostnader for
basunderhall. NNKi dr 0,7 for UA1 i jamforelse med JA.

Nettonyttan av att genomfora reinvesteringar pa jarnvag si att anlaggningens tillstand ar
detsamma i slutet av planperioden som i boérjan av densamma (UA2), det vill sdga en
ytterligare 6kning av budgetnivén jamfort med UAz1 skulle enligt vara berdkningar uppga till
cirka 47,8 miljarder kronor under kalkylperioden 2022 - 2068. Nyttorna bestér dven har av
minskade forseningar for resenédrer samt minskade kostnader fér basunderhéll. NNKi 4r 1,0
for UA2 i jamforelse med JA.

I tabellen nedan redovisas resultaten frin en kénslighetsanalyst2 dir
basunderhallskostnaderna for jamforelsealternativet 6kar snabbare &n i analyserna ovan.
Detta speglar antagandet for basunderhéllet i JA som gjordes i IP 202013,

Utredningsalternativen ar precis desamma som i huvudanalysen. En hogre tillvaxttakt for
basunderhallskostnaderna péverkar dven forseningarna eftersom anldggningen forsamras
snabbare dn i huvudanalysen. Kinslighetsanalysen visar att det dr 4n mer
samhallsekonomiskt lonsamt att 6ka anslagen som i UA1 (ny nationell plan) och UA2
(bibehalla tillstandet) frén nivén i nuvarande plan (JA). Effekten av reinvesteringar ar alltsé
beroende av utvecklingen av basunderhéllskostnader.

Slutsatsen fran kanslighetsanalysen ar att antagandet om basunderhallskostnadernas
utveckling i de olika scenariorna har stor betydelse for slutresultatet.

11} vidmakthallandeanalyser anvinds NNKi istillet for NNKidu trots att ASEK 7 rekommenderar
NNKidu. Efter diskussioner med ASEK konstateras att NNKi dr battre lampad for denna typ av analys.
12 Se Bilaga 2 fér en mer detaljerad beskrivning av scenariet

13 Effekter, samhillsekonomisk effektivitet och héllbarhet- En underlagsrapport till
Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2022 - 2033 och 2022 -
2037 Publikationsnummer: 2020:223
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Tabell 5. Resultat av kénslighetsanalys ddr underhdllskostnaderna fér JA 6kar snabbare én i huvudanalyserna.

Utredningsalternativ 2
Konstant niva pa eftersatt

Utredningsalternativ 1
Ny nationell plan

underhall
Effekt (UA-JA) SO T o R
Forseningsvinst
Bantyp 1 12 599 1747 33 601 3403
Bantyp 2 4758 693 11 080 1010
Bantyp 3 764 109 2023 173
Bantyp 4 413 60 1492 133
Bantyp 5 2 0 11 1
Forseningsvinst totalt 18 536 2 609 48 207 4719
Nuvérde for minskat
underhéll _e-xklusive 114 690 17 632 142 276 21 148
reinvesteringar
Reinvesteringar -38 041 -63 792
Investeringsmetoden Totalt 2022-2068
Nettonytta 95 185 126 692
Nettonuvardeskvot (NNKi) 2,5 2,2
Restvardesmetoden Planperiod 2022-2033
Restvarde 31573 52 374
Nettonuvéarde 13744 14 450
Nettonuvardeskvot (NNKi) 0,4 0,2

4 Samhallsekonomisk analys vag

De samhillsekonomiska berdkningarna for viag ar uppdelade i tre delar: belagd vag,
byggnadsverk och barighetsh6jande atgiarder. Effektbedémningarna for vagunderhall
omfattar emellertid inte hela Trafikverkets anslag for vigunderhall. Darutover tillkommer
atgirder riktade mot exempelvis infrasystem samt vagutrustning och sidoomraden. Vi
saknar emellertid metoder for att effektbedoma underhallsinsatser riktade mot dessa
teknikslag.

4.1. Belagd vag

For att utfora samhillsekonomiska analyser av tillstdndet pa det svenska belagda vignatet
har Trafikverket tidigare anvint sig av verktyget HDM-4 (Highway Development and
Management Tool), som ursprungligen ar utvecklat av Varldsbanken. HDM-4-
berdkningarna ar forknippade med flera svagheter varfor det pagar ett arbete i Trafikverket
med att byta ut verktyget. Det har medfort att vi inom ramen for planeringen av nationell
infrastrukturplan saknar ett verktyg for att genomfora samhallsekonomiska berakningar.
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I arbetet med planeringen av nationell infrastrukturplan anvander vi darfér de simuleringar
av vignatets tillstdind som togs fram under arbetet med nationell plan for perioden 2018-
2029 och som bygger pé prioriteringar i nu géllande plan. Dessa har justerats for ny
kunskap om sambandet mellan sparbildning och hastighet.

4.1.1. Metod

Berdkningarna av effekter kopplat till vigens tillstind baseras pé faststéllda effektsamband
for tillstindet pé belagd vig. Tillstandet simulerades under arbetet med nationell plan 2018
— 2029 med hjilp av verktyget HDM-4. Darefter har simuleringarna anpassats till dagens
tillstind pé végnatet.

Verktyget viljer atgarder for att forbattra langsgdende ojamnheter (IRI) pé det belagda
vagnatet si effektivt som mojligt inom givna budgetrestriktioner (scenarier) under
planperioden. Atgirdsvalet baseras pa Trafikverkets underhallsstandard. Givet viigens
tillstand berédknas sedan trafikala nyttor, i det hér fallet restider, kopplat till sparbildning
och IRI for varje budgetniva.

En svaghet med berdkningarna ar att HDM-4 inte kan hantera tillrackligt stora
dataméangder for att hela det svenska viagnitet ska kunna analyseras. Berdkningarna baseras
darfor pa ett slumpmassigt urval av strackor, samtidigt som végstrackorna i Trafikverkets
databas PMSv3 slas samman for att berdkningarna ska baseras pa sa stor andel av vignatet
som majligt. Den aktuella analysen baserades pé cirka sju procent av det svenska vignatet.
Det har gor ocksa att det inte 4r majligt att redovisa geografiska aspekter av analyserna.

I de samhaéllsekonomiska berdkningarna ingér nyttor i form av restid for resenirerna samt
vissa fordonskostnader. Daremot ingér inte effekter av trafiksikerhet, fordonskostnader
(delvis) och luftemissioner, vilket gor att resultaten far betraktas som ofullstindiga.
Kostnaderna bestar av atgardskostnaderna for de olika scenarierna som analyseras. De
antas vara jamnt fordelade under planperioden.

For att fordela nyttorna for resendrerna 6ver kalkylperioden anviands en kombination av
tillstdindsutvecklingen for IRI och spér. Tillstdindsutvecklingen har simulerats med hjilp av
verktyget HDM-4 for att visa hur vigarnas tillstdnd fordndras 6ver tid.
Tillstdndsutvecklingen ligger till grund for berdkningen av trafikala nyttor och
atgiardskostnader efter planperioden. Som kanslighetsanalyser har vi anvint olika viktningar
av tillstandsvariablerna med mycket marginella forandringar av resultaten, varfor vi har valt
att enbart redovisa resultaten av en tillstindsutveckling i form av ett index bestdende av 80
% sparbildning och 20 % IRL.

Berdkningarna enligt investeringsmetoden baseras pa en kalkylperiod om 22 &r, det vill sdga
tio ar efter planperiodens slut, vilket grovt 6verensstimmer med &tgardernas livslangd.
Effekter efter planperioden uppkommer av att tillstandet pa vignatet utvecklas pa olika satt
beroende pa hur mycket pengar som satsas pa underhallsatgiarder under planperioden. Vi
utgar fran en bedomning av Trafikverkets experter att varje extra krona som det eftersatta
underhéllet 6kar med ger upphov till 0,2 kronor i extra atgardskostnader.

Berakningarna utfors for tre scenarier: Jamforelsealternativet (JA) som utgors av gillande
plan och som uppgar 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 bibehéalla (UA2) som uppgér till cirka 3,2
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miljarder4 kronor per ar och som innebér att nuvarande tillstdnd bibehélls under
planperioden. Det eftersatta underhéllet uppgar till 3,7 miljarder:s kronor vid planperiodens
borjan. I UA1, dir inte hela vignétets behov av atgéarder tillgodoses, kommer anldggningen
av vara i ett samre skick vid utgéngen av planperioden dn i UA2 och i ett béttre skick an i JA.

I berdkningarna av samhéllsekonomiska nyttor med restviardesmetoden beaktas effekter
efter planperioden genom att virdet av anlaggningens tillstdnd vid planperiodens utgéng
mellan de tva alternativ som som jamfors diskonteras och laggs med i analysen.
Skillnaderna i eftersatt underhéll mellan saval UA1 som UA2 och JA dr emellertid mycket
sma (0,1 respektive 0,3 miljarder kronor).

4.1.2. Resultat, Samhéallsekonomiska effekter

Nedan redovisas effekterna av de samhallsekonomiska berdkningarna for underhall av
belagd vig. Det eftersatta underhéllet uppgar till 3,7 miljarder kronor vid periodens borjan
och dérefter approximerar vi tillstindsutvecklingen med hjélp av de justerade HDM-4-
simuleringarna for en kombination av spar och IRI. Ett simre tillstdnd pé vigen ger upphov
till 1angre restider, och restidskostnaderna &r alltsd hogre i JA dn i UA1.

I tabell 6 nedan redovisas resultatet av de samhéllsekonomiska berdkningarna.
Investeringsmetoden ger ett NNK-i pa 2,8 for UA1 och 2,4 for UA2. Restviardesmetoden ger
som véantat lagre nyttoposter och resulterar i ett NNK-i pa 1,1 for UA1 och 0,9 for UA2. Den
storsta nyttookningen star de trafikala effekterna fér, medan atgardskostnadsokningen
endast uppgér till 0,2 respektive 0,8 miljarder kronor for perioden 2034-2043.

Analyserna visar att det 4r mer lonsamt att underhélla i linje med ny plan (UA1) &n
budgeten for utredningsalternativ 2 (UA2) vilket troligen ar ett resultat av avtagande
marginaleffekt av 6kade anslag. Men man kan notera att skillnaden mellan UA2 och UA1
tyder pa att det hade varit samhallsekonomiskt 16nsamt att 6ka de arliga anslagen ytterligare
sé att det eftersatta underhallet hade legat pd samma nivé i slutet av planperioden som i
dess borjan. Detta giller oavsett om man utgar ifrdn nyttor och kostnader under perioden
2022-2043 eller om man begriansar den till 2022-2033. I dessa berdkningar ingar dessutom
inte eventuella effekter kopplade till trafiksikerhet, delvis fordonskostnader och
luftemissioner. Eventuella fordelningsaspekter tas inte heller hinsyn till i analyserna.
Atgirder i viigkroppen inklusive dikning med mera finns inte med i berikningarna. Idag 4r
det bara avvattning och avhjidlpande underhall som prioriteras pa det lagst trafikerade
vagnatet. Dikningsatgiarder bor ha en stor nytta pa detta vagnit.

14 Enligt IP &r behoven 3,3 miljarder per ar, men pa grund av att vi anvander simuleringar fran férra
atgardsplaneringen, anvands den budget som ar mest lik behoven.
15 Enligt IP uppgar det eftersatta underhallet till 3,7 miljarder kronor vid planperiodens bérjan.

16 (24)



Tabell 6. Resultat frdn de samhdllsekonomiska berdkningarna fér belagd vig, miljarder.

Utredningsalternativ 2
Konstant niva pa eftersatt

Utredningsalternativ 1
Ny nationell plan 2022-2033

underhall

: Efter ‘ Efter
S 2022 2058 PEPEISd  ooxzoas  ppelod
Trafikal nytta 7,6 5,8 25,3 20,1
(Slﬁlﬁ i &tgardskostnader 3.6 02 13,7 08
Investeringsmetoden Totalt 2022-2043
Nettonuvéarde 10,0 32,4
Nettonuvardeskvot (NNK-i) 2,8 2,4
Restvardesmetoden Planperiod 2022-2033
Restvérde 0,12 0,44
Nettonuvéarde 4,1 12
Nettonuvardeskvot (NNK-i) 1,1 0,9

4.2. Byggnadsverk pa vag

For att analysera de samhillsekonomiska effekterna av planforslagets niva pa underhéll av
byggnadsverk anviander vi Trafikverkets managementsystem for broar och tunnlar, Bridge
and Tunnel Management, BaTMan.

4.2.1. Metod

For varje byggnadsverk som har underhéallsbehov tas minst tva planeringsstrategier fram, en
optimal underhallsstrategi, UA216, och en alternativ strategi, UA117, om medel for UA2 inte
kan ges under den tidsperiod som UA2 giller. Dessa jamfors sedan med varandra.

Den optimala strategin 4r sammansatt sé att livscykelkostnaderna for byggnadsverket
minimeras. Strategin tar &ven hansyn till samhallsekonomiska 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 utifrin budgetrestriktionen. Atgirdskostnaderna ér
hogre for den alternativa strategin, eftersom livscykelkostnaderna inte minimeras och alla
behov av underhéllsinsatser inte kan tillgodoses. Aven hir inkluderas samhéllsekonomiska
kostnader i form av restidskostnader:s.

Nir de bada strategierna har utvirderats, jamfors de. P4 sé sitt erhélls en merkostnad for
den alternativa strategin.

16 | BaTMan-beridkningarna motsvarar UA2 strategi S1
17 BaTMan-berikningarna motsvarar UA1 strategi S2
18 Kostnaderna ar diskonterade i enlighet med ASEK 7.0
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I berdkningarna kopplade till byggnadsverk ar vi bundna till den metod som anvinds i
verktyget Batman och som skiljer sig nagot fran de metoder vi anvinder i Gvriga analyser.
Merkostnaderna som uppstar av att inte genomféra den optimala strategin bestar av 6kade
atgiardskostnader och trafikala kostnader efter planperioden. Metoden liknar séledes
Investeringsmetoden enligt beskrivningen i avsnitt 2, men effekterna uppkommer i direkt
anslutning till planperioden.

4.2.2. Resultat, Samhallsekonomiska effekter

Nedan aterges resultaten for BaTMan-berdkningarna for de tolv &r som planperioden
omfattar, det vill siga 2022-2033. Ramarna for det nya planforslaget approximeras av
berdkningstekniska skil av ramarna i gdllande plan. De nya ramarna dr marginellt hogre dn
gillande plan, vilket gor att kostnaderna i analyserna av att inte genomfora den optimala
strategin Gverskattas néagot.

Optimeringen genomfors for tre perioder om fyra ar vardera, dar det uppkommer en
kostnad av att inte genomfora den optimala strategin i varje period. Kostnaden om 815
miljoner kronor i tabellen nedan bestér exempelvis av den samhéllsekonomiska
merkostnaden for att inte genomfora samtliga dtgirder som ingér i den optimala strategin
under perioden 2022-2025. Summan kan ses som en ingdende samhéllsekonomisk 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 dn om de hade genomforts under perioden 2022-2025 pé grund av
tillstandsforsamringen.

P& samma sétt 4r summan 2 273 miljoner kronor en ingdende samhéllsekonomisk
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 atgardskostnaderna 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 innebér
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 underhéllsstrategin hade alltsa givit
nyttor som uppgar till 1,44 kronor. Resultaten aterger alltsa kostnaden for att inte
underhélla enligt den optimala underhélllsstrategin under planperioden.

1% Observera att detta inte r en nettonuvirdeskvot, den gar alltsd inte att jimféra med NNK for
ovriga teknikslag.
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Tabell 7. Resultat frdn de samhdllsekonomiska berdkningarna for byggnadsverk vig, miljoner.

202(;2'(;33 2022-2025 2026-2029 20
Behov enligt inriktningsunderlag 2022-2033 22 837 6 722 7623 8 502
Budget enligt alternativ 12° 18 227 6 004 6111 6111
Brist pad medel 4621 718 1512 2391
Merkostnad av att ej fa anslag for underhall 6 669 815 2273 3581
4.3. Barighetssatsningar

Trafikverket har tidigare analyserat konsekvenserna av att tillata tyngre fordon (fran 60 till
74 ton, det vill sdga barighetsklass 4) och en kombination av langre (frin dagens 25,25
meter till 34 meter) och tyngre fordon pé delar av det svenska vignatet2!. Analysen baseras
pé en rapport fran 201522 vilket gor att det inte ar de nu géllande forutsattningarna som
anvands.

De samhillsekonomiska berdkningarna tar hiansyn till effekter for fordonsigare och
godstransportkopare, externa effekter i form av effekter pa vigslitage, luftfororeningar,
koldioxid, olyckor och tidseffekter for personbilar pa de vigar dar lastbilarna fardas.
Effekterna stills mot kostnader for de infrastrukturinvesteringar som krévs for att savil
langre som tyngre fordon ska kunna trafikera vagnatet.

I analyserna antas att kostnaden for infrastrukturinvesteringar ar densamma oavsett om
enbart tyngre eller dven langre fordon tilléts.

Sedan 2018 ar det tilldtet med tunga transporter pa delar av vagnatet, vilket enligt
berdkningar ger cirka 2,5 kronor tillbaka pa varje satsad krona. Att dven tilldta fordon med
en langd pd maximalt 34 meter, skulle enligt den samhéllsekonomiska analysen i ovan
namnd rapport ge ytterligare betydande nyttor. Sammantaget skulle varje satsad krona ge
over tio kronor tillbaka vid en satsning pa tyngre och langre fordon.

20 Samma som nu gillande plan 2018-2029
21 Trafikverket, Systemanalys av inférande av HCT pa vag, TRV 2015/40563
22 Trafikverket, Systemanalys av inférande av HCT p& vig, TRV 2015/40563
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5 Bilaga 1

McKinseysambandet togs fram under Kapacitetsutredningen och innebar att
infrastrukturrelaterade tagforseningar kan minska med cirka 35 procent om hela det
eftersatta underhéllet pa jarnvagen atgirdas. Dessa 35 procent ar dock behéftade med vissa
osakerheter. I Tabell 8 visas resultaten om antangandet kring infrastrukturrelaterade
tagforseningar justeras nedat till 28% , i Tabell 9 om antangandet justeras uppat till 42 %. I
Ovrigt ar allt annat lika huvudanalysen.

Tabell 8. Kinslighetsanalys av McKinseyantagandet, antagandet justeras nerdt till 28 %.

Effekt (UA-JA)

Utredningsalternativ 2
Konstant niva pa eftersatt
underhall

Utredningsalternativ 1
Ny nationell plan

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

Ft')rseningsvinst totalt 9591 1366 33 328 3053
Nuvarde for minskat

underhall exklusive

reinvesteringar 28 736 2 964 56 323 6 480
Reinvesteringar -24 488 -50 199

Investeringsmetoden

Totalt 2022- 2068

Nettonytta
Nettonuvardeskvot (NNKi)

13 880 39 452
0,6 0,8

Restvardesmetoden Planperiod 2022-2033
Restvarde 19 739 40 541
Nettonuvarde -379 125
Nettonuvardeskvot (NNKi) -0,02 -0,00
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Tabell 9. Kénslighetsanalys av McKinseyantagandet, antagandet justeras uppdt till 42 %.

Utredningsalternativ 2
Konstant niva pa eftersatt

Utredningsalternativ 1
Ny nationell plan

underhall

Totalt Planperiod Totalt Planperiod
Stz (ALY 2022-2068  2022-2033  2022-2068 2022 - 2033
F('jrseningsvinst totalt 14387 2048 49992 4580
Nuvérde fér minskat
underhall exklusive
reinvesteringar 28 736 2 964 56 323 6 480
Reinvesteringar -24 488 -50 911
Investeringsmetoden Totalt 2022- 2068
Nettonytta 18 675 56 116
Nettonuvardeskvot (NNKi) 0,8 1,1
Restvardesmetoden Planperiod 2022-2033
Restvarde 19 739 40 541
Nettonuvéarde 303 1401
Nettonuvardeskvot (NNKi) 0,01 0,03
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6 Bilaga 2

Tabell 10. Beskrivning av scenarier som anvénds i McKinsey-analyserna

Alternativ Definition

Vi utgar fran ett basunderhall pa cirka 6,8 miljarder kronor per
ar?4. | borjan pa planperioden finns ett eftersatt underhall som inte
atgardas vilket innebar att basunderhallskostnaden kar med
cirka 1,5 % per ar perioden 2025-2029. Samt 4% per ar under
perioden 2030-2036. Drivande for kostnadsdkningen &r att
anlaggningen aldras mer an vad som reinvesteras och darmed

Jamfdrelsealternativ -
Nu géallande plan 2018-2029%

Okar kostnaden for det avhjalpande underhallet. | slutet av
planperioden ar det eftersatta underhallet storre an i borjan.

Budgetniva pa 125,4 mdr under planperioden i 2019 ars prisniva.

Vi utgar fran ett basunderhall pa cirka 6,8 miljarder kronor per
ar?>. | borjan pa planperioden finns ett eftersatt underhall som
inte atgardas vilket innebar att basunderhallskostnaden okar
med cirka 0,9 % per ar perioden 2025-2029. Samt 2% per ar
under perioden 2030-2036. Drivande for kostnadsokningen ar
att anlaggningen aldras mer an vad som reinvesteras och

Utredningsalternativ 1 -
Ny nationell plan 2022-2033

darmed 6kar kostnaden for det avhjalpande underhallet. | slutet
av planperioden ar det eftersatta underhallet stérre an i borjan.

Budgetniva pa 144,4 mdr under planperioden i 2019 ars prisniva

Vi utgér frén ett basunderhall pa cirka 6,8 miljarder kronor per
ar?8, konstant under planperioden.

Utredningsalternativ 2 -
Konstant niva pa eftersatt
underhall

Anlaggningen vidmakthalls sa att det eftersatta underhallet ar
konstant under planperioden. Darfor antas
basunderhallskostnaden vara konstant under planperioden.

Budgetniva pa 164 mdr i 2019 ars prisniva.

23 Motsvarande ram for NPT 2018-2029, men applicerad pa perioden 2022-2033
24 Uttryckt i 2019 &rs prisniva
25 Uttryckt i 2019 &rs prisniva
26 Uttryckt i 2019 4rs prisniva
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Tabell 11. Definition av kénslighetsanalys med antagande om utveckling av basunderhdllskostnad pd JA

Alternativ Definition

Vi utgar fran ett basunderhall pa cirka 6,8 miljarder kronor per ar?”
under 2022-2024. | borjan pa planperioden finns ett eftersatt
underhall som inte atgardas vilket innebar att
underhallskostnaden 6kar med 6 % per ar perioden 2025-2036
Jamforelsealternativ - (inkl drojningseffekt av underhallskontrakt). Drivande for

Nu géllande plan 2022-2033 kostnadsokningen &r att anlaggningen aldras mer an vad som
reinvesteras och darmed Okar kostnaden for det avhjélpande
underhallet. | slutet av planperioden ar det eftersatta underhallet
storre &n i bérjan, aven storre an i JA for huvudanalysen i tabellen
ovanfor.

27 Uttryckt i 2019 &rs prisniva

23 (24)
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