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Sammanfattning

Drift, underhall och reinvesteringar utgor de centrala delarna i att
vidmakthalla transportinfrastrukturen. Forutom underhall av viag- och
jarnvagsanlaggningen, ingar aven trafikplanering, trafikledning och
anldggningsovervakning som viktiga delar i vidmakthallandet.

Att varda och anvanda vara befintliga vagar och jarnvagar inklusive alla
forutsattningsskapande system som kravs for att dessa ska kunna nyttjas,
ar generellt sett god resurshushéllning. Det dr samhéllsekonomiskt
lonsamt att bibehéalla funktionaliteten i transportsystemet och att aterta
det eftersatta underhallet i vag- och jarnvagsnatet. Med en anlaggning i
gott skick blir kostnaderna for att avhjilpa akuta fel lagre. Darmed kan en
hogre andel av medlen laggas pa forebyggande underhall i stillet for att
avhjalpa akuta fel. Det ger en positiv spiral av hogre infrastrukturstandard,
farre akuta fel och lagre akuta underhallskostnader.

I gillande nationell plan anvands nira halften av medlen till vidmakt-
héllande av vagar och jarnviagar. Kostnaderna for att vidmakthélla
transportsystemet Gverstiger ramarna i gillande plan, bade inom vig och
jarnvag. Det beror framst pa att nuvarande ekonomisk ram ar lagre dn
redan tidigare identifierade behov. Det beror ocksa pa 6kad prisbild, en
aldrande anlaggning, okat slitage till f6ljd av mer trafik, tillkommande
anldggning med mer teknikinnehall, klimatforandringarna och nya krav.

Kostnaderna for att vidmakthalla transportsystemet under perioden
2026-2037 berdknas till 701 miljarder kronor. Den storsta delen av
kostnaden utgors av atgarder i anldggningen; kostnaden for underhall och
reinvesteringar berdknas till 527 miljarder kronor, varav det eftersatta
underhéllet 4r 127 miljarder kronor. Analysen bygger pa de kostnader som
har identifierats utifrdn anldggningarnas tillstdnd. Intdkter fran
banavgifter finansierar en del av verksamheten och beriknas till

34 miljarder kronor.

Trafikverket har sedan hosten 2021 fatt 6kade anslag for jarnvags-
underhall, men medlen har inte helt kunnat férbrukas. Under 2023
genomforde Trafikverket mer jarnvagsunderhall &n ndgonsin, till en
kostnad av tolv miljarder kronor per ar. En forutsattning for att
Trafikverket ska kunna omsitta 6kade ramar ar att de trappas upp
successivt och ar forutsdagbara. For att 6ka volymen underhallsatgirder
kommer Trafikverket under kommande planperiod att stiarka sina
arbetssitt och metoder for att 6ka sin operativa forméga.



I vagsystemet har gapet mellan underhallskostnader och budget 6kat. Som
en foljd har Trafikverket prioriterat att vidmakthalla vignitets funktion pa
kort sikt, dar fler underhéllsatgiarder behovt prioriteras mot varandra. Om
det forebyggande underhallet kan 6ka medfor det farre brister i
anldggningens funktion pa kort sikt, och lagre kostnader for att
uppratthalla vagsystemets funktion 6ver livscykeln.!

Andra kostnader inom vidmakthéllande ar drift- och forvaltnings-
kostnader, trafikledning och anlaggningsovervakning, bidrag till enskilda
vagar, och atgirder for att starka den civila beredskapen. Utover det har
det lagts till bedomda tillkommande kostnader som foljd av skiarpta
klimatkrav. Det handlar om utslappsratter och kostnader for en
omstillning till fossilfria maskiner.

Under kommande planperiod 6ppnar ny anlidggning for trafik. Den
samlade tillkommande viaganlaggningen bedoms medfora kostnader pa
6,5 miljarder kronor under planperioden. Det enskilt storsta
tillkommande anlaggningen ar Forbifart Stockholm som berdknas oka
kostnaderna for drift och underhall med 337 miljoner kronor per ar. Pa
jarnvagen beridknas drift- och underhéllskostnader for tillkommande
anlaggningar till 4,7 miljarder kronor under planperioden.

1 Brister i anlaggningens funktion innebar till exempel restriktioner p& grund av
akuta skador, forsamrad framkomlighet och trafiksakerhet.



1 Inledning

Regeringen beslutade den 15 juni 2023 att uppdra at Trafikverket att ta
fram ett inriktningsunderlag for den langsiktiga infrastrukturplaneringen
for perioden 2026—2037 (inriktningsuppdraget).

Denna rapport ar ett underlag for Trafikverkets forslag till indikativ
medelsfordelning for att vidmakthélla transportinfrastrukturen under
planperioden 2026—2037. Rapporten omfattar de omraden som ingar i
vidmakthéllanderamen enligt gdllande anslagsstruktur. De finanskoder
som omfattas ar:

e B43 (anslag for drift och underhall jairnvag)
e DRIF (anslag for drift och underhall vag)

e BAR (anslag for barighet vag)

e EV (anslag for bidrag till enskilda vagar)

Aven medelsfordelningen i Nationell plan 2022—2033 redovisas i
rapporten.

I enlighet med inriktningsuppdraget ar samtliga kostnader angivna i bade
2021 och 2023 ars prisniva, med omrakning enligt KPI-KS for juni 2023.
KPI-KS i februari 2021 (prisniva i Nationell plan) var 323,95. I juni 2023
var samma index 388,93. Kostnadsindex har alltsa 6kat med 20 procent.
Kostnader i loptext i denna rapport ar angivna i prisnivd 2023-juni, om
inget annat anges.

Prisindex KPI-KS

Konsumentprisindex (KPI) ar det vanliga mattet for kompensations- och
inflationsberakningar i Sverige. | mattet KPI-KS har effekter fran andrade
skatter och subventioner raknats bort fran den faktiska prisutvecklingen.

Som framgér av Figur 1 har prisutvecklingen for drift och underhall pa
jarnvag under denna period varit snabbare dn KPI-KS.
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Figur 1 Utveckling av infrastrukturindex for drift och underhall

Utover kostnadssammanstéllningen innehaller denna rapport dven en
fordjupning av de delar av uppdraget som mer specifikt avser
vidmakthallandet av transportinfrastrukturen. Det ar foljande delar:

e Hur de arliga drift- och underhallskostnaderna successivt
forvantas utvecklas till f6ljd av den samlade investeringsvolym som
foreslas inom planeringsramen, vartefter att atgarderna fardigstalls
(kapitel 6)

e En bedomning av det eftersatta underhéllet for viag- respektive
jarnvag (kapitel 2.4 och kapitel 4.3)

e De samhaillsekonomiska effekterna som en dndring av
underhallsskulden bedoms medfora (kapitel 9)

e En analys av vilka ekonomiska resurser for vidmakthallande som
skulle vara nodvandiga for att sidkerstilla en samhéallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportinfrastruktur i hela landet
och i enlighet med de transportpolitiska mélen (kapitel 9)

e Enredogorelse for pagaende arbete med att stiarka arbetssitt och
metoder for underhallsverksamheten i syfte att forbattra
genomforandet med avseende pé kostnader, kapacitet och
trafikpaverkande storningar (kapitel 2.5 och kapitel 4.4)

e En bedomning av mojligheten att praktiskt realisera sddana
ekonomiska resurser under planperioden givet exempelvis tillgdng
till entreprenorer (kapitel 2.5 och kapitel 4.4).



2 Underhall av vagsystemet

I detta kapitel redogors for kostnader for underhéll pa vig under
kommande planperiod. Underhéllsverksamheten omfattar underhall och
reinvesteringar i vaganlaggningen samt indirekt underhall. Kapitlet
belyser dven det eftersatta underhallet i vigsystemet. Vidare ges en
bedomning av hur mycket av det nodvandiga underhallet som ar praktiskt
genomforbart under planperioden och en redogorelse av pagéende arbeten
for att forbattra genomforbarheten av underhallsatgarder.

Vi utgar fran att hela landet ska ha ett fungerande viagnat i dag och i
framtiden. Det gor att en hel del underhall behover utforas pa ett viagnat
dar berakning av samhallsekonomiska effekter inte ger ett positivt
resultat. Det finns trots det ett behov av en fungerande vag och det
behovet varderas da sa hogt att vi kan motivera ett underhall.

I en god tillgangsforvaltning ar det viktigt att vi utfor underhall av det
tekniska tillstdndet i ett tidigt skede for att undvika att bristerna utvecklas
till storre skador som péaverkar det funktionella tillstindet. Underhall i ett
tidigt skede ar ocksa oftast betydligt billigare an att vanta till dess att
skadorna ar sd stora att gransvarden for brister 6verskrids.

2.1 Underhall och reinvesteringar i
vagsystemet

Underhaéllsverksamhet omfattar forebyggande och avhjalpande
underhallsatgarder, reinvesteringar samt ovrig skotsel av anlaggningen,
exempelvis stidning av rastplatser och bevakning. Till forebyggande
underhallsatgarder riknas ocksa besiktningar och tillstindsbedéomningar.
I underhéllsatgirder ingér dven den verksamhet som utfors i Trafikverkets
roll som bestillare av underhallsétgarder, sdsom upphandling,
kontraktsstyrning, byggledning och leveransuppfoljning.

I detta avsnitt beskrivs atgarder och kostnader for att bibehélla dagens
funktionalitet. Det betyder att nu tillimpliga krav pa hastighet, barighet,
lastprofil med mera forutsitts gilla for hela planperioden. Dar
forandringar av dagens funktionalitet beslutats utgar vi emellertid fran
dessa. Att bibehalla dagens funktionalitet innebir att den méangd eftersatt
underhéll som finns vid ingdngen av den kommande planperioden
kommer vara ungefar lika stor vid planperiodens slut.

Om ambitionen istallet skulle vara att infrastrukturen ska ha en
funktionalitet som 6verensstaimmer med beslutad standard behover det



eftersatta underhallet atgiardas. Omfattningen av det eftersatta underhéllet
beskrivs i avsnitt 2.4.

Tabell 1 Kostnader for underhall och reinvesteringar, i syfte att bibehalla
vaganlaggningens funktionalitet, per delsystem (mnkr)

Planbeslut Planperiod Planperiod
2022-2033 2026-2037 2026-2037
(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)
Basunderhall 51100 61 300 73 600
Vagyta-vagkropp 39 100 59 100 71 000
Vagutrustning o 3 000 13 300 16 000
sidoomrade
Byggnadsverk 18 000 21 600 25900
Infrasystem 13 200 17 700 21 300
It och dvrig 1100 1500 1900
verksamhet
Tillkommande 4 800 4 500 5400
anlaggningar
Summa 130 300 179 000 215100

Berdkningarna visar pa hogre kostnader for att kunna bibehalla dagens
funktionalitet jamfort med inriktningsunderlaget for perioden 2022-2033.
Kostnaderna har 6kat inom samtliga poster men de storsta 6kningarna
finns inom basunderhéllet. Kostnadsokningarna beror framst pa att
underhéllet under &ren som gatt inte genomforts i den takt som
vaganlaggningen brutits ner, vilket inneburit att anlaggningens tillstand
succesivt forsamrats. Underhallsbehoven har darfor okat.

Basunderhall

Basunderhall vag ar grunden i underhéllsplanen. Det har till uppgift att
genom den dagliga skotseln leverera en vil fungerande vaganlaggning har
och nu. Tillsammans med det mer langsiktiga underhallet sdkerstéller den
dagliga skotseln framkomlighet och trafiksiakerhet samt hanterar
héandelser sasom olyckor, 6versviamningar, ras, skred och stormar aret
runt. Vintertid plogas och halkbekampas vagarna. Denna verksamhet
behover fungera dygnet runt och prioriteras darfor hogst av det underhall
som vagnatet behover.

Basunderhall vig spanner over flera teknikomraden och genomfors pa
hela det statliga vignatet i geografiska omraden (baskontrakt). I
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basunderhallet ingar huvudsakligen skotsel, tillsyn och avhjélpande
underhall. Basunderhall delas in i barmarksunderhéll och vinterunderhall,
da underhéllsarbetet ser valdigt olika ut under de olika forhéllandena.

Vinterunderhall innefattar snoplogning och halkbekdmpning, men ocksa
istining, snobortforsling, vallavskarning och snédikning. Dessutom
innefattas forberedelser och beredskap for vinterviaghéallning.

I barmarksunderhéllet ingér skotsel och underhall av anldggningsdelar
inom belaggning, grusvag, vagkropp, dagvattenbehandling och
vattenskydd, vagutrustning, sidoomréade och sidoanlaggning.

Basunderhall gillande anlaggningsdelar inom byggnadsverk, infrateknik
och vigmarkering ingar inte i baskontrakten, utan anses kunna utforas
mest effektivt i egna kontrakt och med begriansat behov av samordning.
Detta basunderhall tas upp under respektive teknikomrade.

Barmarksunderhall

Kostnader for barmarksunderhéll har 6kat pa senare ar. En ytterligare
okning ar att vanta. Orsaker till 6kade behov ar forandringar och
omstéllningar i branschen, 6kade krav fran Trafikverket i kontrakten,
tillkommande anlaggningsmassor, 6kad trafik och hogre laster.

Forandringar som vasentligt paverkar de framtida kostnaderna ar 6kade
lagkrav (bland annat sdkerhet, miljé och klimat), 6kade nationella
ambitioner, forandrad syn pa sikerhet och beredskap, mer extremvader
som oversvimningar och stormar samt brister i det forebyggande
underhallet.

Fran 2,9 miljarder kronor per ar 2026 bedéms kostnaden oka till 3,3
miljarder kronor per ar 2037.

Vinterunderhall

Kostnaderna for vinterunderhall bygger pa att leverera en standardniva
som baseras pa samhéllsekonomiska bedomningar. Aktuell vinterstandard
har i huvudsak anvénts sedan 2003. Trafikverket arbetar kontinuerligt
med att se 6ver ersiattningsmodeller och riskférdelning mellan
entreprendrer och bestillare for att hélla nere kostnaderna. Trots det
kommer kostnaderna for vinterunderhéllet att oka.

Flera forandringar i klimat och véder visar pa fordandrade behov inom det
framtida vinterunderhéllet. Forandringar som paverkar framtida
kostnader ar att antalet extremvader med stora nederbordsméangder
verkar 0ka och antalet videromslag blir fler. Perioder med stabil vinter blir
kortare i norra Sverige. Underentreprenorer som utfor
vintervighallningen genomfor nu omstéllningar i sina fordonsflottor.
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Detta ger summerat 6kade kostnader for vintervaghéallningen. Fran
2,8 miljarder kronor ar 2026 bedéms kostnaden 6ka till 3,2 miljarder
kronor ar 2037 (2023 ars prisniva).

Om underhallet uteblir

Om inte tillrackligt mycket underhall kan genomforas for att fullt ut
hantera nedbrytningen fran trafik, klimat samt alder 6kar behovet av
avhjalpande underhall och att hantera fler akuta skador i vintan pa att ett
forebyggande underhall kan prioriteras. Det ger stor paverkan pa
barmarksarbeten inom basunderhéllet. Foljden blir att risken for fler
restriktioner pa vagarna okar vilket paverkar framkomligheten.

Om kostnaderna for vintervaghallningen inte tillats 6ka, kommer krav i
regelverk och ambitioner behova sinkas. Det innebér fler stopp i trafiken
och langre atgardstider vid snoréjning och halkbekampning. Brister i
framkomlighet och sikerhet kommer da paverka saval den enskilda
trafikanten som samhallet i stort.

Vagyta-vagkropp

Det statliga vignatet bestar av ca 98 500 kilometer vig dir ca 80 000
kilometer vag har en belagd vagyta och resterande del har en vagyta av
grus. Langs med det statliga vagnatet finns ocksa ca 3 900 kilometer gang
och cykelvag.

I Vagyta-vagkropp ingar det langsiktiga underhallet av vagytan och
vagkroppen inklusive geokonstruktioner och avvattningssystem som diken
och vigtrummor p4 hela det statliga viigniitet. Aven viigmarkering ingér i
underhallet av vigytan.

12
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Figur 2 Vagyta-vagkropp

Det statliga vagnatet ar gammalt. Omkring 60 procent av vagarna ar
byggda 1970 eller tidigare, vilket innebar att de ar 50 ar eller aldre.
Motorviagar och andra vagstrackor som byggdes fore 1975 ar
dimensionerade for laster under 40 ton bruttovikt. I dag ar den tillditna
bruttovikten hojd till 74 ton pé delar av vignatet medan andra tilldter
64 ton. Under planperioden kommer vignitet som tillater 64 ton att
succesivt tilldta 74 ton. Hogre laster kan eventuellt bli aktuella men
sannolikt inte inom denna planperiod.

Viagkropp och vigyta samverkar i mycket hog grad for att tillgodose
trafikanternas behov. Slitlagrets tillstind ar beroende av underliggande
lagers och avvattningssystemets tillstind. Darfor ar det vanligt att en
skada som syns pa vigens yta kraver en atgard i de delar som inte syns. Av
samma skil kan man uppna synergieffekter mellan en avvattningsatgard
och en beliaggningsatgard.

Konsekvenser av ett uteblivet forebyggande underhéll av vagkropp och
vagyta ar att tillstdndet forsdmras pa stora delar av viagnitet och medfor
problem med skador och ojamnheter pa vagytan, som till exempel potthal,
stensldpp, spar och kanthidng men dven storre skador som akuta trumras.
For att sdakra framkomlighet och trafiksidkerhet behovs da ett okat
avhjalpande underhéll, med fler storningar i viagnatet som f6ljd. Exempel
pé storningar ar att hastigheten sjunker nir viagarna ar for ojamna vilket
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medfor langre restider. Blir skadorna alltfor omfattande kan restriktioner
med sankt hastighet eller sankt barighet bli n6dvandigt pa delar av
vagnatet.

Brister i vigmarkeringarna ger direkta effekter pa trafiksdkerheten. Det
beror pa att markeringarna inte syns och inte kan tydas. Konsekvensen
blir da att trafikfarliga situationer uppstar dar bade skyddade och
oskyddade trafikanter paverkas.

For att uppratthélla dagens funktion under planperioden har omradet
vagyta-vagkropp foljande behov:

e Belaggning, vilket avser slitlagret och 6vriga bundna lager pa
vagarna, 48 miljarder kronor

o Atgirder i vigkroppen inklusive avvattning och trummor, 13
miljarder kronor

e Vigmarkering, 7 miljarder kronor
e Grusvag, 3 miljarder kronor

Forutsittningar for att hantera 6kade underhéllsvolymer bedoms finnas
pé marknaden, dock med en upptrappning i borjan av perioden.

Vagkropp

En gammal vigkropp kan, om den dr vil underhallen, halla samma
kvalitet som nar den byggdes. Dock ar dldre vagkroppar byggda efter
gamla regelverk och uppfyller dirmed inte dagens standard. Detta kan
leda till att vigkroppen inte alltid klarar av 6kade trafiklaster och
trafikintensiteter.

Viégar dimensioneras oftast utifran lokala forhallanden vilket innebar att
vagkroppens uppbyggnad inte dr homogen langs en vagstracka.
Exempelvis har en viagstriacka som byggs i skirning en annan uppbyggnad
an en vagstracka som ar byggd pa bank. Vagens uppbyggnad paverkar
behovet av underhall under viagens livslangd.

Vid underhéllsarbeten ar det viktigt att ha kinnedom 6ver vagkroppens
uppbyggnad, s att avvattnings-, diknings-, och draneringsatgarder
hamnar pa ritt niva, och att ritt atgarder kan viljas.

For att hitta behoven i vagkroppen har mattet indikation pa
vdgkroppsbrist tagits fram. Fran de arliga vigytemitningarna kan
briststrackor tas fram. Briststrackorna ar uppdelade i tva olika delar, en
del dar vagytan uppfyller underhéallsstandarden och en del dar vagytan
inte uppfyller underhallsstandarden. For att uppratthalla dagens funktion
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behover de flickvisa vagkroppsbrister som klarar underhallsstandard
atgardas. Det arliga behovet uppgar till 0,6 miljarder kronor per ar. For
planperioden uppgar behovet till 7,1 miljarder kronor.

Utover behovet att atgdrda punktvisa strukturella barighetsbrister i
vagkroppen, behover dven avvattningssystemet fungera for att
vagkroppens funktion ska bibehéllas. Om avvattningssystemet har ett bra
underhall sa forlangs livslangden pa viagytans beldaggning.
Avvattningsbehovet ar beridknat till 2,4 miljarder kronor under
planperioden.

Behovet av att dtgirda daliga vagtrummor ar stort. Cirka 14 procent av det
totala antalet vagtrummor har ett dtgardsbehov vilket motsvarar ungefar
36 500 vagtrummor.

De stora vagtrummor som ligger pa en djup storre dn 4 meter under
hogtrafikerade vagar ar extra kinsliga for storre konsekvenser som
paverkar trafikanterna. Dar finns ett dtgardsbehov pé 1 285 trummor,
varav 80 trummor ligger under motesfria vagar. Kostnaden berdknas
utifran antagandet att samtliga brister atgdrdas med infodring flexibelt
foder (relining), med en varierad schablonkostnad per meter trumma
utifrén snittlingd och dimension.

Behovet for att hantera daliga vagtrummor under planperioden beriknas
till 3,5 miljarder kronor.

Beliggning

En stor del av det belagda vagnatet har ett tillstdnd som inte uppfyller
underhéllsstandarden, se Figur 3 som visar andel av vagytan som avviker
fran underhéllsstandarden. En avvikelse fran underhéallsstandarden
indikerar att tillstandet ar simre dn vad som ar samhallsekonomiskt
optimalt. Det giller framforallt vissa 1an och vissa vagtyper.

Sett 6ver ett langre perspektiv (Trafikverket/Vagverket har samlat data
sedan 1990-talet) har de belagda vigarna blivit betydligt battre. De senaste
aren har den trenden dock vint till en negativ utveckling, framforallt vad
galler de hogtrafikerade vagarna (viagtyp 1—3). En allt storre andel av dessa
har sdmre tillstdnd 4n granserna i Underhéllsstandarden, det vill siga
behovet av atgirder viaxer snabbare dn vad som hinner atgardas.
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Figur 3 Nationellt tillstand. Utveckling av andel avvikelse fran underhallsstandard,
fordelat pa vagtyper, procent

Vagtyp 1 - Vagar i storstadsomraden

Vagtyp 2 - Vagar som bilder stérre sammanhangande strak
Vagtyp 3 - Vagar for dagliga resor och arbetspendling
Vagtyp 4 - Ovriga viktiga vagar

Vagtyp 5 - Vagar som éar viktiga fér landsbygden

Vagtyp 6 - Ovriga vagar

De senaste arens trend med kraftigt forsamrat tillstand for vagytan i
storstadsomraden ser ut att ha stannat av. En stor andel av viagytan i
storstadsomraden ar dock fortfarande simre dn underhéllsstandarden. De
vagarna utgor en liten del av vignitet, men de har mycket trafik och ar
dyra att dtgarda pa grund av den harda trafikbelastningen.

Beridknat underhallsbehov for att uppratthélla dagens tillstand ar cirka

4 miljarder kronor per ar och avser belaggningsatgirder, bade fornyelse av
slitlager och utbyte eller pdbyggnad/forstarkning med bind- och barlager
for att tillfora viss uppgradering av vagen och anpassning till
trafikutveckling.
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Bedomningen ar att denna volym ar mojlig att realisera men kraver att
budgetnivan ligger konstant under en langre tid for att marknaden ska
kunna investera i kapacitet och maskiner.

Behovet varierar 6ver landet beroende pa tillstand, storsta behovet finns i
norra halvan av landet.

Behovet for planperioden uppgar till 48 miljarder kronor.

Vagmarkering

Viagmarkering finns pa alla statliga belagda vagar, vilket inbegriper bade
langsgéende- och tvargdende linjer samt 6vriga markeringar som
exempelvis symboler. Vagmarkering har till syfte att viarna, viagleda samt
styra trafikanterna sa att en trafiksiaker och trygg transport kan ske pa ett
miljomassigt satt.

Det saknas idag en helhetsbild 6ver tillstdndet i hela landet vilket ger en
osdkerhet i behoven. Utifran tidigare tillstdndsmétningar s ar trenden
negativ och tillstindet fortsatter att sjunka. Antalet kilometer vig som helt
saknar linjer okar.

Tillstandet pa vagmarkeringarna haller en ganska jamn niva i landet, med
undantag for Norra regionen och storstad. I Norra regionen ar
vinterslitaget stort och i storstad slits vigmarkeringarna hardare av det
hoga trafiktrycket.

Kostnaden att underhalla vigmarkering har 6kat. Detta beror delvis pa att
andelen motesseparerade vagar stadigt 6kar men ocksa pé det stigande
priset for ravaror. Behovet av vigmarkering uppgar till ca 0,6 miljarder
kronor per ar inklusive underhall av vagrifflor. Det innebar ett behov for
planperioden pa 7,2 miljarder kronor.

Grusvag

En stor del av grusvagnatet faller inom begreppet obyggda viagar. De har
med tiden gétt fran att vara en stig till en vig utan storre dimensionerade
atgarder. De dr med andra ord dimensionerade for laster under 40 ton.

Idag saknas systematisk tillstdndsinformation fran grusviagarna. En
bed6mning ar att tillstandet bor forbattras for att uppna en mer langsiktigt
héllbar forvaltning av grusvagarna. Behovet for att uppratthalla dagens
funktion ar berdknad till 3,2 miljarder kronor for planperioden.

Gang- och cykelviag (GC-vag)

Trafikverket underhaller cirka 3 9oo kilometer géng- och cykelvag (GC-
vag). Detta motsvarar cirka 5 procent av det belagda vagnatets vaglangd.
For att uppratthalla ett hallbart GC-vagnit behovs reinvesteringar av GC-
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vagarnas vagkropp och slitlager samt underhéll av trummor, diken,
skyddsriacken och vagvisning. Behovet for GC-vig ingar i de behov som
redovisas i de ovanstdende anlaggningsdelar.

Konsekvenser av uteblivet underhall for Vagyta-vagkropp

Om inte vagkroppens tekniska tillstand uppratthalls kan inte heller
belaggningsytans eller grusviagens funktionella krav pa jamnhet uppnas.
Detta far da till f6ljd att hastigheten sjunker och i vissa fall att restriktioner
av vagens barighet behover inforas eftersom vagkroppens formaga att tala
belastning fran den tunga trafiken inte kan uppfyllas. Stora konsekvenser
kan utan forvarning uppsta nar en vigtrumma kollapsar. Det far da direkt
paverkan pa vagens framkomlighet och sdkerhet.

Uteblivet underhall av vagytan innebar att tillstdndet forsamras pa stora
delar av vagnitet och skador och ojimnheter pa vagytan okar. Blir
skadorna alltfor omfattande kan det innebara restriktioner av hastigheten
pa delar av vignitet. Konsekvenser av déliga vigmarkeringar leder till
okad risk for trafikfarliga situationer samt att potentialen i moderna
forarstodssystem inte kan nyttjas. Bade skyddade och oskyddade
trafikanter paverkas.

Byggnadsverk

I begreppet byggnadsverk ingar broar, tunnlar och 6vriga byggnadsverk.
Det sistndmnda innefattar till exempel stédmurar, kajer och trag.

Trafikverkets bestand av vagbroar uppgar till cirka 16 800 stycken.
Bestandet ar relativt gammalt i ett europeiskt perspektiv och broar byggda
fore forstatligandet av vagvasendet ar 1944 ar dimensionerande for relativt
sma trafiklaster. Dessa broar ir ofta forhallandevis sma och utgor en liten
del av det statliga vagnatets totala boyta, se Figur 4 som visar antal byggda
broar under olika tidsperioder.
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Figur 4 Andel broar som &r bygga under olika tidsperioder

Broar byggda fore ar 1965 har normalt dalig bestdndighet eftersom krav pa
luftinblandning i betongen infordes 1965 for att fa en battre
frostbestandighet. For sddana broar ar behovet av forebyggande
underhallsatgirder extra viktigt.

Den totala broytan har 6ver tid 6kat med cirka 1,0 procent arligen.

Broarnas tillstind beskrivs med indikatorerna brist pd kapitalvdrde och
brist pa bdrighet. Brist pd kapitalvdrde beskriver kostnaden for att
reparera skador pa alla broar i forhéllande till vad det skulle kosta att
bygga nya broar. Broar med omfattande skador har ett hogre bristvarde dn
broar med fa skador, och for helt skadefria broar ar bristen pa
kapitalvirdet noll. Brist pa bdrighet beskriver antal broar som har nedsatt
barighet.2

Figur 5 visar utvecklingen for brist pa kapitalvdrde och brist pa barighet
under de senaste 10 aren. Trenden med stadigt 6kande brist pa
kapitalvarde har planat ut och ligger sett 6ver en langre period strax over
20 promille. P4 lang sikt ska indikatorn brist pa kapitalvdrde ligga stabilt
mellan 15 och 25 promille. Ytterligare arbete kan behovas for att
bestamma den optimala nivdn med avseende pa risk och arlig
underha&llskostnad. Aven miingden nybyggda broar spelar in.

2 Barighet ar en vagteknisk term som anger den hogsta last som kan accepteras
med hansyn till uppkomst av sprickor eller deformationer pa konstruktionen.
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Figur 5 Utveckling av brobestandets brist pa kapitalvarde, promille, och brist pa
barighet, antal broar

Vi prioriterar fortsatt dtgarder pa stora och komplexa broar samt
Ooppningsbara broar, det vill sdga broar med hogt kapitalvarde. Dar gor vi
aterkommande underhallsatgarder i syfte att de ska kunna nyttjas sakert
under brons hela tekniska livslangd.

Broar och tunnlar har ett totalt behov av drift, underhall och
reinvesteringar om 26 miljarder kronor under perioden 2026—-2037.
Figur 6 visar det arliga behovet. Detta behov dr mojligt att realisera i
atgarder om medel finns, det kommer diaremot inte att ta igen det
eftersatta underhallet.
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Figur 6 Ekonomiskt behov fér broar och tunnlar under planperioden 2026—2037.
Angivet i 2023 ars prisniva (mnkr)
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Konsekvenser av uteblivet underhall for byggnadsverk
Ju storre gapet mellan tillgangliga medel och behov blir, desto storre blir
kravet pa att i prioritera atgarder pa exakt ratt broar i exakt ratt tid.

De storsta och mest komplexa broarna prioriteras hogst. Det dr broar som
har enorma kapitalvirden och dar en nedsatt framkomlighet pa grund av
uteblivet underhall inte ar acceptabel, dar méste livslangden maximeras.
Vid uteblivet underhall 4r det mindre och mellanstora broarna, framst pa
de mindre vigarna som paverkas. Nar skadeutvecklingen gar fortare dn
beraknat behover underhall vidtas for att garantera sakerheten. Om inte
alla behov kan tas omhand, kan restriktioner av framst barigheten
och/eller viagbredden bli aktuell. I yttersta fall stangs bron av helt for
trafik. Det far ofta stor lokal paverkan pa samhallet.

I och med att broar har byggts och byggs med stora marginaler kan den
minskade barigheten ofta ske utan att paverka barighetsklass. Det som
diremot sker ar att tunga transporter som kraver dispens blir stoppade.
Det ar ockséa kénsligt utifran ett beredskapsperspektiv dar broarnas
barighet kan vara en viktig forutsattning.

Infrasystem

Infrasystemomradet kinnetecknas av utrustning och komponenter med
kort livslangd jamfort med 6vriga anlaggningsdelar.

Infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar
(intelligenta transportsystem) ldngs viagnitet som ar anslutna med el.
Exempel pa tekniska installationer ar styrsystem i tunnlar och
Ooppningsbara broar, brandlarm, brand- och rokevakueringsflaktar,
pumpar och belysning.

ITS-utrustningar ar exempelvis ATK-kameror (automatisk
trafiksakerhetskontroll), MCS-system (motorviagskontroll), omstéllbara
skyltar, bommar, trafikovervakningskameror och radar.

Inom teknikomradet dr en livslingd runt 10 ar vanligt, ibland upp mot
25 &r. Aven kortare och lingre livslingd forekommer. Underhéllet inom
infrasystem blir annorlunda jamfort med traditionellt vigunderhall och
ofta byts anlaggningen ut pa grund av att exempelvis tekniken utvecklas,
reservdelar inte langre kan erbjudas eller att en leverantor inte langre
erbjuder systemsupport.

I och med att det ocksa ar teknisk utrustning som antingen ar av eller pa
skulle ett eftersatt underhall pa infrasystemutrustning innebéara att
anlaggningen ar ur funktion. For till exempel komplexa anlaggningar
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skulle det kunna fa som konsekvens att anlaggningen behover stangas for
trafik. For att undvika detta genomfors reinvesteringar regelbundet vilket
bidrar till att det eftersatta underhéallet minimeras.

Behovet av underhall kan ocksa handla om att det tekniska systemet
behover kompletteras for att kunna dela information med andra tekniska
system med nyare teknisk plattform eller med andra aktorer. For
komponenter och system inom cybersikerhetsomradet innebar det nya
siakerhetslaget och teknisk utveckling att reinvesteringarna behover ske
dubbelt s ofta som tidigare (ungefar vart fjarde ar).

En stor del av belysningsanldggningen ar byggd under 60- och 70-talet och
har en livslangd pa cirka 30 ar. Elkostnaderna ar en av de enskilt storsta
kostnaderna for omradet och detta medfor att stort fokus ligger pa att
energieffektivisera anlaggningarna. Planen for utbyte ar att forst byta de
aldsta anldggningarna och de som har hogst effekt mot den senaste LED-
tekniken.

Med redovisade behov av medel ar bedoms nuvarande niva pa
anlaggningen kunna vidmakthallas.

Behovet for samtliga delar inom infrasystem under den kommande
planperioden ar 21,3 miljarder kronor for underhall och reinvestering.

Konsekvenser av uteblivet underhall av infrasystem

Det finns redan idag ett uteblivet underhéall inom belysningsomradet. Med
ett fortsatt otillrackligt underhall innebar det att driftsdkerheten i
anlaggningen minskar och kostnaden for avhjalpande underhéll 6kar. For
trafikanten innebar det att enstaka eller hela delar av belysningen pa en
stracka inte fungerar. Resultatet blir saimre trafiksiakerhet.

Om inte medel tilldelas kan ventilationsstandarden inte uppratthallas
vilket innebar en dalig miljo for tunneltrafikanter. Det kan ocksa innebira
att en tunnel stings och framkomlighet och sidkerhet for trafikant
paverkas.

Om skyddet av system for 6vervakning och styrning inte uppratthallas i
tillracklig omfattning, innebar det att hot och angrepp kan na fram till den
operativa miljon for att leda och styra trafiken och for att 6vervaka
anlaggningen.

Maojligheten for trafikcentralerna att styra och 6vervaka trafiken blir ocksa
forsamrad, till exempel om larmsystem inte fungerar, vilket paverkar
framkomligheten.
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Vagutrustning-sidoomrade

Vanligtvis delas anlaggningsdelarna upp i vagutrustning, sidoomrade,
sidoanlaggning samt dagvattenbehandling och vattenskydd.

I dagslaget forvaltar teknikomradet bland annat drygt 16 000 kilometer
vagracke, 80 000 vigmairken, 2 000 faunapassager, 900 dammar och
300 rastplatser.

Utbredning och tillstdnd av vdgutrustning och sidoanldggning varierar i
landet, till foljd av vagtyp. Vagtypen paverkar bade vilka och hur ménga
anlaggningsdelar som kravs, men ocksa hur mycket underhall som dessa
behover. Hogtrafikerade vagar i storstadsomraden kriaver exempelvis mer
vagracken och rastplatser 4n sma lokala vagar.

Vad giller sidoomrdden har Trafikverket god kinnedom om
anlaggningsmassan, men bristfallig information om dess tillstdnd. Manga
anlaggningsdelar som ingar i sidoomraden stills infor nya omfattande lag-
och anlaggningskrav kopplat till miljovarden. Andra exempel pa detta ar
deponier i vagmiljon; kostnad for underhall av deponier ar i dagslaget
oklart.

Idag saknas en sammanvigd bedomning av anlaggningsdelar i
dagvattenbehandling och vattenskydd, da teknikomradet ar nytt och
under uppbyggnad. Just nu pagar arbete med att dokumentera och
beskriva anldggningarna, och det aterstar mycket utvecklingsarbete innan
vi kan né en mer etablerad situation.

Vagutrustning-sidoomrade har ett behov av drift, underhall och
reinvesteringar om 16 miljarder kronor under perioden 2026—2037.

Konsekvenser av uteblivet underhall for vagutrustning-
sidoomrade

Ett fortsatt uteblivet underhall innebar att vagutrustningen langs vignatet
far en allt samre standard. Riskerna okar for att utrustningen inte kan
hantera de krav de ar byggda vilket primart paverkar trafiksdkerheten.

Okade brister i bullerskyddens funktion innebir 6kade problem i
folkhélsan.

Uteblivet underhéll inom sidoomréade leder till att Trafikverket inte lever
upp till gillande lagkrav, nationella miljomal och regeringsuppdrag.

Uteblivet underhall medfor minskad trafiksikerhet och framkomlighet pa
grund av exempelvis viltolyckor och fallande trad. Ojimnheter i vigytan
och siankt hastighet blir 4ven en konsekvens om vi later invasiva arter vixa
och spridas i viganlaggningen.
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Uppdraget att vidmakthélla en fungerande gron infrastruktur begransas
om det saknas medel for underhall. Exempelvis har idag 40 procent av alla
alléer langs det statliga vignitet behov av storre underhallsatgiarder och
25 procent av alla viganknutna kulturminnen har ett eftersatt
underhallsbehov.

Ovrig underhallsverksamhet

Myndighetsuppgifter

Myndighetsuppgifter utgors framst av att omsatta myndighetsbeslut. I
behoven ingér vagvisningsbeslut, istindsattningsatgarder, till exempel
underhéllsdtgarder innan 6verlamning till ny vaghéallare vid beslut om
indragning av allmin vig. Aven omskyltningar efter beslut om foréindrad
hastighet eller nya vignummer ingar. Behovet under planperioden uppgar
till cirka 840 miljoner kronor. I behovet ingar inte kravet fran
transportstyrelsen att ersitta alla skyltar som har for liten textstorlek till
ar 2030.

Informations- och kommunikationsteknik (IKT)

It- och telekomanlaggningen anvands for att mojliggora styrning av och
datainhdmtning fran viganliaggningen. Den anvinds ocksa for
trafikledning, trafikinformation, anlaggningsévervakning samt for drift-
och stodsystem som anvinds inom bland annat underhallsverksamheten.

Under planperioden finns ett fortsatt behov av underhall och reinvestering
i datahallar och teknikhus samt reinvestering i det roda nitets och
radiokommunikation i vigtunnlarna. Behovet for IKT uppgar till ca

830 miljoner kronor for planperioden.

Datamangder samt it och telekom i anldggningen vixer stadigt genom
okning av mangden anlaggningsnira utrustning som digitaliseras. Mellan
2018 och 2021 har antalet uppkopplade objekt i vig- och
jarnvagsanlaggningen 6kat med 55 procent med f6ljd att mangden data
okat 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 paverkan pé anldggningen och var information om
anldggningen. En allt storre mangd data om och fran anldaggningen
bearbetas, lagras, kommuniceras och méngfaldigas, med inblandning fran
béde interna och externa intressenter. Det finns flera utmaningar, bland

3 Roda natet &r trafikverkets kommunikationsnat for den operativa vagnara miljén
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annat bra arbetssatt, it-stod, kompetens och tid samt kunskap om
nodvandigheten.

2.2 Indirekt vagunderhall

Indirekt underhall ar dtgarder som ar direkt hanforbara till att forvalta
vaganlaggningen men som inte ar direkta underhallsatgiarder. Det kan
exempelvis vara forvaltning av informationssystem som anvands i
forvaltningen av infrastrukturen, analyser, strategier, miljostod och
handliaggning av ledningsarenden. I kostnaderna ingar aven
underhéllsplanering och internbestallningar samt expertstod och
myndighetsutovning.

Tabell 2 Kostnader for indirekt underhall vag (mnkr)

Planbeslut Planperiod Planperiod

2022-2033 2026-2037 2026-2037

(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)
Indirekt underhall 7 600 8 300 10 000

2.3 Barighet och tjalsakring

I detta avsnitt redovisas kostnader for barighetshéjande atgarder (BK4),
tjalsakring och riskreducerande atgarder.

Tabell 3 Kostnader for barighet och tjalsékring (mnkr)

Planbeslut Planperiod Planperiod

2022-2033 2026-2037 2026-2037

(prisniva 2021)  (prisniva 2021) (prisniva 2023)
BK4 10 200 22 500 27 000
Tjalsakring 6 500 7 500 9 000
Riskreducerande atgarder 1500 4 000 4 800
Summa 18 200 34 000 40 800

Biarighetshojande atgiarder (BKg)
Barighet ar en vagteknisk term som anger den hogsta last som kan
accepteras med hansyn till uppkomst av sprickor eller deformationer pa
konstruktionen. Konstruktionens barighet beror pa en kombination av
naturliga forutsattningar och viagkonstruktionens egenskaper.
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Barighetsklassen (BK) avgor vilka fordonsvikter som ér tillatna pa vagen
eller bron. Det finns idag fyra barighetsklasser, varav BK4 ar den hogsta
och tillater fordon med upp till 74 tons bruttovikt. Den nast hogsta
barighetsklassen ar BK1 och tilldter upp till 64 tons bruttovikt. Cirka

tio procent av det statliga vagnétet tillhor idag barighetsklassen BK4 utan
sarskilda villkor+. Enskilda vagar ar inte klassificerade utan regleras med
lokala bestaimmelser.

Syftet med barighetshojande atgiarder ar att mojliggora tyngre transporter
pa en storre del av det statliga vagnatet och att pa sa satt effektivisera
godstransporter och att stirka konkurrenskraften for svenskt naringsliv.
Ett annat syfte ar att minska utslapp, slitage och olyckor som orsakas av
tung trafik genom att samma transportarbete kan genomforas med farre
fordonskilometer.

For att kunna upplata hela det nuvarande BK1-vagnitet for BK4 kravs
foljande atgarder:

e Drygt 600 broar pa BK1-viagnatet behover atgardas for att klara
den 6kade belastningen av BK4-fordon, till en uppskattad kostnad
av cirka 8 miljarder kronor.

e Cirka 10 procent av viagnitet behover atgardas for att klara tyngre
transporter, till en uppskattad kostnad av cirka 14 miljarder
kronor.

Tjalsdkring

Framkomlighet dret runt for tung trafik innebar att Trafikverket behover
minska de tillfalliga barighetsrestriktioner som till stor del orsakas av
tjallossning. Barighetsrestriktionerna uppstar nir viagen inte tal
belastningen frén tung trafik pd samma sitt som under normala
omstindigheter. En satsning pa tjalsakring for att minska
barighetsrestriktionerna motiveras av att klimatférandringarna aven
fortsattningsvis kommer att bidra till 6kade problem och att effekten av
annu tyngre transporter medfor en 6kad risk for fler restriktioner om inte
atgarder vidtas.

Behovet for kommande planperiod beriknas till 7,5 miljarder kronor.

Riskreducerande atgirder
Syftet med riskreducerande atgiarder ar att minska riskerna for stérre
storningar och att anpassa infrastrukturen till ett forandrat klimat.

4 BK4 med sarskilda villkor: Vissa vagar inom det upplatna BK4 vagnatet klarar
inte den belastning som bruttoviktstabellen fér BK4 genererar. Dessa vagar
villkoras med krav p& fordonen avseende hjulkonfiguration i form av
dubbelmonterade hjul pa fordonen, da vissa axellaster 6verskrids.
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Exempel pa riskreducerande atgéarder ar byte av vagtrummor till en storre
dimension sa att avvattningssystemet ska kunna hantera storre floden.
Har prioriteras vagtrummor dar konsekvenserna for bortspolning av
vagen ar stora.

For att uppratthélla dagens funktionalitet finns ett berdknat behov av

3 miljarder kronor for perioden 2026—2037. Ut6ver behovet av fysiska
atgarder finns ocksa ett behov av att arliga inventeringar enligt
“Riskanalys vald vagstracka” for risker i befintlig anldggning. Behovet for
inventeringar uppgar till 15 miljoner kronor per ar vilket blir 180 miljoner
kronor for planperioden.

2.4 Det eftersatta underhallet pa vag

Det eftersatta underhaéllet i vigsystemet har 6kat sedan den senaste
berakningen som togs fram ar 2019. Den framsta orsaken till att det
eftersatta underhallet 6kar ar att det underhéall som genomforts under de
senaste aren inte har varit i nivd med att bibehalla funktionaliteten. Det
innebar att det eftersatta underhallet byggs pa. Nar beslut tas om okade
miljo- och siakerhetskrav eller att tilldta hogre belastningar pa vagnatet
okar ocksa det eftersatta underhallet utifran de nya hogre kraven.

Eftersatt underhall finns inom flera delar av viganldggningen.

Tabell 4 Kostnader for att aterta det eftersatta underhallet i vagsystemet, per
delsystem (mnkr)

Status ar 2022

Status ar 2026

Status ar 2026

(prisniva 2021)  (prisniva 2021)  (prisniva 2023)

Vagyta-vagkropp 20 700 19 400 23 300
Vagutrustning- 3300 5000 6 000
sidoomrade

Byggnadsverk 1100 3900 4 600
Infrasystem 0 1100 1300
It, trafikledning och 0 0 0
ovrig verksamhet

Summa 25100 29 400 35200

Viagyta — vagkropp

En stor del av viagnatet har ett tillstdnd som inte uppfyller
underhallsstandarden vilket pa sikt hotar funktionaliteten. Eftersatt
underhall finns idag inom samtliga anldggningsdelar.
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Konsekvensen av att inte hantera det eftersatta underhallet innebar att
den langsiktiga anviandbarheten forsamras. De stora konsekvenserna
uppstar nar vagkroppens tekniska tillstind inte uppratthalls. Da kan inte
heller belaggningsytans funktionella krav pa jamnhet uppnas vilket far till
foljd att hastigheten sjunker och i vissa fall 4ven restriktioner av
barigheten da viagkroppens formaga att téla belastning fran den tunga
trafiken inte kan uppfyllas.

Eftersatt underhall inom vagyta-vagkropp:

1. Utbyte av vigstrackor som byggdes fore 1975 och ar
dimensionerade for laster under 40 ton. En inventering har gjorts
som visar pa ett antal motorvagar och motesseparerade vagar som
har ett prioriterat utbytesbehov. Behovet for att atgiarda dessa
prioriterade strackor uppgar till 7,5 miljarder kronor.

2. Vigstrackor med brister mot underhéllsstandard belagd vag tas
fram enligt en modell som utgar fran hur verkligt utforda
underhallsatgiarder genomfors. Behoven fran modellen speglar de
verkliga kostnaderna for att atgarda de identifierade
briststrackorna. Behoven for att dterta dessa brister ar berdknade
till 9 miljarder kronor.

3. Viagmarkering har idag ett eftersatt underhall pa 0,5 miljarder
kronor.

4. Eftersatt underhall for vigtrummor berdknas till 2 miljarder
kronor.

5. Behovet for att atgirda det eftersatta behovet for vigkroppsbrister
beréknas till 1,3 miljarder kronor.

6. Det eftersatta behovet for underhall av grusvigar berdknas till
3 miljarder kronor.

Viagutrustning-sidoomrade

Inom vagutrustning finns det idag uppdamda behov fran 1950-, 60- och
70-talet. Det ar fraimst pa det mindre viagnatet, vagtyp 4, 5 och 6, diar de
storsta eftersatta underhéllet finns. Inom vagutrustning ar det
anldggningsdelarna vagracken, stangsel, bullerskydd, vigmarken och
kantstolpar som har ett eftersatt underhall.

Andelen eftersatt underhall uppgar till cirka 15 procent av
anldggningsmassan. Vagracken har det storsta behovet och dar uppgar det
eftersatta underhallet till 3,7 miljarder kronor.
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Inom sidoomréde finns ett stort eftersatt underhéll inom djurpassager,
infrastrukturens natur- och kulturmiljéer, gronytor och rojningar. Detta
pa grund av stora neddragningar i budgeten de senaste aren fran en redan
lag niva.

Det eftersatta underhéllet inom sidoomréade delas upp i djurpassager,
naturmiljéer, kulturmiljoer och gronytor/rgjning.

Andelen eftersatt underhall varierar fran vattenfaunapassager som har
endast 4 procent eftersatt underhall till alléer dar det eftersatta
underhallet uppgar till 6ver 40 procent. Inom de flesta delar uppgar det
eftersatta underhallet till cirka 20 procent av det totala underlaget. Storst
eftersatt underhall har alléer med cirka 350 miljoner kronor.

Eftersatt underhall inom vagutrustning-sidoomrade:

1. Viagutrustning har idag ett behov att aterta eftersatt underhall pa
5,4 miljarder kronor.

2. Sidoomréde har idag ett behov av att aterta eftersatt underhall pa
cirka 0,5 miljarder kronor.

3. Sidoanldggning har idag ett eftersatt underhéll pa cirka 45 miljoner
kronor.

Byggnadsverk

Ett eftersatt underhall inom byggnadsverk berdknas utifran redovisade
skadevirderingar som péaverkar en konstruktionsdel sa pass att funktionen
inte kan uppratthallas. Nivan pa dessa skadeviarderingar kan hallas
konstant om erforderliga medel finns for att uppratthélla dagens
funktionalitet. For att aterta det eftersatta underhallet behover extra
medel tillforas. Det eftersatta underhéllet har berdknats utifran
kostnaderna for att atgiarda de broar och tunnlar som har en bristfallig
funktion i konstruktionsdelar och dar funktionsbristen bedéms uppsta
inom en trearsperiod.

For broar ar detta behov 4,4 miljarder kronor. For tunnlar ar behovet
230 miljoner kronor.

Infrasystem

Inom teknikomrade belysning finns ett eftersatt underhéall. Under
planperioden kravs en okning av medel med cirka 120 miljoner kronor per
ar for att aterta eftersatt underhall.
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2.5 Genomfdrbarhet

De beraknade behoven for vidmakthéllande vig ar genomforbara under
planperioden. For att kunna genomfora en plan med stora
anslagshojningar kravs god framforhallning och stabilitet i planeringen.
Genom att succesivt 6ka anslagen under tre ar kan vi ge
leverantérsmarknaden mojlighet att bygga upp kapacitet for att hantera
storre volymer. Inom vagunderhéllet behover genomforandet spridas pa
hela vagnitet och i hela landet samt dessutom fordelas pa olika
teknikomréaden. Det gor att vi snabbt kan skapa en mangd
underhéllsprojekt 6ver hela landet. Att under en period kunna arbeta pa
detta sitt ger ocksa en bred sysselsittning och ett lyft for hela landet.

Vid genomforande av underhallsatgarder pa vag kommer dagens
arbetssatt och metoder troligen vara tillrackliga i de flesta fall for att ocksa
kunna genomfora verksamheten pa ett sitt som i liten omfattning ar
trafikstorande. Storre underhéallsprojekt i de storre stiderna eller langs
vagstrackor med stora trafikmangder behover planeras extra noga for att
ocksa bli s lite trafikstorande som mojligt. Dessa underhéllsprojekt pekas
ut i ett tidigt skede sa erforderlig samordning och koordinering kan
genomforas.

Eftersom underhéllsatgarderna sprids over hela vagnatet och hela landet
kommer trafiken pa de flesta strackor inte paverkas mer an under kortare
perioder. For de storre underhallsdtgarderna och reinvesteringarna
kommer de behova utforas med en trafikplanering som motsvarar den
planering som utfors vid investeringsatgarder. Underhéllsatgarder pa de
hogtrafikerade vigarna och storstadsviagar kommer att behova en
omfattande planering och koordinering for att stora trafiken sa lite som
mojligt.

Det pagar en miangd mindre och storre utvecklingsarbeten for att forbattra
genomforandet av underhallet. Ndgra exempel pé arbeten som ska bidra
till ett battre genomforande utifran ett kostnads- och kapacitetsperspektiv
samtidigt som trafikstorningarna minimeras, &r:

e Att utnyttja digitaliseringens mojligheter. For vintervaghéllningen
ar forbattringar under inférande avseende forbattrade
leveranskontroller, ruttoptimering, beredskapsfunktioner, stod i
beslutsfattande, battre bild av faktiska vaderlage och viglag.

e Attinom masshantering minimera transporter och
avfallshantering.

e Att genomfora systematisk inventering ("Riskanalys vald
vagstracka”) for att hitta riskutsatta platser langs viagnatet som i
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sin tur kan ge underlag for att prioritera och planera atgarder.
Inventeringarna prioriterar naturriskerna; bortspolning, erosion,
oversvamning, ras och skred.

Att inom infrasystem gora en forflyttning mot analyser och
datadrivna beslut dar vi nyttjar sensorer, algoritmer och
beslutsstodsystem till att fatta battre beslut inom underhall. Som
underlag har vi ett gemensamt underhallssystem, ett
trafikledningssystem och en uppkopplad anliggning med samlade
data 15 till 20 ar tillbaka i tiden.

Att hitta forsorjningslosningar for val av material och konstruktion
som kraver mindre underhall och har en langre teknisk livslangd.
Idag Okar antalet varianter av anldggningsdelar och det har blivit
svarare att hitta reservdelar.

Att forbattra metoder och samordning for genomforande av
arbeten som kraver totalavstangning. Implementering av arbeten
som sker kvills- eller nattetid for att minska antalet trafikanter
som berors dar risken for storningar ar stor.
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3 Drift av vagsystemet

I detta kapitel redogors for driftkostnaderna i vagsystemet. Har ingar drift
av vaganlaggningen och den viagnara it-anlaggningen, drift av vagfarjor
samt trafikledning och anlaggningsovervakning.

Tabell 5 Driftkostnader i vagsystemet (mnkr)

Planbeslut Planperiod Planperiod

2022-2033 2026-2037 2026-2037

(prisniv& 2021)  (prisniva 2021)  (prisniva 2023)
Vaganlaggning 3300 3600 4 300
Vagnara IT-anlaggning 5100 7 400 8 900
Farjedrift 11 200 11 900 14 300
Bidrag for enskild vag 15 000 16 600 20 000
Trafikledning och
anlaggningsovervakning 3 600 3400 4 100
Summa 23 200 26 300 31600

3.1 Drift av vaganlaggningen

Drift av viganlaggningen omfattar kostnader for viagassistans,
manovrering av 6ppningsbara broar och eldrift. Vagassistans ar ett sitt att
oka kapaciteten pa storstadsvigar genom att snabbt kunna hantera
storningar i trafiken, till exempel enklare haverier, bensinstopp och
undanrojande av trafikfarliga hinder. Eldrift for vag ar till for att driva
vagbelysning, trafikljus, rastplatser, automatisk trafiksdkerhetskontroll
(ATK), broar och tunnlar samt andra anldggningsdelar som har behov av

el.

Behovet for planperioden uppgar till 4,3 miljarder kronor.

3.2 Drift av den vagnara it-anlaggningen

It- och telekomanliggningen majliggor trafikledning, trafikinformation,
anlaggningsovervakning samt anvindandet av stodsystem som anviands
inom bland annat underhéallsverksamheten.

Drift av den vignira it-anldggningen innefattar kostnader for
forebyggande och felavhjialpande underhall samt daglig drift av it-
infrastrukturen for vagsystemet, inklusive drift och forvaltning av it-
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miljoer, teknikutrymmen, kommunikations- och radionit, utrustning i
trafikledningscentraler samt avskrivningskostnader for investeringar.

Kostnaderna for den vagnara it-anlaggningen 6kar som foljd av allt mer
komplexa anldggningar, som till exempel tunnlar. Viganlaggningen blir
allt mer uppkopplad (till exempel genom fler 6vervakningskameror,
sensorer eller vagskyltar) vilket medfor ett vaxande behov av it och
telekom.5 Okade kostnader hanfors till fler medarbetare, 6kade licens- och
supportkostnader och hogre avskrivningskostnader. Berdkningen av
kostnaden bygger pa aktuell budget och pa antagandet av en arlig
kostnadsokning med cirka sju procent.¢

3.3 Farjedrift

Farjerederiet ar en resultatenhet inom Trafikverket som arbetar i
bolagsliknande form pa uppdrag av Trafikverket. Ett trafikavtal med
funktionella krav reglerar genomférandet.

Farjerederiet bestar av 40 farjeleder och 68 farjor. Rederiet har cirka 800
medarbetare och utfor cirka 12 miljoner fordonstransporter och

22 miljoner personresor arligen. Av farjelederna ingar 38 stycken i det
allménna vagnatet. Tva farjeleder ar enskilda och drivs pa uppdrag av
kommuner. Vintertid anlaggs isvagar i anslutning till de nordligaste
farjelederna. Enligt viglagen (1971:948) ar de allménna farjelederna en
forlangning av vag och avgiftsfria.

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

ar 2037.

For att rederiet ska kunna bira en 6kad investeringsvolym kravs att priset
for farjedriften hojs i trafikavtalet med Trafikverket. Vissa osdkerheter
finns vad giller tillkommande respektive avgdende farjeleder.

Behoven for 12-arsperioden berdknas till 14,3 miljarder kronor.

5 Mellan 2018 och 2021 har antalet uppkopplade objekt i vag- och
jarnvagsanlaggningen tkat med 55 procent med foljd att mangden data 6kat med
300 procent och antalet servrar med 74 procent.

6 Trafikverkets it- och telekomverksamhet har under senaste ar haft en arlig
ekonomisk tillvaxt p& i genomsnitt 18 procent. Bedémningen &r att tillvaxten
kommer att stabiliseras.
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3.4 Trafikledning och anlaggningsdvervakning

Verksamheten innefattar trafikstyrning, trafikinformation samt
anldggningsovervakning och bestillning av akut felavhjalpning i
viaganlaggningen.

Kostnaden beriknas till cirka 4,1 miljarder kronor for 12-arsperioden.
Detta fordelas pa daglig drift 3,5 miljarder kronor och
verksamhetsutveckling inklusive tillfalliga inforandekostnader uppgar till
600 miljoner kronor.

Kostnader inom daglig drift inkluderar vad verksamheten behover for att
genomfora dess leveranser pa en daglig basis inklusive fordyrningar, drift
av nytillkomna anlaggningar (bland annat Forbifart Stockholm), 6kad
serviceniva och effektivisering.

Kostnadsminskningen i forhallande till nationell plan beror framst pé att
takten i elektrifiering sankts och senarelagts samt att kostnaderna for
dubbelforvaltning av nuvarande trafikledningssystem NTS och det nya
systemet LAIV kommer behovas under kortare tid an tidigare.
Ibruktagning av nya anlaggningar, utokade servicenivaer och okningar till
foljd av mer vagtrafik bedoms dock 6ka under planperioden.

Nedan beskrivs de storre forandringar som vintas ske under
planperioden.

Beslutsstodsystem trafikledning

Befintligt beslutsstod NTS kommer fasas ut under perioden och ersittas
med LAIV som dr under utveckling. Systemen ger stod for och 6vervakar
trafiken och anldggning samt bistar med beslutsstod och atgiardsforslag i
det operativa skedet. Bytet av trafikledningssystem péaborjas i borjan av
planperioden, i Stockholm dock forst efter 6ppnandet av Forbifart
Stockholm. Kostnaderna for utbytet och inforandet av det nya
beslutssystemet ar lagre jamfort med gillande plan, i synnerhet for att
overgangstiden med dubbla system har blivit kortare. Det dr den framsta
orsaken till att kostnaderna for den dagliga driften har minskat jamfort
med gillande nationell plan.

Hojning av servicenivaer

Servicenivéer pa viag anger vilken nivé av trafikledning som erbjuds for
vagavsnittet. Det finns tre niver: grund, mellan och hog. Vagavsnitt som
ar hart trafikerade tilldelas en hogre serviceniva dn mindre trafikerade
vagar. Ju hogre serviceniva desto fler funktioner finns tillgangliga vilket
medfor en 6kad kostnad for operativ personal. Det finns en plan for
servicenivdhojningar till niva hog for cirka 320 mil vag och ungefar

20 procent av dessa planeras hojas under perioden.
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Ny teknik som m&jliggor digitala restriktioner pa hur viagen kan anvéndas,
till exempel hastighetsbarridrer, innebar att mojligheten att styra trafiken
utokas framforallt inom serviceniva mellan och hég. Samverkan inom
storstadsomradena kommer starkas ytterligare for att pa basta satt nyttja
ett gemensamt vagnat.

Okat fokus liggs p4 att utveckla trafikledningens bidrag for att stéirka
kollektivtrafikens konkurrenskraft for en mer hallbar trafikering. I
Malmoregionen har trafiken 6kat de senaste aren samtidigt som
servicenivaerna kommer att hojas i regionen och fler mil vag far hog niva.
Det har skapat ett behov av att under kommande planperiod etablera ett
trafikledningssamarbete liknande befintligt arbete i Géteborg och
Stockholm. En mojlig etablering av Trafik Malmo kan bli aktuellt under
planperioden.

Tillkommande anléiggning och 6kad trafik

Viganlaggningsmassan 6kar genom att nya végar fardigstills och befintlig
anlaggning far en utokad funktionalitet. Samtidigt forvintas dven trafiken
oka under planperioden. Aven mingden komplexa anliggningar, till
exempel tunnlar, som kraver en hogre niva av trafikledning och
anldggningsovervakning kommer att 6ka under perioden. Forbifart
Stockholm &r den enskilt storsta paverkan pa trafikledningsverksamheten
och kommer innebira en fordubbling av trafikledning och
anlaggningsovervaktningen i Stockholmsomradet.

Ny teknik som foridndrar trafikledning pa vag
Vigtrafikledningsverksamheten ska bli mer framtidsorienterad samt ska
snabbare kunna implementera forbattringar i verksamheten och anpassa
sig till nya krav och behov. I denna utveckling ar utvecklad samverkan
med vaghallare i storstdderna en viktig del, stod for alltmer
automatiserade fordon, multimodal trafikledning i storstad och nyttjande
dynamisk trafikreglering.

Elektrifiering

Trafikverkets satsning pa utbyggnad av elektrifiering innebar att uppgiften
att eldriftleda och dven ett utokat ansvar for anldggningsovervakning pa
vag kommer 6ka. Detta innebar att Trafikverket behover borja bygga upp
sina forméagor kring organisation, medarbetare, arbetssitt, system med
mera. Det ar fortfarande oklart hur elektrifieringen kommer att etableras
och vilken tekniklosning som kommer att viljas men bedomning ar att
eldriftsforméga pa vag behover byggas upp under planperioden.
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3.5 Bidrag for enskild vag

Enskild vag ar en viag som inte ar allman eller gata. Vaghallare for enskilda
vagar ar de fastigheter som har nytta av vigarna. Inom vidmakthallande
vag finns det tre typer av bidrag som en vaghallare for enskilda vagar kan
ansoka om: Arligt driftbidrag, sirskilt driftbidrag samt driftbidrag for
farjeled.

Det ar cirka 23 000 enskilda vagar (motsvarande cirka 7 500 mil) och
10 farjeleder som ar bidragsberittigade. Pa det enskilda vignatet med
statsbidrag ingér cirka 4000 broar. Kostnader som tas upp ska hantera
arligt driftbidrag, sarskilt driftbidrag och farjebidrag. Det sarskilda
driftbidraget avser storre underhallsatgiarder med sirskild ansékan fran
vagforeningarna. I det sarskilda driftbidraget ingar ocksa
klimatsdkringsatgiarder som kan behovas pa det enskilda vagnétet.

For enskilda vagar ar de beraknade kostnaderna i samma niva som
redovisades i inriktningsunderlaget 2022—2033. Berdkningarna av
kostnaderna bygger pa aktuellt anslag 2023 med tilldgg av de atgarder
som inte ryms inom anslaget.

I kostnaden ingéar 6kade behov av atgarder pa broar for att sakerstilla
barighet och trafiksikerhet samt 6kade behov av klimatsikring, till
exempel fler och storre vigtrummor.
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4 Underhall av jarnvagssystemet

I detta kapitel redogors for kostnader for underhéll pa jairnvag under
kommande planperiod. Underhallsverksamheten omfattar underhéll och
reinvesteringar i jirnvagsanlaggningen samt indirekt underhall. Kapitlet
belyser dven det eftersatta underhallet i jirnvagssystemet. Vidare ges en
bedémning av hur mycket av det n6dvandiga underhallet som ar praktiskt
genomforbart och en redogorelse av pagaende arbeten for att forbattra
genomforbarheten av underhallsatgarder.

Jarnvagsanlaggningen ar ett system med starka beroenden mellan de olika
delarna som tillsammans levererar avsedd funktion. Det statliga
jarnvagsnatet omfattar cirka 14 200 sparkilometer jairnvag, varav 12 000
elektrifierade. Utover omfattas 11 000 vaxlar, 4 700 jairnvagsbroar och

170 tunnlar, 1 000 signalstillverk, 13 000 kilometer optisk fiberkabel och
550 stationer. Figur 7 illustrerar exempel pa delar som ingéar i
jarnvagsanliaggningen.
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Figur 7 Bestandsdelar i jarnvagsanlaggningen

Genom god tillgdngsforvaltning och utifrén jirnvagsanlaggningens
teknikomraden hanteras behov, tillstind, planering och prioritering av
behov. Jarnvigsanlaggningen ar indelad i f6ljande teknikomraden;
Bana, Elkraftsystem, Signalsystem, Stationer, samt It- och
telekominfrastruktur.
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4.1 Underhall och reinvesteringar i
jarnvagssystemet

I detta avsnitt beskrivs atgarder och kostnader for underhéll och
reinvesteringar i jarnvagsanlaggningen. Jarnvagsunderhallet genomfors i
en mix av basunderhall och reinvesteringar, dar basunderhéllet ar
grunden i underhéllet. Det har till uppgift att leverera en fungerande
jarnvagsanlaggning och omfattar atgarder for att uppratthéalla
anlaggningens funktion har och nu.

Anlaggningens tekniska livslangd forlangs genom forebyggande underhéll
men vid en viss tidpunkt méste anldggningen reinvesteras.
Reinvesteringar avser alltsa utbyte eller ersattning av
jarnvagsanlaggningen med syfte att bibehélla eller aterstilla
anldggningens funktion. Bytet genomfors for att anlaggningsdelen borjar
bli eller ar tekniskt forbrukad, eller for att det ar oekonomiskt att fortsatta
med mindre underhallsatgarder. Nar komponenter och reservdelar inte
langre tillverkas, byts foraldrad teknik ut. Syftet med en reinvestering ar
inte att tillfora en ny standardhé6jande funktion. En viss uppgradering kan
dock dga rum i takt med den tekniska utvecklingen.

Tabell 6 visar kostnaderna for basunderhéllet samt for de reinvesteringar
som kravs for att bibehélla dagens funktionalitet. Det innebar att
grundlaggande funktionalitet (framkomlighet, tillganglighet, sikerhet,
miljo) sakerstills for hela det statliga jairnvagsnatet. Avvikelser fran
funktionella krav (hastighet, barighet, lastprofil, funktion) som finns vid
planperiodens ingdng kommer vara ungefar lika stora vid periodens slut.
Det innebér dven att det eftersatta underhallet som finns vid ingédngen av
den kommande planperioden ar ungefar lika stor vid planperiodens slut.

Nir en reinvestering i jarnviagsanlaggningen inte gjorts i tid kallas det for
eftersatt underhall. Kostnaderna for att aterta det eftersatta underhallet
redovisas samlat i avsnitt 4.3.
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Tabell 6 Kostnader for underhall och reinvesteringar i syfte att bibehalla
jarnvagsanlaggningens funktionalitet, per delsystem (mnkr)

Planbeslut Planperiod Planperiod
2022-2033 2026-2037 2026-2037
(prisniva 2021)  (prisniva 2021) (prisniva 2023)
Basunderhall alla 95 600 88 600 106 400
delsystem
Reinvestering Bana 14 900 31400 37 700
Reinvestering El 7 800 15 400 18 500
Reinvestering Signal 3400 17 000 20 400
Reinvestering Station 600 300 400
Reinvestering IT och 1300 1300 1600
telekom
Summa 123 600 154 000 185 000

For perioden 2026—2037 berdknas kostnaderna for underhall och
reinvesteringar for att bibehalla dagens funktionalitet i jirnvagssystemet
till cirka 185 miljarder kronor.

Trafikverket har sedan foregaende inriktningsplanering tilldelats en hogre
ekonomisk ram dn planbeslutet 2022—2033, vilket har paverkat
basunderhallet pa ett positivt sitt. En 6kad mangd reinvesteringar och
forstarkt underhall har lett till att antalet besiktningsanmarkningar och
felavhjalpningar har minskat. Kostnaderna for basunderhéllet bedéms
darfor kunna minska under kommande planperiod, om Trafikverket
tilldelas medel for att bibehalla dagens funktionalitet.

Basunderhall alla delsystem

Basunderhallet dr grunden i underhéllet. Det har till uppgift att leverera
en fungerande jarnvigsanldggning och omfattar atgarder for att
uppratthalla anlaggningens funktion har och nu. De totala kostnaderna for
basunderhallet uppgar till cirka 108 miljarder kronor.

Basunderhallet pagar dygnet runt och bestar av bade forebyggande och
avhjilpande underhall. Det avhjdlpande underhéllet bestar av att dtgarda
besiktningsanmarkningar, akut felavhjalpning och vintertjanster, som
exempelvis snorgjning och halkbekdmpning. I det avhjilpande underhallet
sker dven visst planerat arbete, sdsom exempelvis byte av belysning. Dessa
atgarder genomfors ofta i de arliga underhallsfonster som finns planerade
for underhallskontrakten eller i samband med andra

39



reinvesteringsatgarder. Det forebyggande underhallet bestar av
forutbestamt och tillstdndsbaserat underhéll. Det forutbestamda
underhéllet genomfors vid forutbestimda intervall eller enligt
forutbestamda kriterier i syfte att minska sannolikheten for fel i en
anldaggning. Tillstandsbaserat underhall bestar av besiktning, kontroll,
overvakning av en enhets tillstdnd avseende funktion och egenskaper samt
darav foranledda atgarder som mindre byten, ralsslipning och till exempel
vegetationsbekdmpning.

Om basunderhéllet inte utfors i tillracklig omfattning, uppstar ckade
kostnader for felavhjalpning. Risken for oplanerade nedsattningar okar
bade géllande hastighet och barighet. Samtidigt 6kar risken for
driftstorningar.

Med en god balans mellan forebyggande och avhjdlpande
underhallsatgarder kan livscykelkostnaden minimeras. Trafikverket
justerar miangden basunderhall utifran exempelvis forandrade krav,
forvantade effektivitetsforbattringar, anldggningens tillstand och
forvantad trafikutveckling.

Reinvestering Bana

Delsystemet Bana omfattar flera teknikslag sdsom spar, sparvixel, bro,
tunnel och 6vrigt inom Bana, sasom bankropp inklusive
avvattningssystem och skarning. De totala kostnaderna for nodvandiga
reinvesteringar i delsystemet Bana uppgar till cirka 72,7 miljarder kronor,
dar det eftersatta underhallets storlek ar bedomt att vara cirka

35,1 miljarder kronor.

Spar och sparvixlar

Spar och sparvixlar innefattar ral, slipers, befastning, isolerskarv,
sparvaxel och sparsparr. De totala kostnaderna for spar och sparvaxlar
uppgar till cirka 57,5 miljarder kronor dér det eftersatta underhallet
bedoms vara 30,4 miljarder kronor. Kostnaderna for reinvesteringsprojekt
for spar och sparvixlar har okat de senaste aren, bland annat beroende pa
Okade materialpriser.

Inom spérsystem finns ett eftersatt underhall for skarvfria spar byggda
fram till 1985, cirka 910 kilometer i normalhuvudspar. En del av tidigare
gjorda reinvesteringar har endast berort byte av ril, vilket kan leda till
behov av ballastrening innan nista sparbyte och eventuellt behov av att
tidigareldgga sparbyten. For skarvspar har en handlingsplan tagits fram,
uppdelad i skarvspar som bor uppgraderas genom smaérre atgiarder eller
reinvestering och skarvspar som hanteras med 16pande underhall i
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baskontrakt. I handlingsplanen finns forslag pa att byta cirka
500 kilometer skarvspar.

Bilderna nedan visar nar den beraknade tekniska livslangden uppnés for
spar- och sparvixelanldggningen. Den del av anldggningen som har
uppnatt sin tekniska livslangd kallas for eftersatt underhall.
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Figur 8 Anlaggning som uppnar sin tekniska livslangd — Sparkilometer per ar.
Uppnadd livslangd motsvarar det eftersatta underhallet.

Det finns ett eftersatt underhall for sparvaxlar i avvecklingssortimentet (i
princip alla sparvaxlar byggda fore 1980), cirka 1260 stycken i huvudspar.
Manga av dessa sparvaxlar kan troligen ersittas med begagnade
sparvaxlar av nyare typ, men finansiering och arbetssatt har hittills
saknats. Ytterligare cirka 600 sparvaxlar har uppnatt sin livslangd pa

grund av trafikbelastning.
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Figur 9 Anlaggning som uppnar sin tekniska livslangd — Antal sparvaxlar per ar.
Uppnadd livslangd motsvarar det eftersatta underhallet.

41



Bro

Bro bestar av brokonstruktionen samt konstruktioner som trag, paldack,
stodmurar och dylikt som hor till broanldggningen. Som reinvesteringar
raknas byte av hel bro samt byte av 6verbyggnad diar underbyggnaden
ateranvands. De totala kostnaderna for Bro uppgar till cirka 4,5 miljarder
kronor dar det eftersatta underhallets storlek ar bedomt att vara

cirka 300 miljoner kronor.

Det finns i nuldget 4 677 jairnvagsbroar i jairnvagssystemet. Cirka

17 procent av broarnas 6verbyggnad ar aldre an 70 ar, vilket ar den alder
vid vilken vi i Sverige vanligtvis gor byten. Av brounderbyggnader ar cirka
33 procent dldre dn 100 ar och har alltsa passerat sin projekterade
tekniska livslangd. Om brounderbyggnaden bedoms som uttjant byts dven
brooverbyggnaden. Gemensamt for alla 6ppningsbara broar ar att de
kriver sirskild kompetens for mekanik och styrning. Oppningsbara broar
ar darfor allmant dyra att byta ut och att underhélla. Bedomningen ar att
flera av dessa kommer att kriva ett utbyte, alternativt omfattande
renoveringar under perioden.

Bilden nedan visar nar den berdknade tekniska livslangden uppnaés for
broanlaggningen.
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Figur 10 Anlaggning som uppnar sin tekniska livslangd — Antal broar per ar.
Uppnadd livslangd motsvarar det eftersatta underhallet.

For broar finns idag ett vil inarbetat underhallssystem (BaTMan).
Inspektioner genomfors enligt sarskilda arbetsrutiner och det finns en god
kiannedom om anldggningen och dess status. Ett satt att oka broarnas
livslangd och minska reinvesteringsbehovet ar att genomfora
forebyggande atgirder i form av mindre utbyten och reparationer.
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Tunnel

Tunnel bestar av tunnelkonstruktion, inklidnad samt anslutande trag och
stodkonstruktioner. Som reinvesteringar riknas byte av portaler,
forstarkningssystem, inklidnad och stodkonstruktioner.

De totala kostnaderna for Tunnel uppgar till cirka 1,1 miljard kronor dar
det eftersatta underhallets storlek ar bedomt att vara drygt 100 miljoner
kronor.

Trafikverket dger och forvaltar idag 166 jarnvagstunnlar med en
sammanlagd taklangd pa cirka 131 600 meter. Vissa tunnlar ar 6ver
hundra ar gamla, medan andra nyligen tagits i drift. Berg- och
betongkonstruktioners nedbrytningshastighet kan variera mycket,
beroende pa vilken miljo som konstruktionen utsitts for. Darfor ar en
regelbunden inspektion av anldggningarna avgorande for att kunna
planera ett kostnadseffektivt underh4ll. Ovriga delsystem i tunnlarna kan
ha en lagre livslangd och kan kriva mer regelbundet underhall samt titare
reinvesteringar.

Bilden nedan visar aldersfordelningen pa tunnlarna.
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Figur 11 Aldersférdelning pa tunnlar

For jarnvagstunnlar finns det sirskilda krav pa projektering, utformning,
riskbedomning och verifiering av skydd mot olyckor. Gillande regelverk
inom omradet utgar fran minimikrav i europeiska forfattningar och
direktiv, bland annat en teknisk specifikation for driftskompabilitet
avseende sakerhet i jarnvagstunnlar.
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Bana Ovrigt

I gruppen 6vrigt inom Bana ingar bankropp, jordskiarning och
bergskirning vid slanter. Andra exempel ar bullerskydd, snogallerier och
vandskivor.

De totala kostnaderna for Bana Ovrigt uppgér till cirka 9,7 miljarder
kronor dar det eftersatta underhéllets storlek ar bedomt att vara cirka
4,2 miljarder kronor.

Omradet bankropp bestéar av banunderbyggnadens uppbyggnad samt
avvattning, dranering, geoteknik, vallar, klimatanpassning och
vattenskyddsomraden. For att sdkerstilla banans stabilitet kravs
avvattning och dranering. Forebyggande atgarder gors enligt bestamda
intervaller genom spolning av draneringsledningar, rensning av diken och
rensning av trummor. Livslangden for trummor under jairnvag ar uppnadd
pé cirka 75 procent av alla bandelar. Cirka 35 procent har olika grad av
skador. Cirka 12 procent av trummor under jirnvagen ir i behov av
reinvesteringar for att aterstalla tillstindet under planperioden.

Ett omrade som har ett relativt stort eftersatt underhall ar bullerskydd.
Fram till ar 2000 byggdes bullerskarmar for en uppskattad livslangd pa
cirka 30 ar och efter ar 2000 med en uppskattad livslangd pa 40 ar. Cirka
18 procent av skdrmarna, med en sammanlagd langd av 40 kilometer, har
uppnaétt eller kommer att uppna sin uppskattade livslangd pa 30 ar inom
planperioden. De senaste 20 aren har det tillkommit cirka 160 kilometer
med bullerskyddsskarmar.

Avvattningsatgarder genererar uppkomst av jordmassor. En
kostnadsdrivande aspekt vid masshantering ar forekomsten av invasiva
arter som okar i landet. Enligt EU-forordning” finns krav pa att vissa arter
inte far tilldtas att spridas. Vid hantering av massor med forekomst av
dessa arter kravs darfor sarskild hantering vilket innebar hogre kostnader.
Trafikverkets ambition ar att pa sikt minska kostnaderna for exempelvis
transport och deponiavgifter.

Konsekvenser av uteblivet underhall inom omradet Bana

Om inte underhall och reinvesteringar av spar och sparvaxlar utfors, okar
risken for akuta hastighets- och barighetsnedséttningar pa bade 1ag- och
hogtrafikerade banor. Risken for driftstorningar 6kar och kostnader for
basunderhallet stiger.

7 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EU) 1143/2014 av
den 22 oktober 2014 om férebyggande och hantering av introduktion och
spridning av invasiva frammande arter
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For att forlanga broarnas tekniska livslangd och senareliagga
reinvesteringsbehovet har det under lang tid satsats pa forebyggande
underhéll som forstarkningsatgarder och ommalningar. Nar detta inte
racker langre innebar det barighetsnedsattningar samt i varsta fall att bron
stangs.

Nar reinvesteringar i banunderbyggnaden uteblir, 6kar risken for ras,
skred, erosion, och 6versvimningar. Ett uteblivet underhall av bullerskydd
leder till konsekvenser for omgivningen i form av 6kat utslapp av buller
nar bullerskydden inte langre klarar uppstallda krav pa ljudnivaer.

Reinvestering Elkraft

Elkraftsystemet till jarnvagen bestar av tva delsystem; ett
banmatningssystem for kraftforsorjning av tdgen och ett hjalpkraftsystem
for kraftforsorjning av anlaggningar langs banan (till exempel
signalstéllverk, vaxlar och belysning).

Huvudkomponenterna i banmatningssystemet dr omformarstationer for
omvandling av elkraften fran kraftleverantorens nat till ratt frekvens och
spanning samt overforingssystemet for 6verforing av elkraften till tigen
bestdende av kontaktledningsanlaggningen, transformatorer, stillverk och
matarledningar.

Hjalpkraftsystemets huvudkomponenter ar hjalpkraftledningen med
tillhorande transformatorer och stillverk. Utover de tva delsystemen finns
dven elanldggningar till kraftforsorjning av it-infrastruktur,
teletransmission, radio och telefoni, teknikhus och signalkiosker.

De totala kostnaderna for nédviandiga reinvesteringar i delsystemet
Elkraftsystemet uppgar till cirka 51,2 miljarder kronor dar det eftersatta
underhallets storlek dr bedomt att vara cirka 32,7 miljarder kronor.

Arbetet med tillgdngsforvaltningen ar uppdelat i foljande
forvaltningsomraden; Hogspanning, Kraftforsorjning och Lagspanning.

Hogspianning
Inom Elkraft ar behovet storst inom forvaltningsomrade Hogspanning
som omfattar kontaktledning och linjebunden hjalpkraft.

De totala kostnaderna for nodvandiga reinvesteringar i Hogspanning
uppgar till cirka 38,5 miljarder kronor dar det eftersatta underhéllets
storlek ar bedomt att vara cirka 30,3 miljarder kronor.

Volymen av kontaktledningsreinvesteringar har historiskt sett varit lagre
an behovet for att bibehalla anldggningen vilket har resulterat i att det
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eftersatta underhallet vaxer ar for ar. Genomford analys visar att cirka
4630 kilometer (38 procent) av anlaggningen har passerat sin tekniska
livslangd. For majoriteten av anldggningen (cirka 94 procent) kravs bade
stolp- och hingverksbyte.

Kostnaderna har okat kraftigt vilket huvudsakligen beror pa 6kade
ravarupriser pa koppar och aluminium och bristande konkurrens. Andra
kostnadsdrivande faktorer ar svarigheter att fa tider i spar och enkla
produktionsmetoder vilket leder till 1dnga genomforandetider samt en
ineffektiv och kostsam produktion.

Bilden nedan visar nar den berdknade tekniska livslangden uppnaés for
kontaktledningsanlaggningen.
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Figur 12 Anlaggning som uppnar sin tekniska livslangd — Kilometer kontaktledning
per ar. Uppnadd livslangd motsvarar det eftersatta underhallet.

Vid jaimforelse med ar 2022 (borjan pa innevarande planperiod) kommer
det eftersatta underhallet till 2026 ha 6kat. En total kontaktledningslangd
pa ungefir 12 000 kilometer och en teknisk livsldngd pa 40 ar innebaér att i
genomsnitt cirka 300 kilometer anliggning behover bytas per ar. Det
eftersatta underhallet fortsitter att 6ka och det forklaras av att en stor del
av anldaggningen som byggdes under 1980- och 1990-talet nu uppnatt sin
tekniska livslangd.

For att bryta den negativa tillstandsutvecklingen dar det eftersatta
underhaéllet 6kar fran ar till ar kriavs en radikal forandring inom flera
omraden. Utbytestakten behover 6ka fran nuvarande nivaer pa 50 till

100 kilometer per ar till i storleksordning 400 till 500 kilometer per ar. Da
erhélls en utbytestakt som innebar att det eftersatta underhéllet
langsiktigt kan byggas bort. Hur en sddan volymokning ska erhallas
behover utredas. Omraden som produktionsmetoder, maskiner och
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resurser, planeringsforutsattningar, upphandlingsformer och
marknadsforutsattningar behover analyseras for att kunna presentera en
langsiktig strategi och vilka dtgarder som behover genomforas.

Ett eftersatt underhall visar sig i form av kraftig korrosion pa stolpar och
bryggor, nedbrytning och sattningar i betongfundament samt nedsliten
kontakttrad och déligt tradlage. Det i kombination med en forsvarad
reservdelsforsorjning resulterar i 6kat antal nedrivningar och
tagstorningar samt 6kade underhéllskostnader. P4 flera banor finns det
ocksa brister i den elektriska kapaciteten, vilket resulterat i fler fel och mer
omfattande trafikstorningar.

Okad trafik innebir att den elektriska 6verforingsformégan behéver
forstarkas. I manga fall sker darfor en uppgradering av
kontaktledningssystemet i samband med reinvesteringar, det vill sdga att
AT-system (autotransformatorer) eller sa kallad forstarkningslina
installeras.

Kraftforsorjning

Trafikverkets anldggningar for kraftforsorjning av tagdriften och
kraftinmatning till hjalpkraftsystemet 50 Hz bestar av omformarstationer,
kopplingscentraler, sektioneringsstationer, fordelningsstationer,
transformatorstationer samt matarledning 132 kV.

De totala kostnaderna for Kraftforsorjning uppgar till cirka 9,5 miljarder
kronor dér det eftersatta underhallets storlek ar bedomt att vara cirka
1,9 miljarder kronor.

Anléaggningens tekniska status bedoms som god. En betydande del av
anldggningen ar uppford pa 1990-talet vilket innebar att stora
reinvesteringar kommer behovas pa 2030-talet for att uppratthalla en
robust kraftforsorjning. Trafikverket kommer redan nu beh6va planera for
en organisation med formaga att utfora betydligt fler projekt. Baserat pa
livscykelkalkyler och tillganglighetskrav i kombination med
elsdkerhetsfaktorer kommer vissa anldggningar kunna drivas vidare
genom smarre atgarder medan andra behover bytas i sin helhet.

Trafikverket har en mangd anlaggningar som ar inrymda i bergrum och
stora dldre byggnader som har en betydande alder dar bergrummet och
byggnaden i sig 4r i behov av reinvestering. Vid storre reinvesteringsbehov
som stallverk, transformatorer och omformare bor en ny anlaggning
uppforas. I de fallen finns utmaningar med markatkomst och tillstand
béde for Trafikverket och néatagare med ldnga ledtider som f6ljd och behov
av langplaneringshorisont for utbyten.
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Sammanfattningsvis finns det utmaningar inom teknikomradet att
vidmakthalla leveransen av kraft. Kvaliteten pa utrustningar ar i allmanhet
hog och Trafikverket har sammantaget en god redundans bade i
anlaggningar och i kraftsystemet. Darfor bedoms leveransen av kraft till
tag och banor fortsatt vara robust och spegla den redundans som
Trafikverket valt mot olika strak.

Lagspanning

Anlaggningsmassan inom “Lagspanning Jarnvag och Teknikbyggnader”
omfattar teknikbyggnader samt dess fastighetstekniska delar och
utrustningar for stromforsorjning. Annan elanldggning som omfattas ar
kraftmatning samt styrning av sparvixelvirme och tagvirme.
Anlaggningsmassan omfattar aven plattforms- och bangérdsbelysning,
pumpanliggningar i sparmiljon, el-fjarrstyrningsanlaggningar, pumpar
och flaktar i tunnlar samt kraftmatning till trafikcentraler.

De totala kostnaderna for Lagspanning uppgar till cirka 3,2 miljarder
kronor dar det eftersatta underhallets storlek ar bedomt att vara cirka
500 miljoner kronor.

Anlaggningens tekniska status ar varierande 6ver landet. Det storsta
behovet av dtgarder dr inom belysningsanlaggningar (bangéards- och
plattformsbelysning).

Teknikbyggnader omfattas av bade fastighetstekniska delar och
stromforsorjningsdelar. Inom omradet finns ett relativt stort
reinvesteringsbehov, bade for att bibehélla funktionalitet och att aterta det
eftersatta underhallet.

Belysningsanldggningar i tunnlar har till stor del bristfallig status och i
manga fall saknas belysning. Flakt- och pumpanlaggningar i tunnlar har
vissa behov av atgirder, men inte i ssmma omfattning som
belysningsanlaggningarna.

Uppvarmningsanlaggningar dar sparvaxelvirme samt tag- och
lokvarmeanlaggningar ingar ar i relativt gott skick.

Konsekvenser av uteblivet underhall inom omradet El
Uteblivna reinvesteringar behover i regel hanteras genom mer underhall
och felavhjalpning. Kontaktledningsanldggningen ar dlderstigen och en
betydande andel av anlaggningen har passerat sin tekniska livslangd. For
att forlanga anlaggningens tekniska livslangd och senarelagga
reinvesteringsbehovet har vi under lang tid satsat pa forebyggande
underhall och forstarkningsatgirder. Nar detta inte racker langre
resulterar det i 6kad risk for nedrivningar av kontaktledningen, 6kade
antal tagstorningar och 6kade underhéllskostnader.
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Uteblivet underhall av belysningsanldggningar pa plattformar kan leda till
att resendrer inte kan vistas inom stationsomradet pa ett tryggt och sikert
satt.

Reinvestering Signal

Signalanldggningar ar bland annat signalstallverk, rangerstallverk,
vagskyddsanlaggningar, detektorer, larm och passage,
trafikantinformation och 6vervakningskameror. Signalanldggningarna
spanner over allt frin mekaniska konstruktioner fran borjan av 1900-talet
till moderna datorbaserade anliaggningar. Huvuddelen av anldggningarna
ar emellertid av dldre modell.

De totala kostnaderna for nodvandiga reinvesteringar i delsystemet
Signalsystemet uppgar till cirka 42,4 miljarder kronor dir det eftersatta
underhaéllets storlek dr bedomt att vara cirka 22 miljarder kronor.

Signalstillverk och Rangerstillverk
Inom signalsystemet dr reinvesteringsbehovet storst for signalstallverken,
dar det ar brist pa reservdelar och resurser med riatt kompetens.

De totala kostnaderna for Signal- och rangerstallverk uppgar till cirka
20,6 miljarder kronor dar det eftersatta underhallets storlek ar bedomt att
vara cirka 7,4 miljarder kronor.

Trafikverket har omkring 800 signalstallverk som &r byggda fran omkring
1925 fram till i dag. De flesta av dessa ar rela- eller datorbaserade. Andelen
reldbaserade signalstallverk ar storst, de utgor cirka 70 procent av det
totala antalet signalstillverk, medan datorbaserade signalstallverk utgor
cirka 20 procent och mekaniska signalstallverk cirka 5 procent.

Livslangden for signalstallverken ar uppnédd pa cirka 18 procent av alla
driftplatser och ytterligare 28 procent uppnar sin livslingd under perioden
fram till 2037. Om man istéllet tittar pa antalet stillverk ar motsvarande
siffra 29 procent for bada fallen. Anledningen till denna skillnad ar att de
nya datoriserade stillverken ofta styr flera driftplatser i storre omfattning
an tidigare. Totalt cirka 46 procent av driftplatserna (58 procent av
stillverken) dr i behov av ett atgardande for att aterstilla tillstandet under
planperioden.

I takt med att signalstillverken byts ut gar Trafikverket ifrdn dagens
system (ATC) till det EU-gemensamma signalsystemet ERTMS. De totala
kostnaderna for utbyten som innebar ett teknikskifte fran ATC till ERTMS
beriknas till 20,4 miljarder kronor, varav det eftersatta underhallet ar

7,2 miljarder kronor.
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Bilden nedan visar nir den berdknade tekniska livsldngden uppnés for
signalstallverken.
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Figur 13 Anlaggning som uppnar sin tekniska livslangd — Signalstallverk per
driftplats och &r. Uppnadd livslangd motsvarar det eftersatta underhallet.

For manga modeller av rangerstillverken har den tekniska livslangden
passerats och det ar idag svart att uppratthéalla reservdelsforsorjning och
kompetens. Under perioden uppnaér alla rangerstillverk utom ett sin
tekniska livslangd (88 procent).

Vigskyddsanliggningar

Trafikverket forvaltar cirka 6 500 plankorsningar dar en vag korsar
jarnvagen. 2 800 av dessa har aktiva skydd, sa kallade
vagskyddsanldaggningar, det vill siga bommar eller enbart ljus- och
ljudsignaler.

De totala kostnaderna for vigskyddsanldggningarna uppgar till cirka
20,1 miljarder kronor dar det eftersatta underhéllets storlek dr bedomt att
vara cirka 14,4 miljarder kronor.

Kostnaden for viagskydden har okat kraftigt pa senare ar och uppskattas
till cirka 9 miljoner kronor styck, dar materialet uppskattas till 20—

25 procent av kostnaden beroende pa lokala forutsattningar och
vagskyddets omfattning.

Den tekniska livslingden for vagskyddsanldggningar som ingar i den
signalanldggning som Trafikverket forvaltar har uppskattats till 25—30 ar.
Dagens anlaggningar med dldre teknik har passerat sin tekniska livslangd
och det rader brist pa reservdelar. En ny generation
vagskyddsanlaggningar, ALEX (Automatic Level Crossing), ar under
inforande och ska ersatta de aldre vagskydden. Varldsliaget, pandemin och
okade kostnader har gjort att inforandet har tagit langre tid 4n beraknat.
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Bilden nedan visar nir den berdknade tekniska livsldngden uppnés for
vagskyddsanlaggningen.
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Figur 14 Anlaggning som uppnar sin tekniska livslangd — Antal
vagskyddsanlaggningar per ar. Uppnadd livslangd motsvarar det eftersatta
underhallet.

Okade kostnader och en kontraktstid med ALEX-leverantorer pa maximalt
20 ar innebar att dagens utbytestakten ar for 1ag for att aterstilla eller
bibehélla dagens anldggningar. Kostnaderna kommer med stor sannolik
att 6ka, detta da prisnivderna enligt kontrakt justeras vart femte ar.

Ovriga signalanliggningar

Inom signalomradet finns ménga fler anldggningsdelar som ar avgorande
for jarnvagssystemets funktion. Det ar bland annat detektorer, larm- och
passagesystem, tilltradesskydd, trafikantinformation och
overvakningskameror.

De totala kostnaderna for Ovriga signalanliggningar uppgér till cirka
1,6 miljarder kronor dar det eftersatta underhéllets storlek ar bedomt att
vara drygt 200 miljoner kronor.

Detektorer
Exempel pa detektorer dr varmgangs- och tjuvbromsdetektorer och
hjulskadedetektorer.

Detektorer ar viktiga anlaggningar for att upptacka fel i ratt tid, innan
dessa orsakar stopp i trafiken eller hotar sakerheten. Livslangden for
detektorer dr uppnadd pa cirka 28 procent av alla bandelar. Antalet nya
detektorer forvantas oka under planperioden, vilket innebar ett 6kat
underhall inom omradet.
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Tilltradesskydd, larm- och passagesystem
Omrédet tilltradesskydd omfattar Trafikverkets passagesystem,
inbrottslarm och brandvarning. Utbyte pagar av dessa system.

Livslingden for den dldre typen av mekaniska lassystemen ar uppnadd
och det har startats ett utbyte till elektromekaniska lassystem. Under
kommande planperiod behover samtliga 13s av dldre modell bytas ut.
Detta innebar nya it-stod och nya arbetssatt for hanteringen av systemen.

Trafikantinformation och overvakningskameror
Trafikantinformation innefattar plattformsskyltar, flertagsdisplayer, ur,
pratorer och ljudanldggningar. Det finns utrustning i anliggningen som
har uppnatt sin tekniska livslingd sedan flera ar tillbaka.

Overvakningskameror har ménga anvindningsomraden. Omradet
innefattar fasta, rorliga och virmekameror, radar och hogtalare. Antalet
nya kameror forvintas 6ka under planperioden, vilket innebar ett 6kat
underhall.

Konsekvenser av uteblivet underhall inom omréadet Signal
Uteblivna reinvesteringar okar i regel risken for oonskade handelser och
hogre kostnader inom basunderhallet.

Foraldrade stéllverk och signalsystem kan, tillsammans med en férsdmrad
tillgang till reservdelar och kompentens, inom de dldre systemen medfora
en Okad risk for fel i anldggningen. Det leder i sin tur till att risken for
trafikavbrott okar.

Vid uteblivna reinvesteringar i vigskyddsanldggningarna kan tédgens
hastighet behdva sdnkas nar de passerar de berérda plankorsningarna.

Uteblivna utbyten av detektorer kan innebara att delar av
detektoranliggningen behover stangas ner och exempelvis fordon med
hjulplatta inte upptécks. Det 6kar in sin tur skaderisken pa spar och raler.

Samtliga lassystem behover bytas ut under kommande planperiod. Om
inte lassystemet byts ut kan det leda till sikerhetsrelaterade problem som
till exempel olasta anldaggningar samt dalig kontroll pa vilka som vistas i
vara anlaggningar.

Stationer

I omrédet stationer ingar 550 stationer med plattformsutrustning, hissar
och rulltrappor samt drift och skotsel av anslutande
gangtunnlar/gangbroar till plattform. Stationer ar under standig
utveckling, det byggs nytt och byggs om runt om i Sverige.
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De storsta kostnaderna for stationer ligger inom basunderhéllet med cirka
3,5 miljarder kronor. Totala kostnader for reinvesteringar pa stationer
uppgar till cirka 0,4 miljarder kronor.

Utrustning i stationsmiljo ar svart ansatt av skadegorelse, en generell
livslangd ar darfor svart att peka ut da yttre faktorer paverkar. Om man
bortser fran skadegorelse ar livslangden for en hiss cirka 25 ar och for en
rulltrappa cirka 30 ar. Utover hissar och rulltrappor utfors dven atgiarder
av plattformstak, dar det finns ett stort efterslipande underhallsbehov.
Hissar ar en viktig funktion for tillganglighet till mittplattformar som
saknar ramp. Det ar darfor viktigt att dessa ar i drift dygnet runt. Med
eftersatta hissar kan vi inte uppratthalla en tillgdnglig och siker
anlaggning. DA klotter och glaskross ar vanligt forekommande, behovs
anldaggningarna ofta aterstallas.

It- och telekom

It- och telekomanliggningen kravs for att mojliggora signalsystemet i
jarnvagsanlaggningen, for trafikledning, trafikinformation,
anlaggningsovervakning samt for drift och stodsystem som anviands inom
bland annat underhallsverksamheten.

De totala kostnaderna for nodvandiga reinvesteringar i delsystemet It och
telekom uppgar till cirka 1,6 miljarder kronor.

Datamangder och it och telekom i anlaggningen vaxer stadigt som f6ljd av
att den anldggningsnira utrustningen digitaliseras. Mellan 2018 och 2021
okade antalet uppkopplade objekt i vag- och jarnviagsanldggningen med
55 procent. Mangden data 6kade samtidigt med 300 procent och antalet
servrar med 74 procent.

Trafikverkets optokabelanlaggning ersitter kopparkabel och ér,
tillsammans med ERTMS, en del i digitaliseringen av jarnvigen. Den ger
mojlighet till framtida utveckling av nya tjanster och erfordras for att
hantera ett 6kande kommunikationsbehov i anlaggningen. Dessutom blir
den nya anlaggningen en viktig pusselbit for att samhélls-
kommunikationen ska fungera pa ett robust, sikert och effektivt sitt.

Merparten av kopparkabeln har uppnétt sin tekniska livslangd. For att
kunna overga fran kopparkabel till optokabel kravs det att a&ven andra
anlaggningsdelar digitaliseras. Framforallt reinvesteringar i
signalsystemet medfor en forflyttning av aldre teknik till modern, det vill
sdga att g fran analoga relastéllverk och kopparkabel till digitala stallverk
och optokabel for alla uppkopplade objekt 1angs jarnvagen.
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Det kan konstateras att det under senaste aren blivit allt mer nédvandigt
att skydda viktig verksamhet mot olika hot och angrepp som exempelvis
cyberhot och fysisk paverkan pa anliaggningen och var information om
anldggningen.

Konsekvenser av uteblivet underhall for It- och telekom

It- och telekominfrastruktur kinnetecknas av teknisk utrustning som
antingen fungerar eller inte fungerar — det finns oftast inget mellanlige.
Utrustning och komponenter har kort livslangd (3—10 &ar) och
utbytestakten ar i viss man beroende av tillverkarna och deras planer for
nar de slutar tillverka och ge support for sina produkter.

Stor del av kabelanldaggningen ar foraldrad och kopparkabel ska avvecklas.
Om inte utbyten gors kan det leda till avbrott i signalsystemen, med 6kade
tagstorande fel och 6kade driftkostnader.

Miljotillgangar

Ett teknikovergripande forhallningssatt till miljofragor ar en forutsattning
for god miljohansyn. Inom underhallsverksamheten ingar atgarder for att
bibehalla miljévarden och att skydda miljon och manniskors hilsa. Med
ratt kunskap, information och underlag planeras och bestills atgarder dar
hansyn till omgivningen integreras.

Arbete under den kommande planperioden ar att definiera vilka
miljoforeteelser som ingar i anlaggningen och som ska hanteras som
tillgangar, respektive vilka forutsattningar som finns i omgivningen att
forhélla sig till for att sedan utveckla strategier for detta. Exempel pa ett
tydligt omréde att hantera inom de olika anldggningsdelarna ar invasiva
arter, dar specifika skotselbeskrivningar behover tas fram.

4.2 Indirekt underhall

Indirekt underhall ar &tgarder som ar direkt hanforbara till att forvalta
jarnvagsanlaggningen men som inte ar direkta underhéllsatgarder. Det
kan exempelvis vara forvaltning av informationssystem som anvands i
forvaltningen av infrastrukturen, analyser, strategier, miljostod samt
handlaggning av ledningsarenden. I kostnaderna ingar dven
underhéllsplanering, internbestillningar och expertstod.
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Tabell 7 Indirekt underhall jarnvag (mnkr)

Planbeslut Planperiod Planperiod

2022-2033 2026-2037 2026-2037

(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)
Indirekt underhall 11 000 8 800 10 600

4.3 Det eftersatta underhallet pa jarnvag

Nir en reinvestering i jarnviagsanldggningen inte gjorts i tid kallas det for
eftersatt underhall. Nar jarnvagsanlaggningen aldras 6kar risken for fel

och de fel som uppstar ger upphov till mer omfattande stérningar.

Samtidigt okar kostnaderna for felavhjalpning och 16pande underhall.

Att aterta det eftersatta underhallet innebar att all anldggning som nétt sin
tekniska livslangd fram till ingdngen av planperioden ar 2026 tas om hand
och att jairnvagsanlaggningen aterstills till beslutad standard.

Tabell 8 Kostnader for att aterta det eftersatta underhallet i jarnvagssystemet, per

delsystem (mnkr)

Status ar 2022

Status ar 2026

Status ar 2026

(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)
Basunderhall 0 1 300 1 600
Bana 29 600 29 200 35100
Elkraft 9 300 27 200 32700
Signal 7 100 18 300 22 000
Stationer 0 0 0
It- och telekom 0 0 0
Summa 46 000 76 000 91 400

Det eftersatta underhéllet berdknas till cirka 91 miljarder kronor. Behovet
har i 2021 ars prisniva 6kat med 30 miljarder kronor jamfort med

foregaende inriktningsunderlag. Det motsvarar 36 miljarder kronor i

2023 4rs priser.

Framfor allt beror 6kningen pa att en stor andel av kontaktledning och

signalsystemet (signalstéllverk och viagskyddsanlaggningar) uppnar sin
tekniska livslangd med de fyra nya aren i 12-arsperioden (2034—2037) och
kommer att behova reinvesteras. Historiskt sett har mangden
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reinvesteringar varit lagre an behovet for att bibehéalla anlaggningen, vilket
i sin tur leder till ett 0kat eftersatt underhall.

Ett vaxande eftersatt underhall 6kar risken for oonskade handelser sasom
akuta fel i anlaggningen, oforutsedda stopp och hogre kostnader inom
basunderhallet. Risken for oplanerade nedsittningar 6kar bade gillande
hastighet och barighet samt 6kad risk for driftstorningar med forsamrad
punktlighet till foljd. I vissa fall kan det innebéra avstingningar och
langvariga driftstopp.

4.4 Genomforbarhet

Trafikverket har sedan hosten 2021 fatt 6kade anslag for
jarnvagsunderhall, men medlen har inte helt kunnat forbrukas. Bade
marknaden och Trafikverket behover tid att anpassa sig till storre
underhallsvolymer. For Trafikverkets egen del handlar det om att
sakerstilla egna resurser inom kritiska omraden, att effektivisera
arbetssitt och metoder, och att koordinera och planera storre
underhéllsatgarder med upp till sex ars framforhéllning.

Under 2023 genomfor Trafikverket fler underhéllsatgiarder dn nagonsin pa
jarnvag, till en kostnad av 12 miljarder kronor per ar. For att kunna
bibehalla jarnvagens funktionalitet behover medel for underhall och
reinvesteringar (anslag och intékter fran banavgifter) komma upp i en niva
om cirka 15 miljarder kronor per ar. For att dessutom kunna ta igen det
eftersatta underhallet under planperioden kravs medel pa totalt cirka

23 miljarder kronor per ar. Da skulle den totala underhallsvolymen uppga
till 276 miljarder kronor under hela planperioden.

Trafikverkets bedomning ar att underhall och reinvesteringar kan
genomforas motsvarande 197 miljarder kronor under planperioden, i en
gradvis okande takt, se Figur 15. Denna niva omfattar 185 miljarder
kronor underhalls- och reinvesteringsatgéarder for att uppratthalla dagens
funktionalitet, och 12 miljarder kronor for att ta igen eftersatt underhall
(dagens totala eftersatta underhéll berzdknas till 91 miljarder kronor).
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Figur 15 Praktiskt realiserbar underhalls- och reinvesteringsvolym (mdkr)

Det finns ett antal utmaningar i att arbeta bort det eftersatta underhallet i
hogre takt:

- Att gora reinvesteringar kraver langa ledtider for projektering,
planering av tider i spar enligt gillande lagkrav.

- For att lyckas utfora fler atgirder med 6kade anslag, behover
fordelning av kapacitet (tillgang till tider i spar) prioriteras till
fordel for underhallsatgarder.

- Utokad samverkan beh6vs med marknaden for att utveckla
affarsuppliagg i samband med kommande reinvesteringar.

- Entreprenadmarknaden behover ha forméaga att anpassa sig till en
hogre underhallsniva.

- Trafikverkets egna resurser inom vissa kritiska omraden behover
forstarkas.

- Trafikverket behover se over sina arbetssatt for att bli effektivare i
sitt genomforande.

Fran 2030 ar Trafikverkets ambitionsniva att ytterligare ha okat den
operativa formagan inom omraden som forbattrat samarbete och dialog,
attraktiva affarer och innovation och larande. Trafikverkets ambition ar att
till kommande inriktningsplanering kunna omhénderta det eftersatta
underhallet i en hogre takt.

Trafikverket har ett pagdende regeringsuppdrag om att redovisa atgarder
for att starka jarnvagsunderhallets genomforande och jarnvigstrafikens
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robusthet, tillforlitlighet och punktlighet. I det uppdraget kommer det att
ges en fordjupad beskrivning av hur myndigheten arbetar med
anldaggningskunskap, planering, prioritering och genomforande av
atgarder. Inom uppdraget tar Trafikverket fram en handlingsplan med
aktiviteter inom respektive omrade. Uppdraget ska redovisas till
regeringen den 12 februari 2024.
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5 Drift av jarnvagssystemet

Kostnader omfattar drift av jarnviagsanldggningen och av den jarnvigsnara
it-anlaggning, trafikplanering samt trafikledning och

anldggningsovervakning.

Tabell 9 Driftkostnader i jarnvagssystemet (mnkr)

Planbeslut Planperiod Planperiod

2022-2033 2026-2037 2026-2037

(prisnivd 2021)  (prisniva 2021)  (prisnivé 2023)
Jarnvégsanlaggning 3500 4 000 4 800
IT-anlaggning 9 000 11 300 13 600
Trafikplanering 4 000 5500 6 600
Trafikledning och 16 800 17 400 20 900
anlaggningsovervakning

5.1 Drift av jarnvagsanlaggningen

Driftkostnader av jirnviagsanldggningen ar kostnader som ar direkt
hanforbara till den fysiska anldggningens funktion. Exempel ar
elkostnader for infraanldggningen, kameradvervakning samt kostnader for
larm och passage.

5.2 Drift av den jarnvagsnara it-anlaggningen

Drift av den jarnvagsnara it-anldggningen innefattar kostnader for
forebyggande och felavhjalpande underhdll samt daglig drift av it-
infrastrukturen for jarnvagssystemet, inklusive drift och férvaltning av it-
miljoer, teknikutrymmen, kommunikations- och radionit, utrustning i
trafikledningscentraler samt avskrivningskostnader for investeringar.

Kostnaderna for den jirnvagsnira it-anlaggningen okar som f6ljd av en
allt mer digitaliserad anlaggning vilket medfor ett vixande behov av it och
telekom.8 Okade kostnader hianfors till fler medarbetare, 6kade licens- och
supportkostnader och hogre avskrivningskostnader. Berdkningen av
kostnaden bygger pa aktuell budget och pa antagandet av en arlig
kostnadsokning med cirka sju procent.

8 Mellan 2018 och 2021 har antalet uppkopplade objekt i vag- och
jarnvagsanlaggningen 6kat med 55 procent med foljd att mangden data 6kat med
300 procent och antalet servrar med 74 procent.
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5.3 Trafikplanering

Trafikverket planerar trafik och tillhandahaller tjanster pa jarnvag. I det
ingar att samverka med jarnvagsforetag kring trafikeringen pa kort och
lang sikt. Det handlar om kapacitets- och produktionsplanering for tdg och
banarbeten.9 Det ingér dven att hantera transporttillstind och
transportvillkor for transporter pa jarnvag.

Kostnaden beraknas till 6,6 miljarder kronor for 12-arsperioden. Detta
fordelas pa daglig drift pa 6,4 miljarder kronor, och verksamhets-
utveckling pa 200 miljoner kronor. Kostnader inom daglig drift inkluderar
vad verksamheten behover for att genomfora dess leveranser pa en daglig
basis inklusive 6kad mangd arenden, fordyrningar och effektiviseringar.

Kostnadsokningar beror framst pa att Trafikverket utokar personalen for
en robustare grundbemanning samt for att hantera en 6kad mangd
jarnvagstrafik och planering av fler banarbeten. Till det kommer under
planperioden en tillfallig personell forstarkning till f6ljd av europeisk
lagstiftning samt fortsatt utveckling och inférande av marknadsanpassad
planering av kapacitet (MPK).

MPK

Den nya l6sningen for kapacitetsplanering MPK har implementerats med
dess grundlaggande funktionalitet och omfattar systemstdd och arbetssatt.
Fortsatt implementerings- och utvecklingsarbete mot ékad automatisering
och digitalisering genomfors i borjan av planeringsperioden. Férvantad
nytta ar att frigéra mer kapacitet och att 6ka punktligheten.

Tillkommande arbetsuppgifter och nya krav

EU-kommissionens forslag till ny europeisk forordninge fér anvindande
av jarnvagskapacitet ar under beredning och foreslés inforas 2026—2030
som en del i att skapa ett klimatneutralt Europa till ar 2050.

Syftet ar att harmonisera processer over landsgranser och att effektivisera
landernas arbete med jarnvagstjanster, bade nationellt och
gransoverskridande. Person- och godstrafikens behov av kapacitet ska
tillgodoses pa ett mer harmoniserat, flexibelt och marknadsanpassat sitt.

9 | kapacitetsplaneringen planeras kommande ars tagplan. Det gors aven
justeringar i innevarande tagplan. | produktionsplaneringen sker tilldelning av
restkapacitet till tdg och banarbeten efter ansokan fran kund eller entreprendor.

10 proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL on the use of railway infrastructure capacity in the single European railway area
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Det innebar bland annat att kapacitetsdelningsprocessen paborjas fem ar
innan start av varje tagplan.

Om forslaget gar igenom innebar forandringen en omstéllning som
forutsatter en tidsbegriansad forstarkning av personella resurser for att
genomfora system- och arbetssattsanpassningar, utbildning och etablering
av nya funktioner som till exempel informationsutbyte 6ver landsgranser
och permanent funktion for EU-samarbeten.

Kostnaderna for inforande och nya uppgifter till f6ljd av ny forordning
bedoms uppga till omkring 450 miljoner kronor varav 130 miljoner ar
verksamhetsutveckling. Da forordningen dnnu inte ar beslutad finns det
en osidkerhet kring omfattning och tidpunkt for dessa kostnader.

5.4 Trafikledning och anlaggningsovervakning

Verksamheten innefattar trafikstyrning, trafikinformation, eldriftleda
samt anldggningsovervakning, storningshantering och bestillning av akut
felavhjalpning i anldggningen.

Kostnaden beriknas till 20,9 miljarder kronor for 12-arsperioden. Detta
fordelas pa daglig drift 20,4 miljarder kronor och verksamhetsutveckling
500 miljoner kronor.

Kostnader inom daglig drift inkluderar vad verksamheten behover for att
genomfora dess leveranser pa en daglig basis inklusive fordyrningar, drift
av nytillkomna anlidggningar och effektivisering. Kostnadsokningar beror
framst péa att Trafikverket utokar personalen for en robustare
grundbemanning samt ytterligare behov utifran tillkommande anlidggning,
okad trafik och fler arbetsuppgifter som rangering av bangardar och
trafikledning over landsgranser. Samtidigt bedoms nya digitala hjalpmedel
medfora en effektivisering av verksamheten, men med betydande
inforandekostnader under planperioden.

Okande anliiggningsmassa och 6kad trafik

En 6kande anldggningsmassa och allt fler tdg innebar att det kravs mer
personal for att operativt trafikstyra, 6vervaka och trafikinformera.
Trafikverket har haft en underbemanning som nu justeras for att
sdkerstilla en robust och sdker bemanning under planperioden.

Tillkommande arbetsuppgifter och nya krav

Trafikverket avser att etablera en ny rangeringstjanst pa de atta
rangerbangardar som Trafikverket forvaltar. Den nya tjansten syftar till att
forenkla for fler aktorer att nyttja rangering i transportupplagg. Tjansten
kommer att omfatta kapacitetstilldelning och trafikledning pa
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rangerbangardarna och medfora att en snarlik rollférdelning erhalls pa
dessa bangdrdar som pa jarnvagsinfrastrukturen i ovrigt.

Utformning av tjansten pagar och den bedoms driftsattas i borjan av
planperioden. Tjansten kommer att levereras narapa dygnet runt och en
preliminar bedomning &r att en bemanning om cirka 100 arsarbetskraft
kommer att erfordras for att kunna leverera tjansten pa samtliga atta
rangerbangirdar. Merparten av bemanningen avser trafikledning.

EU-kommissionens forslag till ny europeisk forordning for anviandande
av jarnvagskapacitet ar under beredning och foreslés inféras 2026—2030
som en del i att skapa ett klimatneutralt Europa till ar 2050. Om forslaget
gar igenom stéller det nya krav pa trafikledningens kompetenser,
stodsystem och arbetssitt, till exempel utbyte av information, hantering
och koordinering vid trafikstorningar. Detta kraver datadelning,
anvandning av europeiska it-verktyg och informationshantering pa nytt
satt.

Effektivisering genom digitala hjalpmedel

Utover en 6kad daglig drift ar verksamheten infors nya system och ger
mojlighet till utveckling. Det handlar om 6kade mojligheter att hantera
storningar, informationsdelning och automatiseringar for att, med
bibehéllen sidkerhet, 6ka kapaciteten och forbattra punktligheten pa
jarnvag.

Overgangen till fjarrtgklarering fran lokaltigklarering innebir en
effektivisering. Tidigare plan estimerade en snabbare 6vergang an vad
gallande nationell plan mojliggjort, vilket innebar att den vantade
effektiviseringen drojer.

Utvecklingen av nya moderna stodsystem s& som Nationellt
tagledningssystem pagéar och forvintas ge effektivisering av daglig drift
under planperioden, som till exempel 6kad automation och mindre
manuell trafikledning. Systemet vantas dven att ge forutsiattningar for
effektivare overvakningsomraden genom redundans mellan
trafikcentralerna, samt en 6kad beredskap i samband med
totalforsvarsarbetet.

Digitalisering och automatisering forandrar arbetssittet pa
trafikcentralerna i framtiden. Mer av den normala trafikeringen kommer
ha st6d fran digitala stodsystem vilket frigor utrymme for hantering av
mer trafik och framforallt storningar i trafiken. Exempel pa utveckling
som driver denna forandring ar 6vergang fran fax eller

11 proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL on the use of railway infrastructure capacity in the single European railway area
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telefonkommunikation till digital forarkommunikation mellan
trafikcentraler och lokforare, algoritmer for att 6vervakningssystem sjilva
ska kunna larma for vissa hdndelser och automatisk uppdatering av
trafikinformation vid forandringar i trafikeringen.

Forbittrad trafikinformation

Trafikverkets formaga att trafikinformera, det vill sdga ge besked om hur
trafiken kommer paverkas i samband med storningar, lever idag inte upp
till resenarers forvantningar. Under planperioden infoérs en rad atgarder
som forvantas forbattra kvaliteten och anvandbarheten, s som
forbattrade prognosstod, mojligheten att formulera informationen pa
skyltar, forbattringar kopplat till ersattningstrafik och mer
individanpassande information samt betydligt forbattrade stodsystem for
produktionen av trafikinformation i stort lage.
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6 Tillkommande anlaggning

I detta kapitel besvaras fragan hur de arliga kostnader for underhall,
trafikledning, anlaggningsovervakning samt it-och telekom forvantas
utvecklas till foljd av den samlade investeringsvolym som foreslas inom
planeringsramen.

De totala kostnaderna for tillkommande anlaggning beriknas till cirka
11 miljarder kronor.

Tabell 10 Drift- och underhallskostnader for tillkommande vag- och
jarnvagsanlaggning (mnkr)

Ar Jarnvéag Vag Summa

2026 379 257 636
2027 391 257 648
2028 391 291 682
2029 391 291 682
2030 391 682 1073
2031 391 682 1073
2032 391 682 1073
2033 391 682 1073
2034 391 682 1073
2035 391 682 1073
2036 391 682 1073
2037 391 682 1073
Totalt 4 680 6 550 11 230

Den storsta investeringen som tillkommer under planperioden ar
Forbifart Stockholm som fran 2030 beriknas 6ka drift- och
underhéllskostnader med 337 miljoner kronor per ar. Aven
Tvarforbindelse Sodertérn 6ppnar for trafik ar 2030. For mindre
tillkommande vaganldggningar anviander vi schablonprincipen att
underhallskostnaden motsvarar 1 procent av investeringskostnaden per ar
fran det ar anlaggningen tas i bruk.

P& jarnvag bedoms tillkommande kostnader utifran erfarenhet fran
tidigare ar. Det ar kostnader for basunderhall dar ny anldggningsmassa
tillkommer. Aven kostnader for trafikledning och anliggningsévervakning
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tillkommer som foljd av investeringar. Kostnaden for vidmakthéallande
faller ofta ut innan anldggningen 6ppnas for trafik och bedoms 6ka jamnt
over planperioden. Trafikverkets behov av it och telekom vintas 6ka
kostnaderna, bade i den fysiska jarnviagsanlaggningen och i de it-system
som anvinds for den. Okningen bestar dels av fler medarbetare samt
okade licens- och supportkostnader och avskrivningskostnader utifran att
anlaggningsnara utrustning digitaliseras. Det leder till 6kande
datamangder och mer it och telekom i anlaggningen.
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7 Civil beredskap

Trafikverket ska, enligt forordningen om statliga myndigheters beredskap
(2022:524), som beredskapsmyndighet ha god forméga att motsta hot och
risker, forebygga sarbarheter, hantera fredstida krissituationer och
genomfora sina uppgifter vid hojd beredskap. Myndigheten ska i sin
verksamhet beakta totalforsvarets krav. I den planering som genomfors
har atgarder och behov av personella resurser, fysiska sakerhets- och
skyddsarrangemang samt inledande fysiska beredskapsatgirder
identifierats och genomforts. Behov av fortsatta atgarder identifieras
lopande.

Trafikverket har fortydligat sin roll i totalforsvaret, utvecklat en systematik
for krigsduglighet och arbetat med kontinuitetsplanering inom vig och
jarnvag, samt genomfort fysiska atgarder for att stirka och sidkerstélla
funktionaliteten hos skalskydd, signalskydd, krisledning, alternativa
ledningsplatser och beredskapsviktig infrastruktur. Dessutom har vi
genomfort utvecklingsprojekt inom ersittningsforbindelser,
kriskommunikation, materielf6rsérjning och samverkan.

Hiar foljer nagra exempel pa behov av finansiering av atgiarder inom
vidmakthéllandeanslaget:

Forsorjningsberedskap

e Att oka Trafikverkets formaga att aterstilla infrastruktur i kris,
hojd beredskap och krig: Pagdende arbete med
foretagsplanlaggning enligt den modell som MSB tagit fram och
som syftar till att ge Trafikverket en aterstallningsformaga for alla
samhallstillstand.

e Behovinom delar av verksamheten rorande beredskapsmateriel
vag, genomforande av beredskapsbestillningar samt forvaltning av
basplatta for grundberedskap i vigsystemet

Fysiskt skydd av anlaggningarna

e Skydd av bangirdar genom stingsling och kameraovervakning,
sakerhetsatgirder for att stirka motstandskraften i for samhallet
samhallsviktiga anlaggningar for jarnvagen

Utokat behov av resurser inom beredskapsverksamheten

e For samordning, ledning, 6vning, bestillning och uppféljning
verksamheten
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e Bygga upp och bemanna ny regional beredskapsorganisation

¢ Bemanna upp Trafikverkets krigsorganisation

e Okad bemanning for incidenthantering och tjansteman i beredskap
Beredskapshdgjande atgarder i transportinfrastrukturanlaggningar

o Aterstillning av befintlig jirnvigsanliggning i brukbart skick

e Bekostande av ytterligare forvaringsplatser for materiel i
vagsystemet

It-sdkerhet
e Inkop och forvaltning it-verktyg till forbattrad it-sdkerhet

Trafikverket ser ett fortsatt behov av medel for denna typ av atgirder fran
vidmakthéllandeanslaget for vag och jarnvag i motsvarande niva som i nu
gallande plan 250 miljoner kronor per ar under planperioden.
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8 Klimatforandringar

Kostnader for vidmakthéllande paverkas av klimatforandringarna. For det
ena behover Trafikverket kunna hantera och forebygga effekterna av ett
forandrat klimat. Det kan till exempel handla om 6versvimningar i vag-
och jarnviagsanlaggningen. For det andra forvantas klimatomstallningen
innebara tillkommande kostnader for Trafikverket.

8.1 Kostnader for klimatomstéllning

Trafikverkets utgangspunkt i den langsiktiga planeringen ar att
transportsektorns klimatmal nas till 2045. Utslappsminskningen
forvantas ske genom en kombination av bade generella och specifika
styrmedel pa savil nationell nivd som EU-niva. Det handlar bland annat
om EU:s utslappshandelssystem for transporter och bostéader,
utslappskrav for nya fordon och specifika styrmedel for fornybara
drivmedel.

Dessa styrmedel forviantas paverka kostnaderna for att vidmakthalla
vaginfrastrukturen. Interna berakningar indikerar tillkommande
kostnader pa cirka fem miljarder kronor som f6ljd av kraven i EU:s
lagstiftningspaket pa klimatomradet, Fit for 55.

8.2 Klimatanpassning av infrastrukturen

Klimatforandringarna leder till mer extremvader vilket innebar 6kad
nederbord, kraftiga stormar och hojd temperatur. Detta stéller hogre krav
pa att Trafikverkets anldggning ar robust och har en vil fungerande
avvattning.

Vigsystemet behover anpassas for att kunna hantera ett forandrat klimat.
Inom barighetsanslaget finns omradet riskreducerande atgarder (se
avsnitt 2.3) dar syftet ar att minska riskerna for storre storningar och att
anpassa infrastrukturen till ett forandrat klimat. Exempel pa
riskreducerande atgirder ar byte av vigtrummor till en storre dimension
sa att avvattningssystemet ska kunna hantera storre floden.

I jarnvagssystemet ar konsekvenser av klimatforandringarna till exempel
att stora mangder sno och is behdver hanteras i spar och viaxlar, men ocksa
paverkan av tillgdnglighet for resenirerna genom forsamrad atkomst till
plattformar mm. Vid extrema varmevader okar risken for solkurvor pa
framfor allt skarvsparsanldggningarna och i samband med stormar och
hoga vindfloden kan kontaktledningsnedrivningar bli konsekvensen om
trad faller over anldggningen. Kraftiga regn och hoga vattenfloden kan
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innebara risk for ras, skred, erosion, Oversvamning och i extrema fall,
bortspolad bank. Trafikverket behover darfor vidta atgarder som till
exempel forstarkt rensning av trummor, extra skotsel av sidoomraden,
okad snorojning, tradsakring, erosionsskydd och kontroller av
temperaturer for normenliga spar. Kostnader for
klimatanpassningsatgirder ingér i respektive teknikomrade inom
jarnvagsanliaggningen.
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9 Samhallsekonomiska effekter

Enligt direktivet ska Trafikverket presentera en analys av vilka
ekonomiska resurser for vidmakthallande som skulle vara nodvandiga for
att sakerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportinfrastruktur i hela landet och i enlighet med de
transportpolitiska malen. Vidare ska Trafikverket redogora for de
overviaganden som ligger till grund for bedomningen och de
samhillsekonomiska effekter som en dndring av underhallsskulden
bedoms medfora.

9.1 Lonsamhet och hallbarhet i hela landet

Transportpolitikens overgripande mal ar att sdkerstilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Om de sammanviagda effekterna av en transportpolitisk atgard ar storre &n
kostnader for atgarden bedoms atgarden vara samhéallsekonomiskt
l16nsam. Atgirden bidrar d till den del av det 6vergripande méalet som
beror samhallsekonomisk effektivitet.

Att en dtgard bedoms vara samhallsekonomiskt lonsam sager daremot
inget om hur atgardseffekterna fordelar sig mellan olika delar av landet
eller mellan olika grupper i samhallet. Samhallsekonomisk lonsamhet har
med andra ord inget att gora med den del av mélet som avser
“medborgarna och naringslivet i hela landet” vilket kan tolkas som att
fordelningen av atgardseffekter i olika delar av landet behover beaktas.

En samhallsekonomiskt lonsam underhallsétgard definieras som att
nettonyttan av adtgarden ar storre dn noll. Nyttan av atgiarden bedoms
utifran de effekter som ar relevanta for resenarer och godstransportkopare
samt sa kallade externa effekter av trafik pa ovriga delar av samhallet (till
exempel buller, luftféroreningar och utslapp av vixthusgaser), idag och i
framtiden. Eftersom en atgard idag dven kan paverka framtida drift- och
underhallskostnader ar det visentligt att Aven beakta atgirdens effekter pa
dessa kostnader; det vill sdga infrastrukturhallarens framtida kostnader
for anlaggningen.2

12 Det langsiktiga malet for Trafikverkets drift och underhall lutar sig mot samma
effekter och kostnader men med nagot annorlunda ord: "Det langsiktiga malet for
drift och underhall ar att erbjuda alla trafikanter en god framkomlighet under sékra
forhallanden aret runt, nu och i framtiden, inom ramen for vad vagens fysiska
utformning och barighet medger och med hansyn till miljon.” (Trafikverket Rapport
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I planeringen av drift- och underhéllsétgéarder spelar olika tillstindsmatt
och indikatorer pa anldggningens tillstand en visentlig roll. Dessa
relateras till en viss i forviag bestimd standard for att avgora om atgarder
behover vidtas. For att mata méluppfyllelse for dtgarder pa belagd vag ar
bland annat vignatets tillstand relativt en langsiktig drift- och
underhallsstandard central. Standarden utgor en precisering av det
langsiktiga malet uttryckt i uppfoljningsbara termer, huvudsakligen
tillstdndstermer, for olika delverksamheter inom drift och underhéll.:3 For
de effektanalyser av reinvesteringar i jairnvagsanldggningen som
presenteras i denna underlagsrapport utgar man ifrdn beraknad teknisk
livslangd for att bedoma behov av atgiard. 4

En samhallsekonomiskt effektiv standard kan definieras som den standard
dir den marginella kostnad som kravs for att uppna den ger en lika stor
marginell nytta for samhillet. Denna niva pa standarden garanterar inte
en standard som ar onskvard ur ett fordelningsmassigt perspektiv ("for
medborgarna och niringslivet i hela landet” som det heter i det
overgripande transportpolitiska malet).’s VTT har till exempel noterat att:
“Nar det handlar om lagtrafikerade vagar ar det mycket svart att finna
samhillsekonomiska motiv for att rattfardiga bra tillstdnd pa vagarna”.1®
Fordelningsperspektivet kan motivera att vissa vigar har en niva pa
standarden som ar hogre dn vad som skulle kunna motiveras ur ett
samhallsekonomiskt lonsamhetsperspektiv.

Givet den standard man valt ar det vasentligt att minimera samhallets
kostnader for att uppratthalla den valda standarden av
kostnadseffektivitetsskal. Har handlar det om att vilja atgiarder och
tidpunkter for olika atgardsinsatser pa ett optimalt sitt Gver
anlaggningens livscykel.'7

2012:074, Underhallsstandard belagd vag 2011, bilaga 1 sid. 3). Det langsiktiga
malet beskrivs i termer av tre delmal: (i) néjda kunder, (i) miljshansyn och (iii)
infrastrukturens bestandighet.

13 Trafikverket Rapport 2012:074, Underhallsstandard belagd vag 2011, bilaga 1
sid. 4

14 En anlaggning dar en stor andel har passerat sin tekniska livslangd har storre
mangd fel som kan generera forseningar och det ar ocksa dyrare att underhalla
en sadan anlaggning &n en anlaggning dar andelen som passerat den tekniska
livslangden ar liten.

15 Det galler bade inom en generation en viss tidsperiod och mellan generationer i
olika tidsperioder.

16 \VTI rapport 775 Lagtrafikerade vagar. En litteraturstudie utifrdn nytta, standard,
tillstdnd, drift och underhall, sid 8.

17 Detta kan med andra ord formuleras som: "Underhallet ska genomféras pa ett
satt som ger den langsiktigt basta totalekonomin fér samhallet som helhet. Detta
innebar exempelvis att genomfora forebyggande underhall som sakrar den
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Bade samhillsekonomisk lonsamhet och samhallsekonomisk férdelning
beaktas av Trafikverkets underhallsstandard for belagd vag och i analyser
av reinvesteringar i jairnvagsnatet. Trafikverkets underhéllsstandard for
belagd viag bygger pa tre huvudmal som kort kan kategoriseras i termer av:
samhallsekonomisk l16nsamhet (16nsam standard), samhallsekonomisk
fordelning (grundldggande standard) och framtida drift- och
underhéllskostnader (vagnatets bestandighet). I de fall d& man genomfor
en atgird trots att atgiardseffekterna inte uppviager atgardskostnader kan
man siga att man i praktiken viktar upp effekter for vissa resenirer och
gods i beslutet. Detta kan i vissa fall motiveras av fordelningsmassiga skal
(”...for medborgarna och naringslivet i hela landet” som det heter i det
overgripande transportpolitiska malet).

Enligt direktivet ska inriktningsunderlaget beakta nyttan med att
uppritthalla funktionaliteten i infrastrukturen i forhallande till nyttan av
nya investeringar. Det ar darfor relevant att jamfora hur effekter av
underhallsatgarder forhaller sig till motsvarande effekter av investeringar.

Aven om planeringen av drift- och underhallsatgirder baseras pa nigon
form tillstdndsindikator relativt en viss standard, sé ar det relevant att
redovisa vilka effekter som uppnas for resenirer och gods samt samhallet i
ovrigt for en viss budget. Detta kan sammanfattas i ett méatt pa
samhallsekonomisk l6nsamhet: nettonuvardeskvoten (NNK). Det finns
dock vissa skillnader mellan 16nsamhetsbedomningar avseende underhall
respektive investeringar som ar relevanta att uppmarksamma i detta
sammanhang.

For det forsta, i beslutsunderlag avseende investeringar, den sa kallade
samlade effektbedomningen (SEB), hanteras fordelningsfragan vid sidan
av den samhaéllsekonomiska l6nsamhetsbedémningen i form av en
beskrivning av tankbara effekter for olika grupper i samhallet. I
beslutsunderlag avseende underhéllsatgarder ar fordelningsfragan
inbakad i den standard som anvénds for att analysera atgéardsinsatser.
Man kan ocksé notera att fordelningsmassiga 6vervaganden vad géller
béde investeringar och underhall kan avspegla sig i Trafikverkets faktiska
beslut om hur medel for investeringar och underhall férdelas mellan olika
regioner.

For det andra, andelen relevanta effekter som for narvarande ingar i
lonsamhetsberakningar for underhallsatgarder ar lagre dn i motsvarande
berdkningar for investeringar. Ett exempel pa detta ar effekter for

l&ngsiktiga funktionen och undanrgjer risken for framtida kostnadskravande
atgarder med stora trafikstorningar.” (Trafikverket Rapport 2012:074,
Underhallsstandard belagd vag 2011, bilaga 1 sid. 3)
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godstransporter som inte ingar i en del av de berdkningar som presenteras
i denna rapport. Detta betyder inte att atgirderna ar irrelevanta for
godstransporter. Det handlar snarare om att modellerna som anvénds for
berakningarna i dagslaget inte ar tillrackligt utvecklade for att inkludera
alla effekter. Darfor kan i forekommande fall en 1ag berdaknad
samhaillsekonomisk Ionsamhet for atgarder inom vidmakthéallande bero pa
att alla relevanta effekter inte ingar i berdkningarna.

Man kan slutligen notera att analyser av underhéallsatgiarder pa en viss del
av infrastrukturen bygger pa att den ska fortsitta att finnas och darmed
behover underhallas. Avveckling eller forandring av infrastruktur-
héllaransvaret ingar med andra ord inte som analysalternativ.

9.2 Berédknade effekter for jarnvagssystemet

Analysen av vidmakthallande av jairnvagsanlaggningen utgar ifran effekter
av reinvesteringar pa basunderhéll och forseningar for resenérer.
Reinvesteringar utgors av atgarder som ersitter delar av anlaggningen
som passerat sin tekniska livslangd. Effekterna uppstar eftersom
basunderhall av en dldre anlaggning ar mer kostsamt och felfrekvensen ar
hogre i en dldre anldggning. Fel i anldggningen genererar i sin tur
tagforseningar. Storleken pa effekterna hamtas ifran det sa kallade
McKinseysambandet.

McKinseysambandet togs fram under Kapacitetsutredningen'® och
innebar att infrastrukturrelaterade tdgforseningar kan minska med cirka
35 procent om hela det eftersatta underhallet pa jirnvagen atgirdas. I
sambandet finns osdkerheter, darfor ska resultaten tolkas med viss
forsiktighet.

Det eftersatta underhaéllet i jairnvagsanlaggningen har i denna analys
antagits uppga till drygt 77 miljarder kronor i 2019 ars prisniva. Med en
budget i niva med gallande plan kommer det eftersatta underhallet att 6ka
under perioden 2026—2037 vilket skulle innebara ett forsamrat tillstand
pa anlaggningen i slutet av planperioden.

Analyserna utgar fran tre scenarier enligt nedan.

18 Trafikverket 2011, "Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — férslag pa loésningar
for aren 2012-2021"
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Scenarier i analyserna

Jamforelsealternativ Gallande plan 2022-2033: Innebér att vi
reinvesterar och underhaller med samma ramniva som i nu gallande plan.
| borjan pa planperioden finns ett eftersatt underhall som 6kar under
planperioden och ar vid slutet pa planperioden stérre an vid borjan.
Anlaggningen lamnas saledes i samre skick an vad den var i borjan av
planperioden.

Utredningsalternativ 1 Konstant niva pa eftersatt underhall: Innebar
att vi reinvesterar och underhaller anlaggningen sa att tillstandet ar
detsamma i borjan av planperioden och i slutet av planperioden.
Budgetnivan motsvarar kostnaderna for att bibehalla
jarnvagsanlaggningens funktionalitet.

Utredningsalternativ 2 Fullstandigt atertagande av eftersatt
underhall: Innebar att vi reinvesterar och underhaller anlaggningen sa att
tillstandet successivt blir battre under planperioden. | slutet av
planperioden finns inget eftersatt underhall kvar. Budgetnivan motsvarar
kostnaderna for att bibehalla jarnvagsanlaggningens funktionalitet och for
att aterta det eftersatta underhallet.

For att berdkna resenarsforseningar anvinds ankomstférseningar for
september ar 2019 fran Trafikverkets uppfoljningssystem Lupp' och
avstigande enligt prognos fér 2019 samt Basprognosen for 20402°. 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 tillstandet inte forandras. Det framtida resandet for 2026
beriknas utifran en resandetillvixt som baseras pa basprognosen for
2040. Nyttorna under och efter planperioden beaktar trafiktillvaxt (se
Tabell 11) och infrastrukturférandringar som f6ljer av reinvesteringarna.

19 https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/forvaltning-och-
underhall/Lupp-uppfoljningssystem/

20 Uppgifter angdende avstigande hamtas fran Sampers basar 2019 och
Trafiktillvaxten frdn Basprognosen 2040 (2023-04-01)
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Tabell 11. Kalkylférutsattningar for de samhallsekonomiska berékningarna,
jarnvag?

Kalkylperiod — Investeringsmetoden 40 ar
Arlig trafiktillvaxt innan 2040 (nationell tag) 1,8%
Arlig trafiktillvéxt efter 2040 (nationell tag) 1,0%
Arlig trafiktillvaxt innan 2040 (regional tag) 1,9%
Arlig trafiktillvaxt efter 2040 (regional tag) 1,0%

Genom att jamfora de samhallsekonomiska effekterna i
utredningsalternativen med jaimforelsealternativet kan vi gora en
bedomning av budgetnivaernas effekter. Resultaten fran berdkningarna
aterges i Tabell 12 och Tabell 13.

Beriakningarna har gjorts i enlighet med rekommendationerna i ASEK 7.1.

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

Vidare sa saknas det effekter pa resandeefterfragan, en 6kad risk for
forseningstid innebar mindre efterfragan pa jarnvagsresor, emellertid
berdknas inte denna effekt i nedanstdende resultatsammanstallningar.

Analyserna av de samhillsekonomiska effekterna av vidmakthéllande pa
jarnviag visar att det vore samhallsekonomiskt effektivt att utfora mer
reinvesteringar dn vad vi har utrymme till i den plan som géller i
dagslaget.

Nettonyttan av UA1, det vill sdga 6kningen av budgetnivan jamfért med
nuvarande plan, skulle enligt vara berdkningar uppga till cirka

18,6 miljarder kronor under kalkylperioden 2026—2072.22 Nyttorna bestar
av minskade forseningar for resenirer samt insparade kostnader for
basunderhall. NNKi ar 1,1 for UA1 i jamforelse med JA.

21 Prognos for persontrafiken 2040. Trafikverkets Basprognoser 2023-04-01.

22 perioden 2026—-2072 har valts d& en reinvestering under planperioden i snitt
genomfors ar 2032 och kalkylperioden &r 40 ar.
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Tabell 12 Berdknade samhéllsekonomiska effekter utredningsalternativ 1,
konstant niva pa eftersatt underhall, prisniva 2017

Effekt (UAL - JA)

Period 2026-2072

Period 2026-2037

Férseningsvinst 5971 1032
Nuvarde for minskat underhall 29919 3941
exklusive reinvesteringar

Reinvesteringar -17 274 -17 274
Nettonytta 18 616

Nettonuvardeskvot (NNKi) 1,1

Nettonyttan av att genomfora reinvesteringar pa jarnvag sa att det

eftersatta underhallet atertas (UA2), det vill sidga en ytterligare 6kning av

budgetnivan jamfort med UA1 skulle enligt vara berakningar uppga till
cirka 47,8 miljarder kronor under kalkylperioden 2026—2072. Nyttorna

bestar dven har av minskade forseningar for reseniarer samt minskade
kostnader for basunderhall. NNKi ar 0,6 for UA2 i jamforelse med JA. Det
ar saledes lonsamt att aterta det eftersatta underhallet.

Tabell 13 Berdknade samhéllsekonomiska effekter utredningsalternativ 2,
fullstandigt atertagande av eftersatt underhall, prisniva 2017

Effekt (UA2 - JA)

Period 2026-2072

Period 2026—-2037

Forseningsvinst 34 103 6829
Nuvarde for minskat underhall 91173 13073
exklusive reinvesteringar

Reinvesteringar -80 562

Nettonytta 44 714

Nettonuvéardeskvot (NNKi) 0,6

9.3 Beraknade effekter for vagsystemet

De samhillsekonomiska berdkningarna for vag ar uppdelade i tre delar:
belagd vig, byggnadsverk och barighetshéjande atgarder.
Effektbedomningarna for vigunderhall omfattar emellertid inte hela

Trafikverkets anslag for vigunderhall. Darutover tillkommer atgarder

riktade mot exempelvis infrasystem samt vagutrustning och sidoomréden.
Trafikverket saknar idag metoder for att effektbedoma underhéllsinsatser
riktade mot dessa teknikslag.
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Belagd vag

Trafikverket har i dtgardsplaneringen for perioden 2022—-2033 beskrivit
hur restiderna forsamras genom att tillstdndet forsamras pa viagnatet. I
analyserna av scenariot “konstant niva pa eftersatt underhall” som da
genomfordes var NNK-i 2,4.23 Observera att denna analys inte ar gjord
med de nu gillande forutsattningarna.

Byggnadsverk pa vag

For att analysera de samhillsekonomiska effekterna av planforslagets niva
pé underhdll av byggnadsverk har Trafikverkets managementsystem for
broar och tunnlar, Bridge and Tunnel Management, BaTMan, anvants.

For varje byggnadsverk tas minst tva planeringsstrategier fram: S1, som ar
den samhallsekonomiskt mest lonsamma strategin och S2, som ar den
nastbésta planeringsstrategin om Si-strategin inte kan genomforas. S2
beskriver séledes konsekvensen av att medel for att den optimala
strategin, S1, inte beviljas. S2 anvands for att berdkna S1-strategins
lonsamhet samt visa pa samhéllsekonomisk merkostnad for det fall att S1
inte kan genomforas av budgetskal.

Den optimala strategin S1 dr sammansatt sa att livscykelkostnaderna for
byggnadsverket minimeras. Strategin tar dven hansyn till
samhillsekonomiska effekter i form av restidskostnader som uppkommer
vid eventuella hastighetsnedsattningar och omledningar som vidtas for att
inte riskera trafikanters siakerhet. Den alternativa strategin medfor
senareliaggning av planerade atgirder utifrdn budgetrestriktionen.

I berakningarna kopplade till byggnadsverk ar vi bundna till den metod
som anvands i verktyget BaTMan och som skiljer sig nigot fran de
metoder vi anvinder i 6vriga analyser. Merkostnaderna som uppstar av att
inte genomfora den optimala strategin bestar av 6kade dtgardskostnader
och trafikala kostnader. Kostnaderna i detta avsnitt innehaller darfor inte
skattefaktor24 och ar diskonterade till ar 2023.

I Tabell 14 aterges resultaten for BaTMan-berdkningarna for tre ar: 2024,
2025 och 2026. Optimeringen genomfors for tre ar, dar det uppkommer
en kostnad av att inte genomfora den optimala strategin i varje ar. Den
totala samhallsekonomiska merkostnaden for att inte genomfora samtliga
atgarder som ingar i den optimala strategin under perioden 2024—2026

ZTrafikverket (2021). Samhallsekonomiska analyser av vidmakthallande,
Borlange: Trafikverket.

24 Det paverkar inte kvoterna eftersom skattefaktorn appliceras i bade taljare och
namnare.
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uppgar till 1,6 miljarder kronor. Summan kan ses som en ingaende
samhillsekonomisk kostnad till den nastkommande perioden. Vissa av de
projekt som ingick i den prioriterade strategin under perioden 2024—2026
genomfors under nistkommande period, men till en hogre kostnad dn om
de hade genomf6rts under perioden 2024—-2026 pa grund av
tillstandsforsamringen. P4 samma sitt 4r summan 17 miljoner kronor en
ingdende samhallsekonomisk merkostnad av att alla prioriterade projekt
under 2024 inte kan utféras under aret.

Sammantaget hade alltsa en 6kning om 457 miljoner kronor for medel till
underhall av byggnadsverk inneburit undvikande av merkostnader om
1,6 miljarder kronor. Varje ytterligare skattekrona som laggs pa
byggnadsverk hade alltsa givit nyttor som uppgar till 3,5 kronor.25

Resultaten kan anviandas for att fa en uppfattning kring vilka nyttor en
given budgetniva kan fa, den samhaillsekonomiska nyttan kommer dock
avta vid hoga budgetnivaer (avtagande marginalnytta). Det betyder att den
berdknade nyttan kan vara en underskattning vid budgetnivaer lagre an i
gillande plan, JA, och en 6verskattning vid budgetnivaer hogre dn i UA2.

Tabell 14 Resultat frAn de samhallsekonomiska berakningarna for byggnadsverk
vag, miljoner kronor?®

Totalt 2024 2025 2026

Kostnader for optimal strategi (S1) 2811 576 979 1256
Budget enligt gallande plan 2022—-2033 2 354 569 770 1015
Brist pa medel 457 7 209 241

Samhallsekonomisk merkostnad av att

. . 1589 17 843 729
ej genomfdra S1

Barighetshojande atgarder

Trafikverket har tidigare analyserat konsekvenserna av att tillita tyngre
fordon (frén 60 till 74 ton, det vill sdga barighetsklass 4) och en
kombination av langre och tyngre fordon pa delar av det svenska viagnitet.

25 Observera att detta inte &r en nettonuvardeskvot, den gar alltsd inte att jamféra
med NNK for évriga teknikslag. Det som beréknats &r en Nytto-utgifts-kvot for att
fa en kvot jamforbar med NNK kan 2,5 anvandas (3,5-1).

26 Summorna i tabellen kan anvéndas for att visa att det &r samhéllsekonomiskt
I6nsamt att genomféra underhallsatgarder. De absoluta beloppen i planerade
atgarder ar en delmangd av totalen. Pagaende, flerariga, atgarder innefattas
exempelvis inte, likasa ingdr inte heller arliga kostnader for tillstindsbedémning,
forutbestamt underhall (tvatt, rengéring etc.), bromandévrering mm.
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De samhaillsekonomiska berakningarna tar hansyn till effekter for
fordonsigare och godstransportkopare, externa effekter i form av
vagslitage, luftféroreningar, koldioxid, olyckor och tidseffekter for
personbilar pad de vagar dar lastbilarna fardas. Effekterna stills mot
kostnader for de infrastrukturinvesteringar som kravs for att saval langre
som tyngre fordon ska kunna trafikera vagnatet. Analysen baseras pa en
rapport fran 201527 vilket gor att det inte ar de nu gillande
kalkylforutsattningarna som anvands.

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

Sedan 2018 ar det tillatet med tunga transporter pa delar av vagnatet,
vilket enligt berdkningar ger en NNK-i pa 2,5. Att dven tillata fordon med
en langd pa maximalt 34 meter, skulle enligt den samhéallsekonomiska
analysen i ovan namnd rapport ge ytterligare betydande nyttor.
Sammantaget skulle varje satsad krona ge 6ver tio kronor tillbaka vid en
satsning pa tyngre och langre fordon.

27 Trafikverket, Systemanalys av inférande av HCT pa vag, TRV 2015/40563
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10 Bidrag till funktions- och
hansynsmalen

Enligt direktivet ska effekter och maluppfyllelse i forhallande till de
transportpolitiska malen, av forslaget till medelsfordelningen redovisas. I
detta kapitel redogors for bidrag till funktions- och hiansynsmal inom
omradet vidmakthélla.

Som grund for denna analys har tre nivier anvants; I) 1dg= lagd plan
ligger, IT) mellan= kostnader for att bibehalla dagens funktionalitet och
III) hog= kostnader for att bibehalla dagens funktionalitet samt att
eftersatt underhall delvis kan inhdmtas. Utgangspunkt for de olika
nivderna ar de kostnadsuppskattningar som presenteras i Tabell 1 och
Tabell 4 for vag samt i Tabell 6 och Tabell 8 for jarnvag.

Utifran ett principiellt resonemang redovisas en bedomning av effekter av
ovanstaende nivaer for vidmakthallande, och dess mgjlighet att bidra till
de transportpolitiska funktions- och hinsynsmalen. Hur den faktiska
prioriteringen av medel utfaller i senare planeringsskeden, inte minst
inom vidmakthaélla, a4r dock avgorande for flera mél och
héllbarhetsaspekter.

Forutsittningarna att gora informerade avvigningar i prioriteringen
begrinsas forstas av mojligheterna att beriakna och bedoma effekter,
beroende pa kunskapslige vad giller effektsamband och tillgdngliga
underlag i det planeringsskede vi befinner oss i. I avsaknad av heltdckande
effektsamband ar principen att "varda det vi har” i syfte att &tminstone
bibehalla systemets funktionalitet en rimlig utgdngspunkt for prioritering,
inte minst i ljuset av 0kande nedbrytning av anlaggningen och risk att inte
uppriatthalla grundlaggande standard.

Principen att “varda det vi har” inbegriper en ambition om resurseffektiv
anvandning av infrastrukturmedel och dndliga resurser, vilket i sin tur ar
gynnsamt for hansynsmal savil som funktionsmal. Principen péaverkar
forutsattningarna for exempelvis tillforlitligheten i befintlig
transportinfrastruktur, att kunna uppritthélla funktionen i ett bullerplank
over tid, att minska viltolyckor och 6ka biologisk mangfald med hjilp av
djurpassager eller att minska antalet dodade och skadade i trafiken. Att ta
hand om det vi har inkluderar féljaktligen att atgarda brister i befintlig
infrastruktur fore att bygga nytt.

Sammanfattningsvis innebar niva lag, medel motsvarande gdllande plan,
att viag- och jarnvagssystemet, inklusive exempelvis miljotillgdngar, kan
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antas forsamras i en takt som Trafikverket inte har mojlighet att aterstélla.
Forsamringarna omfattar i synnerhet tillgdnglighet pa de lagtrafikerade
viagarna/banorna, biologisk mangfald, hilsoeffekter till f61jd av buller
samt mojligheten att uppna etappmalen for trafiksakerhet. Niva lag
innebar ocksa att Trafikverket i hogre utstrackning riskerar att inte kunna
uppfylla lagkrav, 6verenskommelser och ataganden. Med niva ldg riskerar
gapen att oka till de transportpolitiska funktions- och hansynsmalen.
Dessutom riskeras 6kade kostnader for att senare aterstilla efterslapande
underhall.

Med niva mellan antas att Trafikverket i storre utstrackning kan
uppratthalla dagens funktionalitet i anldggningen. Effekter av
underhéllsverksamhet och dess bidrag till maluppfyllelse ar foljaktligen
positiv, relativt niva ldg, eftersom att underhéllet motverkar den
nedbrytning som sker. Samtidigt forviantas insatserna heller inte att
minska befintliga gap gentemot uppstillda mal. Dessutom ar kostnaderna
satta utifran “dagens” kidnda behov och tar inte hansyn till eventuellt
framtida ytterligare behov for att uppratthalla funktionalitet, vilket
generellt innebar osakerheter om medel i nivd mellan faktiskt skulle
kunna uppratthélla dagens och morgondagens funktionalitet.

Vid niva hog uppratthalls dagens funktionalitet samtidigt som eftersatt
underhall till del kan atertas. Det innebar en tillstindsforbattring generellt
i befintlig vig och jarnviag. Med denna ambitionsniva finns mgjlighet att
exempelvis 6ka den biologiska mangfalden, minska risken for fororening
av dricksvatten, 6ka forutsiattningarna for gang och cykling, forbattra
tillgdngligheten for naringsliv och medborgare inklusive att minska
skillnader mellan glesbefolkade landsbygder och 6vriga delar av landet.
Positiva effekter sprids saledes 6ver hela landet, och satsningarna ger ett
tydligt bidrag till maluppfyllelse.

For samtliga mélomraden géller (forstas) att mer resurser till
vidmakthallande generellt &r bittre, allt annat lika. Atgirder for att virda
och aterstilla befintliga tillgdngar bedoms generellt vara effektiva och ge
god maluppfyllelse i jamforelse med att senare dtgdrda bristerna med
investeringsmedel.

10.1 Milj6 och hélsa

En ram enligt gillande plan (niva ldg) skulle innebira en fortsatt
forsdmring av miljotillgdngar, det vill sdga att virden och funktioner i eller
i anslutning till anldggningen som framjar miljé och manniskors halsa
forsdmras. Exempel pa miljotillgangar ar bullerskydd,
vattenskyddsatgirder, artrika miljoer, passager for djur och kulturmiljoer.
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Drift och skotsel av anldggningen som inte direkt ar miljotillgangar ar
ocksé av betydelse, till exempel dammbindning, beliggningsatgirder for
buller och drift av cykelvagar.

Niva ldg innebér en forsamring av tillstandet jamfort med idag och en
okande negativ paverkan, och risk for negativ paverkan, p4 manniskors
halsa och pa miljon. Med tanke pa att miljotillgdngar vid begransade
medel tenderar att nedprioriteras bedomer vi att miljotillgangar riskerar
att forfalla i hogre utstrackning dn andra delar av anldggningen. Dessutom
kommer den biologiska méngfalden att utarmas i hogre takt. Detta
forsamrade tillstind motverkar méluppfyllelse for hdnsynsmaélet avseende
miljo och halsa.

Niva ldg innebar ocksa att Trafikverket i hogre utstrackning riskerar att
inte kunna sékerstilla miljoprestanda enligt lagkrav, 6verenskommelser
och ataganden. Dessutom riskerar det att 6ka kostnaderna for att senare
aterstalla dessa miljotillgangar.

Betraffande niva mellan antas det gélla aven miljotillgangar i och i
anslutning till anldggningen, och med ambitionen att uppritthalla dagens
funktionalitet. Det innebar att tillstindet sammantaget kvarstar pa dagens
niv4, till exempel avseende biologisk mangfald. Effekter av
underhéllsverksamhet och dess bidrag till maluppfyllelse ar dock positiv,
eftersom underhallet motverkar den nedbrytning som sker. Ofullstiandig
kunskap dels om miljotillgdngar, deras status och behov av atgirder, dels
om hur omvirldens krav och forvantningar, till exempel fran EU,
utvecklas innebar osdkerheter om medel i niva mellan faktisk skulle kunna
uppratthalla dagens funktionalitet. Det giller inte minst bekampning av
invasiva arter.

Med niva hog uppratthalls dagens funktionalitet samtidigt som eftersatt
underhall till del kan &tertas. Det innebdr en tillstindsforbattring for
miljotillgdngar generellt i befintlig vig och jarnvag. Positiva effekter sprids
over hela landet, och satsningar ger ett tydligt bidrag till maluppfyllelse.
Med denna ambitionsniva finns mojlighet att exempelvis minska
viltolyckor, 6ka biologisk mangfald, minska risken for férorening av
dricksvatten, uppratthalla bullerskyddens framtida funktion samt att
skapa forutsattningar for okad gang och cykling vilket i sin tur bidrar till
positiva hilsoeffekter. Atgirder for att virda, aterstilla och skapa nya
miljotillgangar bedoms generellt vara effektiva och ge god maluppfyllelse i
jamforelse med att senare atgiarda bristerna med investeringsmedel.
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10.2 Klimatpaverkan

Trafikens klimatpaverkan

Vidmakthéllande av vag och jarnvig har betydelse for trafikarbetet och
dess fordelning, och darfor ocksé betydelse for trafikens utslapp. De olika
nivaerna har inte analyserats narmare, men foljande resonemang kan
goras. Barighetssatsningar inom vig, BK4, innebar mgjlighet till
effektivare transporter och dirmed minskad klimatpaverkan. Niva hog
kan darfor forvantas minska trafikens klimatpaverkan jamfort med niva
lag och mellan. Vigarnas tillstand, till exempel vad giller beldggning,
basunderhall och vinterunderhall, har samband med trafikarbete och
hastighet. Skillnaden mellan nivaerna har inte analyserats nirmare men
bedoms som marginell.

Utslapp fran infrastrukturhallning

Utslapp fran vidmakthallande har inte analyserats for de olika nivaerna,
da en sddan analys och jamforelse inte tillfor s& mycket virde. Utslappen
fran vidmakthallande beror i hog grad pa hur stor den befintliga
anldggningsmassan ir, till skillnad fran utslappen som sker till foljd av
nyinvesteringar, och ar starkt kopplade till investeringsvolymen det
enskilda aret. Att minska pa anslag for utveckling leder till lagre
resursforbrukning och darmed aven lagre utslapp fran byggandet.
Minskning av anslag for vidmakthéllande riskerar daremot att fa
konsekvenser for anldggningarnas funktion, vilket i sin tur kan leda till
stora och ooverblickbara konsekvenser nir det géller framtida utslapp.

10.3 Trafiksakerhet

Trafiksakerhet vag

I enlighet med Nollvisionen innebar en god trafiksdkerhet att ingen ska
omkomma eller skadas allvarligt till f6ljd av en trafikolycka.
Trafiksdkerhet skapas bland annat genom att viagens utformning och
funktion anpassas till manniskans tolerans mot yttre vald. Att uppratthalla
funktionaliteten och att dtgarda brister i infrastrukturen ar darfor centralt
for att minska risken for olyckor med allvarliga halsoforluster som foljd.
Att uppratthalla funktionaliteten i infrastrukturen ar ocksa centralt for att
mota behov fran fordon med trafiksdkerhetsstodsystem som ar beroende
av infrastrukturens utformning och funktion, sdsom kurshallningssystem.
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Att uppratthalla vagens funktionalitet, bland annat vad avser funktionen
hos vigmarkeringar, ricken och viagbanor, och att aterta eftersatt
underhall ar darfor viktigt for att oka trafiksakerheten.

Tidigare analys av nodvandiga atgarder for att na trafiksakerhetsmalen
visar att gillande nationell plan inte ger tillrackligt bidrag for att mélen
ska nas. Det motsvarar niva ldg i denna rapport. Potentialen for okad
trafiksdkerhet ligger foljaktligen i niva mellan och h6g. Ut6ver att gapet till
att na trafiksdkerhetsmalen bedoms 6ka i niva ldg bor man notera att ett
ytterligare eftersatt underhall, bland annat, ar negativt for fordon med
trafiksdakerhetsstodsystem som ar beroende av infrastrukturens
utformning och funktion.

Genom att uppritthélla funktionaliteten i vaginfrastrukturen finns
potential att radda cirka sex liv per ar inom ramen for vidmakthallande,
genom att eliminera underhallsbrister i vigtransportsystemet som orsakar
ddédsolyckor. Den analysen baserar sig pa studier av vad som kan
forhindra dodsfall.28 Atgirder med storst potential dr rensning av
sidoomréden fran fasta foremal och att sakra tydliga/synliga
vagmarkeringar.

Notera att det har betydelse var atgarderna genomfors och det hanteras i
senare planeringsskede.

Trafiksdkerhet jarnvag

For mélet om att minska antalet omkomna i eller i anslutning till
jarnvagen (primart suicid) ar det centralt att atgirda brister i befintlig
anlaggning som forsvarar mojligheten till att bega suicidala handlingar
(stangsling, hoppskydd m.m.). Att bibehéalla dagens funktionalitet
motsvarar niva mellan.

10.4 Tillganglighet

Vad giller malet att forbattra tillgangligheten sa ar (forstas) mer resurser
till vidmakthallande generellt bittre, allt annat lika, pa samma satt som for
andra atgirder som paverkar tillgdngligheten. Prioriteringen av
vidmakthéllande, och diarmed forutsattningen att bibehalla eller forbattra
dagens funktionalitet, ar sarskilt angeldgen for att begransa risken for
forsamrad tillganglighet och ytterligare 6kade skillnader mellan

28 Ty4 studier har genomforts. Prognos av trafiksakerhetsutvecklingen och
scenarier for att n& malnivaer 2030 och 2050, TRV 2021/72599 och motsvarande
studie genomfdrs i skrivande stund for dodsolyckor intraffade 2022 (dnr saknas
f.n.).
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befolkningsstarka och glesbefolkade delar av landet, och mellan olika
grupper av befolkningen.

Medborgarnas resor —tillganglighet for alla och i hela landet

God tillgdnglighet for medborgarna innebar att det ar latt att na ett rikt
utbud av till exempel arbetsplatser, service, fritidsaktiviteter med mera.
Eftersom vagnatet ar vittforgrenat och val utbyggt i Sverige, och bilen det
dominerande fardséttet, s 4r omhandertagandet av den befintliga
anlaggningen helt central for att uppratthalla tillgangligheten for
medborgarna i hela landet, under hela dret. En utmaning ligger i att
uppritthalla en grundliggande standard, vilket ar en forutsattning for att
kunna leva och verka ocksa pa landsbygderna. De statliga vagarna utgor
ofta den langsta delen for resor fran byar och mindre titorter till de
centrala tatorter dar servicen finns och mellan de centrala tiatorterna.

Jarnvagssystemet har stor betydelse bade for interregionala resor och for
bland annat pendling i regionala relationer med ett stort antal resande.
Eftersatt jarnvagsunderhall innebar risker for trafikpaverkan, storningar
och hastighetsnedsattningar, med konsekvenser for den tillganglighet som
uppratthalls genom jarnvagssystemet.

Berakningsbara effekter som analyserats i denna rapport avser just
resendrsnyttor, och speglar dirmed medborgarnas totala
tillganglighetsvinster for de alternativ som analyserats. Avvagningar for att
maximera totala tillginglighetsvinster méste samtidigt beakta hur
fordelningen av forandrad tillganglighet, for olika grupper och olika
geografier beroende péa var satsningar riktas och lokaliseras. Givet att
lonsamheten normalt 6kar med storre befolknings- och resandeunderlag,
tenderar skillnader i tillginglighet mellan befolkningsstarka och vixande
omraden och 6vriga delar av landet 6ka. Sddana skillnader pa totalniva
kan transportinfrastrukturen dock i begransad utstrackning overbrygga,
givet demografiska forandringar och forandringar av
lokaliseringsmonster.

Med niva ldg, motsvarande gillande plan, kan vagsystemet forutsittas
forsamras i en takt som Trafikverket inte har mdjlighet att aterstilla, i
synnerhet for de lagtrafikerade viagarna. Detta far till f6ljd att risken for
storningar och hastighetsnedsittningar som negativt paverkar
tillgdngligheten okar. For jairnvagsinfrastrukturen kan nedbrytningstakten
forvantas vara hogre an forutsattningar att dtgarda den i forhallande till
onskvird standard. Med en prioritering av banor i storstadsomraden och
prioriterade strak kan forméagan att std emot och hantera storningar
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formodas kunna uppritthéllas pa strackor med storre resenarsfloden,
medan de lagre trafikerade banorna riskerar forsamrat tillstand.

Eftersom utredningsalternativen i det har ssmmanhanget relaterar till en
viss given funktionalitet ("dagens”) respektive till atertagande av underhall
i forhallande till beslutade underhallsstandarder — standarder som syftar
till att uppratthalla atminstone en grundlaggande tillganglighet pa alla
delar av infrastrukturen, i hela landet, under hela aret — sa inbegriper
fordelningen och berdknade nyttor ocksa sadana fordelningshansyn som
ar relevanta ur ett hallbarhetsperspektiv, i synnerhet geografiska
fordelningen mellan olika delar av landet. Ett vilfungerande
jarnvagssystem ar dessutom betydelsefullt for att uppratthélla en
tillgdnglighet som inte villkoras av tillgdngen till bil. Bibehallen eller
forbattrad funktionalitet kan darfor bidra sarskilt positivt for vissa
grupper, inte minst socioekonomiskt utsatta och barn vars sjilvstandiga
resande kan forutsitta vialfungerande kollektivtrafik.

Naringslivets transporter — tillganglighet for godstransporter

God tillgidnglighet for godstransporter innebar att det ska vara effektivt
och héllbart att transportera varor och material till och fran kunder samt
mellan produktionsanlaggningar. For godstransporter behovs ett tydligt
strak- och nodperspektiv nir planeringen av atgarder genomfors, for att fa
storsta effekt. Eftersom vagnatet ar vittforgrenat och vil utbyggt i Sverige,
och lastbilen det dominerande transportsattet, sa ar omhéndertagandet av
den befintliga anldggningen helt central for att uppratthalla
tillgdngligheten for godstransporter i hela landet, under hela aret. En
utmaning ligger i att uppratthalla en grundlaggande standard, vilket ar en
forutsattning for att verka ocksa pa landsbygden.

For att klara en hallbar omstéllning diar det mer energieffektiva
trafikslaget jarnvag tar okade trafikandelar behover planering och
prioritering ske i strak och noder. Framforallt behover jarnvagssystemet
vara tillforlitligt och ha tillracklig kapacitet. Eftersatt jarnvagsunderhéll
innebar risker for trafikpaverkan, storningar och hastighetsnedsiattningar,
med konsekvenser for den tillganglighet som uppritthélls genom
jarnvagssystemet. Med en 6kande underhéllsskuld kommer
tillforlitligheten forsamras och darmed attraktiviteten minska, vilket gor
att de mal for 6kad intermodalitet som finns inte kan uppnas.

Med niva ldg, motsvarande gillande plan, kan nedbrytningstakten
forvantas vara hogre an forutsattningar att atgarda infrastrukturen i
forhéllande till 6nskvird standard. Med en prioritering av banor for
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viktiga godstransportstrak kan formagan att std emot och hantera
storningar formodas kunna uppratthallas.

For att fa en effektiv utvaxling av atgarder inom vidmakthalla behover
infrastrukturhallare ha en tydlig inriktning for hur man ska bidra till
framtida utveckling och krav, inte minst inom digitalisering, elektrifiering
och automatisering av vigtransportsystemet.

Beridkningsbara effekter ar bristfilliga for godstransporter och saknas i
flera fall. For att kunna prioritera, besluta och genomfora effektiva
atgarder for godstransporter behovs analyser kopplat till strak och noder
samt i stadsmiljo for varuleveranser. Utvecklade sétt att samla kunskap
och analysera kravs for att finga behovet av atgarder for godstransporter,
bland annat genom samverkan med marknadens aktorer. Naringslivet ar
bestillare savil som utforare av transporter, forvaltare och driftansvariga
for noder, infrastrukturplanerare pa nationell, regional och lokal niva.
Dessutom kan analysmetoder utvecklas kopplat till insamling av data fran
varufloden och fordon. I samband med utveckling av uppkoppling av
varor, fordon samt kamerateknik 6kar forutsattningarna till att samla och
kopa data som pa effektiva satt kan anvandas i analysverktyg.
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11 Ekonomisk sammanstéalining

Kostnaderna for att vidmakthalla vagsystemet beridknas till 360 miljarder
kronor. Den storsta delen av denna kostnad utgors av atgarder i
anlaggningen; kostnaden for underhall och reinvesteringar i anlaggningen
beriknas till 250 miljarder kronor, varav det eftersatta underhallet ar

35 miljarder kronor.

Kostnaderna for att bibehalla funktionaliteten i vigsystemet motsvarar
298 miljarder kronor och omfattar underhéll och reinvesteringar, indirekt
underhall, drift, barighets- och tjalsakring exklusive barighetshgjande
atgarder (BK4), enskilda viagar, merkostnader till foljd av
klimatomstallningen samt civil beredskap. Betraffande forskning och
innovation sker numera all finansiering via utvecklingsanslaget.

Tabell 15 Kostnader for att vidmakthalla vagsystemet, 2026—2037 (mnkr)

Planbeslut Planperiod Planperiod
2022-2033 2026-2037 2026-2037

(prisniva 2021)  (Prisnivd 2021)  (Prisniva 2023)

Underhall och
reinvestering, exkl. 129 300 179 000 215 100
eftersatt underhall

Indirekt underhall 7 600 8 300 10 000
Drift 23 200 26 300 31 600
Barighet, exkl. BK4 8 000 11 500 13 800
Enskilda vagar 15 000 16 600 20 000
Klimatomstallning 5000 6 000
B 2300 0 0
Delsumma 185 400 246 700 296 500
Civil beredskap 1400 1400 1700
ﬁj”nrﬂtrinoigiibtg?é”e” 186 800 248 100 298 200
Eftersatt underhall 0 29 300 35 200
BK4 10 200 22 500 27 000
Totalt 197 000 299 900 360 400
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Kostnaderna for att vidmakthalla jirnvagssystemet beraknas

till 341 miljarder kronor. Den storsta delen av denna kostnad utgors av
atgarder i anldggningen; kostnaden for underhall och reinvesteringar i
anlaggningen berdknas till 276 miljarder kronor, varav det eftersatta
underhéllet berdknas till 91 miljarder kronor. Intikter fran banavgifter
beraknas utifran den lagstadgade miniminivéan till 34 miljarder kronor.29

Kostnaderna for att bibehalla funktionaliteten i jairnvagssystemet
motsvarar 249 miljarder kronor och omfattar underhall och
reinvesteringar, indirekt underhall, drift, merkostnader till f6ljd av
klimatomstallningen, civil beredskap samt reinvesteringar i
signalanldggningen som innebéar en 6vergang till det nya signalsystemet
ERTMS. Betriffande forskning och innovation sker numera all
finansiering via utvecklingsanslaget. En del av dessa kostnader,

34 miljarder kronor, finansieras genom intakter fran banavgifter. En del
av det eftersatta underhallet, 7 miljarder kronor, ar reinvesteringar i
signalanldggningen som innebér en 6vergang till det nya signalsystemet
ERTMS.

29 Intakter fran banavgifter for planperioden beraknas utifran Trafikverkets
trafikprognoser och utifrdn de avgifter som Trafikverket tar ut under planperioden.
Enligt jarnvagsmarknadslagen ska banavgifterna tas ut &tminstone motsvarande
jarnvagstrafikens marginalkostnader for drift och underhall av jarnvagen.
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Tabell 16 Kostnader for att vidmakthalla jarnvagssystemet, 2026—-2037 (mnkr)

Planbeslut Planperiod Planperiod

2022-2033 2026-2037 2026-2037

(prisniva 2021)  (prisniva 2021)  (prisniva 2023)
Underhall och 123 600 143 000 171 800
reinvestering, exkl.
eftersatt underhall och
ERTMS
Indirekt underhall 10 300 8 800 10 600
Drift 33400 38 200 45 900
Klimatomstallning 0 5000 6 000
FOIV 1300 0 0
Intékter fran -26 900 -28 500 -34 200
banavgifter
Delsumma 141 700 166 500 200 100
ERTMS - 11 000 13 200
Civil beredskap 1600 1 600 1900
Summa bibehallen 143 300 179 100 215 200
funktionalitet
Eftersatt underhall, 21700 76 000 91 400
varav ERTMS

6 000 7 200

Totalt 165 000 255 100 306 600

90



Ordlista

Drift

Eftersatt underhall

Funktion
Funktionalitet

Indirekt underhall

Reinvestering

Underhall

Vidmakthéallande

Avser tekniska, administrativa och styrande atgarder i
anlaggningen som inte ar underhallsatgarder utan en
direkt del i leveransen av taglagen och vagforbindelser.
Exempel pa sadan verksamhet ar trafikledning,
elférsorjning, tele- och radiokommunikation.

Brister i funktion, standard eller optimal livslangd vid
specifik tidpunkt. Kostnader for att aterta det eftersatta
underhallet motsvarar kostnaden for atgardandet av
bristerna. Det kan ske genom reinvesteringar eller
underhall.

Transportsystemets bestamda uppgift for ett visst
syfte, exempelvis hastighet, barighet och lastprofil.

Transportsystemets formaga att uppfylla sitt syfte i
form av prestanda eller leveransforméaga.

Atgarder direkt hanforbara till forvaltningen av vég- och
jarnvagsanlaggningen men som inte ar direkta
underhallsatgarder. Ett exempel ar forvaltning av
informationssystem som anvands i analyser och
prioriteringar, strategier, miljostod, handlaggning av
ledningsarenden samt utveckling, standardisering och
normering av underhall och jarnvagsnat.

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

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

Forebyggande underhéll genomfors vid forutbestamda
intervall eller enligt forutbestamda kriterier och med
avsikt att minska sannolikheten for fel i en funktion.
Avhjalpande underhall genomférs efter det att
funktionsfel upptackts och med avsikt att fa enheten i
ett sadant tillstdnd att den kan utfora kravd funktion.

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