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Sammanfattning

Att vidmakthalla transportinfrastrukturen handlar om att uppratthéalla en
robust och effektiv vaginfrastruktur som bidrar till en positiv och hallbar
samhallsutveckling for medborgare och niringsliv i hela landet. Planen for
vidmakthallande av vaginfrastrukturen syftar till att vagsystemet ska bidra
till att starka naringslivets konkurrenskraft, forbattra framkomligheten
och samtidigt beakta totalforsvarets behov. De atgarder som genomfors i
vagsystemet ska ha en vil avvagd balans mellan ett effektivt genomférande
och en god framkomlighet.

I direktivet fran regeringen framgéar det att Trafikverket ska beskriva vilka
atgarder som bor prioriteras och hur de ekonomiska ramarna for
vidmakthéllande av den statliga vaganlaggningen bor fordelas pa atgarder
for att bidra till de transportpolitiska méalen. Det framgar sarskilt att det
eftersatta underhallet ska arbetas bort och att barighetssatsningen ska
bidra till att vagar som tillhor barighetsklass 1 (BK1) ska kunna upplatas
for den hogsta barighetsklassen 4 (BK4).

Inom ramarna for drift och underhall av vag disponeras medel for det
statliga vagnatet inklusive tillhorande gang- och cykelvagar, farjeleder,
barighetsh6jande atgirder, tjdlsiakring och reinvesteringar i vigar. Det
innefattar aven medel till statlig medfinansiering av enskilda vagar. Medel
for drift och underhéll av det statliga vagnatet (inklusive bidrag till enskild
vaghéallning) uppgar till 354 miljarder kronor under planperioden. Det
innebar att anslaget till vidmakthallande av statliga vagar 6kar med cirka
48 procent jamfort med planen 2022—-2033.

Tillstdndet pa det statliga vignatet kommer att forbattras under
planperioden och vara i ett bra skick vid planperiodens slut. Det eftersatta
underhallet kommer att vara omhéndertagen och det framtida underhéllet
kommer att kunna genomforas mer kostnadseffektivt.
Barighetssatsningen, och speciellt en snabbare utbyggnad av BK4,
kommer att bidra till h6gre kapacitet pa vagnitet dar tunga transporter
kan nyttja storre delen av det statliga vagnatet. Detta kommer tillsammans
bidra till ett mer robust och resilient vignat som ar till nytta for hela
samhallet. Det bidrar till att forbattra framkomligheten i hela landet och
starka naringslivets konkurrenskraft. Ett mer robust och kapacitetsstarkt
vagnat bidrar aven positivt till totalforsvarets behov.

Planforslaget bedoms overgripande bidra till positiva samhallsekonomiska
effekter. De samhillsekonomiska berakningarna visar pa positiva effekter
och det finns dven andra varden som ar viktiga for samhallsutvecklingen.



Exempelvis miljonyttor fran satsningen pa farjerederiets omstallning till
en fossilfri flotta och en 6kad biologisk mangfald i vara vigomraden vid
bekdmpning av invasiva arter.

Lasanvisning

Rapportens forsta kapitel beskriver Vidmakthéllande vags uppdrag att ta
fram en underlagsrapport till framtagandet av en ny nationell plan.
Kapitlet har fyra avsnitt som inleds med att beskriva uppdraget, darefter
beskrivs uppgiften utifran vad som ska redovisas och vilka medel som
tilldelats anslaget. Kapitlet avslutas med att beskriva vad anslaget
vidmakthéllande vag har for uppgift.

I kapitel 2 har anslaget for drift och underhall av vagar delats in i tva
avsnitt, dir det forsta beskriver formen for hur den arliga nationella
underhéllsplanen ska tas fram. Det andra hur Trafikverket ska arbeta med
att aterta det eftersatta underhallet under den kommande planperioden.

Kapitel 3 beskriver vidmakthallande vags olika delar, delarnas omfattning,
det aktuella tillstandet, planforslaget, atertagandet av det eftersatta
underhallet samt effekter i vigsystemet. Kapitlet inleds med ett samlat
avsnitt for tillkommande anldggningar.

Kapitel 4 beskriver de osdkerheter av framforallt genomforandet som
identifierats for planforslaget och hur dessa foreslds hanteras.

I kapitel 5 beskrivs planforslagets effekter i relation till de
transportpolitiska malen (Trafikverkets virden), vagtyper, miljo,
totalforsvaret samt enskilda vagar. Kapitlet avslutas med berakningar av
samhillsekonomisk l6nsamhet f6r omradena belagd vig, byggnadsverk
och barighetshéjande atgéarder.

I kapitel 6 finns en ekonomisk sammanstéllning for anslagen och dess del
av vaganlaggningen.



Ordlista

Begrepp

Forklaring

Basunderhall

Brist pa kapitalvarde

Byggnadsverk

Eftersatt Underhall

Forvaltningsanslag

Infrasystem

Miljotillgangar

Rekonstruktion

Sakanslag

TEN-T

Teknikomrade

Teknikomrédesgrupp

Véagyta-vagkropp

Véagutrustning-
sidoomrade

Basunderhall ska sakra framkomlighet och sékerhet genom
framst inspektioner och avhjalpande underhall i
vaganlaggningen. Basunderhallet bestar av atgarder sdsom
vintervaghallning, slyrdjning, utbyten av trasiga vagracken och
sprick- och potthalslagning.

Brist pa kapitalvarde ar ett matt som beskriver kostnaden for att
reparera skador pa broar i férhallande till vad det skulle kosta
att bygga nya broar.

Teknikomradesgrupp dar tillgangar som broar, tunnlar och
ovriga byggnadsverk ingar. Med 6vriga byggnadsverk menas
bland annat stodmurar, kajer och trag.

Eftersatt underhall anvands som begrepp for att beskriva
underhallsskulden.

Medel myndigheten far anvanda for férvaltningsandamal som
att finansiera kostnader for exempelvis l6ner, lokaler,
kontorsutrustning och évriga driftkostnader.

Teknikomradesgrupp med alla tekniska installationer och ITS-
utrustningar som &r anslutna med el. Exempel pa tillgangar ar
belysning, betalstationer och automatisk trafiksékerhetskontroll
(ATK).

Objekt i den fysiska anlaggningen som finns for att férebygga,
forhindra eller minska negativ miljopaverkan i
vaganlaggningen.

Omfattande ombyggnad av befintlig vag eller flera delar av
vagens konstruktion. Syftet ar att anpassa den existerande
anlaggningen till moderna trafikfléden, sdkerhetskrav,
miljiostandarder och langsiktiga underhallsmal.

Medel myndigheten anvander till framfor allt for att finansiera
direkta utgifter for transfereringar (sdsom lamnade bidrag till
externa medborgare foretag, foreningar m.fl.) och
anslagsfinansierade investeringar (beslutade investeringar fran
Regeringen som delas ut via regleringsbrev).

Transeuropeiska transportnatet (eng. Trans-European
Transport Network) ar ett stomnat dar de viktigaste
transportinfrastrukturforbindelserna mellan EU:s storre stader
och knutpunkter ingar.

Omrade som omfattar tillgangar med liknande egenskaper
och/eller syfte, exempelvis vagyta eller belysning.

Grupp av teknikomraden med liknande egenskaper och/eller
syfte, exempelvis byggnadsverk.

Teknikomradesgrupp dar tillgangarna &ar vagyta och vagkropp
inklusive geokonstruktioner och avvattningssystem som diken
och vagtrummor.

Teknikomradesgrupp dar for alla vagutrustningar, omraden och
byggnader som tillhdr vaganlaggningen, men som inte tillhor
nagon annan teknikomradesgrupp ingar. Har ingar tillgangar
sasom vagracken, alléer, kontrollplatser och vattenskydd.




1 Inledning

Regeringen beslutade den 20 mars 2025 att uppdra at Trafikverket att ta
fram ett forslag for revidering av nationell plan for
transportinfrastrukturen (2022—2033). Denna rapport ar en del av
Trafikverkets forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen under
planperioden 2026—2037. Rapporten omfattar de omraden som ingar i
vidmakthéllanderamen for vag enligt gdllande anslagsstruktur.

De finanskoder som omfattas inom anslaget 1:2 Vidmakthéallande av
statens transportinfrastruktur ar:

e ap.1.1 Drift och underhall av vagar
e ap.1.2 Barighet och tjilsakring av vigar
e ap.1.3 Bidrag for drift av enskild vag

Kostnader i denna rapport ar angivna i prisniva 2025, om inget annat ar
angivet.

1.1 Uppdrag att ta fram forslag till nationell plan

Den nationella planen for transportinfrastrukturen ska avse perioden
2026—2037. Trafikverket ska foresla vilka atgiarder som bor prioriteras vad
giller drift, underhall och reinvesteringar samt hur de ekonomiska
ramarna for vidmakthallande av de statliga vig- och
jarnvagsanlaggningarna bor fordelas.

Regeringen anser att samhallsekonomisk lonsamhet ska vara vigledande
vid prioritering av atgarder i transportinfrastrukturen. Regeringen vill
forma ett robust och effektivt transportinfrastruktursystem dar varje
trafikslags fordelar kan utnyttjas pé basta satt och komplettera varandra.
En vil fungerande infrastruktur ar avgorande for svensk konkurrenskraft
och for att hela Sverige ska fungera.

Regeringen anser att forvaltning av viganldggningen ska fortsatta att vara
sa effektiv som mojlig under planperioden. De atgarder som genomfors i
vagsystemet ska ha en vil avvagd balans mellan ett effektivt genomforande
och en god framkomlighet. I planeringen av atgirder ska hiansyn tas till
utvecklingspotentialen och de effektiviseringar som elektrifiering,
digitalisering och automatisering erbjuder och bidrar till. Totalforsvarets
behov av transportinfrastruktur ska sarskilt beaktas.



1.2 Redovisning av Vidmakthallande av vagar
I planforslaget ska Trafikverket enligt uppdraget redovisa:

En arlig sammanhallen nationell underhallsplan baserad pa
anlaggningens tillstand och anvandning, se avsnitt 2.1 Nationell
underhallsplan.

En genomforandeplan for utbyggnaden av BK4, se avsnitt 3.4
Barighet och tjalsakring inclusive BK4.

Hur maélet om att aterta hela det eftersatta underhéllet inom
viginfrastrukturen ska nis, se avsnitt 2.2 Aterta Eftersatt
underhall.

Vilka prioriteringar som planforslaget baseras pa samt redovisa
tydliga motiveringar for enskilda atgarder och atgiardsomraden.

En inriktning som utgar fran att andelen forebyggande underhall
ska oka over tid for att kunna minska behovet av avhjalpande
underhall.

Planforslagets effekter i forhallande till de transportpolitiska
malen. — I de fall det ar tillampligt ska en beskrivning av andra
relevanta effekter redovisas, se avsnitt 5.1 Effekter i forhallande till
de transportpolitiska malen.

Hur osidkerheter och eventuella mélkonflikter i underlagen har
hanterats vid prioriteringen av atgarder, se avsnitt 4 Analys av
planforslaget.

Forslag till fordelning av medel fordelat pa drift och underhall
samt reinvesteringar. I forslaget ska medel sarredovisas for
relevanta atgardstyper varav sarskilt for barighet och tjalsdkring
inklusive BK4 samt bidrag till enskild vaghéllning. Se kapitel 6
Ekonomisk sammanstillning.

Hur totalforsvarets behov kommer att beaktas i planeringen.

Hur en vil avviagd balans mellan genomférande och framkomlighet
sakerstalls.

Hur anlaggningarnas livscykelkostnad och klimatforandringarnas
péaverkan beaktas.

Vilket underhallsbehov som tillkommer for stérre nya
vaganlaggningar som kommer att fardigstéllas under
planperioden, se avsnitt 3.1 Tillkommande anlaggning.



1.3 Ekonomiska forutsattningar

Medlen for vidmakthallande av vagarna uppgar till 354 miljarder kronor
for planperioden, i 2025 ars prisniva. For de tva forsta aren i den nya
planperioden, 2026—2027, utgar Trafikverkets forslag till fordelning fran
de nivier som framgar av budgetpropositionen (prop. 2024/25:1).
Darefter fordelas medlen jamnt 6ver resten av planperioden.

Anslaget for vidmakthéllande av vagarna ska ga till drift och underhall av
viagarna och genomforandet av reinvesteringar for att aterta det eftersatta
underhallet pa vagnatet. Det ska ocksa ga till:

e Tillhorande gang- och cykelvagar och farjeleder

e Birighetsatgarder, inklusive en satsning pa hojd barighet till
barighetsklass 4 (BK4)

e Tjalsdkring och klimatanpassning av infrastrukturen
e Bidrag till enskild vighéallning

Den nu géllande nationella planen for perioden 2022—2033 belastas av
forvaltningskostnader som inte ingar i de nya ekonomiska ramarna. Fran
2026 far Trafikverket ett storre forvaltningsanslag och stora delar av de
forvaltningskostnader som tidigare belastat sakanslagen flyttas dit.
Sakanslagen renodlas till att innehéalla investerings-, underhalls- och
driftkostnader. Regeringen menar att forandringen ska bidra till en 6kad
transparens och battre budgetdisciplin.

Anslagsforandringen ror framfor allt indirekt underhall, alltsa atgarder
som &r direkt hanforbara till att forvalta viganlaggningen, men som inte ar
direkta underhallsatgarder.

Exempel pa anslagsforandringen:

e Basutrustningspaslag for fordelning av arbetsplatskostnader tas
bort fran sakanslaget. Det ger ligre belastning pa anslagsposterna
ap.1.1 Drift och underhall av vagar samt ap.1.2 Barighet och
tjalsakring av vagar.

e Arenden kopplat till myndighetsutévning och 6vrigt underhall som
flyttas till sakanslaget a4r exempelvis: arliga méatningar av
medeldygnstrafik, ledningsarenden, skadeersattningar,
bevakningsarenden, trafikmiljodrenden, miljo- och tillsynsavgifter
samt tillstindskontroller av broar pa enskilda vagar.

o Atgirdsgrupper dir delar flyttas till forvaltningsanslag Ar
exempelvis: driften av it, trafikledning och farja samt



forvaltningskostnader for anslagsposten Barighet och tjalsakring
av vagar.

1.4 Vad betyder Vidmakthallande av vagar?

Vidmakthéllande vig ar ett anslag som omfattar drift och underhall av det
statliga vagnaitet, barighetshojande atgarder samt ett uppdrag att dela ut
bidrag till enskild vighallning.

Drift avser den verksamhet som behover genomforas for att vagsystemet
och dess leveranser lopande ska fungera. Exempelvis trafikledning och
anlaggningsovervakning.

Underhall omfattar forebyggande och avhjalpande underhallsatgarder,
reinvesteringar samt 6vrig skotsel av anldggningen, exempelvis stadning
av rastplatser och bevakning. Till forebyggande underhallsdtgarder raknas
ocksé besiktningar och tillstdndsbedomningar. I Trafikverkets roll som
bestillare av genomforandet av dtgarder ingar ocksa upphandling,
kontraktsstyrning, byggledning och leveransuppf6ljning.

For att uppratthélla tillstandet pa langre sikt kravs storre atgarder och
utbyten i anldggningen i form av forebyggande underhall och
reinvesteringar. Under manga ar har Trafikverket inte tilldelats de medel
som kravs for att ta hand om den arliga nedbrytningen av
vaganlaggningens tillstand. Det har medfort ett eftersatt underhall. For att
kunna ta igen det eftersatta underhallet under planperioden kommer
Trafikverket att beh6va genomfora betydligt fler atgiarder i form av
forbyggande underhall och reinvesteringar jamfort med tidigare.

Barighetshojande atgarder ar funktionshojande atgarder i vagsystemet
som gors i syfte att vigen ska klara en tyngre belastning aret runt och inte
riskera en onormalt hog nedbrytningstakt. Framfor allt sker det i form av
forstarkning av broar eller viagar, men det kan dven inkludera atgarder for
att tjalsakra och klimatanpassa vaganlaggningen. Det kan till exempel
handla om att géra den mer robust mot hogre vattenfloden samt motverka
okade ras- och skredrisker som en f6ljd av klimatforandringar.



| vagsystemet forvaltar Trafikverket...

98 500 km statlig vag, dar 18 500 km ar grusvag
900 km gang- och cykelvag

40 farjeleder och 68 farjor

16 700 vagbroar, dar 67 stycken ar dppningsbara

109 vagtunnelkonstruktioner

Utover att ansvara for drift och underhall av statliga vagar har

Trafikverket ett uppdrag att dela ut bidrag till enskilda vaghallare.

Pa det enskilda vagnatet...

...ar det drygt 23 000 enskilda vaghallare som far statligt bidrag - vilket
omsatts i cirka 74 000 km enskilda vagar med 3 800 broar och 11
farjeleder.




2 Sammanfattande beskrivning av
uppdrag for underhall

I foljande tva delavsnitt beskrivs de overgripande uppdraget for anslaget
for drift och underhall av vidgar. Hir beskrivs det hur storre
underhallsatgarder kommer att redovisas i den nationella
underhéllsplanen samt hur det eftersatta underhallet planeras att arbetas
bort.

2.1 Nationell underhallsplan

Enligt uppdraget ska Trafikverket redovisa en sammanhaéllen nationell
underhallsplan baserad pa anldggningens tillstand och anvindning.

Underhallsplanen stracker sig 6ver minst fyra ar och uppdateras arligen. I
planen beskrivs:

e Hur tilldelade medel i planen prioriteras.
e Hur tilldelade medel i planen anvinds.

e Effekter och konsekvenser for respektive vagtyp och for olika delar
av landet som planen bedoms ge i transportsystemet.

e Effekterna for savil kortviaga som langvaga persontrafik och
godstrafik.

e vilka storre reinvesterings- och underhallsprojekt som planeras att
genomforas under planperioden.

Underhallet som genomfors ska vara samhallsekonomiskt effektivt eller
bidra till en acceptabel standard i hela Sverige. Underhéllsstandarden for
de olika viaganldggningarna pa det statliga vagnatet baseras pa
samhallsekonomiska bedomningar.

Nedan beskrivs de principer som Trafikverket anvander vid prioriteringar
till underhallsplanen. Principerna anvands som inriktning for den
detaljerade planeringen av underhallsatgérder.

e Prioriteringen av underhall utgar ifrdn samhéllsekonomiska
principer, fordelningsperspektivet och de transportpolitiska mélen.
Det innebir att hela vagnatet prioriteras utifran den funktion
vagstrackorna har i systemet.



e Standarden pa hela vignitet ska successivt forbattras samtidigt
som det eftersatta underhallet atgardas under planperioden.

e Befintliga anlaggningar i vagsystemet vardas for att sikerstilla en
god framkomlighet, tillginglighet och trafiksdkerhet i hela landet,
med hansyn till miljé och hilsa.

e En vil avviagd balans mellan genomforande och framkomlighet ska
finnas i underhéllsplanen.

e Utpekade miljétillgdngar och klimatrelaterade behov prioriteras
och integreras vid planering av underhalls-, och
reinvesteringsatgarder. Utover utpekade miljotillgangar ska
bekdmpning av invasiva arter prioriteras. Exempel pa
miljotillgdngar som bidrar till biologisk mangfald ar artrika miljoer
och mojligheten till passage for djur. Klimatrelaterade atgarder
avser att minska klimatpaverkan fran infrastrukturhallning samt
anpassningar till ett forandrat klimat. Underhaéll av befintliga
skyddséatgirder (buller och vatten) ska ocksa prioriteras.

¢ Andelen forebyggande underhall ska 6ka i samband med att det
eftersatta underhallet atgirdas. Det innefattar bland annat
rekonstruktioner av viagkroppar pa motorvig- och andra
mittseparerade striackor, broar pa det hogtrafikerade viagnatet och
andra kritiska anlaggningsdelar dar det finns ett stort behov av
rekonstruktion.

o Okad kostnadseffektivitet med bittre kvalitet per satsad krona,
vilket bland annat kan ske genom att nyttja méjligheten med
elektrifiering, digitalisering och automatisering i hogre omfattning.

e Vid prioritering av underhallsatgarder beaktas totalférsvarets
behov av transportinfrastruktur.

2.2 Aterta Eftersatt underhall

Vaganlaggningen bestar av flera anldggningsdelar som alla bryts ned pa
olika sitt, sa snart anlaggningen tagits i bruk. Beldggningens slitlager blir
med tiden spérigt och en bro behover byta kantbalkar. I takt med att
anldaggningsdelar bryts ned kan de paverka nedbrytningen av andra delar i
vaganlaggningen. Exempelvis kan en trasig trumma medfora att vattnet
som skulle rinna genom trumman istallet kan orsaka eroderingar i
vagkroppen. Nar vagkroppen forlorar barighet bildas det sprickor och
ojamnheter i belaggningen.



Underhall av viagsystemets anlaggningsdelar utfors pa olika sitt. For
vagyta-vagkropp och tillhorande viganordningar dr underhallet
tillstindsbaserat, dir de mest eftersatta anldggningarna atgirdas forst. For
byggnadsverk styrs underhéllet ocksa framst av tillstandet, men dven den
tekniska livslangden bidrar i styrningen av underhéllet. For infrasystem
(tekniska installationer) samt it- och telekominfrastrukturen styrs
underhallet till stor del av teknisk livslangd, dar anlaggningar atgardas
efter ett forutbestamt tidsintervall. Det beror pa att dessa anlaggningar
antingen fungerar eller inte fungerar, sisom switchar, servrar, motorer for
oppningsbara broar eller belysning och fldktar i en tunnel.

For att inte tappa funktionalitet behover vi underhélla viganlaggningen i
samma takt som den bryts ned. Ett eftersatt underhall har ackumulerats
over langre tid, eftersom det har saknats medel att utféra underhall enligt
namnda principer. Det eftersatta underhallet beskriver alltsa behovet av
underhall i anlaggningen som har passerat en tillstdndsniva som inte ar
godkand och som dnnu inte har atgardats. Det kan ocksa vara en
anldggningsdel dar livslangden ar passerad och ett utbyte dnnu inte
genomforts.

Det eftersatta underhéllet visar sig pa olika sétt i olika delar av
anlaggningen. I vissa delar av anldggningen kan vi inte tillata att skjuta pa
underhallet 6ver tid da det kan paverka trafiksakerhet och tillganglighet.
Andra delar av viagsystemet kan fungera och vara framkomligt och
trafiksakert trots att underhaéllet ar eftersatt. Pa sddana platser kan
konsekvensen i stéllet bli att hastighet eller barighet sitts ned eller att
komforten forsamras. Konsekvensen av eftersatt underhall pa infrasystem
i tunnlar eller pa broar ar for allvarligt for att de ska kunna accepteras, da
broar eller tunnlar kan behdva tas ur drift. Detta har medfort att det
eftersatta underhallet ar storre pa teknikomradena vagyta-viagkropp och
vagutrustning-sidoomrade.

Hur uppnas malet att taigen det eftersatta underhallet
under planperioden?

Med 6kade ramnivaer kan mer underhéll genomforas. Det innebér att hela
vaganlaggningens arliga nedbrytning samt det tillkommande
underhallsbehovet fran nya anldggningar som tas i bruk, kan hanteras
med tilldelade ramar. Utover att hantera den arliga nedbrytningen finns
aven ett ekonomiskt utrymme att genomféra mer underhéll. Underhéllet
som genomfors utover hanteringen av den arliga nedbrytningen bidrar till
att aterta det eftersatta underhallet, se Figur 1. Effekten blir att det
eftersatta underhallet minskar. Det eftersatta underhéllet hanteras



parallellt med att det ordinarie underhallet genomfors. Kvarstaende
eftersatt underhall foljs arligen for respektive anlaggningsdel.

Schematisk figur — eftersatt underhall

B Arlig nedbrytning av tillstand [ Tilldelning av medel till underhall
[[] Okat eftersatt underhall Atertagande av eftersatt underhall

Det eftersatta Det eftersatta Jamvikt mellan nedbrytning
underhallet kar underhallet atertas och tilldelade medel

Figur 1 Schematisk figur som beskriver underhallets niva och dess paverkan pa
det eftersatta underhallet.

I borjan av planperioden kommer mycket underhall kunna utféras pa det
belagda viagnatet dar en stor del av det eftersatta underhallet ar relaterad
till vagytans tillstand. Beldggningsunderhallet kommer att utforas Gver
hela landet och pa bade hogtrafikerade och lagtrafikerade viagar. Det
eftersatta underhallet kommer att jobbas bort snabbare pa de mer
hogtrafikerade delarna som en f6ljd av kortare underhallscykler. Effekten
kommer dven mirkas snabbt pa det lagtrafikerade vagnatet da ett battre
forebyggande underhall kommer att utforas dar det tidigare till stor del
enbart utforts avhjalpande underhall. P4 det ldgtrafikerade viagnatet
kommer ocksa grusvigarna att fa ett betydligt battre underhall.

Rekonstruktioner av identifierade langre vagstrackor pa det
hogtrafikerade viagnitet med uttjanta vigkroppar kommer att 6ka i
omfattning under planperioden. Komplexiteten i bade de tekniska
losningarna och framforallt trafiksituationen gor att de tar langre tid att
genomfora eftersom det behover planeras och forberedas pa ett annat sitt.
Aven om det redan planeras for atgirder s& kommer de storsta effekterna
att kunna vara genomférda under planperiodens andra del.

Vagutrustning ar ett annat omrade dar stora utbyten av gamla stangsel,
vagracken och skyltar kommer att kunna genomforas vilket minskar det
eftersatta underhéllet inom dessa omraden. Vagbelysning ar ocksa ett
omréade dar ett storre utbyte av armaturer nu kan genomféras.



Inom 6vriga omraden kommer det eftersatta underhéllet att atgiardas Gver
hela landet i samband med att underhéllet 6kar och mer underhéll 4n den
arliga nedbrytningen kan genomforas.

Figur 1 visar att det med 6kade ramnivéer finns utrymme till att arligen
atgarda de delar som definieras som ett eftersatt underhall. Det innebéar
att det eftersatta underhéllet kan minskas successivt under planperioden,
for att i slutet av planperioden helt ha tagits igen, se Figur 2.

Schematisk figur — atertagande av eftersatt underhall under
planperioden

Okat eftersatt underhall  x Atertagande av eftersatt underhall
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Innan planperioden  Under planperioden Efter planperioden

Figur 2 Schematisk figur som beskriver planforslagets atertagande av det
eftersatta underhallet.
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3 Vidmakthallande vag

Vidmakthéllande vig har for planperioden tilldelats medel som téacker hela
behovet av underhall inklusive ett atertagande av eftersatt underhall.
Hojning av barigheten pa dagens BK1 vagnat till BK4 ryms ocksa inom
tilldelade medel. Vaganliaggningens tillstdind kommer att vara betydligt
battre i slutet av planperioden da hela det eftersatta underhéllet har
atgardats.

I foljande avsnitt beskrivs vidmakthéllande vags olika delar, delarnas
omfattning, det aktuella tillstdndet, planforslaget, atertagandet av det
eftersatta underhallet samt effekter i vigsystemet. Kapitlet inleds med ett
samlat avsnitt for tillkommande anldggningar.

3.1 Tillkommande anlaggning

Har redovisas de tillkommande anldggningar som innebar nya
tillkommande kostnader for drift, underhall eller reinvestering for det
statliga vignitet under den aktuella planperioden. En uppskattning av
arliga tillkommande kostnader for vidmakthéallande vag redovisas for de
namngivna objekt i planforslaget som berdknas tas i bruk efter 2037.

Namngiva objekt som medfor tillkommande
underhdllsbehov da de tas i bruk inom planperioden

De vanligaste tillkommande kostnaderna for underhall under de forsta
aren efter att en anldggning tagits i bruk ar av karaktiren skotsel och drift.
Forebyggande underhall och reinvesteringar ar mindre omfattande de
forsta aren men kan forekomma i de anlaggningar som har installationer
eller system med korta livslangder.

Forbifart Stockholm har enskilda berakningar av det tillkommande
underhallet och svarar for cirka 65 procent av det tillkommande
underhéllet for namngivna objekt vag som tas i bruk under den
kommande planperioden. For 6vriga namngivna objekt har den arliga
tillkommande underhallskostnaden berdknats utifran en schablon pa 0,3
procent av investeringskostnaden.

Schablonen tar hansyn till vinterkostnader, belaggningskostnader samt
ovriga kostnader dir exempelvis racken och vigmarkering ingér. Ej
berdknade effekter for drift- och underhall ingar inte i schablonen.
Berikning av det tillkommande underhallsbehovet under planperioden
berdknas sedan fran det ar d& anldggningen tas i bruk, se Bilaga 1 —
Tillkommande anldggningar. Schablonen for tillkommande
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underhéllsbehovet har tagits fram utifran de underlag som anvinds vid de
samhallsekonomiska bedomningar (SEB).

Det tillkommande underhallsbehovet under planperioden har i enlighet
med ovan metodik beridknats till 3 318 miljoner kronor (se Tabell 1) enligt
foljande beskrivning.

Tabell 1 Tillkommande underhallsbehov fér namngivna objekt under
planperioden, miljoner kronor.

Investerings- Underhalls-
Objekt kostnad Tas i bruk (ar) kostnad
Forbifart Stockholm 53184 2030 2186
Ovriga namngivna objekt 81881 2026-2037 1132
Totalt 135 065 3318

Namngiva objekt som medfor tillkommande
underhallsbehov da de tas i bruk efter planperioden

Det ligger ett antal nya namngivna vagobjekt i planen som
utredningsobjekt ren 2032—2037. Om dessa vagobjekt gar vidare till ett
utférande dir ny anlaggning kan tas i bruk fran 2038 eller senare innebar
det ett tillkommande underhéll pa 17 miljoner kr per ar. Berakningen
bygger pa att den arliga underhéllskostnaden uppgér till 0,3 procent av
investeringskostnaden. Investeringskostnaden for de nya objekten ar
beriaknad till 5 700 miljoner kr.

3.2 Drift, underhall och reinvestering

Planforslaget redovisas omradesvis utifrdn gruppering av
anldggningsdelar eller atgdrder som hianger ihop med valt sitt att
genomfora verksamheten.

Planforslaget ar uppdelat i drift, underhall och reinvesteringar. Drift ar
den verksamhet som ar forutsattningsskapande for att vigsystemet ska
kunna anvandas som det ar tinkt. Underhall som handlar om atgiarder
som paverkar tillstandet i anldggningen. Reinvesteringar som innebar
utbyten av anldggningsdelar.

3.2.1 Drift

Drift avser den verksamhet som behover genomforas lopande for att
vagsystemet och dess leveranser ska fungera varje dag aret runt. I
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planforslaget for drift av vagsystemet ingar Drift av viaganldggningen,
Trafikledning och anlaggningsovervakning samt Farjedrift.

Tabell 2 Kostnader for driftens verksamheter i nuvarande plan (ar
2022-2033) samt i planférslaget (ar 2026—-2037), miljoner kronor.

Verksamhet Nuvarande plan Planférslag

Drift av vaganlaggningen 10 000 14 000
Trafikledning och 4 300 3500
anlaggningsoévervakning

Farjedrift 13 300 14 300

I foljande avsnitt beskrivs driftens olika delar och vad de innebar for
vagsystemet. Beskrivningen innehaller det aktuella tillstandet eller laget
samt fordndringar som paverkar viaganldggning, farja, trafikledning och
anldggningsovervakning.

Drift av vaganlaggningen

Drift av vaganlaggningen avser fraimst manovrering av 6ppningsbara
broar, eldrift samt drift och underhall av den vagnara IT-anldggningen.

Eldrift for vag ar till for att driva vagbelysning, trafikljus, rastplatser,
automatisk trafiksikerhetskontroll (ATK), broar och tunnlar samt andra
anldggningsdelar som har behov av el.

Den vignara IT-anldggningen majliggor trafikledning, trafikinformation,
anlaggningsovervakning samt anvindandet av stodsystem som anvands
inom bland annat underhallsverksamheten.

Drift av den viagnara IT-anldggningen innefattar forebyggande och
felavhjalpande underhall samt daglig drift och forvaltning av IT-miljoer,
teknikutrymmen, kommunikations- och radionit samt utrustning i
trafikledningscentraler.

Planforslag med effekter

Planforslaget innebar att driften av vidganldggningen bibehélls pa en
fortsatt hog niva. Driften ar hogt prioriterad och en forutsattning till att
vaganlaggningen ska kunna trafikeras.
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Trafikledning och anlaggningsovervakning

Verksamheten innefattar trafikstyrning, trafikinformation samt
anlaggningsovervakning och bestillning av akut felavhjialpning och
vagassistans.

Aktuellt tillstand

Trafikstyrning sker huvudsakligen i storstadsmiljoer och formagan ar god
utifrén ett trafiksiakerhetsperspektiv, men det finns behov av att bittre
kunna utnyttja den befintliga kapaciteten.

I Stockholm och Géteborg har samarbeten med kommunerna etablerats
for ett gemensamt effektivt utnyttjande av den befintliga kapaciteten pa de
statliga- och kommunala vagnatet. Motsvarande samarbete behover
etableras for Malmoomradet for battre stod till trafikanter och béttre
optimering av befintlig kapacitet.

Trafikledningen registrerar och hanterar oplanerade hiandelser for att ge
trafikanter mojlighet att planera sina resor genom att leverera aktuell
trafikinformation. Leveransférmagan ar god och mats genom uppfoljning
av andelen registrerade olyckor dar information har vidareférmedlats till
trafikanterna inom fem minuter. Information om férekomsten av arbete
pé vag har forbattrats under 2024 men det ar en information som fortsatt
ar relevant att forbattra. Bristerna handlar om plats, tid och
riktningsangivningar vilket ger en bristfallig trafikinformation till trafikant

Formaga att genom anldggningsovervakning och felavhjalpning sikerstilla
sdkerheten i komplexa och hogtrafikerade anldggningar ar i dag tillracklig
men arbetsmiljon blir allt mer utmanande i takt med allt langre strackor
som ska 6vervakas.

Planférslag med effekter

Planforslaget innebar att Trafikledningen och anldggningsévervakningen
kan bibehalla dagens formaga samt anpassa verksamheten till fordndrade
forutsattningar sdsom servicenivahojningar. En 6kad trafikering i
Malmoregionen har bidragit till ett behov av en 6kad serviceniva for
trafikledning pé cirka 60 km vig, vilket bidrar till en hogre niva pa
leverans inom planperioden.

Det IT-system som stottar trafikledningen i den dagliga 6vervakningen
och hantingen av trafik kommer bytas ut under planperioden. Utbytet ger
lagre kostnader for den dagliga driften jamfort med gallande nationell
plan. De lagre kostnaderna for IT-system beror pa att utformningen av det
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nya IT-systemet har dndrats. Det innebar att tiden med dubbla system blir
kortare an vad som beridknades infor gillande nationell plan.

Farjedrift

Trafikverket ansvarar for 40 farjeleder, 68 farjor och utfor cirka 12
miljoner fordonstransporter och 22 miljoner personresor arligen. Av
farjelederna ingar 38 stycken i det allméanna vagnatet. Tva farjeleder ar
enskilda och drivs pa uppdrag av kommuner. Vintertid anldaggs isvagar i
anslutning till de nordligaste farjelederna. Enligt vaglagen (1971:948) ar
de allménna farjelederna en férlingning av viag och avgiftsfria.

Aktuellt tillstdnd

Farjetrafiken fungerar vil med en hég andel n6jda resenérer. Farjeflottan
har en medelalder pa 29 ar och har darfor ett 6kande underhéllsbehov.
Farjorna fornyas enligt tonnageplanen. Tonnageplan ar en plan for hur
farjekapaciteten i det svenska viagnitet ska fordelas och anvindas. Den
sakerstaller att ratt typ av farja finns pa ratt plats vid ratt tid, utifran
trafikbehov, underhall, reservkapacitet och langsiktig planering. Malet ar
att uppratthalla en effektiv, sdker och tillganglig farjetrafik.

Planférslag med effekter

Trafikverket har arbetat fram en detaljerad handlingsplan for en
omstéllning till fossilfri fartygsdrift senast 2045 enligt Sveriges klimatmal.
Omstallningen verkstills genom en tonnageplan vilken innebar att 29 (24
fram till 2037) nya farjor byggs med klimatneutral framdrivning och att 17
(8 fram till 2037) befintliga farjor byggs om till fossilfri drift samt att
investeringar i landanldggningar genomfors.

3.2.2 Underhall och reinvesteringar

I detta kapitel redovisar vi planforslaget for underhéllet av vigsystemet
under kommande planperiod. Underhéallsverksamheten omfattar bade
avhjalpande och forebyggande underhall samt reinvesteringar (inklusive
eftersatt underhall) i vaganlaggningen.

Planforslaget innebar att underhéllet successivt kan forflyttas fran
avhjilpande underhall till forebyggande underhéll under planperioden.
Det sker i den takt som det eftersatta underhéllet atgiardas och underhalls-
och reinvesteringsatgarder utfors, for att sakerstilla viagsystemets
funktion.

15



I foljande avsnitt beskrivs underhéll och reinvesteringar for viagsystemet;
teknikomrédets eller atgardsgruppens omfattning, det aktuella tillstandet,
planforslaget, atertagandet av det eftersatta underhéllet samt effekter i
vagsystemet.

Basunderhall vag

Basunderhall viag innefattar framst daglig skotsel och avhjalpande
underhéllsatgarder for att leverera en vil fungerande viaganlaggning har
och nu. Denna typ av underhall delas generellt upp i vintervaghallning
respektive barmarksunderhall. Tillsammans med det l&ngsiktiga och mer
forebyggande underhéllet sikerstiller den dagliga skotseln framkomlighet
och trafiksikerhet samt hanterar handelser aret runt sdsom olyckor,
oversvamningar, ras, skred och stormar. Vintertid ingar plogning och
halkbekdmpning i basunderhallet. Denna verksamhet behé6ver fungera
dygnet runt och prioriteras darfor hogst inom den samlade
underhéllsverksamheten.

Anlaggningsdelar inom byggnadsverk, Infrateknik och vigmarkering ingar
inte i denna beskrivning av basunderhall vag. Basunderhall for dessa
anldggningsdelar anses kunna utforas mest effektivt i egna kontrakt och
med begransat behov av samordning. Detta basunderhall tas upp under
respektive teknikomrade.

Vintervaghalining

Vinterviaghéallning innefattar halkbekdmpning och snéplogning med
tillhorande aktiviteter som istining, snobortforsling, vallavskdrning och
snodikning. Dessutom innefattas forberedelser och beredskap for
vintervaghallning. Utméarkning av viagar med snostor, maskinell
utrustning, beredskapsplanering och kontrakterade forare ar delar i dessa
forberedelser.

Vintervaghéallningen har olika leveransnivéer utifran fem
underhéllsklasser och tva nivaer for gdng- och cykelvagar. Underhallsklass
for en specifik vagstracka utgar huvudsakligen fran trafikméngd, men
andra parametrar kan ocksa beaktas. Storre trafikméangd innebar en
vagunderhallsklass med hogre leveransniva exempelvis gillande hur
snabbt halk- och sn6réjning ska utféras. Nivaerna utgar ifran
samhallsekonomiska bedomningar framtagna och justerade i samarbete
med Statens vag- och trafikforskningsinstitut. I grunden har nivaerna varit
samma de senaste tjugo aren med smarre uppdateringar utifran
forandrade behov.
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Planforslaget utgar fran att ambitionsnivaerna for vinterviaghéallningen
bibehaélls enligt nuvarande nivaer. Tillkommande anldggningsmassa och
krav (exempelvis klimatkrav och miljokrav), 6kande trafikmangder (med
okade ambitionsnivaer som foljd) samt svarigheter att rekrytera resurser
ar bidragande orsaker till att kostnaderna kommer att 6ka under
planperioden.

Klimat och vaderlek visar ocksa pa forandringar. Enligt bedomningar 6kar
forekomsten av extremvader med stora nederbordsmangder, och antalet
vaderomslag blir fler. Perioderna med stabila vinterforhéllanden blir
kortare i norra Sverige.

For vintervaghéllningen kommer planforslaget bidra till att
leveransnivaerna kan bibehéllas men att de genomfors pa ett storre
vagnit, med lagre klimatavtryck och med en effektivare hantering vid
extremvader. Detta kommer sammantaget bidra till 6kade kostnader for
vintervaghallningen under planperioden.

Barmarksunderhall

Barmarksunderhall innefattar en bred palett av atgarder. Har ingér
inspektioner, besiktningar, avhjialpande beldggningsunderhall,
grusvagsunderhall, avvattningsatgarder, trumbyten, skotsel rastplatser,
slétter och réjning, skotsel av natur och kulturvarden, begransa
spridningen av invasiva arter, atgirdande av skador orsakade av
trafikanter, forberedande arbeten infor myndighetsbeslut, skotsel och
utbyte av vagutrustning, dtgarder vid stormar, skred, ras, 6versvimningar
och briander.

Vagyta-vagkropp

Det statliga vagnatet bestar av cirka 98 500 kilometer vig, dar cirka 8o
000 kilometer har en belagd viagyta och resterande del, ca 18 500
kilometer vag, en grusad yta. Lings med det statliga vagnaitet finns ocksa
cirka 3 900 kilometer gang och cykelvag.

Inom vigyta-vagkropp ingar framforallt det forebyggande underhallet av
vagytan som bestar av beldggningen, vigmarkering och vigkroppen
inklusive geokonstruktioner och avvattningssystem som diken och
vagtrummor pa hela det statliga vagnitet.

Omkring 60 procent av viagarna ar byggda 1970 eller tidigare, vilket
innebar att de dr minst 50 ar gamla och har uppnatt sin tekniska livslangd.
Motorviagar och andra vagstrackor som byggdes fore 1975 ar
dimensionerade for laster under 40 ton bruttovikt. I dag ar fordonsvikter
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pa upp till 64 tons bruttovikt tillitna pa vigar med den generella
barighetsklassen (BK1) och upp emot 74 tons bruttovikt pa delar av
vagnitet. Under planperioden kommer vignitet som tillater upp emot 64
ton att successivt forstarkas sa att det kan tilldta en bruttovikt pa upp emot
74 ton.

Det finns ett samband mellan vagkropp och viagyta som ger vagen
forutsattningar att i hog grad tillgodose trafikanternas behov. Slitlagrets
tillstdnd ar beroende av underliggande lagers och avvattningssystemets
tillstdnd. Darfor ar det vanligt att en skada som syns pa vagytan kraver en
atgird langre ned i vigkonstruktionen. Det innebar ocksa att
avvattningsatgarder bidrar till att forlanga livslangden for atgiarder pa
vagytan och i synnerhet for belaggningsatgirder.

Belaggning
Aktuellt tillstand

En avvikelse fran underhallsstandarden indikerar att tillstandet dr samre
an vad som ar samhaillsekonomiskt onskvart. Delar av det belagda
vagnétet har ett tillstand som inte uppfyller underhallsstandarden, se
Figur 3. Figuren ar grupperad enligt Trafikverkets vagtyper, las mer i
Bilaga 2 — Trafikverkets vagtyper. Bristerna med avseende pa vagtyp ar
storst for vagtyp 1 men relaterat till vaglangd finns de stora bristerna pa de
mer lagtrafikerade delarna, vagtyp 5—6.
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Avvikelse fran underhallsstandard belagd vag

Vagtyp 1 - Vagar i storstadsomraden

Vagtyp 2 - Vagar som bildar stérre sammanhdngande strak
ssssss Vagtyp 3 - Vagar for dagliga resor och arbetspendling
= Vagtyp 4 - Vagar som ar viktiga for landsbygden
—a—\/Ggtyp 5 - Ovriga for naringslivet viktiga vagar
— VAgtyp 6 - Ovriga vagar
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Figur 3 Nationellt tillstdnd. Utveckling av andel avvikelse fran underhallsstandard,
fordelat pa vagtyper (procent). Mer om vagtyper i Bilaga 2 — Trafikverkets
vagtyper.

Trafikverket bedomer att de senaste arens utveckling med en férsamrad
tillstandsutveckling for vagytan i storstadsomraden (vagtyp 1, se Figur 3)
har stannat av. En relativt stor andel av vagytan i storstadsomraden ar
dock fortfarande sdmre dn underhallsstandarden. De vigarna utgor dock
en liten del av viagnitet, men de har mycket trafik och ar dyra att atgarda
pa grund av den harda trafikbelastningen.

Viagar som bildar storre ssmmanhingande strak (vagtyp 2, se Figur 3) har
haft en negativ trend de senaste 10 dren. Det géller fraimst motesfria vagar,
som i allt hogre grad avviker fran underhallsstandarden. Men dven vagar
som inte dr motesfria har forsamrats de senaste 4—5 aren. Under 2024 har
dock vagtypen som helhet forbattrats nagot. Motesfria vagar har generellt
snabbare nedbrytning dn vanliga vagar, framforallt pa grund av 6kad
kanalisering av trafiken. I takt med att andelen motesfria vagar okat sa har
dven behovet av téatare belaggningsatgiarder okat.

Viagtyp 3 som framforallt ar viktiga vagar for pendlings- och servicevagar
men dven for godstrafiken har haft en stabil tillstindsutveckling under de
senaste aren. En bidragande orsak till det ar att dessa vagar prioriterats
utifran att de har relativt hoga trafikvolymer.
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De mer lagtrafikerade delarna av det belagda vagnatet (vagtyp 4—6, se
Figur 3) har haft ett relativt stabilt tillstdnd enligt Figur 3 trots att dessa
delar prioriterats ned de senaste aren. Det beror bland annat pé att
funktionen har kunnat uppratthéallas med avhjialpande underhallsatgiarder
vilket gor att den 6gonblicksbild som tillstindsméatningarna visar inte
fangar att viagarnas tillstand till stor utstrackning uppratthalls via lappning
och lagning.

Planforslag med effekter

Den generella strategin for beldggningsunderhallet kommer i huvudsak
bygga pa att systematiskt atgarda de tillstandsbrister som uppstar inom de
naturliga atgardscyklerna. Vid genomforande av beldggningsatgarder
kommer livscykelperspektivet vara mer styrande med ambitionen att ga
mot ett mer kostnadseffektivt underhall. Det innebér att dldrade, spruckna
och uttjanta slitlager kan bytas ut i sin helhet och svagare partier kan
rekonstrueras med bundna bar- och bindlager for att skapa en jamn vigyta
med en mer homogen tillstandsutveckling.

Beldggningsunderhallet kommer att 6ka betydligt under planperioden
med malsittningen att ta tillbaks det eftersatta underhéallet inom omradet.
Det avhjilpande underhéllet kommer att minska och det forebyggande
underhéllet kommer att kunna genomforas i en takt som motsvarar den
arliga nedbrytningen av tillstandet. Det forebyggande
beldaggningssunderhéllet kommer fortsatt vara tillstdndsbaserat och med
den utokade ramen kommer dven de mer lagtrafikerade delarna som
tidigare haft 1dg prioritet kunna omhéandertas.

For att genomfora reinvesteringar/rekonstruktioner kostnadseffektivt och
med liten trafikpaverkan sa genomfors de i sé stor utstrackning som
mojligt i samband med beldggningsatgarder. Det kan exempelvis innebara
att underbyggnaden i vigkroppen behover forstiarkas och/eller att
overbyggnadens dimensioner anpassas, men det kan dven innebéra att
avvattningssystemen forbattras. Det finns dock en del kritiska strackor
som &r identifierade och som behover prioriteras i siarskild ordning. Det
géller framforallt delar pa det hogtrafikerade viagnitet dar slitaget ar
onormalt hogt vilket bidrar till allt f6r tita underhéllsintervall.

De forvantade effekterna av ovanstdende strategi ar att det eftersatta
underhallet for belagd vig kommer att dtertas under planperioden. Aven
om ingen sarskild prioritering i huvudsak sker mot de hogtrafikerade
delarna s kommer atertagande av det eftersatta underhallet ske dar i ett
forsta skede da underhallscyklerna ar kortare pa det vagnatet. Det innebar
att majoriteten av det eftersatta underhéllet kommer att vara atertaget pa
vagtyp 1—3 under forsta halvan av planperioden. For resterande delar av
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vagnatet (vagtyp 4—6) kommer det eftersatta underhallet successivt
arbetas bort under planperioden. Detta vignitet utgor cirka 70 procent av
vaglangden och med lagre trafikméngder har detta vignat langre
underhéllscykler vilket innebar att det kommer ta hela planperioden for
att ta tillbaks det eftersatta underhallet.

En okning av planerbara atgiarder i form av forebyggande underhall och
reinvesteringar bidrar dven till battre forutsattningar for en effektiv
samplanering av atgiarder inom vagkropp, beldaggning och
barighetssatsningen. Det forvantas bidra till positiva synergieffekter och
mer nytta for pengarna.

Vagmarkering
Aktuellt tillstand

Det saknas i dag en helhetsbild 6ver vigmarkeringarnas tillstdnd. Utifran
tidigare tillstandsmétningar sa ar utvecklingen negativ, vilket har lett till
att antalet kilometer vag som helt saknar vigmarkeringslinjer har 6kat de
senaste aren. Storst ar behovet i Trafikverkets norra region dar
vinterslitaget ar stort, samt i storstadsomraden till f61jd av det héga
trafiktrycket.

Planforslag med effekter

Planforslaget innebar att malet for vigmarkering under planperioden ar
att aterta samtliga brister sa att hela det belagda viagnéatet har
vagmarkering som uppfyller kraven i Transportstyrelsens
forfattningssamling och Vagmarkesforordningen. Det innebar att det
eftersatta underhéllet inom vigmarkering atgardas, samt att den arliga
nedbrytningen av vigmarkeringarnas tillstdnd hanteras med det arliga
underhéllet.

Trafikverket kommer ocksa medverka till att vigmarkeringsmaterialet
utvecklas for att fa en langre livslangd och darigenom kunna minska
underhéllsbehovet pa sikt.

Vagkropp
Aktuellt tillstand

Vagar som byggdes fore 1975 ar inte dimensionerade for de laster och
volymen tung trafik som galler i dag. For en stor andel av vagnatet ar
darfor inte vanliga underhéllsatgarder tillrackliga d& 6verbyggnadens
konstruktion ar underdimensionerad for den belastning den utsatt for.
Aven moétesfria s kallad 2+1-vigar som #r byggda pa senare ar har brister
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i barigheten. Det beror framforallt pa att de smala korfalten
koncentrerar/kanaliserar belastningen till samma stille pa korbanan.
Kombinationen av bade dubbdicksslitage och nedbrytning fran tunga
fordon koncentrerat till samma del av korbanan ger ett accelererat slitage
pa dessa vagar.

Underhallet av en vagkropp ar en kombination av forebyggande och
avhjialpande underhéll som sédkerstiller viganlaggningens funktion till
lagsta livscykelkostnad. Hur underhaéllet utfors paverkas framfor allt av
anlaggningens alder och tillstind, men aven av trafikutvecklingen,
klimatforandringar och dndrade vagutformningsregler. Forebyggande
underhéll kan vara planerade dikningar eller utbyten av vigtrummor och
en raserad vagtrumma kan atgiardas med ett avhjdlpande underhall.

Briststrackor som beror av svaga eller utslitna vagkonstruktioner
identifieras utifran att de uppvisar ett onormalt hogt slitage. 1
inriktningsunderlaget bedomdes det forekomma vagkroppsbrister pa
mellan 3—4 procent pa viagnitet och atgardskostnaden bedomdes till 9
miljarder kronor. Rekonstruktion av utslitna vagkroppar ar en viktig del i
atertagande av det eftersatta underhéllet. Dessa briststrackorna ar
uppdelade i tva olika delar; en del dir vagytan uppfyller
underhallsstandarden och en del dar sa inte ar fallet. Bristrackorna
atgirdas i bada fallen i samband med beldggningsatgarder eller andra
vagatgirder pa strackan. Briststrackor dar vagytan uppfyller
underhallsstandarden kan utforas senare under planperioden for att
uppna ett effektivt vagunderhall.

For att bibehélla funktionaliteten pa de hogtrafikerade delarna av vagnatet
behover nédviandiga reinvesteringar pa motesfria vagar genomforas. Det
ror saval dldre motorviagar som yngre motesfria viagar. De inkluderar bade
vagstrackor som klarar underhallsstandarden och sddana som inte gor det.
Det gemensamma for dessa vagar ar att tillstandsutvecklingen med tiden
har forsamrats och uppvisar en onormalt h6g nedbrytning. Det finns ett
antal identifierade strackor i landet som ar kritiska, och dessa kommer
successivt att atgardas under planperioden.

Forekomsten av vatten i vigkonstruktionen ar en stor orsak till att vigen
bryts ned onormalt snabbt och det ar dven en viktig orsak till att
barigheten forsamras. Utover behovet att dtgdrda punktvisa strukturella
brister i vagkroppen behover darfor dven avvattningssystemet fungera for
att vagkonstruktionens funktion ska bibehallas. Avvattningssystemet
innefattar Oppna och kulverterade diken, draneringar och vagtrummor.
Behovet av att atgirda vagtrummor ar stort eftersom cirka 25 procent av
samtliga vagtrummor har ett dtgdrdsbehov. Manga trummor utgor ocksa
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vandringshinder for fiskar och vattenlevande organismer. En stor del av
dem kan dock dtgirdas vid normalt underhall, men en delmingd behdver
prioriteras och dtgérdas i siarskild ordning. Det giller exempelvis storre
och djupt liggande trummor i anslutning till hoga vagbankar dar det kan
bli stora trafikala konsekvenser om inte funktionaliteten uppratthélls.

Planforslagets effekter

Ambitionen &r att aterta allt eftersatt underhall under planperioden
relaterat till sdval vagkropp som avvattningssystem. En stor del av
atgarderna relaterat till vigkropp och avvattning kommer att ske i
samband med att vagytan atgardas da det ger stora kostnadsfordelar
jamfort med att genomfora dem enskilt. Det finns dven positiva synergier
relaterat till klimatanpassningsatgarder inom ramen for barighetsanslaget
som kommer bidra till att framf6rallt underdimensionerade trummor
kommer att bytas ut.

Grusvag
Aktuellt tillstand

Delar av grusvagnatet ar vagar som med tiden gatt fran att vara en stig till
en vag utan att storre dimensionerade atgarder har genomforts. De d4r med
andra ord dimensionerade for laster under 40 ton, men dar de samre
striackorna har forstarkts nar de havererat genom aren.

I dag saknas en systematisk tillstindsinformation om grusvigarna.
Bedomningen fran de entreprenorer som i dag underhaller grusviagarna ar
att tillstdndet behover forbattras for att uppna en langsiktigt hallbar
forvaltning av grusvagarna.

Planforslag med effekter

Grusviagarna ska atgirdas s att ett periodiskt forebyggande underhall kan
planeras och genomf6ras i framtiden. For att na dit under planperioden
kommer det eftersatta underhallet successivt att atgardas pa grusvagnétet.
Efter planperioden kommer sedan ett kostnadseffektivt grusvagsunderhall
att kunna genomforas pa hela grusviagnatet.

Gang- och cykelvagar
Aktuellt tillstand

Trafikverket underhaller cirka 3 900 kilometer ging- 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,
skyddsracken och vagvisning.

Undersokningar visar att de storsta problemen pa GC-vag ar ojamnheter,
sprickor och skador orsakat av att de ar for klent dimensionerade. Ofta
anvands t ex tunga fordon for snoréjning och sopning vilket vigen inte ar
dimensionerad for. For tunn 6verbyggnad okar ocksa risken for sprickor
och skador pa grund av tjile eller intrangande rotter.

Planforslag med effekter

GC-vagarnas vagkropp och slitlager, trummor, diken, skyddsracken och
vagvisning kommer att underhallas i den omfattning som kravs for att
hélla jamna steg med den arliga nedbrytningen men ocksa arligen atgiarda
en del av det eftersatta underhaéllet. Vid planperiodens slut kommer det
eftersatta underhéllet vara atgirdat.

Byggnadsverk

I begreppet byggnadsverk ingar broar, tunnlar och 6vriga byggnadsverk.
Det sistndmnda innefattar till exempel stédmurar, kajer och trag.
Trafikverkets bestdnd av vagbroar uppgar till cirka 16 700 stycken.
Byggnadsverk forvaltar ocksa miljo- och kulturmiljotillgangar som hor till
omradet sisom exempelvis kulturbroar, passager for olika typer av
diaggdjur, vattenfaunapassager.

Broar

Brobestandet ar relativt gammalt dar 13 procent av antalet broar ar byggda
fore forstatligandet av vigviasendet ar 1944 och dimensionerat for relativt
sma trafiklaster. Dessa broar ar ofta forhallandevis smé och utgor endast 5
procent av det statliga vignaitets totala broyta.

Cirka 18 procent av det statliga vagnatets broyta (35 procent av antalet
broar) ar byggda fore ar 1965 da krav pa luftinblandning i betongen
infordes for att fa en battre frostbestiandighet. Broar byggda fore detta ar
har normalt dalig bestandighet och for sddana broar ar behovet av
forebyggande underhéllsatgirder extra viktigt.

Nasta storre forbattring av nybyggnadskraven for broar infordes 1975, en
ny trafiklastbestimmelse medforde da hogre barighet pa nya broar. 1983
kom hogre bestandighetskrav in i nybyggnadsreglerna for broar. 1988 kom
ytterligare hogre bestandighetskrav och dimensionering med
partialkoefficienter infordes i broregelverket vilket bidrog till att mer
precisa barighetsberakningar kunde anvandas. Man kan enkelt sdga att
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broar byggda fore denna tid kommer kriva mest resurser. Aktuell
aldersfordelning av Trafikverkets totala broyta framgar av Figur 4.

Byggd broyta per ar
== Byggd broyta per ar (kvm)

180 000
160 000
140 000
120 000
100 000
80000
60000
40000
20000

0

1900
1906
1912
1918
1924
1930
1936
1942
1948
1954
1960
1966
1972
1978
1984
1990
1996
2002
2008
2014
2020

Figur 4 Byggd broyta per ar, for de broar som fortfarande ar i trafik. Angivet i
kvadratmeter.

Aktuellt tillstand

Broarnas tillstind beskrivs med indikatorerna brist pa kapitalvarde och
brist pa barighet. Brist pa kapitalviarde beskriver kostnaden for att
reparera skador pa broar i forhallande till ateranskaffningsvirdet. Broar
med omfattande skador har ett hogre bristviarde dn broar med fa skador,
och for helt skadefria broar ar bristen pa kapitalvardet noll. Brist pa
béarighet beskriver det antal broar som inte kan bira de laster som de
ursprungligen byggdes for. Detta kan man enkelt beskriva som broar dar
ett eftersatt underhall har medfort att Trafikverket av sdkerhetsskil har
satt ned barigheten eller helt stangt bron for trafik.

Figur 5 visar utvecklingen for brist pa kapitalviarde och brist pa barighet
under de senaste 10 dren. Trenden med stadigt 6kande brist pa
kapitalvarde har planat ut och ligger sett 6ver en langre period strax over
20 promille. Pa lang sikt 4r bedomningen att indikatorn brist pa
kapitalvarde ska ligga mellan 15 och 25 promille for ett
samhaillsekonomiskt effektivt underhall. Ytterligare arbete kan behdvas for
att bestimma den optimala nivan med avseende pa risk och arlig
underhéllskostnad. Aven mingden nybyggda broar spelar in. Mélet for
brist pa barighet bor pa sikt vara noll.
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Broarnas tillstand

Brist pa kapitalvarde, promille === Brist pa barighet, antal broar
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Figur 5 Brist pa kapitalvarde i promille av det totala bestandet samt brist pa
barighet, antal broar.

Planforslag med effekter

Planforslaget innebir fortsatta atgirder pa stora och komplexa broar samt
Ooppningsbara broar, det vill saga broar med hogt kapitalvarde. Dar
genomfors aterkommande underhéllsatgarder i syfte att de ska kunna
nyttjas sakert under brons hela tekniska livslangd.

Brounderhallet kommer att genomforas kostnadseffektivt med en
kombination av olika underhallsatgiarder. Huvudsakligen utgors de 70-
talet broarna med nedsatt barighet av mindre broar pa det lagtrafikerade
vagnitet. En satsning pa att byta ut dessa har haft effekt eftersom trenden
med kraftig 6kning i antal har planat ut. Det finns &dven ett behov av att
genomfora reinvesteringar pa flera mellanstora broar for att de inte ska fa
brist pa barighet under planperioden och darefter. Reinvesteringar av
mellanstora broar kommer att prioriteras da det ger stora konsekvenser
om de far en allt for stor tillstindsforsamring. Dessa atgarder kraver inte
séllan vagplan och de kraver darfor oftast en lang framforhallning i
planeringen.

Genom okat underhall och fler reinvesteringar i kombination med att fler
broar anpassas till en hogre barighet, BK4 under planperioden kommer
det eftersatta underhallet succesivt att atgiardas.

26



Tunnlar och bergslanter

Trafikverket dger och forvaltar alla vagtunnlar som ligger i det statliga
vagnitet. Det finns 109 viagtunnelkonstruktioner. De flesta
tunnelkonstruktionerna finns i Stockholms lan (771 stycken) och Vistra
Gotalands lan (28 stycken). Det finns daven tunnelkonstruktioner i
Hallands- Jamtlands- och Uppsala lan.

Aktuellt tillstind

Tunnlar inspekteras med samma principer som broar. Tunnelunderhall ar
hogt prioriterat utifran att de har ett hogt kapitalvarde och i de flesta fall
ar hart trafikerade. Atgirder pa tunnelkonstruktioner utfors ofta
samordnat med infrasystem for att minimera trafikpaverkan.

Kunskapen om de storre och mer kritiska bergslanterna ar timligen god.
Dar sker dven systematisk inspektion och planering av underhéllsatgarder.
Bergslanter har historiskt haft en lagre prioritering och det betyder att det
framst gjorts avhjalpande underhall. Vanliga atgarder ar att skota berg dar
utfall har skett eller dar det ar akut risk for utfall av 10sa block eller stenar.
For att komma upp i en niva dar vi huvudsakligen arbetar med
forebyggande underhall pa bergslanter behover detta underhall fordubblas
under forsta delen av planperioden.

Planforslag med effekter

Ungefar 9o procent av tunnelbestandet har tillkommit efter 1990, se Figur
6. P4 samma sétt som det kan vara mer eller mindre komplicerat att bygga
tunnlar sa ar det aven mer eller mindre komplicerat att underhéalla dem pa
ett bra sitt. I borjan av planperioden kommer storre underhallsatgarder
att genomforas pad Lundbytunneln, en tunnel som invigdes 1997.
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Byggd tunnelyta per ar
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Figur 6 Utveckling av tunnelyta per ar, for de tunnlar som fortfarande ar i trafik,
antal kvadratmeter.

Underhall av bergslanter kommer att fordubblas mot dagens niva for att
uppna en niva dar atgarderna huvudsakligen kan genomforas med ett
forebyggande underhéll. Under planperioden kommer det eftersatta
underhéllet som finns i tunnlar och bergslanter att dtgardas

Infrasystem

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

ITS-utrustningar ar exempelvis ATK-kameror (automatisk
trafiksdakerhetskontroll), MCS-system (motorvagskontroll), omstillbara
skyltar, bommar, trafikovervakningskameror och radar.

Inom Trafikverket finns i nuldget cirka 10 anldggningar som klassas som
komplexa anldggningar. Det finns flera parametrar som spelar in for att en
vaganlaggning ska klassificeras som komplex men grundprincipen ar att
det ar en anldggning som inrymmer en stor mangd teknisk utrustning
och/eller att de ar trafikintensiva. Det kommer vara aktuellt med
reinvesteringar i dessa anlaggningar under planperioden.

Under de kommande 10 aren kommer trafiksituationen i Stockholm och
Goteborg att dndras avsevart da flertalet stora projekt pagar. Detta
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kommer paverka behovet for samordningen av komplexa anldggningar nar
projekten lamnas 6ver till drift och underhall.

Aktuellt tillstind

Infrasystemomradet kinnetecknas av utrustning och komponenter med
kort livslangd jamfort med 6vriga anlaggningsdelar. Inom teknikomradet
ar en livslingd runt 10 &r vanligt men dven kortare och langre livslangd
forekommer. Underhallet inom infrasystem blir annorlunda jamfért med
traditionellt vigunderhall och ofta byts anlaggningen ut pd grund av att
exempelvis tekniken utvecklas, reservdelar inte ldngre kan erbjudas eller
att en leverantor inte langre erbjuder systemsupport.

Infrasystemanldggningen mar generellt bra da det ar ett hogt prioriterat
teknikomrade. Omraden som alltid behover prioriteras ar Oppningsbara
broar, komplexa anlaggningar (det vill sdga, storstadsomradenas
tunnelsystem) och uppratthallande av elsikerheten for samtliga
teknikomraden inom Infrasystem.

Inom teknikomrade Belysning finns ett eftersatt underhéll identifierad. De
langsiktiga planerna inom belysningsomradet ar att byta ut alla armaturer.
For narvarande ar utbytestakten i princip reducerad till avhjalpande
underhall. Under planperioden kommer kommunal belysning langs statlig
vag att succesivt 6verforas till statlig forvaltning. Den belysning som blir
aktuell att overfora ska uppfylla Trafikverkets kriterier for placering och
samtidigt vara i gott skick med minst 50 procent teknisk livslangd kvar
samt ha erforderlig dokumentation. De tillkommande drift- och
underhéllskostnaderna for denna belysning ingar i de tillkommande
kostnader som uppkommer med nya anldggningar som tas i bruk under
planperioden.

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 sé ofta som tidigare (ungefar vart fjarde ar).

Tillstandet i de komplexa anldggningarna behandlas av andra
teknikomradesgrupper, sdsom infrasystem som hanterar tunnlarnas
flaktar och belysning, och byggnadsverk som hanterar tunnelréren.

Planforslag med effekter

Planforslaget innehéller en jamn och forutsdgbar tilldelning av medel 6ver
tid vilket gor omradet infrasystem attraktivt pA marknaden. Det dr en
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forutsattning for att fa till konkurrenskraftiga kontrakt och kunna utféra
kostnadseffektivt underhall.

Inom belysningsomrédet kommer omfattningen av underhall och
reinvesteringar att 6ka. Med 6kad omfattning kommer det identifierade
eftersatta underhaéllet att dtgidrdas och det avhjialpande underhallet att
minska. Driftsdkerheten i belysningsanldaggningen kommer att forbattras.

Det forandrade omvirldslaget innebar ett 6kat behov av underhéll inom
omradet sdkerhet dir prioriterade atgirder ar:

o Atgirder inom fysisk sikerhet- dir skyddet for obehdrigt intrang
maste hélla hogre standard. Har ingar bland annat passagesystem
samt sakra dorrar och 1as.

o Atgirder inom Cybersikerhet dir hotbilden kriver titare
uppdatering av IT-system generellt och de operativa tekniska
systemen som styr vara anlaggningar. Det gors for att skydda oss
mot yttre hot sdsom virusattacker och skadliga koder.

Planforslaget bidrar till att de komplexa anlaggningarna kan bibehalla sina
leveranser — en god tillgang till anlaggningen. Nagra tunnlar har storre
arbeten inplanerade under planperioden, exempelvis Norra lanken och
Lundby tunneln.

Vagutrustning-sidoomrade

I teknikomradesgruppen vagutrustning och sidoomréde ingar alla
utrustningar, omraden och byggnader som tillhor viganldggningen, men
som inte ingar under nagon annan teknikomradesgrupp.
Teknikomradesgruppen delas upp i fyra delar; Vagutrustning,
Sidoomréde, Sidoanldggning samt Dagvattenbehandling och vattenskydd.

I dagslaget forvaltar teknikomradet bland annat drygt 16 000 kilometer
vagracke, 80 000 vagmairken, 2 000 faunapassager, 1 100 dammar och
300 rastplatser.

Omfattning och tillstind av vagutrustning och sidoanldggning varierar i
landet, till foljd av vagtyp. Vagtypen paverkar bade vilka och hur manga
anlaggningsdelar som kravs, men ocksa hur mycket underhéll som dessa
behover. Hogtrafikerade vagar i storstadsomraden kraver exempelvis mer
vagracken och rastplatser 4n sma lokala vagar.

30



Vagutrustning
Aktuellt tillstand

Flera vagracken har uppnaétt sin tekniska livslangd och for vissa typer gar
det inte langre att fa tag pa reservdelar, vilket gor att de maste bytas ut pa
langre strackor vid exempelvis en trafikolycka. Det finns ocksa ménga
sten- och betongstdndare kvar pa det lagtrafikerade vagnatet, och manga
av dessa ar reliker fran den tid nir vi hade vanstertrafik och klassas som
farliga racken. De uppfyller inte h6jdkraven och manga har farliga
rackesavslut.

Viltstangsel finns framst langs europavagar och riksvagar, funktionen ar
viktig eftersom viltstangsel begransar djurs majlighet att ta sig in pa
vagomradet och skapa olyckor. En stor del av stangsel fran 1990 och
2000-talet finns fortfarande kvar i dag och har trastolpar, som férutom
kortare livslangd ocksa ar mer trafikfarliga. Det finns fler km viltstangsel i
sodra Sverige men andelen viltstangsel av tra ar storre i norra Sverige. De
mindre trafiksdkra trastolparna behover ersittas under planperioden.

Det finns ett stort antal bullerskdarmar som behover bytas ut eftersom
underhallet tidigare inte har prioriterats. Cirka 40 km bullerskiarmar
behover bytas ut. Vi har manga olika typer av skdrmar dar vissa ar dyrare
att underhalla. For att uppfylla lagkrav bor vi byta ut alla dessa inom tio
till femton ar.

Kantstolpar ar en anlaggningsdel som har en relativt kort livslangd. De blir
ofta skadade vid pakorningar och i samband med vintervighéllning, och
det finns ett reinvesteringsbehov i dag.

Viagmarken haller generellt en god standard pa de storre vigarna men en
samre standard pa det mindre vagnatet, och behovet av utbyte ar stort.
Det finns dven ett stort behov av att under négra ar byta ut daliga
vagmarken i en hogre takt. Manga vigmairken behover ocksa bytas ut
eftersom de inte uppfyller lagkrav géllande teckenstorlek.

Planforslag med effekter

Underhalls- och reinvesteringsbehoven inom vagutrustning kommer att
atgardas under planperioden. Genom ett planerat underhall av
vagutrustning kommer det eftersatta underhallet successivt att atertas
under planperioden.

31



Sidoomrade
Aktuellt tillstand

Sidoomrade innefattar fragor kopplade till djur, infrastrukturens
naturmiljoer och kulturmiljoer i anslutning till vara vagar. Det innefattar
dven vegetationen sasom gris, sly, trad, planteringar samt invasiva och
fraimmande arter langs vara vagar.

Trafikverket har god kinnedom om anlidggningsmassan inom
sidoomraden, men bristfallig information om dess tillstind. Ménga
anlaggningsdelar som ingar i sidoomraden ar foremal for nya lag- och
anldaggningskrav kopplade till miljovarden. Ett exempel pa detta ar
hanteringen av invasiva arter i vigmiljon.

Statusen for djurpassager varierar, manga passager har néatt sin livslangd
sett till funktion och har ett restaureringsbehov. Resterande andel har
byggts de senaste tio aren, vilket innebar att dessa kommer behalla sin
funktion under en langre tid framover.

Infrastrukturens naturmiljoer - Alléer och solitara trad har lange varit
eftersatta i skotsel och vi har ett stort behov av att komma ikapp med
atgarder for att na en god status och uppfylla lagkrav. Ett stort arbete
pégar med att inventera och bedoma status pé véara alléer for att sedan
kunna prioritera och vilja ratt atgarder. Artrika vigkanter kan, i delar av
landet, behova vissa aterkommande atgiarder, men den huvudsakliga
atgarden for att skydda omraden med hoga naturviarden ar att forhindra
tillvaxt av invasiva arter pa eller i anslutning till platserna. Sarskilda
bekdmpningsinsatser har prioriterats for de artrika vigkanterna.

Infrastrukturens kulturmiljoer - Sverige har ett stort antal kulturminnen
langs viagarna som i manga fall aldrig fatt nagon typ av skotsel. Ménga av
dessa ar i sddant skick att de behover en storre restaurering i form av
riktade miljoatgiarder. Av kulturminnena finns det dock flera som har
restaurerats men som dérefter inte har underhéllits.

Planforslag med effekter

Under planperioden kommer skotsel, underhall och reinvesteringar av
sidoomréden kopplade till djur, infrastrukturens naturmiljéer och
kulturmiljoer i anslutning till vara viagar att genomforas 6ver hela
vagnitet. Genom underhéll och reinvesteringar kommer det eftersatta
underhallet successivt att atgardas under planperioden. Efter
planperioden kommer ett kostnadseffektivt planerat forebyggande
underhall kunna genomforas.
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Dagvattenbehandling och vattenskydd
Aktuellt tillstand

For dagvattenbehandling ingar ansvar for dagvattenanlaggningar, t.ex.
dagvattendammar, 6versilningsytor och filteranlaggningar. Vattenskydd ar
ett samlingsnamn for atgarder utforda i viganlaggningen vars framsta
syfte ar att skydda en dricksvattenforekomst fran fororening vid olycka
med utslapp.

Det saknas i dag en helhetsbild over tillstdndet for anldggningarna inom
dagvattenbehandling och vattenskydd. Arbete pagar med att dokumentera
och beskriva anldggningarna samt att ta fram metodik for
tillstindsbed6mning.

Planforslag med effekter

Allt eftersom arbetet med att dokumentera och beskriva anlaggningarna
fardigstalls uppdagas brister och atgardsbehov. De underhalls- eller
reinvesteringsbehov som ar kinda kommer succesivt att genomforas, sa
att allt kint eftersatt underhall kan atgardas under planperioden.

Sidoanléaggning
Aktuellt tillstand

Sidoanlaggningar avser anlaggningar utanfor vagbanan avsedda for
uppstillning av fordon i samband med att behov hos trafikanter, fordon
eller myndigheter ska tillgodoses. Totalt finns cirka 60 000
sidoanlaggningar langs det statliga vagnatet, fordelade pa 59 0oo platser
for parkering, 300 rastplatser och 185 kontrollplatser.

Kunskap om sidoanldggningarna ar relativ god. Systematiserad kontroll av
tillstand saknas, &ven om besiktningar av anldggningarna i stor
utstrackning sker pa lokala initiativ. Det ar en god standard och tillstand
pé de statliga rastplatserna langs TEN-T vagnitet. Det innebar att den
standard som finns pa stddning, funktion och utrustning héller en
godkand niva enligt Trafikverkets servicedtagande.

Statusen for parkeringsplatser skiljer sig mycket 6ver landet. Det basta
tillstindet aterfinns pa det storre vagnatet, medan tillstandet pa det
mindre viagnitet ar simre. Manga av de mindre kontrollplatserna har
behov av upprustning, vilket ocksa giller vissa anldggningsdelar pa de
storre kontrollplatserna.
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Planforslag med effekter

Underhallet av sidoanldggningar kommer att 6ka. Det eftersatta
underhallet kommer att atgardas successivt under planperioden. Efter
planperioden kommer ett kostnadseffektivt underhall kunna genomforas
pa samtliga sidoanlaggningar.

Ovrig underhallsverksamhet

Totalforsvaret

Totalforsvarets behov innebar bland annat att uppratthélla
samhallsviktiga funktioner infor och under h6jd beredskap och ytterst krig
samt mojliggora militar rorlighet och Natos militara operationer, inklusive
vardlandsstod.

Totalforsvarets behov av transportinfrastruktur ska beaktas i
planforslaget. Drift och underhall samt barighetsatgarder som beskrivs i
planforslaget kommer ocksé att bidra till totalférsvarets behov. I de
ekonomiska sammanstallningarna avsatts darfor inte speciellt riktade
medel till totalforsvaret utan det aktuella behovet kommer att beaktas
genom att totalférsvarets behov ar en prioriteringsgrund vid planering av
drift-, underhalls- och barighetsatgarder.

Myndighetsuppgifter

Myndighetsuppgifter omfattar fysiska atgarder kopplat till
myndighetsbeslut. Myndighetsuppgifter hanteras inom vidmakthéallande
vag. I behoven ingar vigvisningsbeslut, istandsattningsatgarder, till
exempel underhallsatgarder innan overlamning till ny vighéallare vid
beslut om indragning av allmin vig. Aven omskyltningar efter beslut om
forandrad hastighet eller nya vignummer ingar.

Myndighetsuppgifter fortsatter att hanteras utifran de myndighetsbeslut
som fattas.

IT- och telekominfrastrukturen

IT- och telekominfrastrukturen anvands for att mojliggora styrning av och
datainhdmtning fran viganliaggningen. Den anvinds ocksa for
trafikledning, trafikinformation, anlaggningsovervakning samt for drift-
och stodsystem som anvinds inom bland annat underhallsverksamheten.
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Aktuellt tillstand

IT- och telekominfrastrukturens tillstind ar generellt bra, da
livscykelhanteringen (utbyte av dldrad utrustning) har kunnat prioriterats
for dessa delar av anlaggningen. Tillstandet kan dock snabbt bli eftersatt
ifall utbyten av aldrad utrustning inte prioriteras i riatt utstrackning. Det
beror pa att infrastrukturen kidnnetecknas av teknisk utrustning utan
mellanlige, antingen fungerar den eller sa fungerar inte. Utrustning och
komponenter har en relativt kort livslangd (pa cirka 3—10 ar) jamfort med
andra anldggningsdelar i vigsystemet. De ar dessutom beroende av
tillverkarna och deras planer for sina produkter, sisom support och
tillverkning av kompatibla produkter.

Det forandrade omvirldslaget medfor ett 6kat behov av atgiarder inom
omradet Cybersiakerhet, dir utvecklingen hos olika typer av antagonister
gar otroligt fort. Hotbilden stéller krav pa tatare uppdatering av de system
som styr vara anlaggningar for att eliminera sarbarheter, samt att nya
formagor behover etableras for att snabbt kunna upptéacka och hantera
yttre hot sdsom virusattacker, intrangsforsok och skadlig kod

Det finns ett eftersatt underhall for Optokabel, dar storre delen av det
befintliga optofibernatet (cirka 10 000 km) ska bytas under planperioden.
Genomforandet sker inom investeringsprojekt Opto 2.0.

Planforslag med effekter

Under planperioden kommer skotsel, underhéll och livscykelhantering av
IT- och telekominfrastrukturen fortsatt att prioriteras for att bibehalla det
goda tillstdndet. Inom omradet Cybersdkerhet kommer atgarder
genomforas for att hja formagorna att kunna uppticka IT-
siakerhetshindelser, begransa konsekvenserna och aterstilla normal
funktion

3.3 Bidrag till enskild vaghallning

Enskild vag dr en vig som inte ar allmén eller gata. Vaghallare for enskilda
vagar ar de fastigheter som har nytta av vagarna. Inom vidmakthéllande
vag finns tre typer av bidrag som en vighallare for enskilda vagar kan
ansoka om: arligt driftbidrag, sarskilt driftbidrag samt driftbidrag for
farjeled.

Trafikverket ger bidrag till cirka 23 000 enskilda vighéllare, som
tillsammans ansvarar for omkring 35 500 vigdelar (7 400 mil viag) och 11
enskilda farjeleder. P4 de vigar som far statsbidrag finns dven ungefar 3
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800 broar. En enskild viag dar vaghallaren erhéller statligt bidrag nyttjas
som en allman vag.

De enskilda vagarna utgor en stor del av det svenska vagnatet och utgor
kapillarer som ansluter mot de storre statliga vagarna. Vagunderhallet pa
det enskilda vagnatet bidrar till att sdkerstilla funktionaliteten dven pa
dessa vagar och bidrar till en god tillganglighet for bade medborgare och
naringsliv i hela landet. Det enskilda vagnatet kan dven fa stor betydelse
for totalforsvaret i handelse av krig.

Det arliga driftbidraget motsvarar 30—80 procent av en schablonkostnad,
beroende pa viagkategori. Planforslaget bygger pa att bidragsprocenten ska
vara oforandrad. Tidigare har dock bidragsprocenten i praktiken minskat.
Skilet ar att schablonkostnaden har hojts enligt Trafikverkets
infrastrukturindex, vilket under lang tid har halkat efter 6kningen av de
marknadspriser som vaghallarna behover betala for att skota vagarna. I
planforslaget ingar ocksa ett 6kat utrymme for vighallarna att ansoka om
sé kallad sarskild drift (kostnader for stérre underhéllsprojekt och
klimatsakring). En hojning foreslas darfor av anslagsnivan med cirka tva
tredjedelar jamfort med nuvarande plan.

I Tabell 3 nedan beskrivs kostnaderna for respektive verksamhet i
nuvarande plan for perioden 2022—2033 samt planforslaget for perioden
2026—2037.

Tabell 3 Planforslag for enskild vaghallning fér planperioden 2026—
2037, miljoner kr per ar.

Beskrivning Plan 2022-2033 Planférslag 2026—-2037
Arlig drift vag 1783
Arlig drift farja 150
Sarskild drift 550
Summa 1487 2483

Arlig drift vig avser driftbidrag p& 30—80 procent av en schablonkostnad,
beroende pa viagkategori. Schablonkostnaderna behover uppdateras sé att
de ar anpassade till aktuella marknadspriser.

Arlig drift firja avser det bidrag till firjeleder som &rligen betalas ut.

Det sirskilda driftbidraget avser storre underhallsdtgarder med sarskild
ansokan fran vagforeningarna. I det sirskilda driftbidraget ingér ocksa
klimatsakringsatgarder som kan behovas pa det enskilda vagnatet.

36



Planforslag med effekter

Motiv till planforslaget for den kommande planperioden ar att kunna ge
arliga driftbidrag pa en niva som sédkerstaller bibehallen vagstandard for
vagar samt bibehallen standard och service for farjor. Mgjligheten till
bidrag via ansokningar om sarskild drift utokas for att mojliggora storre
underhéllsprojekt (som barighet och beldggning), fortsatt klimatsdkring
samt ett minskat eftersatt underhall pa broar 6ver tid.

3.4 Barighet och tjalsakring inclusive BK4

Trafikverket klassificerar vagnatet i olika barighetsklasser (BK) pa basis av
hur vil vagen klarar belastningen fran olika fordonssammansittningar.
Barighet ar en vigteknisk term som anger den hogsta last som kan
accepteras med hansyn till nedbrytningen av vag- och brokonstruktionen.
Konstruktionens barighet beror pa en kombination av naturliga
forutsattningar och vagkonstruktionens egenskaper.

En stor andel av det allmidnna viagnitet har ursprungligen inte byggts for
de trafiklaster som vi har i dag. Det finns darfor ett behov av att forstarka
de delar av viagnitet som inte klarar belastningen fran 6kade och allt
tyngre godstransporter. Barighetsatgiarder ar funktionshojande atgéarder i
vagsystemet som gors i syfte att vigen ska klara en tyngre belastning aret
runt. Hojd barighet bidrar ocksa till att minska emissioner och till 6kad
trafiksikerhet genom att samma transportarbete kan genomféras med
farre fordon.

Barighetsatgirder bestar framst av forstarkning av broar eller vigar, men
det kan dven inkludera dtgarder for att klimatanpassa viganlaggningen.
Det kan bland annat handla om att gora viagen mer robust mot hogre
vattenfloden som kan bidra till 6kade ras- och skredrisker. I detta avsnitt
redovisas forslag till barighetsatsningar vilket inkluderar en
genomforandeplan for utveckling av BK4-vagnatet, tjalsakringséatgarder
for att bibehalla barigheten pa vigar aret om och riskreducerande atgiarder
for att anpassa infrastrukturen till klimatférandringarna.:

Genomfdrande av BK4-satsning

Barighetsklassen avgor vilka fordonsvikter som ar tillatna pa vagnitet. Det
finns i dag fyra barighetsklasser, varav BK4 ar den hogsta och tillater
fordonstag med upp till 74 tons bruttovikt. Den nist hogsta

1 Notera att av barighetssatsningens totala foreslagna ram pa 41 miljarder ar det
29,5 miljarder kronor som &r av investeringskaraktér som i regeringsuppdraget
om finansiell styrning av Trafikverket (TRV 2022/106118) foreslagits bor flytta till
utvecklingsanslaget.
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barighetsklassen dr BK1, som tillater upp till 64 tons bruttovikt. De tva
lagsta barighetsklasserna ar BK2 med max 51,4 tons bruttovikt och BK3
med max 37,5 tons bruttovikt. Fordelningen 6ver barighetsklasserna
mellan dren 2018—-2024 pa det statliga vignatet redovisas i Figur 7 nedan.

Fordelning av barighetsklasser
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Figur 7 Fordelningen 6ver barighetsklasserna (BK1-BK4) pa det statliga vagnatet
mellan aren 2018-2024.

BK1 ar den generella barighetsklassningen, och det var tidigare den hogsta
barighetsklassen pa det statliga vagnatet. Den nya barighetsklassen BK4
infordes pa det svenska viagnatet ar 2018. I Figur 7 framgar det att cirka 11
procent av det statliga vagnatet upplits for BK4 i ett forsta skede. Darefter
har viagnatet utvecklats och nu uppléts upp emot 47 procent av det statliga
vagnatet for BK4.

Utvecklingen av BK4-vignatet kommer att prioriteras pa
samhallsekonomiska principer och inom ramen for att leverera en god
tillgdnglighet och framkomlighet for naringslivets transporter. I
genomforandeplanen kommer naringslivets behov att vara i fokus. Det
innebar bland annat att prioriteringen av atgiarder och utvecklingen av
BK4-vagnatet sker i samverkan med naringslivet.

I den Overgripande genomforandeplanen som redovisas i planforslaget
kommer foljande redovisas:

¢ hur utbyggnaden av BK4 kommer att genomforas fordelat pa
strategiska delar av det statliga vagnatet
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e vilket behov av ekonomiska medel den foreslagna
genomforandeplanen kraver

e vilka prioriteringskriterier som ligger till grund for den ordning i
vilken BK4-vagnatet byggs ut.

Naringslivets behov kan forandras relativt snabbt 6ver tiden beroende pa
olika omstidndigheter. Det ar en orsak till att inte lasa upp en
genomforandeplan pa objektniva pa allt for lang tid. Trafikverket har
sedan ar 2021 arligen redovisat ett regeringsuppdrag med en mer
detaljerad implementeringsplan? for BK4, som publiceras pa Trafikverkets
webbplats. I den implementeringsplanen redovisas den planerade
utvecklingen av BK4 pa vagnatsniva for 3 ar framat. Trafikverket kommer
att uppdatera den implementeringsplanen och komplettera med nya
uppgifter sa att den arliga redovisningen ocksa uppfyller den information
som efterfragas i direktivet for genomférandeplanen.

Planforslag med effekter

Regeringens malsattning ar att hela det statliga vagnatet som i dag har
BK1 ska upplétas for BK4, vilket innebar att Trafikverket kommer upplata
storre delen av det statliga vignatet for den hogsta barighetsklassen BK4
under planperioden. Det innebar att forstarkningar kommer att behova
genomforas dir viagarna inte bedoms klara den 6kade belastningen.
Forstarkningarna omfattar broar over hela vagnatet (cirka 650 stycken)
men dven en hel del vagsektioner, framfor allt pa de mer lagtrafikerade
delarna av viagnatet.

Prioriteringen av utbyggnaden for BK4 som redovisas i planforslaget
kommer i grunden baseras pa samhillsekonomiska principer pa en
strategisk niva. Det innebar att prioriteringen grundar sig pa potentiella
framtida godsfloden som kan nyttja BK4 transporter pa systemniva. Den
mer Kortsiktiga, taktiska planeringen pa objektniva redovisas i den
tidigare nimnda implementeringsplanen som uppdateras arligen.

For att klara av att genomfora en utbyggnad av BK4 for hela BK1-viagnatet
over planperioden kommer Trafikverket att beh6va genomfora
barighetsatgarder over hela vagnitet parallellt 6ver planperioden. Den
overgripande strategiska inriktningen for genomforandeplanen ar att
BK4- vagnitet ska finnas i hela landet att de delar som generellt ger storst
nytta uppléats forst. Den strategiska inriktningen for prioriteringen av
genomforandet ar enligt nedanstéende.

2 Barighetsklasser (BK) pa vagar och broar - Bransch
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¢ Hela stamviigniitet ska vara upplatet for BK4 ar 2030,
mojligen med vissa undantag i storstadsregionerna med héansyn till
andra pagaende projekt och trafiksituationen. Detta vagnat ar till
stor del navet for godstransporterna i Sverige och det ar darfor av
storsta vikt att detta vagnat upplats for BK4 skyndsamt.
Prioriteringen av detta vagnit ar inte enbart baserat pa att det till
stor del ar hogtrafikerade strak. Det bidrar ocksa till en mojlighet
att nyttja BK4 over hela landet och till att tillgdngliggora
anslutningar till BK4-végnitet for andra vaghallare. Det bedoms
dessutom bidra till positiva synergier for nyttjande av langre
fordon som kan genomfora effektivare transporter 6ver hela
landet. Det ar upp emot 70 broar som behéver atgardas pa
stamviagnatet och dven en del brister i vagkonstruktioner som
behover atgardas, framst pa de lagre trafikerade delarna.

e Hela det strategiska vignitet for tung trafik ska vara
upplatet for BK4 ar 2033. Stamvignatet ar till stor del
inkluderat i det strategiska vagnatet for tung trafik. Det strategiska
vagnatet for tung trafik omfattar strax under 60 procent av det
statliga vagnaitet, och det bestér av de viagar dar nyttopotentialen
for BK4 bedoms vara storst for naringslivet. Det bedoms utifran
volymerna av tunga godstransporter och anslutningsvagar till
viktiga industrier och terminaler, med utgangspunkt att
transporterna ska fungera ur ett systemperspektiv. Det ar upp
emot ytterligare 260 broar som behover atgardas pa strategiska
vagnétet for tung trafik. Det finns dven en del brister i
vagkonstruktioner som behover atgiardas. Bedomningen ar att
bristerna i vagkonstruktionerna ar betydligt fler till antal kilometer
jamfort med for stamviagarna.

¢ Hela det statliga vagnitet som tidigare var upplatet for
BK1 ska i princip vara upplatet for BK4 vid slutet pa
planperioden. For att samtliga systemeffekter av en BK4-
utbyggnad ska kunna realiseras behover storre delen av vagnatet
vara tillgangligt for BK43. Det giller sarskilt for skogliga
transporter som ofta startar pa de mer kapillara delarna av
vagnatet, men det ar dven av vikt for industrier som verkar pa
landsbygden och for forsvaret. Det ar upp emot ytterligare 320
broar som behdver atgardas pa resterande delar av det tidigare BK1
vagnatet. Det finns dven en hel del brister i vigkonstruktioner som
behover atgiardas pa detta vagnit da relativt stora delar av det

3 Av den anledningen ar det ocksa av vikt att &ven det kommunala- och Enskilda
vagnatet kan upplatas for BK4 i s& stor utstrackning som majligt.
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bestar av sa kallade obyggda vigar med obefintliga
vagkonstruktioner.

Den totala kostnaden for att forstarka upp det aktuella vagnatet till BK4
bedoms i dagslaget att uppga till cirka 27 miljarder kronor, dar
fordelningen mellan anpassning av broar och viagkonstruktioner till BK4
ar ungefar lika. Det finns osédkerheter i berakningarna och framforallt
relaterat till kostnaderna for forstarkningen av vigkonstruktionerna. De ar
gjorda for ett antal ar sedan pa basis av davarande tillstand och
bedomningar fran vagansvariga i respektive omrade om vigen skulle klara
tyngre transporter utan att det skulle leda onormal nedbrytning. For att fa
bittre kunskap om bristernas omfattning och hur de férdelas 6ver
vagnatet sa kommer det behova genomforas nya analyser och
tillstAndsmatningar av barigheten pa viagnatet i samband med
framtagande av implementeringsplanen.

I den framtida implementeringsplanen for utvecklingen av BK4-viagnitet
ar naringslivets behov grunden for prioriteringen. Trafikverket samverkar
med naringslivet i olika forum 6ver hela landet for att identifiera behoven.
Det finns sirskilda forum for barighet dar naringslivet lyfter sina behov,
béade pa nationell och regional niva. Huvudsyftet ar att fa naringslivets
inspel till prioritering av atgarder for att fa ut storst samhallsnytta fran
varje satsad krona. Prioriteringen av den framtida utbyggnaden for
enskilda strackor och objekt planeras darfor att fortsatt ske i samverkan
med néringslivet, med utgangspunkt fran den strategiska inriktningen.

Vid den framtida prioriteringen av barighetsatgirder kommer dven
totalforsvarets behov att beaktas. De senaste arens forsamrade
siakerhetsldge har bidragit till att behovet av en robust och redundant
vaginfrastruktur blivit allt viktigare for samhallet.

Tjalsakring

For att sakra framkomlighet aret runt for tung trafik behover Trafikverket
minska forekomsten av tillfalliga barighetsnedsittningar. Sddana tillfalliga
barighetsnedsittningar orsakas framfor allt av tjallossning, men det
forekommer dven nedsattningar vid andra tider pé aret.
Barighetsnedsittningarna uppstar nir vagen inte tal belastningen fran
tung trafik p4 samma sétt som under normala omstandigheter, och de
forekommer framfor allt pa det lagtrafikerade vignatet. En satsning pa
tjalsakring for att minska barighetsnedsattningar motiveras av att
klimatforandringarna aven fortsattningsvis kommer att bidra till 6kade
problem, och att effekten av 4nnu tyngre transporter medfor en 6kad risk
for fler nedsittningar om inte dtgéarder vidtas.
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Trafikverket har sedan 2005 en riktlinje for hantering av tjalrestriktioner
(Tjalpolicyn). Tjalpolicyn innebér att det finns en ambition att upplata
vagnitet for tung trafik i sa stor utstrackning som mojligt. Det innebar
bland annat att man i dialog med vighallaren kan tillatas att kora vid
tillfallen da vagen ar farbar, exempelvis under kalla nétter nir vigen ar
tjalad. Tjalpolicyn har bidragit till att vignitet kan vara upplétet aret runt i
betydligt storre utstrackning jamfort med innan policyn infordes. Nedan
redovisas utvecklingen av de tillfalliga nedsittningarna av barighet de
senaste 20 aren i Figur 8.

Nationella tjalnedséattningar

==Tjdlnedsattningar Nationellt, antal km
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Figur 8 Vaglangd med tillfalligt nedsatt bruttovikt och/eller axeltryck under
tjallossningsperioden 2004-2024, antal km.

I Figur 8 framgar hur de tillfilliga barighetsnedsittningarna gick ned
kraftigt nar Tjalpolicyn infordes nationellt, for att sedan ligga péa en
relativt stabil niva fram till 4r 20144. Darefter har det varit en trend som
visar pa okade restriktioner igen. Bedomningen ar att det framst beror pa
ett forandrat klimat, och att underhallet blivit mer eftersatt pa det
lagtrafikerade viagnatet i kombination med 6kade bruttovikter.

Planfdrslag med effekter

Trafikverket kommer att satsa 9 miljarder kronor pa tjalsakring under
planperioden. Ambitionen med satsningen pa tjalsakring ar att i
betydande omfattning minska de tillfalliga barighetsnedsattningarna

4 Den officiella statistiken éver tjalnedséttningar ger darfor inte en helt rattvisande
bild av hur behovet ser ut d& vagarna inte blivit battre.
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under planperioden. Trafikverket bedomer att behovet av
tjalsakringsatgirder ar storst under forsta halvan av planperioden.
Anledningen ir att behovet av tjalsdkring kommer att minska i takt med
att det eftersatta underhallet pa det lagtrafikerade vagnatet minskar och
nodvindiga forstarkningsatgiarder for BK4 genomfors. Bedomningen ar
dock att det kommer att kvarsta ett behov dven vid planperiodens slut,
eftersom alla tjalsakringsbehov inte kommer atgiardas. Det kommer
sannolikt ocksa att tillkomma nya, eftersom tjalgransen forflyttas till f6ljd
av klimatforandringarna. Aven avverkningar som péverkar vattenflddena i
vagens omgivning kommer att skapa nya behov av tjilsdkring.

Riskreducerande atgarder

Syftet med riskreducerande atgiarder ar att minska riskerna for storre
storningar och att anpassa infrastrukturen till ett forandrat klimat.
Exempel pa riskreducerande atgiarder ar atgarder relaterat till ras- och
skredrisker och byten av vagtrummor till en storre dimension for att
avvattningssystemet ska kunna hantera storre floden.

Planférslag med effekter

Trafikverket kommer att 6ka ambitionsnivan jamfort med tidigare och
satsar 5 miljarder kronor pa riskreducerande atgarder inom planperioden.
Malséttningen ar att de allvarligaste riskerna atgardas under
planperioden. Det kommer bidra till ett mer robust vignét som ar battre
anpassat for framtida pafrestningar som foljer av ett forandrat klimat. Den
okade tillforlitligheten i viagtransportsystemet ger positiva effekter bade
for naringslivets transporter och medborgarnas resor.
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4 Analys av planforslaget

Tva viktiga leveranser under planperioden ar att aterta det eftersatta
underhaéllet och att bygga ut det befintliga BK1 vagnat till BK4. Vid
genomforandet av dessa atgarder kommer det kriavas betydligt okade
atgardsvolymer jamfort med dagens niva. Exempelvis kommer
atgardsvolymer relaterat till barighet och belagd vag sannolikt 6ka med
mellan 50—80 procent jamfort med tidigare planperiod. Samtidigt pagar
andra storre infrastrukturprojekt i samhallet exempelvis en stor
utbyggnad av kraftforsorjningen relaterat till elektrifiering som delvis
efterfragar liknande kompetens.

Det kommer att vara utmanande for Trafikverket att klara av att ta tillbaka
allt efterslapande underhéll och samtidigt bygga ut hela BK1 vagnatet till
BK4 under planperioden. For att lyckas med det ar Trafikverket beroende
av att marknadsaktorerna agerar aktivt och anpassar sig till de nya
atgardsvolymerna. En viktig del i denna process var att Trafikverket redan
i inriktningsplaneringen framférde att det beh6vdes en upptrappning av
ramnivaer. Planforslaget for vidmakthéllande vag innehaller darfor en
upptrappning av ramnivaer 2026—2029 som ska skapa mojlighet till
successivt 6kad forméaga for ett effektivt genomforande. Trafikverkets
bedomning ar att det fortsatt finns risker i genomférandet och detta
avsnitt lyfter fram de risker som identifierats och en 6vergripande plan for
att hantera dem.

4.1 Identifierade osakerheter

Det finns osdkerheter i underlagen som tagits fram dels i
inriktningsunderlaget och dels i de underlag som ligger till grund for detta
planforslag. Osidkerheterna ar framst kopplat till att
entreprenorsmarknaden inte hinner anpassa sig till de storre volymerna
som ska genomforas. Om det inte hanteras finns risken att det uppstar
bristande konkurrens som leder till 6kade priser och mindre
underhéllsitgarder for pengarna.

Riskfaktorer

En osdkerhet som kan paverka genomforandet av underhallsatgiarder
under planperioden ar bristen pa arbetskraft. Redan vid dagens volymer
finns det flaskhalsar i utrednings- och projekteringsfasen. Bedomningen
ar att det kommer vara en fortsatt utmaning inom den niarmaste framtiden
da nyckelkompetenser vid infrastrukturprojektering dven efterfragas av
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andra delar av Trafikverket men aven av andra infrastrukturprojekt i
samhallet.

Det finns dven osdkerheter kring den framtida kompetensforsorjningen i
bygg- och genomforandefasen. En trend som bland annat de tva bransch-
och arbetsgivarorganisationerna Maskinentreprenorerna och
Byggforetagen identifierat. Enligt Maskinentreprenorernas rapport rader
det stor brist pa arbetskraft i entreprenadbranschen och bristen viantas
dessutom nistan dubbleras inom en femérsperiod. Prognosen for
tillgdngen pa arbetskraft om fem &r visar en brist pa cirka 1 500
anldggningsmaskinfoérare och 3 000 vig- och anliaggningsarbetare.
Mailardalsradet skriver i sin rapport att inom vigsektorn forviantas en okad
efterfridgan pa kompetens inom bade ingenjorsyrken men ocksa
gymnasiala utbildningar sdsom anldggningsarbetare och maskinforare
under de kommande aren.

Det finns dven risk for att kapaciteten i maskinparken och material inte
racker till for alla omraden vilket kan bidra till flaskhalsar. For vissa
atgarder kravs det tex specialmaskiner som det finns fa av vilket riskerar
att leda till minskad konkurrensen och 6kade kostnader. Detta dr dock en
osidkerhet som sannolikt dr enklare att 16sa pa relativt kort sikt. I
jamforelse med att utbilda arbetskraft sd ar det enklare att utoka
maskinparken sd lange det finns en trygghet i att man far avsattning for
den. Risken kan dven minskas genom att se 6ver och samordna krav pa
material och maskiner for de atgiarder som ska genomforas.

4.2 Hantering av osakerheter

Utifran att det finns utmaningar med genomforandet av planforslaget sa
har Trafikverket gjort ett arbete bade internt och externt for att identifiera
aktiviteter som kan bidra till att planforslaget ska kunna genomforas sa
effektivt som mojligt. For att det ska lyckas ar det viktigt att bade ha en
langsiktig planering for genomférande av atgarder men ocksa att det finns
en kontinuerlig uppfoljning dar storre avvikelser f6ljs upp och att atgiarder
sétts in i tid om behov identifierats.

Viktiga utvecklingsomraden som identifierats for ett effektivt
genomforande ar

e samarbete och samverkan internt och externt
e planering och prioritering over langre tidsperiod dn i dag

e tafram attraktiva affarsupplidgg som kan ge mer underhall for
pengarna
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e sakerstilla att det finns interna resurser for att genomfora
planforslaget.

Det har dven gjorts en analys for att identifiera vad som ar viktigt att
beakta for att ge branschen ritt incitament for att anpassa sig till de nya
marknadsférutsiattningarna som foljer av de hogre. I den analys som
genomforts av Trafikverket lyfts flera viktiga omraden fram som ar viktiga
att bevaka och utveckla.

e Prioriteringarna i planforslaget ska inte innehalla stora
sviangningar mellan aren. Det behdvs en stabilitet for att skapa en
jamn arlig niva for konsulter och entreprenorer.

¢ Norrlands inland och sydostra Sverige har oftare dn andra
omraden svart att hitta leverantorer, vilket behover belysas sarskilt
i affarsupplagg.

e Underhall pa vag karakteriseras av relativt hog koncentration av
inkopsvolymer till ett fatal leverantorer vilket behover hanteras vid
paketering och inkop.

e Det finns medelstora koncerner som tar entreprenadjobb. Arbeten
de vill at ar framst de projekt som har mindre risk. Att paketera
projekt med mindre risk kan darmed ge fler intressenter och béttre
konkurrens.

e Vissa omréaden kraver extra framforhallning eftersom det dar
behovs sirskilda projekteringar, tillstand och tider for
genomforande i viagsystemet. De komplexa anldggningarna och
stora broarna ar exempel pa anldggningar med behov av extra
framforhallning.

Sammanfattningsvis dr bedomningen att vart agerande som bestéllare har
relativt stor paverkan pa leverantorens agerande. Flera leverantorer
upplever att planeringsforutsiattningarna ar relativt kortsiktiga och
fluktuerande. Trafikverkets agerande behover bli tydligare och mer
langsiktigt for 6kad trovardighet.

Som bestéllare bor Trafikverket darfor agera pa foljande satt:

e I mojligaste man bor vi planera for en linjar belaggning 6ver tid
med en mix av stora och smé atgarder da vi behover bade stora och
sma leverantorer. Planeringsforutsattningarna behover vara
forutsdgbara och langsiktiga; annars ar riskerna stora for att det
inte finns tillrackligt med leverantorer.
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Tydliggora behov for klimat, innovation, teknikutveckling etc. sa
att leverantérsmarknaden vet vad som forvintas och kan paborja
en langsiktig utveckling och anpassning for att kunna méta
behoven.

D& omvarlden ar foranderlig med stora osidkerheter, exempelvis
geopolitiskt eller klimatmassigt, foreslar vi ett sarskilt fokus pa
omvirldsbevakning framat. Syftet ar att kunna agera pa
konjunktursviangningar, branschférandringar, forandrat
beredskapslége, variationer i regional beldggning etc.
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5 Effekter av planforslaget

Nedan redovisas effekterna av planforslaget for de transportpolitiska
malen (varden for dom vi ar till for), per vagtyp, for miljo, for totalforsvar,
for det enskilda vagnitet samt samhéllsekonomiska effekter.

Genom att arligen folja storleken av det eftersatta underhéllet inom
respektive anlaggningsdel kommer planering och prioritering av
underhallet kunna styras mot maélet att det eftersatta underhallet ar
atgardat vid planperiodens slut. Det arliga atertagandet av eftersatt
underhall foljs genom att sarskilja det underhéall som genomfors utover
underhallet som hanterar den arliga nedbrytningen. Viktiga
anlaggningsdelar med stor paverkan for trafikanterna och effekter pa
vardena ar vagyta, vagkropp och byggnadsverk.

Genomforandeplanen for BK4 kommer att uppdateras arligen och i den
kommer det att inga en uppfoljning gillande hur Trafikverket ligger till
relaterat till de malsdttningar som satts upp for planperioden. Det giller
framforallt for de strategiska malsattningarna for det Totala BK1-
vagnaétet, Strategiska vignatet for tung trafik och Stamvignatet.

5.1 Effekter i forhallande till de
transportpolitiska malen

Trafikverket ska verka for att de transportpolitiska mélen nas. Var vision
att alla kommer fram smidigt, gront och tryggt, 4r en sammanfattning av
de transportpolitiska malen som géller for hela transportsystemet:

e Overgripande mal om samhillsekonomiskt effektiv och 1ingsiktigt
héllbar transportforsorjning.

e Funktionsmalet — Tillgianglighet for alla.
e Hinsynsmalen — trafiksdkerhet, miljo, hilsa.

De transportpolitiska mélen géller hela transportsystemet, inte bara det
som ligger inom Trafikverkets verksamhet. For att Trafikverket ska kunna
folja upp och styra verksamheten maste Trafikverket kunna formulera och
folja upp de pusselbitar som myndigheten bidrar med — alltsa de viarden
som skapas i verksamheten. Att formulera dessa varden ar nyckeln till en
vardebaserad styrning och uppf6ljning. Genom att fokusera pa de virden
som skapas via Trafikverkets aktiviteter ar det mojligt att effektivisera
verksamheten och skapa mer varde med samma resurser.
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Effekterna pa Trafikverkets virden ar bedomt utifrdn den
tillstdndsutveckling som foljer av planforslaget. De virden som
vidmakthéllande vag framst bidrar till ar:

e Framkomliga och sdkra vagar, det vill siga vagar som ska
o ha tillracklig barighet och vara vil underhallna

Genom att vara vagar har tillracklig barighet och ar val underhallna bidrar
vidmakthéllande vag dven till f6ljande varden:

e Framkomliga och sdkra vagar, det vill siga vagar som ska
o ha korta och forutsagbara restider
o vara trafiksdkra
o bidra till goda livs- och naturmiljoer

e Anvindbar information och service till transportsystemets
anvandare, det vill siga

o trafik- och resenarsinformation i realtid

Nedan redovisas vidmakthéllandets bidrag till vigsystemets varden.
Effekterna ar satta utifran vad som bedomts rimligt att uppna inom givna
ekonomiska ramar for planperioden.

Tillracklig barighet och val underhallen

Vi har for planperioden tilldelats medel som ticker hela behovet for
lopande underhall, atertagandet av eftersatt underhall och en upprustning
av vagar som tidigare tillhorde barighetsklass 1 till en tillracklig barighet.

Med tillracklig barighet menas att hela Trafikverkets tidigare BK1 vagnat
ar upplatet for BK4. Vagnitet kommer successivt att uppna tillriacklig
barighet under planperioden. Atgirder som méjliggér en héjning av
tillaten totallast till 74 ton kommer att genomforas under hela
planperioden. Den tekniska utvecklingen inom fordonsindustrin har
bidragit till att fordonen klarar hogre belastningar. Det har medfort att
naringslivet efterfragar mojligheten att fora fram allt tyngre transporter pa
vagnatet. Att kunna fora fram tyngre fordon bidrar inte bara till
kostnadseffektivare transporter utan dven till positiva effekter i form av
minskade utslapp, okad trafiksakerhet och effektivare utnyttjande av
befintlig infrastruktur.

Virdet vl underhallna betyder att viagsystemet forvaltas pa ett sant sitt sa
att anlaggningen kan anvandas till vad den byggdes for. Hela vagnatet
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kommer att fa ett 6kat underhall under planperioden. Underhallet
kommer att genomforas och prioriteras sa att det eftersatta underhallet
atgardas samtidigt som det forebyggande underhéllet 6kar i volym. Det
avhjalpande underhéllet kommer att minska dar det forebyggande
underhaéllet och reinvesteringarna genomforts. Vid en lamplig
medelstilldelning utfors atgiarder framst i ett forebyggande syfte.

Bidra till korta och forutsagbara restider

Vidmakthéllande vag bidrar till vardet genom att tillhandahalla en val
underhallen vaganlaggning. Basunderhaéllet levererar enligt funktions- och
standardkrav bade géllande barmarks- och vinterunderhaéllet. Det
avhjalpande underhallet minskar succesivt under planperioden nar det
eftersatta underhallet atgiardas och det forebyggande underhéllet kan
planeras och genomféras i god tid. Pa en vil underhéllen vag kan planerat
underhall utforas vilket innebar att de restriktioner som eventuellt behovs
vid en dtgiard ar kommunicerade och vil kinda nar arbetena startar. Ett
atertagande av eftersatt underhall i kombination med
forstarkningsatgarder relaterat till barighet och klimat kommer att bidra
till en robustare infrastruktur med mindre stérningar for trafikanten.

Vara trafiksakra

Vidmakthéallande vag bidrar till virdet genom att underhéallsatgarder
utfors i den befintliga anldggningen dar potentiella sdkerhetsbrister
identifieras, men ocksa genom att vi 6vervakar anlaggningen och sitter in
akuta underhéllsatgirder vid behov. Genom att 6ka volymen av underhall
och reinvesteringar, samt leverera en fortsatt h6g niva pa
vintervaghallningen kommer vigsystemet att kunna bibehalla en hog niva
pa trafiksdkerheten.

Bidra till goda livs- och naturmiljoer

Vidmakthéllande vag bidrar till virdet genom att exempelvis skota
naturmiljoer och att atgirda brister i anlaggningen. Planforslaget innebar
att den skotselstandard som finns kommer att levereras. Befintliga
miljoer, natur- och kulturvarden kommer att bibehélla sina viarden och dar
det finns ett eftersatt underhall kommer det att dtgardas.

Trafik och resenarsinformation i realtid

Vidmakthéllande vag bidrar till virdet genom att uppratthalla en val
underhallen anliggning, exempelvis genom att atgiarda brister i
infrastruktur som starker trafikledningen, exempelvis utbyten av
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optokabel. Servicenivderna pa trafikledning bidrar till att en vl anpassad
information kan na trafikanterna for olika delar av vagsystemet.

5.2 Effekter per vagtyp

Trafikverket har delat in viagnitet i sex vagtyper for att pa en strategisk
niva kunna beskriva den funktionalitet som ska uppnas under
planperioden. Indelningen grundar sig pa den roll som vagtyperna har i
transportsystemet. Vigtyperna anviands for att beskriva konsekvenserna
av de foreslagna atgiarderna, samt hur prioriteringar kan komma att
paverka olika delar av transportsystemet. Mer om vagtyper i Bilaga 2 —
Trafikverkets vagtyper.

Nedan foljer en redovisning av planforslagets effekter per vagtyp. Den
overgripande bedomningen ar att tillstandet kommer att forbattras pa hela
vagnitet i samband med ett 6kat underhall under planperioden.

I beskrivningen av planforslagets effekter per vagtyp beskrivs ocksa
effekterna for persontransporter respektive godstransporter. De kortviaga
transporterna finns inom samtliga vagtyper. De langvaga transporterna
finns fraimst inom vigtyperna 2, 3 och 4 men kopplas ofta ihop med start
och slut i de 6vriga vagtyperna och dven det enskilda viagnatet.

vagtyp 1 till 3 — Storstadsvéagar, vagar som bildar
storre sammanhangande strak samt vagar for dagliga
resor och arbetspendling

Viagtyp 1, 2 och 3 utgor cirka 30 procent av vagnitet och ar dar de storsta
trafikflodena gar for bade person- och godstransporter. Dessa vagtyper har
alltid varit hogt prioriterade och har darfor en relativt bra standard. I den
nya planen kommer de fortsatt vara hogt prioriterade och de stora
reinvesteringar som i tidigare planer inte varit mgjliga att genomfora
kommer att kunna genomforas. Det handlar bland annat om storre
rekonstruktionséatgéarder pa vissa delar av det hogtrafikerade vagnaitet.
Stort fokus kommer att vara pa att utfora ett forebyggande underhall samt
att utfora reinvesteringar i ratt tid for att minska det avhjalpande
underhéllet och minimera storningar av ett bristfalligt underhall.
Forbattringar kommer att genomforas under hela planperioden med en
mix av stora och smaé reinvesteringar samtidigt som manga vagstrackor far
ny beldggning eller annan upprustning. Upprustningen av dessa vagar
kommer ske relativt tidigt under planperioden framst som en foljd av att
underhéllsintervallerna ar kortare pa det hogtrafikerade viagnitet jamfort
med de mer lagtrafikerade delarna.
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Tillstdndet kommer successivt att forbattras under planperioden och bidra
till ett mer robust framtida vagnat med goda mojligheter att utfora ett
kostnadseffektivt underhall. Tillstdndsforbattringen kommer att bidra
positivt till naringslivets transporter. Detta vagnat ar viktiga vagar for
savil mer langvaga personresor som arbetspendling och férbattringen
kommer bidra positivt till samhallsutvecklingen. Bedomningen ar att
tillforlitligheten for vagtyp 1—3 kommer att 6ka med mindre storningar for
trafikanterna vid utforande av atgiarderna.

Vagtyp 4 till 6 — Ovriga for naringslivet viktiga vagar,
vagar viktiga for landsbygden samt lagtrafikerade
vagar

Vi har den senaste planperioden utifran ett samhallsekonomiskt
perspektiv prioriterat vagtyp 1—3 och framforallt dtgardat akuta brister
och skador pa vagtyp 4—6. Forandringen i den nya planen ar att vi
systematiskt kommer att kunna atgarda brister och borja tillampa ett mer
kostnadseffektivt och forebyggande underhall dven pa detta vagnat.
Atgirderna kommer forutom att sikerstilla en god funktion ocksé bidra
till att aterta eftersatt underhall och hoja barigheten till BK4 pa den allra
storsta delen av detta vagnat. Tillstandsutvecklingen pa detta vagnat
kommer darfor att forbattras successivt under hela planperioden i hela
landet. Vagnatet ar totalt cirka 70 procent av det statliga vagnatet och
innefattar en stor andel lagre trafikerade delar med langre
underhéllscykler. Det kommer darfor att ta langre tid och sannolikt hela
planperioden att aterta det eftersatta underhallet pa de lagtrafikerade
delarna av detta vignit.

Barighetssatsningen kommer bidra till att robustheten pa de allra
viktigaste delarna av detta vignat kommer att prioriteras vilket ger
positiva effekter for framforallt naringslivet. I den kommande
genomforandeplanen for BK4 kommer atgarder genomforas 6ver hela
vagnatet. Ambitionen ar dock att de viktigaste delarna av vagnaitet for tung
trafik ska vara 6ppna for BK4 vid ar 2033. Da det under planperioden
finns majligheter att tillampa ett tillstdndsbaserat underhall kommer
tillstandsutvecklingen dven bidra till battre tillgdnglighet for
persontransporter i hela landet.

5.3 Bedomning av miljoeffekter

Trafikverket genomfor barighets-, underhalls-, och reinvesteringsatgarder
over hela landet. Vid planering av dessa atgarder kommer behov kopplat
till vara miljotillgdngar samt brister kopplat till ett forandrat klimat eller
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klimatpaverkan vid utférandet av atgiarderna att integreras. Trafikverket
kommer vid planering och genomforande av dessa atgirder att prioritera
miljovarden som artrika miljoer, passager for land- och vattenlevande djur
samt att befintliga miljoskyddsatgarder bibehédlls. Har ingar att begransa
spridningen av invasiva arter samt att atgdrda trummor som utgor
vandringshinder for fiskar och vattenlevande organismer. Bevara
miljovarden pa vara faunabroar ar ett annat exempel. Klimatatgirder
avser att minska klimatpaverkan fran trafik och infrastrukturhallning
samt anpassningar till ett forandrat klimat.

5.4 Effekter for totalforsvaret

Effekter for totalforsvaret kan kopplas till de effekter som vagnatet far vid
genomforande av barighet, underhéll och reinvesteringar. Eftersom
totalforsvarets behov ar en prioriteringsfaktor vid planering av underhalls-
och barighetsatgarder kommer effekterna for totalforsvaret att beaktas
béde i tid och omfattning.

Vid planperiodens slut finns det ett vagnat i hela landet som kan leverera
den funktion det ar byggt for. Vagnatet ar ocksa anpassat for en hojd
barighet. Under planperioden atgirdas strackor och funktioner tidigare
under planperioden dar totalforsvaret har siarskilda behov.

5.5 Effekter for bidrag till enskild vaghallning

Planforslaget for bidrag till drift av enskild vaghallning ger effekten att
vagstandarden kan bibehallas pa det bidragsberittigade viagnitet.
Planforslagets ekonomiska ramar ar uppriaknade till de nivaer som
motsvarar aktuella kostnader vilket gor att bidragen till den arliga driften
for vag och farja kan delas ut enligt bidragsmodellen.

De ekonomiska ramarna for bidrag till sarskild drift som anvands for
storre underhéllsatgiarder och som inte ryms inom det arliga driftbidraget
har 6kat i detta planforslag. Det innebar att det utéver det arliga
driftbidraget finns utrymme till att genomfora storre underhéllsprojekt
(som bérighet och belaggning). Det finns ocksa mojlighet till fortsatt
klimatsédkring av det enskilda viagnitet samt att genomféra atgarder som
ger en minskning av det eftersatta underhallet pa broar 6ver tid.

5.6 Samhallsekonomisk ldbnsamhet

Transportpolitikens overgripande mal ar att sdkerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och naringslivet i hela landet. En atgard ar
samhallsekonomiskt lonsam om nyttorna med atgarden 6verviger
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kostnaderna och bidrar da till den del av malet som avser
samhillsekonomisk effektivitet. En samhaillsekonomisk
lonsamhetsbedomning behover dven kompletteras med en
fordelningsanalys som beskriver vilka grupper och delar av landet som
gynnas eller missgynnas av en atgird. En sddan analys ar relaterad till den
del av malet som anger att transportpolitiken ar till for "medborgarna och
naringslivet i hela landet”.

I det f6ljande redovisas samhéillsekonomiska 16nsamhetsbedomningar for
nagra teknikslag inom vagsystemet. Ingen separat fordelningsanalys
genomfors hir men i fordelningen av atgirdsmedel pa olika vagar;
exempelvis vad giller belagd viag kan fordelningsmaissiga hiansyn antas
beaktas genom de underhéllsstandarder som Trafikverket utgar ifrén i sin
fordelning av underhallsmedel pa olika vagtyper.

Av den totala ramen pa 354 miljarder kronor gor vi samhéllsekonomiska
berdkningarna pa den del dir vi planerar och prioriterar ett underhall,
reinvestering eller en barighetsétgard.

De samhillsekonomiska berdkningarna for vag ar uppdelade i tre delar:
belagd vig, byggnadsverk och barighetshéjande atgarder. Darutover
tillkommer atgarder riktade mot exempelvis infrasystem samt
vagutrustning och sidoomraden. Trafikverket saknar i dag metoder for att
berikna effekter for underhallsinsatser riktade mot dessa teknikslag, som
utgor cirka 18 procent av den totala ramen for Vidmakthéllande vag.

Effektberdkningarna for vigunderhall omfattar emellertid inte hela
Trafikverkets anslag for vagunderhall. Drift av vaganlaggning, den dagliga
skotseln, bidrag till enskild vaghallning samt effekter av
vintervaghallningen beridknas inte, vilket utgor cirka 37 procent av den
totala ramen. Det innebaér att cirka 65 procent av anslaget for vigunderhall
som inte utgors av driften kan effektbeskrivas 5.

Figur 9 visar de omraden inom vidmakthéllande viag som det berdknas
effekter for samt dar det inte kan utforas idag. I figuren visas ocksé den del
som det inte berdknats nagra effekter for.

5 Daremot kan olika standardnivaer for driften baseras pa samhallsekonomiska
analyser, exempelvis vinterstandarden.
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Andel av ekonomisk ram som effektberaknats

m Belagd vag - 26% Byggnadsverk - 9%
m Barighet - 10% r. Har inte berdknats - 37%
Metod for berdkning saknas - 18%

Figur 9 Andel av ekonomisk ram som effektberédknats, angivet i procent.

Belagd vag

Den samhillsekonomiska 16nsamhetsbedomning for belagd vag avser en
okning av budget fran budgetnivan ar 2024, som skrivs fram med samma
belopp under perioden 2026—-2037 (nuvarande plan), till budgetnivan
enligt nu gillande plan 2026—2037 (planforslaget). Den hogre budgeten i
det nya planforslaget kommer bidra till att det eftersatta underhallet
successivt atgardas under planperioden, vilket leder till ett avsevirt battre
tillstand i vagnitet jamfort med nuvarande plan. En 6vergripande
beskrivning av den samhillsekonomiska analysen beskrivs nedan. En mer
detaljerad redogorelse kommer att redovisas i ett PM “Samhallsekonomisk
bedomning belagd vag”.

En osdkerhet i bedomningen av den framtida tillstdndsutvecklingen ar hur
mycket rekonstruktionsatgirder som behover genomforas i vagnatet. Vid
samma budget och ett storre behov av rekonstruktionsatgarder kommer
ett optimalt tillstdnd dir 6nskvard underhéllsstandard uppnas senare dn
vid ett mindre behov av rekonstruktioner. Av den anledningen genomfors
tva analyser med olika storlek pa rekonstruktionsatgarderna for
huvudanalysen, 30 procent respektive 50 procent av atgardskostnaden.
Nivan pa dessa atgirder ar relativ vil tilltagna och sannolikheten att de i
genomsnitt ligger pa 50 procent ar relativt liten. I den
samhallsekonomiska kalkylen antas samma arliga budgetniva for de olika
nivaerna pa rekonstruktionsatgirder. Effekterna mellan de bada
alternativen blir darfor att fler atgiarder kan genomforas for 30
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procentalternativet varje ar, vilket leder till en snabbare
tillstdndsforbattring och att nyttorna realiseras snabbare jamfort med 50
procentalternativet.

For att berdkna den samhallsekonomiska lonsamheten med atgarder pa
belagd vig tillampas i huvudsak tva olika analyser for att stilla mot
jamforelsealternativet, en huvudanalys med verifierade effektsamband och
en analys dar dven andra samband inkluderas for de olika budgetnivaerna.
I huvudanalysen berdknas monetira effekter av en battre vagyta utifran
godkanda effektsamband och kalkylvarden. Trafikverket har for
narvarande endast godkinda effektsamband for hur storleken pa
ojamnheter i langsled (IRI) paverkar restid, bransleforbrukning,
reservdelar och vardeminskning. I analysen jamfors da hur
tillstandsforbattringen for ojimnheter i langsled utifran det foreslagna
planforslaget paverkar trafikantkostnaderna jamfort med budgeten i
nuvarande planforslag.

En begrinsning med detta angreppsitt ar att alla trafikantnyttor av en
battre vagyta inte fangas av befintliga effektsamband eller kalkylvarden.
En nytta som inte fingas ar trafikanternas upplevelse av att firdas pa en
béttre vagyta, dvs. viardet av en hogre resekomfort. For att grovt kunna
bedoma storleken pa denna komforteffekt genomfors en analys dar dven
komfortnyttan inkluderas utifran resultat i forskningsrapporter och
internationella guidelines. For den alternativa beriakningen genomfors
samma kanslighetsanalys gillande rekonstruktionsatgarder som for
huvudanalysen.

Sammanfattningsvis dr det nedanstéende scenarios i Tabell 4 som
beraknas inom ramen for den samhallsekonomiska analysen.

Tabell 4 Analysférutsattningar for jamforelse- och
utredningsalternativen for samhéallsekonomisk I6nsamhetsanalys av
beldaggning.

Rekonst- Underhalls-
Budget ruktion Tillstand vagyta skuld

Jamforelse- Nuvarande 10 % | forsdmrat Okande 6ver

alternativ plan planperioden

Huvudanalys Planfdrslag 30 % | forbattrat i Mot noll 2037
snabbare takt

Planforslag 50 % | forbattras nagot Mot noll 2037
lAangsammare

Planforslag 30 % | forbattrat i Mot noll 2037

snabbare takt
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Rekonst- Underhaélls-

Budget ruktion Tillstand vagyta skuld
Analys, Planfdrslag 50 % | forbattras nagot Mot noll 2037
inklusive lAngsammare
komfortnyttor

Samhallsekonomisk analys

I de samhallsekonomiska berakningarna virderas de effekter som foljer av
ett battre tillstdnd pa vagytan. Effekterna varderas enligt
rekommendationer i ASEK 8.0, och trafiken raknas upp med en
schablonmassig arlig okning pa knappt 1 procent i linje med nationella tal
som hiimtats frin basprognos 20246. Atgirdskostnader 4r baserade pa en
genomsnittlig atgardskostnad for olika trafikklasser och hastigheter, dar
antagandet ar att trafikvolymen och hastigheten pa vagen bidrar
tillsammans till ett visst behov av underhéll. Detta ger en
kostnadsuppskattning som inte tar hansyn till vilken typ av atgird som
kravs, utan istallet ar baserad pa typisk historisk kostnad for den aktuella
vagtypen. Resultatet blir rimligt sett 6ver vignatet som helhet men ger
ingen information om atgirdstyp eller behov for respektive vigstracka. I
berakningarna antas for enkelhetens skull en konstant kostnadsbild under
hela planperioden. Séledes gors ett undantag fran rekommendationerna i
ASEK 8.0 om real kostnadsutveckling for underhallsatgarder.

Beridkningarna beaktar dven att vidtagna atgarder paverkar viagarnas
tillstand dven efter planperiodens slut. Effekter av dtgdrderna under
planperioden beaktas darfor fram till 12 ar efter planperioden for att
darefter sittas till noll. Den samhallsekonomiska lonsamhetsbedomningen
inkluderar dven en expert-bedomning for effekten av ett atertaget eftersatt
underhall pa framtida utgifter for avhjalpande underhall jamfort med
budgeten enligt nuvarande plan.

Resultaten fran de samhallsekonomiska berdkningarna redovisas i Tabell
5 nedan. I tabellen framgar det att den samhéllsekonomiska lonsamheten,
som utrycks i termer av nettonuviardesvardeskvot?, i princip ligger kring
noll, dvs en atgird tenderar att ge tillbaka ungefar lika mycket nytta som
den kostar att genomfora. Vid ett storre reinvesteringsbehov och utan att
komfortvarderingen inkluderas ar l1onsamheten svagt negativ och vid
minskat rekonstruktionsbehov tenderar lonsamheten att bli svagt positiv.

6 Trafikverket PM drendenummer 2021/7267 Trafikutvecklingstal vag

7 Nettonuvardeskvoten beraknas har med enbart atgardskostnaden i namnaren.
Kostnadsférandringar avseende avhjalpande underhall ingar enbart i kvotens
téljare.
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Vid ett inkluderande av komfortvarderingen ar planforslaget svagt positivt

oavsett niva pa rekonstruktionerna, dock okar lonsamheten om en mindre

del av budgeten behover satsas pa rekonstruktionsatgarder.

Tabell 5 Resultat fran de samhallsekonomiska berakningarna.

Huvud- Huvud- Analys Analys
analys analys 30% inkl.  50% inkl.
30% 50% komfort komfort
Skillnad i utgifter 24 411 24 411 24 411 24 411
Skattefinansieringskostnad 4 882 4 882 4 882 4 882
Tidsvinster * och minskade 25731 21 099 25731 21 099
fordonskostnader
Minskade kostnader for 4 562 4 562 4 562 4 562
avhjalpande underhall **
Komfortvinster 5989 4 666
Nettonuvardeskvot 0,04 -0,15 0,29 0,04
(NNKI)

* Tidsvinster baseras endast pa effekter av IRI pa hastighet.
** baseras pa en expertbedomning avseende minskat behov av avhjalpande
underhall vid ett atertaget eftersatt underhall.

Det finns dven andra effekter av forandringar av vagytans tillstdnd som
inte ar majliga att vardera monetart men som ocksa ingar i den
samhillsekonomiska analysen. Det géller exempelvis effekter relaterat till
trafiksakerhet och restidsforluster relaterat till andra parametrar dn IRI,
exempelvis spardjup, kantdjup, viagens friktion och vigmarkering. En
sadan ar spardjup dar det finns studier som pekar pa relativt stora
effekter, framforallt vid vatt vaglag, da de flesta trafikanter sanker
hastigheten for att undvika vattenplaning vilket annars skulle ge effekter
pa trafiksdkerheten. Vidare har vigmarkeringen historiskt varit ett viktigt
visuellt verktyg ur trafiksikerhetssynpunkt men kommer sannolikt f&
storre positiva effekter framgent med de autokorrigeringssystem som
finns i de flesta nyare bilar.

Sammanfattningsvis visar den samhallsekonomiska analysen att
planforslaget dr samhillsekonomiskt lonsamt, om det inte visar sig att det
finns mycket stora rekonstruktionsbehov 6ver stora delar av vagnaitet.
Nettonuvardeskvoten ar svagt positiv for alla alternativ utom den for
storre rekonstruktionsbehov som exkluderar komfortnyttan. Aven om
komfortvarderingen innehaller osdkerheter sa indikerar skillnaden i
resultat mellan analyserna att komforteffekterna har viss betydelse. Om
de icke varderbara effekterna adderas ar bedomningen att det ar
samhallsekonomiskt lonsamt. De icke varderbara effekter som bedoms ha
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storst paverkan baserat pa tidigare studier ar spardjupseffekterna pa
restid- och/eller trafiksakerhet

En annan slutsats ar att det finns ett angelaget utvecklingsbehov vad galler
samhillsekonomiska metoder for underhallsatgarder. Detta géller bade
effektsamband och relevanta kalkylvirden exempelvis vad géller
resekomfort, men dven kopplingen mot trafiksikerhet exempelvis hur
viagmarkering och forandringar av fordonsparken kan paverka
trafiksakerheten.

Byggnadsverk

Trafikverkets forvaltningssystem for broar och tunnlar, Batman, har
anvants for att analysera de samhallsekonomiska effekterna av
planforslagets niva pa underhall av byggnadsverk. Batman ar primart ett
verktyg som anvands for den operativa forvaltningen av byggnadsverk. En
del av analysresultaten fran Batman kan dven anvandas for
samhillsekonomiska bedomningar av medelstilldelning for
underhéllsdtgarder men med vissa begransningar som beskrivs nedan. I
korthet utgors “nyttorna” i berakningen med Batman av de merkostnader
for underhall som uppstar da man inte kan folja en underhallsstrategi som
minimerar livscykelkostnaderna och de relaterade kostnaderna for
trafikanterna som uppstar i transportsystemet. I Tabell 6 nedan ar de olika
utredningsstrategierna uppstallda.

Tabell 6 Analysférutsattningar for jamforelse- och
utredningsalternativen for samhéllsekonomisk I6nsamhetsanalys av
byggnadsverk.

Strategi
Den mest I6nsamma strategin
e Sammansatt sd att livscykelkostnaderna for byggnadsverket
S1 minimeras.
e Tar hansyn till restidskostnader som uppkommer vid
hastighetsnedsattningar och omledningar av trafik.
Den nast basta planeringsstrategin som kan genomforas vid
begransad budget.
S2 o Beskriver konsekvensen av att S1 inte beviljas, i form av
Okade underhalls- och trafikantkostnader.
e Medfér senarelaggning av planerade atgarder pa grund av
en otillréacklig budget.

Beridkningarna med Batman omfattar inte alla medel som gar till
byggnadsverk enligt planforslaget. Stora objekt som man redan tagit
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beslut om att atgdarda men som av olika skil 4nnu inte genomforts ingar
exempelvis inte i berdkningarna. Kostnadsbedomningar av eftersatt
underhall ingar inte heller i berdkningarna med Batman. For
byggnadsverk genomfors sidana bedomningar pa ett annat satt an for
belagd viag dar man jamfor tillstdindsmatningar mot underhallsstandard.
For byggnadsverk handlar det om skador som bedoms paverka det
funktionella tillstdndet pa olika tidshorisonter. Eftersatt underhall avser
har atgiardskostnader som ar relaterade till dessa skador och som inte
kommer att kunna tdckas av befintliga medel. Bidrag fran satsningarna
kopplade till BK4 ingéar inte heller i berdkningarna med Batman.

I de samhillsekonomiska analyserna av byggnadsverksunderhall ar vi
bundna till den metod som anvands i verktyget Batman. Detta leder till
vissa skillnader jamfort med de metoder vi anviander i 6vriga analyser;
exempelvis avseende belagd vig och BK4. En sa kallad
skattefinansieringskostnad borde exempelvis ldggas pa samtliga
atgardskostnader i analysen: bade vad géller skillnaden i budgetmedel
mellan S1 och S2 och de 6kade underhéllskostnader som uppstar i S2. Men
eftersom analysunderlaget fran Batman inte medger en separering av S1-
strategins “nyttor” fran varandra (minskade kostnader for underhall
respektive trafik), sa tillimpas hér ingen skattefinansieringskostnad. En
sadan kostnad ska enligt gallande ASEK-rekommendation alltid laggas till
i Trafikverkets samhallsekonomiska analyser.

Vidare antas i berdkningarna att atgirderna som inte kan genomforas i S2
senarelaggs med ett ar. Merkostnader for underhéll och trafik om S1 inte
kan foljas borde da diskonteras s& att kostnader ett visst ar kan jamforas
med kostnader ett annat ar. Det gors inte i analyserna med Batman.
Detsamma géller ASEKs rekommendation om real upprakning av
underhallskostnader mellan olika ars.

I Tabell 7 dterges resultaten for Batman-berdkningarna for fyra ar, 2026—
2029. Optimeringen genomfors for fyra ar, dar det uppkommer en
kostnad av att inte genomfora den optimala strategin varje ar. Av tabellen
framgar att de kraftigt hojda ramarna for underhall av byggnadsverk
innebar att optimalt underhall sannolikt kan genomforas. Det saknas bara
196 miljoner kronor for att genomfora den optimala strategin under
perioden. Den totala samhallsekonomiska merkostnaden for att inte
genomfora samtliga atgarder som ingar i den optimala strategin under
perioden 2026—2029 uppgar till 166 miljoner kronor (2025 ars prisniva).
En 6kning av budgeten med 196 miljoner kronor hade alltsa inte varit
samhallsekonomiskt lonsam: varje satsad krona hade har givit tillbaka

8 se Trafikverket rapport ASEK 8.0 sid. 85 AR 6.14
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cirka 0,85 kronor. Slutsatsen ar att med den preliminara ekonomiska
ramen som géller frdn 2026 kommer, atminstone under den forsta
fyraarsperioden (2026—2029), ingen samhéllsekonomisk merkostnad
uppsta till f6ljd av bristande anslag for underhall av byggnadsverk.?

Tabell 7 Resultat fran de samhallsekonomiska berakningarna for
byggnadsverk vag, miljoner kronor, 2025 ars prisniva.*®

Totalt

2026-2029 2026 2027 2028 2029
Behov enligt optimal 6 758 1374 1649 1 806 1929
strategi
Budget enligt nu 6 562 1340 1623 1716 1883
gallande plan*
Brist pa medel 196 34 26 90 46
Merkostnad av att ej fa 166 0 26 84 56
anslag for underhall

* Angiven budget &r den del av total budget for byggnadsverk som hanteras inom
kortsiktig planering.

I inriktningsunderlaget 2026—2037" framgick att en 6kning av budgeten
for underhall av byggnadsverk aren 2024—2026 fran den da tilldelade
ramen till den optimala nivén enligt S1-strategin i genomsnitt bedomdes
ge 3,5 kronor tillbaka per satsad krona. For ar 2026 framgar av
inriktningsunderlaget att motsvarande siffra var 3 kronor per satsad
krona.'2 Dessa siffror bedoms dven vara indikativa for storleken pa
lonsamheten av den nu 6kade medelstilldelningen for perioden 2026—
2029, dven om vissa skillnader kan uppsté genom att de planerade
atgarder som ingick i strategin for 2026 i inriktningsunderlaget kan ha
forandrats i den nya analys for 2026 som redovisas i Tabell 7. Analysen
bygger pa ny information som tillkommit genom broinspektioner. En

9 Observera att detta inte ar en nettonuvardeskvot, den gar alltsa inte att jamfora
med NNK for dvriga teknikslag. Det som berdknats &r en Nytto-utgifts-kvot.

10 De absoluta beloppen i planerade atgarder ar en delmangd av totalen.
Pagaende, flerariga, atgarder innefattas exempelvis inte, likasa ingar inte heller
arliga kostnader for tillstandsbedémning, forutbestamt underhall (tvétt, rengéring
etc.), bromandévrering mm.

11 Trafikverket rapport Vidmakthallande av transportinfrastrukturen,
underlagsrapport till Inriktningsunderlag for 2026—2037, sid. 7778

12 Av tabell 14 i inriktningsunderlaget 2026—2037 ((Trafikverket rapport
Vidmakthallande av transportinfrastrukturen, underlagsrapport till
Inriktningsunderlag for 2026—-2037) ser man att bristen pad medel da uppgick till
241 miljoner kronor vilket beraknades leda till en merkostnad pa 729 miljoner
kronor ar 2026 vilket motsvarar 3 kronor tillbaka per satsad krona.
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individuell planering for respektive bro gors direkt efter inspektion och det
ar den senaste planeringen som ligger till grund for analysen i Tabell 7.

Barighetshojande atgarder

Trafikverket har tidigare analyserat konsekvenserna av att tillata tyngre
fordon (fran 60 till 74 ton, det vill saga barighetsklass 4) och en
kombination av langre och tyngre fordon pa delar av det svenska vignitet.

De samhaillsekonomiska berakningarna tar hansyn till effekter for
fordonsagare och godstransportkopare, externa effekter i form av
vagslitage, luftféroreningar, koldioxid, olyckor och tidseffekter for
personbilar pa de vagar dar lastbilarna fardas. Effekterna stills mot
kostnader for de infrastrukturinvesteringar som kravs for att savil langre
som tyngre fordon ska kunna trafikera viagnéatet. Analysen baseras pa en
rapport fran 20153 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 dven ldngre fordon tillats.

Sedan 2018 ir det tillatet med tunga transporter pa delar av vignitet,
vilket enligt berakningar ger en NNK-i pé 2,5. Att aven 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 over tio kronor tillbaka vid en
satsning pa tyngre och langre fordon.

13 Trafikverket, Systemanalys av inférande av HCT pa vag, TRV 2015/40563.
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6 Ekonomisk sammanstallning

I detta kapitel redovisas hur tilldelade medel i planforslaget fordelas pa de
olika omraden som ingar i vidmakthallande vag. Jamfort med nuvarande
plan okar tilldelade medel i planforslaget inom samtliga omraden, dar
drift och underhall av vagar okar med 47 procent, barighet 6kar med 83
procent och enskilda vagar 6kar med 61 procent. Den ekonomiska
sammanstillningen for vidmakthallande vig omfattar:

e Drift, underhall och reinvestering av statliga vagar.

e Birighet och tjalsdkring, inklusive atgarder for 6kad barighet till
BK4 och klimatanpassning, varav 29 500 miljoner kronor ar av
investeringskaraktar.

e Bidrag till enskild vighallning.
e Kostnader kopplat till totalférsvaret ingar i ovanstaende punkter.

e Det eftersatta underhallet ingar i Tabell 8 med 35 000 miljoner
kronor.

Tabell 8 Ekonomisk sammanstallning for vidmakthallande vag under
perioden 2026—-2037, miljoner kronor.

Vag- TL & Totala

anlaggning IT AO* Farja  Ovrigt kostnader
Drift och 253200 | 11700 | 3800 | 14 300 283 000
underhall av
vagar**
Barighet och 41 000 41 000
tjalsakring***
Totalt 324 000
Bidrag 30 000 30 000
enskild
vaghallning
Totalsumma 354 000

*TL & AO ar for en forkortning for Trafikledning och Anlaggningsévervakning
** Totalférsvar ingar i ramarna.
*** Innehdller BK4, tjalsakring och riskreducerande atgarder.
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Drift och underhall av vagar

Pa vaganlaggningar utfors reinvesteringar, det vill sdga utbyten eller
upprustning av vaganldggningen dar grundsyftet ar att aterstilla eller
vidmakthalla anlaggningens funktion. Utover sjalva
produktionskostnaderna ingar aven andra kostnader som kan hanforas
direkt till den enskilda reinvesteringen, exempelvis
projekteringskostnader och kostnader for byggledning. Foreslagna medel
till reinvesteringar har uppskattats utifran erfarenhetsviarden fran tidigare
arens utfall. Reinvesteringar dr en del av underhallet pa vag. De virden
som anvants for att ta fram reinvesteringsramen ar atgardsvolymer av
cirka 13 procent for viagyta-vagkropp, 30 procent for byggnadsverk och
cirka 60 procent for infrasystem. De olika viardena bygger pa hur en
reinvestering definieras inom de olika omréadena.

I underhall ingar forebyggande och avhjialpande underhallsatgarder samt
ovrig skotsel av anlaggningen som exempelvis supportavtal, larmavtal,
stadning av rastplatser och bevakning. Till forebyggande
underhéllsétgarder riaknas dven besiktningar och tillstindsméatningar. I
kostnaden ingar atgarder som utfors i Trafikverkets roll som bestéllare av
underhéllsitgarder sdsom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning
och leveransuppfoljning.

Drift av vaganlaggningen avser tekniska, administrativa, och styrande
atgarder i anldggningen som inte dr underhallsatgarder utan en direkt del i
leveransen av vagforbindelser. Exempel pa sidan verksamhet ar
elforsorjning, tele- och radiokommunikation samt teletransmission. Det
ingar ocksa reglering av broar.

I kostnaden for IT-anldggningen ingdr reinvesteringar,
avskrivningskostnader, forebyggande och felavhjalpande underhall samt
drift och forvaltning av IT- och Telekominfrastrukturen for viagsystemet,
vilket omfattar IT-milj6er, teknikutrymmen, utrustning i
trafikledningscentraler, kommunikations- och radionat samt
cybersakerhet.

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

Kostnader for farjeverksamheten innefattar drift och underhall av farjor
och firjelagen, rantor och amorteringar for nyinvesteringar och
konverteringar.
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Barighet och tjalsékring

Kostnader for forstarkningsatgarder for bro- och vagkonstruktioner
inklusive planlaggningskostnader, kan dven inkludera direkta utbyten av
broar. I kostnaderna ingdr aven atgirder for att kunna hélla vignatet
uppléatet for tung i s stor utstrackning som mgajligt, exempelvis
tillstdndsmatningar och verksamhetsutveckling.

Bidrag for drift till enskild vaghallning

I kostnaden for drift till enskild vaghallning avses bidrag for tre typer av
bidrag som véaghallare for enskilda vagar kan ansoka om: arligt driftbidrag,
sarskilt driftbidrag samt driftbidrag for farjeled.
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Bilagor

Bilaga 1 — Tillkommande anlaggningar

Den tillkommande underhallskostnaden ar berdknad specifikt for objektet
Forbifart Stockholm, den anges i Tabell 1. For 6vriga namngivna objekt
har den érliga tillkommande underhallskostnaden beridknats utifran en
schablon pa 0,3 procent av investeringskostnaden, se Tabell 9.

Schablonen tar hansyn till vinterkostnader, belaggningskostnader samt
ovriga kostnader diar exempelvis racken och vigmarkering ingér. Ej
berdknade effekter for drift- och underhall ingar inte i schablonen.
Berakning av det tillkommande underhallsbehovet under planperioden
berdknas sedan fran det ar da anldggningen tas i bruk. Schablonen for
tillkommande underhallsbehovet har tagits fram utifrdn de underlag som
anvands vid de samhillsekonomiska bedomningar (SEB).

Tabell 9 Namngivna objekt (utom férbifart Stockholm) som
tillkommer under planperioden och darefter bidrar med en
underhallskostnad, miljoner kronor.

Tas i Investerings- Armed  Underhélls-
bruk  Objekt kostnad underhall kostnad
2026 | E18 Koping—Véastjadra 1353 12 49
E22 Trafikplats Lund S 593 20
E45 Tosse-Amal 362 12
2027 | vag 25 Osterleden i Vaxjo 536 11 18
V&g 56 Bie—St. Sundby, 581 19
Rata linjen
E22 Trafikplats ldeon 485 15
E45 Rengsjon—Alvros 343 10
2028 Jarnvagen med 326 10 10
overdackning av E45
V&g 56 Sala—Heby 326 10
E10 Avvakko— 694 19
Lappeasuando
E10 Morjarv—Svartbyn 963 26
2029 E20 Forbi Mariestad 2252 9 61
E4 Brodnge—Daglosten 466 13
E4 Gumboda—Grimsmark 760 21
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Tas i Investerings- Armed  Underhélls-
bruk  Objekt kostnad underhall kostnad
E20 Gotene—Mariestad 1607 39
E45 Hammar—Valnéas 283 7
2030 | £6.21 Géteborgs hamn, 3795 8 91
Lundbyleden
Vag 26 Mullsjo—Slattéang 534 13
E16 Borlange—Djuras 1029 22
E22 Bjorketorp—Nattraby 1473 31
2031 | E45 vattnas—Trunna 621 7 13
Véag 26 Hedenstorp— 444 9
Méanseryd
E65 Svedala—Bdrringe 701 13
Vag 25 Trafikplats 158 3
2032 | Glasporten 6
Véag 50 Medevi—Brattebro 1215 22
(inkl. Nykyrka)
E20 Trafikplats Hovsjo 290 4
E22 Forbifart S6derkoping 2239 34
2033 | E4 Daglosten—Ljusvattnet 490 5 7
E4 Trafikplats Ljungarum 969 15
Vastsvenska paketet vag 17 762 266
E4/E20 Hallunda—Fittja, till 1004 12
foljd av Forbifart
Stockholm
2034 4
Essingeleden 310 4
Vag 40 Forbifart Eksjo 486 6
E22 Forbifart Bergkvara 674 6
E4 Trafikplats 318 3
2035 Bergsbrunna/Knivsta 3
E4/E20 Fittja—Varby 3 140 28
E4 Forbifart Skelleftea 2 439 15
E4/E18 Hjulsta— 1281 8
Jakobsberg, till foljd av
goe Forbifart Stockholm 2
E4/vag 259 25 837 155
Tvéarférbindelse Soédertdrn
2037 | E4 Kongberget—-Gnarp 2741 1 8
Totalt 84516 1132

67



Bilaga 2 — Trafikverkets vagtyper

Trafikverket har delat in vagnatet i sex vagtyper for att pa en strategisk
niva kunna beskriva den funktionalitet och de leveranskvaliteter som ska
uppnas under planperioden. Indelningen grundar sig pa den roll som
vagtyperna har i transportsystemet, dar indelningen i sig inte 4r nagon
prioritering av vignitet. Vagtyperna anviands for att beskriva
konsekvenser av foreslagna atgarder, samt hur prioriteringar kan paverka
olika delar av transportsystemet.

Viagtyperna innefattar hela det statliga vagnatet, och en viss vagstracka
kan endast tillhora en vagtyp. I Tabell 10 redovisas vaglangden for
respektive viagtyp, samt hur de statliga vigarna fordelar sig procentuellt
over vagtyperna.

Tabell 10 Benamning, vaglangden och andel per vagtyp i det statliga
vagnatet.

Vagtyp  Benémning Langd (km)  Andel (%)

1 Véagar i storstadsomraden 500 0,5

2 Vagar som bildar storre 8 000 8,1
sammanhangande strak

3 Vagar for dagliga resor och 20 000 20,3
arbetspendling

4 Ovriga for naringslivet viktiga vagar 29 800 30,3

5 Vagar som ar viktiga for landsbygden 4 200 4,3

6 Ovriga vagar 36 000 36,5

Summa 98 500 100

Beskrivning av vagtyperna

Vagtyp 1 - Vagar i storstadsomraden

De bestar av vigar i regionerna Stockholm, Géteborg och Malmo. Vagnétet
omfattar vigar med hog trafikintensitet samt vagar som utgor viktiga
komplement till dessa, det vill sdga kopplar samman de hogtrafikerade
vagarna med ovrigt vagnat eller som utgor viktiga omledningsvagar.
Eftersom trafikintensiteten ar hog far en liten storning pa detta viagnit ofta
stor effekt for trafikanterna. Storstadsviagarna har flera typer av resande
men en stor del utgors av arbetspendling och av godstransporter in och ut
ur staderna.
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Vagtyp 2 — Vagar som bildar stérre sammanhangande strak

De bestar av viagar som ingdr i stamvagnatet. Det dr ett sammanhangande
vagnat som bedoms vara betydelsefullt for riket som helhet genom att det
fyller en mangsidig funktion for landets ekonomi och valfard. Till
nationella stamvagar raknas Sveriges Europavagar och vissa riksvagar.
Dessa vagar utgor huvudvagar for langvaga person- och godstransporter.
Den del av det nationella stamvagnatet som ingar i Vagar i
storstadsomraden ingar inte i denna vagtyp.

Vagtyp 3 — Véagar for dagliga resor och arbetspendling

De bestar av de vagar som ar viktiga for dagliga resor, arbetspendling och
medborgarnas tillgang till viktig samhillsservice. Viktiga vagar for
kollektivtrafik och vagar mellan regioncentrum aterfinns dven inom denna

vagtyp.

Vagtyp 4 — Ovriga for naringslivet viktiga vagar

De bestar av 6vriga vagar som ar viktiga for naringslivets transporter. Det
galler framst vagar dir naringslivet stéaller hoga krav pa kapacitet i form av
god framkomlighet och barighet. Vagtypen ar speciellt viktig for den
areella naringen, men dven for andra naringsgrenar med liknande behov.

Vagtyp 5 — Vagar som ar viktiga for landsbygden

De bestar av ett begransat vagnit med sarskild betydelse for att bidra till
god tillganglighet och naringslivets mojligheter att utvecklas pa
landsbygden. Exempelvis delar av landet med fa alternativa vigar som
binder samman orter med viktig samhallsservice och den del av
turistnaringen som verkar i de mest kapilldra delarna av vagnétet.

Vvagtyp 6 — Ovriga vagar

De bestar framst av vigar som utgor anslutningsvagar och vagar for
boende och rekreation. Hit hor majoriteten av lagtrafikerade vigar som
inte ingar i ndgon av de Gvriga vigtyperna. Aven om dessa vigar ir
lagtrafikerade ar det ett viktigt vagnat for att hela Sverige ska leva.
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