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Forord

Trafikverket 6verlamnar harmed inriktningsunderlag infér den ldngsiktiga infrastrukturpla-
neringen for planperioden 2018-2029. Trafikverket har tidigare genomfort en 6versyn av
metodbeskrivning for regionala systemanalyser. Detta deluppdrag redovisades till regerings-
kansliet den 31 augusti 2015.

Samtidigt remitteras inriktningsunderlaget till berérda remissinstanser. Remissvar lamnas
till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den 29 februari 2016.

Samréd har skett med Sverigeférhandlingen och Utredningen om jiarnvégens organisation.
Samrad med lansplaneupprittarna och andra berérda aktorer har skett under arbetets gang
genom hearingar och medverkan i olika moten.

Den korta tiden for uppdraget har inneburit begransat utrymme for fordjupade analyser av
en del av de fragor som stills, och det kan kravas ytterligare arbete for att tillrackligt belysa

dessa. Trafikverket bedomer dock att de strategiskt avgorande fragestillningarna har belysts
pa ett tillfredsstillande sitt.

N ST

Lena Erixon

Generaldirektor



Lasanvisning

Denna rapport utgor ett svar pa regeringens uppdrag till Trafikverket om att ta fram ett in-
riktningsunderlag for transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029. Uppdraget
innehéller en rad mer eller mindre detaljerade frigor som ska besvaras. Rapportstrukturen
och innehallet speglar i stor utstrackning hur uppdraget ar strukturerat och formulerat.

Sammanfattningen syftar till att lyfta fram de allra viktigaste fragorna och budskapen. For
lasaren ar den darmed en mycket viktig utgdngspunkt for att 1asa rapporten i sin helhet.

De enskilda kapitlen ska till stor del kunna ldsas som sjélvstdndiga texter. Darfor kommer
lasaren att upptécka att viss information aterkommer i mer an ett kapitel. Till flera av fra-
gorna finns ocksé sirskilda underlag som fordjupar och ytterligare forklarar Trafikverkets
slutsatser och stéillningstaganden.



Sammanfattning

Trafikverket har pa regeringens uppdrag tagit fram ett inriktningsunderlag infor infrastruk-
turplaneringen for perioden 2018—2029.

Den grundldggande styrningen for utvecklingen av transportsystemet ar det transportpoli-
tiska malet om samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. Transportsystemet ska vara robust, tillforlitligt,
sikert och fungera for alla. Nollvisionen ar en ledstjarna — ingen ska omkomma eller skadas
allvarligt i trafiken. Miljopaverkan méste minska, vilket kraver ldngsiktiga atgérder bland
annat for att utveckla ett mer klimatvanligt transportsystem.

Tillganglighet ar grundlaggande for den langsiktiga utvecklingen av samhallet. Den fysiska
infrastrukturen méste finnas pa plats, men den riacker inte for att &stadkomma resurseffek-
tiv hallbar utveckling. En utveckling mot de transportpolitiska mélen kraver inte bara
dtgirder inom sjilva transportsystemet. Transportsystemet méste forvaltas och utvecklas i
samverkan med 6vrig samhallsplanering, det vill siga hur stdder och landsbygd utvecklas
och hur mark anvinds for exempelvis bostidder, skolor, kontor, sjukvard, handel och indu-
strier. Det méste ske med utgangspunkt frin resenirers och transportképares behov samt
ett aktivt arbete med att utveckla incitament som stoder hallbar utveckling. Det kravs atgir-
der inom en miangd omréden, det krivs samverkan mellan aktorer och sektorer och det
kravs utveckling av de institutionella forutsattningarna for langsiktigt héllbar utveckling.

For att valet av atgirder ska bli kostnadseffektivt ska fyrstegsprincipen tillimpas. Principen
bygger pa fyra enkla steg: tink om, optimera, bygg om, bygg nytt. Alla trafikslag ar viktiga
var for sig och tillsammans for att vi ska uppna ett vil fungerade transportsystem. Sverige ar
beroende av internationella resor och transporter, och det geografiska laget gor att sjofarten
och flygtrafiken spelar en central roll. For en positiv utveckling kréavs ett gemensamt engage-
mang fran alla aktérer som paverkar hur transportsystemet utvecklas. Trafikverket har som
stor aktor ett ansvar att planera tillsammans med regionala planupprittare och att upp-
handla och genomfora atgiarder i transportsystemet pé ett effektivt, hallbart och socialt
ansvarsfullt sitt.

For att utveckla ett effektivt och 1&ngsiktigt hallbart transportsystem har Trafikverket identi-
fierat ett antal 6vergripande utmaningar och vilka insatser som kravs for att mota dem:

¢ Urbaniseringen innebar skilda forutsiattningar i storstad, mellanstora stiader och
landsbygd, vilket méaste beaktas.

o Forutsattningar for géng, cykel och kollektivtrafik i storre stider med omnejd
och mellan viktiga malpunkter ska forbattras.

o Tillgdnglighet och robusthet ska sikerstillas i mindre orter och pa landsbygd
dir vagen ar det enda alternativet.

o Inrikes flygtrafik ska sdkerstilla tillgdnglighet 6ver 1dnga avstand, medan jarn-
vagen har stor betydelse for medelldnga avstand.

o Begrinsade anslag innebar tuffa prioriteringar — vilket kan drabba olika delar
av landet pé olika sitt.



e Att dstadkomma ett robust system kraver atgiarder och prioriteringar.

o

Att uppratthélla funktionaliteten pa dagens niva kraver 6kade resurser for drift
och underhéll och det bor prioriteras i forhallande till storre investeringar.

Trimningséatgarder kan minska storningskéansligheten och stirka kapaciteten i
flaskhalsar.

Effektiva och palitliga logistiska floden &r en viktig forutsattning f6r naringsli-
vets konkurrenskraft. Atgirder krivs for att stirka alla trafikslag, inte minst
sjofartens mojligheter for inrikes transporter.

Infrastrukturen maste klimatsékras, for att effekten av extrema vadersituat-
ioner, starka vindar och stora vattenfloden ska minska.

e Ny teknik kan dndra behov och krav och skapa nya majligheter.

o

Effektivare anvindning av befintlig infrastruktur kan 6ka kapaciteten eller fri-
gora ytor till andra andamal.

Ny teknik kraver flexibilitet i planering, styrning och anvindning — kraven
pé och behovet av infrastruktur kan snabbt férdandras.

Nya losningar ska testas genom utvecklingsinsatser och demoprojekt.

e Utsldppen av vaxthusgaser fran transportsystemet méste minska.

o

Styrmedel kravs for att driva pd utvecklingen mot energieffektivare fordon och
logistik (val av trafikslag och fyllnadsgrad) samt 6vergéng till fornybar energi.

Det ar svart att identifiera infrastrukturatgarder som har betydande effekter
pé utsldppen av vaxthusgaser. Stora infrastrukturinvesteringar 16ser inte kli-
matproblemet.

Inriktning pa drift, underhéll och trimningsatgarder som stodjer en hallbar
transportforsorjning.

Uppdraget i korthet

Inriktningsunderlaget ska enligt regeringens direktiv omfatta analyser av tre inriktningar
som visar hur inriktningen for transportinfrastrukturen bor se ut om trafiken utvecklas en-
ligt Trafikverkets prognos

¢ med utgdngspunkt fran hittills beslutad politik

e med hittills beslutade och aviserade atgérder

o med antagande om ytterligare styrmedel och dtgarder for att kostnadseffektivt
minska transportsystemets utslapp av vixthusgaser.

Trafikverket ska ockséa

e redovisa vilken ekonomisk ram som kravs for att vidmakthalla transportsystemets
funktionalitet pa dagens niva

e bedoma underhéllskostnader for foreslagna nyinvesteringar

e bedoma hur mycket ramen behover utokas for att dven eliminera eftersldpande un-
derhall.



Efterfragan pa transporter 6kar

Trafikverkets prognoser indikerar att efterfrdgan pa transporter i alla trafikslag 6kar betyd-
ligt under planperioden. Den fortsatta urbaniseringen medfor att stora delar av 6kningen av
persontransporterna sker i storstadsomradena. Trots detta forvintas bilen dven i framtiden
dominera persontransporterna om man ser till transportarbetet pé totalniva. Vag och sjofart
fortsétter att dominera de inrikes godstransporterna uttryckt i tonkilometer medan jirnva-
gens andel forvantas sjunka nagot. De 6kande transporterna ir ett uttryck for en efterfrigan
pa forbattrad tillganglighet i stora delar av samhaillet, samtidigt som det forsvarar en ut-
veckling mot mélen for battre sakerhet, miljo och hélsa. Det innebar ocksi ett 6kat
resursbehov for vidmakthéllande och utveckling av infrastrukturen.

Vidmakthallen funktionalitet kraver okade resurser for underhall

Transportsystemet dr mycket omfattande och stora resurser krivs for att det ska fungera.
Trender som 6kande trafik, urbanisering, teknikutveckling och internationalisering samt
Okat fokus pé klimat och energi fordndrar anvandandet och far effekt pa framtida forutsatt-
ningar och pa de krav som stills. Att det befintliga systemet och fordonen fungerar val
tillsammans ar en forutsattning for att atgarder for utveckling ska fa 6nskad effekt.

For att vidmakthélla transportsystemets funktionalitet pa dagens niva krivs en 6kning av
tilldelade medel. Behovet for bade vig- och jarnvagssystemet ar viasentligt hdgre 4n ramarna
i gdllande nationell plan. Detta beror framfor allt pa att det efterslapande underhallet i den
befintliga infrastrukturen har 6kat ytterligare, att behovet nu avser hela systemet utan prio-
riteringar, att anldggningar tillkommit och att trafiken forviantas 6ka. For att vidmakthélla
funktionaliteten pd dagens nivé ar det drliga behovet 6—7 miljarder kronor higre dn nuva-
rande anslagsniva inklusive banavgifter (cirka 22 miljarder kronor).

Om man under planperioden helt skulle eliminera det efterslipande underhallsbehovet,
uppnas en forbattrad funktionalitet liksom en l4gre livscykelkostnad. Detta kraver ytterli-
gare resurser i storleksordningen 4—5 miljarder kronor per ar, men ger positiva effekter
béde i form av minskade storningar och ldngsiktigt lagre underhallskostnader. Det ar jarn-
vagen som star for huvuddelen av de hogre anspraken.

Trafikverket anser att det finns goda motiv att 6ka insatserna for underhallet. En elimine-
ring av det efterslapande underhéallet bedoms ge mycket positiva effekter pa robusthet och
punktlighet. Om anslag inte kan beviljas for eliminering av det eftersliapande underhéllet,
eller for att vidmakthalla dagens funktionalitet, si menar Trafikverket att en prioritering bor
overviagas som framfor allt innebar att vidmakthélla och forbattra trafikstarka strak, men
ocksé att sinka standarden for vagar och jairnvagar med ringa trafik och 14g samhallsnytta.
For lagtrafikerade jarnvagar kan dven avveckling vara en aktuell atgéard. Det ar viktigt att
vagunderhallet héills pd en acceptabel niva dven pa det lagtrafikerade natet, dar vagen ofta ar
det enda alternativet.

Trafikverket behover stabila forutsattningar for att kunna bedriva en effektiv verksamhet.
Detta skulle ge Trafikverket battre affarsmaissiga forutsattningar vid upphandling och ge-
nomforande av entreprenader. Det ger ocksa 6kade mojligheter att hantera trafikstorningar,
vilket ar sarskilt viktigt for storre atgarder pa jarnvag. Trafikverket har ocksa ett ansvar for
att ge en samlad bild 6ver tillstdndet i anldggningarna, ta fram en transparent, langsiktig
plan f6r underhéll och redovisa effekter av genomforda atgarder.



Stora ansprak pa investeringar men utrymmet ar begransat

Utrymmet {6r nya satsningar ar begrinsat, forutsatt att nuvarande planeringsram for ut-
veckling ska gilla for planperioden och att Trafikverket ska fullfélja alla de &tgarder i
gillande nationell plan som bedémts som bundna! till och med ar 2018 nér den nya planpe-
rioden inleds. Atgirder i gillande linsplaner forutsitts kunna genomforas.

Regeringen har aviserat att nya stambanor for hoga hastigheter2 samt Norrbotniabanan ska
byggas. Som forutsittning for arbetet med inriktningsunderlaget har antagits att hoghastig-
hetsbanorna, forutom de medel som i géllande nationell plan avsatts till Ostlanken3 och
Molnlycke—Bollebygd#4, finansieras pd annat sitt dn inom i direktivet angivna utvecklingsra-
mar, t.ex. genom lén. Lanefinansiering av banorna skulle d& majliggora att de kan
fardigstillas till 2035, men innebar i stéllet stora kostnader for rantor och amorteringar i ef-
terfoljande decennier. De senaste prognoserna indikerar att de totala kostnaderna ar
betydligt hogre dn vad som tidigare presenterats till f6ljd av forandrat innehall och omfatt-
ning samt att kunskapen om tekniska forutsiattningar 6kat. Det finns dven indikationer pa
att de samhéllsekonomiska nyttorna ar hogre dn de som tidigare redovisats. For narvarande
sker kvalitetssidkring och fordjupning av allt material som hénfors till de nya hoghastighets-
banorna. Norrbotniabanan forutsétts paborjas sent under planperioden. Ytterligare analyser
kravs ocksa for att bedoma anlidggningskostnaderna for de foljdinvesteringar pa det befint-
liga jarnvagsnatet som diskuteras for att 6ka tillgdngligheten till de nya stationerna lings de
nya banorna.

Trafikverket konstaterar att det dven i 6vrigt finns mycket stora ansprék pa infrastrukturin-
vesteringar, speciellt om man jamfér med de medel som kommer att finnas tillgdngliga. Det
innebdr att de tidiga stegen i fyrstegsprincipen bor prioriteras for att vi ska kunna mota
transportsystemets framtida utmaningar. I stillet for nya kostsamma atgéarder blir trim-
ningsatgirder viktiga for att forbattra tillginglighet, sikerhet, miljo och hilsa i befintlig
infrastruktur. Samtliga trafikslag behovs for att astadkomma sé kostnadseffektiva 16sningar
som mojligt. Exempelvis kan flyg erbjuda kostnadseffektiva 16sningar for langvéga resor pa
strackor dar flodena ar sma. Sjofart, inklusive kustsjofart, har forutsattningar att kunna
spela en dnnu storre roll for godstransporter och vara ett reellt alternativ till 1anga och om-
fattande godstransporter pé land. For att 4stadkomma detta kan bade styrmedel och vissa
infrastrukturatgérder i anslutning till hamnarna behovas, men det behévs 6kad kunskap om
sadana atgirders potential.

Ny teknik skapar mojligheter men kraver flexibel infrastruktur

Digitaliseringen innebir nya majligheter och utmaningar for séval transportsystemet som
samhallet. Det handlar om helt nya sétt att anvinda transportsystemet, men ockséd om nya
satt att 16sa dagens uppgifter. Ny teknik forandrar resmonster och varutransporter. Inform-
ation om trafik och infrastruktur kommer att kunna hamtas in pd nya sitt och ge battre
forutsattningar for exempelvis trafikinformation och underhallsplanering. Mer omfattande
och kvalitativ information kan anvindas for att planera och styra transportsystemet. Digita-
liseringen kan medverka till att skapa nya affarsmodeller for transporttjinster.

! Innehaller slutférande av namngivna objekt i gallande nationell plan som pagar och objekt som har en beslutad byggstart
fore ar 2019 samt avtalsbundna objekt, trimningsatgarder i niva med gallande nationell plan, ramar for lansplaner i niva
med gallande nationell plan samt réantor och amorteringar

2 Jarna-Almedal, JOnkoéping-Malmé

3 Ostlanken nytt dubbelspar Jarna-Linkoping

4 Goteborg-Boras, nytt dubbelspar via Landvetter flygplats (deletapp Méinlycke-Bollebygd)
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Okad automatisering av vigfordon kan forbittra trafiksikerheten, minska miljobelastningen
och héja kapaciteten, men det stéller nya krav pa fordon, informationssystem och infra-
struktur. Trafikverket bedomer att denna utveckling ar en aspekt som visentligt kan dndra
planeringsforutsittningarna. Ett argument f6r automatiska fordon ar att de mojliggor att ga-
tuutrymmet kan anvandas betydligt mera effektivt, vilket kan utnyttjas pé tva satt:
mojliggora fler bilar eller frigora gatuutrymme for andra dandamal.

Utveckling av nya sitt att energiférsorja och driva fram fordon pagér i hela varlden. Det
handlar till exempel om elektrifiering, vitgas eller andra former av fornybar energi som
ocksa kan anviandas i mer konventionella fordon.

Det ar ofta svart att bedoma i vilken takt och i vilken grad ny teknik kommer att utvecklas
och inforas under perioden. Hur framgangsrika olika tekniker blir paverkar de framtida va-
len av transportlosningar. Det dr darfor viktigt att ha en flexibilitet i planeringen och inte
cementera losningar dar vi redan i dag ser att ny teknik kan ge oss battre forutsattningar i
framtiden. Trafikverket har en viktig roll i att driva pa och medverka i att utveckla, testa och
infoéra ny teknik och smarta l6sningar.

Trafikverkets bedomning av de tre alternativa inriktningarna

Trafikverket redovisar i enlighet med direktivet tre alternativa inriktningar for framtidens
transportsystem. For samtliga inriktningar géller det att mota de 6vergripande utmaning-
arna och skapa mojligheter att méta en urbaniserad varld — bade i stad och pa landsbygd —
och en virld i snabb forandring med flera vintade tekniksprang. Det giller ocksa att kunna
astadkomma en robust infrastruktur och mota klimatutmaningen. Den forvintade trafikok-
ningen pa totalnivé skiljer sig inte nimnvéart mellan de tre inriktningarna. Likheten mellan
inriktningarna blir darfor stor, &ven om den tredje inriktningen har storre fokus pé effektiva
styrmedel for minskade utslapp av vixthusgaser. Det ar snarare olika ekonomiska ramar
som gor skillnad i vad som kan dstadkommas.

For alla tre inriktningar foreslas vilka prioriteringar som bor goras, forutsatt att anslagen for
utveckling (investering) ligger p& dagens niva +/-15 procent (motsvarar +/- 42 miljarder
kronor). En niva pa ramen for utveckling som motsvarar -15 procent i férhallande till dagens
niva innebdr i princip att endast det som ar bundet i gillande nationell plan kan genomfo-
ras.

Den forsta inriktningen (beslutad politik) innebir att forutsattningarna i stort sett ar de-
samma som nir gillande nationell plan togs fram, och att de 6vergripande prioriteringar
som gjordes da ar relevanta dven nu. Om totalramen (utveckling plus vidmakthéallande) ska
héllas konstant anser dock Trafikverket att anslagen for utveckling bér minskas till forman
for 6kade anslag for vidmakthallande. Trafikverket forordar ocksa 6kade resurser for trim-
ningsatgirder. Substantiellt utrymme for att genomfora atgarder som inte ar bundna i
gillande nationell plan uppstér da endast om ramen for utveckling 6kas till 15 procent uto-
ver dagens niva.

Den andra inriktningen (aviserad politik) utgar frén att aviserade atgarder som vagslita-
geskatt och 0kad brinsleskatt infors samt att atgirder for att mojliggora trafik med langre
och tyngre tag och lastbilar genomfé6rs. Vidare ska ett bonus—malus-system for nya vagfor-
don inforas. I aviserade atgarder ingar dven att bygga nya hoghastighetsjarnvagar
Stockholm—Goteborg/Malmo samt Norrbotniabanan.
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Végslitage- och bréansleskatt har, for de nivaer som analyserats5, en marginell inverkan pé
transportefterfragan pa vag och pa fordelningen mellan trafikslagen. Hoghastighetsjarnva-
garna och Norrbotniabanan antas inte namnvart (férutom Ostlanken och Molnlycke—
Bollebygd) belasta utvecklingsanslagen i kommande plan, men medfor ansprak pd komplet-
terande investeringar i form av vigar och jairnvagar som ansluter till de nya bytespunkterna.
Aven for att mojliggora trafik med lingre och tyngre fordon krivs infrastrukturatgirder i
béde vag- och jarnvagssystemet.

Satsningar pa underhall och trimningsétgirder kommer inte att kunna goras i samma ut-
strackning som i inriktningen for "beslutad politik”, forutsatt att totalramarna dr desamma.

Den tredje inriktningen (politik for ytterligare minskning av viaxthusgaser) utgér fran att
utslappen av vaxthusgaser fran transportsystemet ska minska genom anvandning av ytterli-
gare styrmedel och kostnadseffektiva dtgéarder. Den helt dominerande delen av utslappen
kommer frén vigtrafiken, och det finns en stor potential att med ekonomiska styrmedel och
regleringar driva pa utvecklingen och anvindningen av energieffektivare vigfordon och for-
nybar energi — utan stora samhillsekonomiska kostnader. Detta bedoms kunna ske utan att
korkostnaderna okar, vilket i sé fall innebér att utvecklingen av trafikarbetet pa vig inte pa-
verkas.

Hur trafikarbetet pa vig utvecklas kan dock ha betydelse for hur snabbt utsliappen kan
minska. I FFF-utredningen® och Trafikverkets klimatscenario” redovisas potentialer for att
kraftigt minska trafikarbetet pa vig i forhallande till prognoserna, framfor allt genom fortét-
ning av stadskarnor, en kraftig 6kning av resandet med lokal kollektivtrafik och en stor
6kning av person- och godstransporter pa jarnvég. Trafikverket har inom ramen fér uppdra-
get 1atit ta fram en sammanstéllning® som belyser olika styrmedels och dtgarders
kostnadseffektivitet med avseende pa hur de kan paverka utslappen. Trafikverket konstate-
rar att det kravs ytterligare analyser for att nirmare identifiera utformningen och kostnaden
for sddana atgarder, for att kvantifiera vilken effekt de tillsammans med ytterligare styrme-
del kan fa pé trafikarbetet och for att bedoma den samhillsekonomiska effekten.
Trafikverkets uppfattning ar dock att stora infrastrukturinvesteringar inte ar kostnadseffek-
tiva atgarder for att minska vigtrafiken och darmed utslappen av vixthusgaser.

Atgirder i titorter for att underlitta for kollektivtrafik, ging och cykel kan minska efterfra-
gan pa biltransporter och pa andra sitt bidra till Iangsiktig hallbarhet. Aven om fortitning
av stadskarnor och finansiering av kollektivtrafik inte ingar i Trafikverkets uppdrag, har
Trafikverket en viktig roll i utvecklingen av de regionala och lokala transportsystemen. En
okad fokusering pa dtgarder i tatorter for att underlatta for kollektivtrafik, gdng och cykel
bor inrymmas inom angivna ramar for planperioden. Sddana dtgirder kan ha stor betydelse
dar de genomfors.

5 Analysen har gjorts med arlig héjning av brénsleskatten samt en végslitageskatt for lastbilar. Bransleskatten héjs i enlig-
het med férslaget 44 6re for bensin och 48 ¢re for diesel foljt av en arlig upprékning med 2 % utéver konsumentprisindex.

6 Fossilfrinet pa vag, SOU 2013:84

7 Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario for Energieffektivisering och Begransad klimatpaverkan, TRV
2014:137

8 Kostnadseffektiv styrmedelsanvandning, WSP 2015-10-30
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Trafikverket bedomer att motiven for 6kade resurser till underhéll och trimningsatgarder
kommer att vara lika stora for denna inriktning som for de tva andra, och att sidana atgar-
der bor prioriteras i forhallande till storre investeringar. Stora anstriangningar bor goras for
att driva pd inforandet av mer energieffektiva fordon och alternativa drivmedel.

Foljande diagram illustrerar nagra alternativ for transportinfrastrukturens ut-
veckling, dar nivn pi staplarna i diagrammet svarar mot de ekonomiska ramarna.
Vidmakthéllande och trimning prioriteras i alla inriktningar framf6r nya investeringar. Be-
hoven for vidmakthallande illustreras av den grona stapeln. Den bla stapeln till hoger
indikerar behovet av medel for hoghastighetsbanorna (utover den kostnad som ligger som
bundet i gdllande plan). En forutsittning for bedémningarna av hur utvecklingsanslaget bor
anvandas ar att medel till vidmakthéllande ges i nivd med géllande nationell plan och ett en
eventuell utokning gors pa bekostnad av medel till utveckling.

4
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1. Beskrivning av uppdraget

1.1 Syfte och utgangspunkter

P& uppdrag av regeringen? har Trafikverket tagit fram ett inriktningsunderlag for infrastruk-
turplaneringen for perioden 2018-2029. Syftet ar att ge regeringen ett bra underlag infor
kommande infrastrukturproposition som beslutas av riksdagen. Darefter foljer atgéardspla-
nering i syfte att ta fram nationell plan och ldnsplaner for transportinfrastrukturen.
Regeringens faststéllelse av planerna beriknas till viren 2018.

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik ar att sidkerstélla en samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Darutover har riksdagen beslutat om jambordiga funktionsmaél och hansynsmal med
ett antal prioriterade omriden. Infrastrukturen ska planeras, utvecklas och forvaltas sé att
det 6vergripande transportpolitiska mélet och de jambordiga funktions- och hinsynsmalen
nés. Tillgangligheten ska pa sikt utvecklas pa ett sitt s att ingen ska dédas eller skadas all-
varligt till foljd av trafikolyckor, sa att den bidrar till att miljokvalitetsmalen nés och till 6kad
hilsa. Darut6ver ska ett trafikslagsovergripande forhallningssétt, fyrstegsprincipen samt
riksdagens faststéllda transportpolitiska principer vara vagledande.

En utgdngspunkt som anges for uppdraget ar att ett vél fungerande transportsystem gynnar
sysselsittning och regional utveckling och har en avgorande betydelse for manga samhalls-
funktioner. Det dr ocksa angeldget att samhallsplaneringen generellt och i 6kad utstrackning
framjar en héllbar och transportsnal samhallsstruktur. Regionala och kommunala aktorer ar
centrala for en sddan utveckling, bland annat genom att skapa goda mdjligheter till cykling,
gang och effektiv kollektivtrafik och ddrmed gynna héllbara stdder. Riksdagens vision ar att
Sverige ar 2050 inte ska ha nigra nettoutslapp av viaxthusgaser och regeringens ambition ar
att miljopaverkan fran transportsektorn ska minskas. En robust transportinfrastruktur ar
ocksa en viktig hornsten for samhillets beredskap savil vid krishantering i fred som under
hojd beredskap.

1.2 Olika inriktningar ska analyseras

Trafikverkets underlag f6r beslut om hur utveckling och vidmakthallande av transportinfra-
strukturen under planperioden 2018—2029 inriktas pa att, givet tillgangliga resurser, ge
storst effekt for uppfyllelse av det 6vergripande transportpolitiska malet och de jambdérdiga
funktions- och hansynsmalen.

Inriktningsunderlaget omfattar enligt uppdraget bland annat analyser av tre inriktningar:

e hurinrikiningen for transportinfrastrukturen bor se ut om trafiken utvecklas enligt
Trafikverkets prognos utifrén hittills beslutad politik (beslutad politik)

e hurinrikiningen for transportinfrastrukturen bor se ut om trafiken utvecklas enligt
Trafikverkets prognos med hittills beslutade och aviserade atgérder (aviserad poli-
tik)

° Uppdrag om att ta fram inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2018-2029,
N2015/4305/TIF.

14



e hurinrikiningen for transportinfrastrukturen bor se ut om trafiken utvecklas enligt
Trafikverkets prognos med antaganden om ytterligare styrmedel och atgérder for att
kostnadseffektivt minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser (politik for yt-
terligare minskning av vixthusgaser).

1.3 Ekonomiska ramar

I enlighet med direktivet utgér Trafikverket frin en total ram motsvarande 522 miljarder
kronor. Av dessa fordelas 281 miljarder kronor till Utveckling och 241 miljarder till Vid-
makthéllande. Darutéver berdknas 81 miljarder kronor tillkomma genom banavgifter,
intdkter och 1an kopplat till trangselskatter, brukaravgifter och medfinansiering. Trafik-
verket redovisar hur dtgiarder paverkas vid en 15 procent hogre respektive lagre planerings-
ram for anslaget for utveckling av transportsystemet. Trafikverket bedomer ocksé vilken
ekonomisk ram som kravs for att vidmakthalla infrastrukturens funktionalitet pd dagens
nivé samt kostnaden for att eliminera efterslapande underhall pa 6, 12 och 18 ars sikt.
Trafikverket har i underlaget antagit att de aviserade nya stambanorna finansieras utanfor
ramen pa annat sitt till exempel genom lan (f6rutom Ostldnken© och Molnlycke—Bolle-
bygd™), se vidare kapitel 6.1 samt 9.4.

10 Ostlanken nytt dubbelspar Jarna-Linkdping
1u Goteborg-Boras, nytt dubbelspar via Landvetter flygplats (deletapp Mélnlycke-Bollebygd)
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2. Transportsystemets strategiska utmaningar

Urbaniseringen och globaliseringen har omfordelat transportbehov och transportstrommar.
Trangsel och kapacitetsbrist har blivit f6ljden i de stora befolkningskoncentrationerna, sir-
skilt i storstadsregionerna, men dven i mellanstora stiader och i delar av jairnvagsnatet.
Arbetsmarknadsregionerna har blivit storre och i dag vaxer stadsregioner ihop. Tidigare
tamligen sjalvstindiga stader utgor i dag kompletterande noder i storre regioner, samman-
bundna av kommunikationsstrék. Globaliseringen har ocksé 6kat koncentrationen av
godstransporter i strak som forbinder marknader och produktion i virlden med produktion
i svensk industri och konsumtion i svenska storstadsregioner.

Sverige ar en liten och 6ppen ekonomi och séledes beroende av savil export som import av
varor och tjanster. EU:s regelverk paverkar transportsystemets utveckling, och den gemen-
samma marknaden &r fortsatt under utveckling. Behovet av samordnade och enhetliga
internationella transportlosningar 6kar som ett led i utékade marknader och effektivise-
ringar.

De investeringar som gors i utveckling av transportsystemet ar mycket ldngsiktiga. Det ar
inte bara infrastrukturen i sig (vigen, sparet, hamnen, flygplatsen eller bron) som &r langli-
vad. Dess liage och paverkan pa markanviandningsstrukturen stracker sig bortom sjilva
transportinfrastrukturens livslangd. Pa det sittet paverkar beslut, som fattats sekler tillbaka,
markvarden och forutsattningar for atgarder i dag och i framtiden. Befintlig bebyggelse och
verksamhet dr utvecklad i samspel med den befintliga infrastrukturen och ir i sig idag forut-
sattningar for vara mojligheter att under kommande decennier utveckla den fysiska
strukturen. De investeringar vi kan gora pa en 12-arsperiod paverkar dock bara pa margina-
len det svenska samhillet och transportsystemets struktur.

Den infrastruktur vi bygger i dag ska sa langt mojligt ska vara en del i den framtida stadens,
stadsregionens och landsbygdens viv av bebyggelse, verksamhetsomraden och forflytt-
ningar. Vi dr inne i en snabb utveckling av transportmedlen. Klimat, hallbarhets- och
miljokrav satter granser och dessa granser blir alltmer accepterade som grundlaggande for-
utsittningar for all minsklig verksamhet. Aven de ekonomiska resurserna ir begrinsade.

Att varda det vi har och anvinda transportsystemet smartare och mer effektivt ar en klok
strategi. Det kan dnda bli nodvandigt att samtidigt vaga prioritera och avveckla framfor allt
lagtrafikerade jarnvagar dar samhillsutvecklingen och bristande underhall under artionden
gor den samhillsekonomiska effektiviteten i vidmakthallande och upprustning lag.

Stravan efter det langsiktigt héllbara transportsystemet inkluderar dimensioner av savil
miljomassig som social och ekonomisk hallbarhet. Aspekter som ar relevanta for det svenska
transportsystemet inom ramen for miljomaéssig hallbarhet ar till exempel klimatfoérand-
ringar, forlust av ekosystem och biologisk méngfald samt férorening av mark och vatten. Till
den sociala ramen hor trafiksdkerhet, trygghet, hilsopaverkan fran exempelvis buller och
luftfororeningar, jamstalldhet, god tillganglighet och anvindbarhet for alla grupper i sam-
hillet. Den ekonomiska dimensionen kan ses som maskineriet som driver och mojliggor det
goda samhallet sa linge utvecklingen sker inom de miljomassiga och sociala ramverken.

For att utveckla transportsystemet mot de transportpolitiska mélen har Trafikverket identi-
fierat ett antal 6vergripande utmaningar som pa langre sikt kan fa betydande paverkan pa
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sambhdllet i stort och ddrmed dven pa resande och transporter. Det handlar om kritiska ut-
vecklingsfrigor for transportsystemets langsiktiga inriktning och som inbegriper perspektiv
som inte fullt ut fingas i befintliga planer eller prognoser. Det finns manga andra mer speci-
fika utmaningar 4n de som ndmns hir, till exempel kopplat till trafiksikerhet och milj6, som
tas om hand i kommande steg i planeringsprocessen, fran ny nationell plan till genomfo-
rande.

2.1 Mota en urbaniserad varld — bade i stad och pa landsbygd

Storstider, forortskommuner och de storre orterna vaxer samtidigt som manga sméa kom-
muner, fraimst glesbygdskommuner men dven mindre kommuner, 1dngsiktigt tappar
befolkning. Den pagdende urbaniseringen riskerar déarfor att leda till 6kade obalanser mel-
lan olika delar av landet, inte minst mellan stad och glesbygd. Obalans uppstéar ocksa mellan
olika omréden inom stdderna, dir de mest omfattande problemen med utanférskap finns.

Staderna priglas av en hogre andel hogutbildade och ett mer varierat utbud av arbetstill-
fallen. Har finns ocksé en viaxande arbetsmarknad som blir alltmer serviceorienterad.
Invandringen och nativiteten ar hog. Fler invanare, fler jobb och ett mer rorligt naringsliv
innebdr, allt annat lika, fler resor och godstransporter. Den viaxande trafiken i Sveriges stor-
stadsregioner medfor bland annat tringsel, tidsforluster, miljostorningar och darmed behov
av 0kad kapacitet i transportsystemet. Dar finns ocksa ett storre underlag for satsningar pa
kollektivtrafik, cykel- och géngtrafik. Det ar ocksd i de storre stiderna som de storsta utslap-
pen av klimatgaser sker. Stiderna blir darfor centrala for en omstillning till ett mer hallbart
sambhalle.

Landsbygden bestar av en miangd olika miljéer och bilden &r l&ngt mer méngfacetterad dn
att Sverige ar uppdelat i stad och landsbygd. Har finns allt fran smé avfolkningsbyar till vi-
tala orter, centrala jordbruksbygder samt glest befolkade jord- och skogsbruksbygder, och
hir lever i dag 34 procent av Sveriges befolkning!2. Det ar sannolikt att en del omraden kom-
mer att uppleva en rendssans medan andra omréden kommer att avfolkas och
tillgdngligheten forsdmras. Det ar i hog utstriackning unga och kvinnor som flyttar, och i de
omraden dar befolkningen minskar blir andelen dldre invénare allt storre. Mindre titorter
och omgivande landsbygd med god tillgdnglighet genom effektiva anknytande system véxer,
om de kan erbjuda attraktiv livsmiljo och samtidigt ge tilltrade till en storre arbetsmark-
nadsregion. Om dven det omvinda giller, innebar det att skillnaden mellan olika
landsbygder troligen kommer att bli storre.

En fortsatt urbanisering med en mer urban livsstil, liksom befolkningskoncentrationer till
farre och storre regioner — diar den avliagsna landsbygden avfolkas — innebar att resurser i
dnnu storre utstrackning koncentreras till storre orter och tatortsnira landsbygd med funge-
rande arbetsmarknader och redan god tillginglighet. Prioriterade funktionella vig- och
jarnvagsstrak och knutpunkter bildar starka samhallsstrukturer vars betydelse tenderar att
Oka. De delar av transportsystemet som hanterar stora fléden av gods- och personresor prio-
riteras och det finns risk for att en mindre del av kakan da gar till den mer avligsna
landsbygden och de mindre titorterna, vilka far férsdmrade villkor och tillgdnglighet, vilket

12 Tillvaxtanalys har tagit fram en indelning med sex kommunkategorier som gér en distinktion mellan landsbygd som &r

beldgen nara en storre befolkningsagglomeration och avlagset belagna landsbygder, TVA 2014:4 "Béttre statistik for battre
regional- och landsbygdspolitik”. Jordbruksverket har en indelning i 4 regiontyper; storstad- och stadsomraden, landsbygd
och gles landsbygd.
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driver pa utvecklingen ytterligare. Samordning mellan aktorer, situationsanpassning och en
hog grad av flexibilitet i hantering av &tgarder blir avgorande.

Nir transportsystemet utvecklas i samspel med andra samhallsfunktioner skapas forutsatt-
ningar for tillgdnglighet och effektiva resor och transporter samtidigt som vara livsmiljoer
blir mer attraktiva. En sddan utveckling ger férutsiattningar for att nyttja det transportsatt
(gang, cykel, bil, buss, jarnvig, flyg eller sjofart) som ar mest lampligt i olika reserelationer
och for olika &ndamal.

2.2 Astadkomma ett robustare system

Transportsystemet dr mycket omfattande och den dagliga driften av systemet kraver alltmer
resurser till foljd av 6kad trafik och utveckling och introduktion av nya anldaggningar och
tjanster till trafikanter.

Verktyg for att styra och leda trafiken och anvindningen av systemet blir allt viktigare. Det
kan handla om olika former av styrmedel, trafikledning och trafikinformation. Trafikled-
ning, inklusive trafikinformation, skapar forutsattningarna for medborgarnas resor och
niringslivets transporter i vardagen — t ex pendeltagsresan till arbetsplatsen, bussresan till
skolan eller stélpendelns transporter till SSAB.

Robusthet i det befintliga systemet och hos fordonen som trafikerar ar ocksa en forutsitt-
ning for att atgérder for utveckling ska fa 6nskad effekt. P4 senare ar har det statliga
anslaget till jarnvagsunderhall 6kat. Med dagens anslagsniva ar det dnd4 inte tillrackligt for
att atgirda det efterslapande underhéllet och héja jarnvagen till den niva pa tillgdnglighet
och robusthet som kunderna efterfragar och férvintar sig. Det ar viktigt att uppmarksamma
att det dven inom viagsystemet finns behov av 6kade resurser for underhall, for att sdker-
stilla en robust och tillforlitlig anldggning.

For att mojliggora ett mer robust och langsiktigt hallbart transportsystem ar det ocksa vik-
tigt att i ett trafikslagsovergripande perspektiv analysera om all nuvarande infrastruktur
behovs. I vissa fall kan det vara god hushallning att avveckla viss infrastruktur om det finns
fullgoda alternativ. Det kan till exempel provas om vissa jarnvagar med ringa trafik och lag
samhallsnytta kan avvecklas om det finns vig, sjofart eller flyg som kan tillgodose samma
transportbehov effektivare. Med samma motiv kan dven huvudmannaskapet for vissa vigar
provas.

Nagot som ocksa paverkar robustheten och behoven av underhéllsinsatser ar ambitionerna
att hoja kapacitetsutnyttjandet i befintligt system, till exempel genom lingre och tyngre tag
och lastbilar eller nya trafikupplégg for personresande med fler tiglagen. Sddana forand-
ringar innebar 6kat slitage och 6kade krav pa bland annat barighet, métesstationer och
brokonstruktioner. Okad automatisering av trafiken, till exempel genom automatiska vig-
fordon, kan 6ka miangden fordon och darfér ocksa medfora behov av 6kade
underhallsinsatser.

En ofta dterkommande fraga ar hur sjofarten skulle kunna bidra till att avlasta transportsy-
stemet pa land fran framst godstransporter. Detta giller inte minst de tunga
transportstraken mot hamnarna i sédra och vistra Sverige. Sjotransporter ar exempelvis in-
tressanta for lagvardigt gods som tillater en 1ang transporttid och hogvardigt gods med
stabila varuflden.
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En avgorande orsak till att en 6verflyttning inte sker, bedoms vara den storre flexibiliteten
och konkurrenskraftiga transportkostnaden for transporter pé land, inte minst for lastbils-
transporter. Det behovs ocksa en kritisk massa for att komma 6ver den troskel som det
innebar att bygga nya sjokoncept. Den totala kostnaden som omfattar hela produktions- och
distributionsprocessen avgor tillsammans med trogheter och inte minst beteenderelaterade
aspekter, vilka transportlosningar som viljs. Kan den ekonomiska troskeln sdnkas kommer
fler redare att vara intresserade av att anlopa fler hamnar vilket kan ge milj6- och kostnads-
vinster. Aven forbittrade farleder har betydelse, forutsatt att det finns en marknad som kan
antas nyttja dem.

Mer kunskap om sjofartens forutsittningar att bidra till ett effektivt och robust transportsy-
stem behovs. Detta kraver fortsatt utredning och forskning inom flera sjofartsrelaterade
omraden, till exempel for att ta reda pa for vilka transportstrak sjofarten kan ha storst bety-
delse och vilka roller staten och andra aktorer kan spela for ett battre nyttjande av sjofarten
langs dessa.

Klimatférandringar paverkar robustheten i transportsystemet. Med ett fordndrat klimat
okar risken for 6versvimningar, ras, erosioner och stormar. Detta kommer att kriva mer re-
surser for att sdkerstilla tillgingligheten i framtiden for en stor del av den befintliga
infrastrukturen, 4ven om problematiken hanteras i de nybyggda anlaggningarna. Effekterna
av oversvimningar pa infrastrukturen ar tydliga redan i dag. Nar nederborden 6kar finns
risk att jarnvigar och véagar spolas bort och brokonstruktioner skadas. Kraftiga vindar okar
ocksa risken for stormféllning av skog, vilket ger konsekvenser for bland annat jarnvéagens
elférsorjning.

For ett langsiktigt robust system krévs att tillrackliga resurser avsitts for drift, underhéll, re-
investering och trimningsétgarder och att alla berérda parter samverkar effektivt i alla
skeden, frén tidig planering till genomforande, trafikering och daglig drift.

2.3 Mota en snabb och foranderlig varid

Digitaliseringen, automatisering och elektrifiering innebar nya mdjligheter och utmaningar
for transportsystemet. Ny teknik forandrar resmonster och varutransporter.

Digitalisering blir allt svirare att sarskilja frin nagon del av verksamheten, omvarlden eller
livet i stort. Det mesta paverkas. Bittre informationssystem kan underlatta for resenaren el-
ler transportkoparen att dstadkomma effektiva rese- eller transportkedjor. Anvindning av
information frén sensorer i fordon ger battre forutsattningar for underhallsplanering och
trafikinformation, och stérre dataméngder och information kan nyttjas for att planera och
styra transportsystemet. Efterfragan pa digital information, ofta i realtid, 6kar efter hand
som olika enheter kopplas upp. Ny teknik kan ocksa péverka tillganglighet och efterfrégan
pé resor och transporter genom nya mojligheter att handla och arbeta pa distans. Det ar vik-
tigt att ocksa lagstiftningen och regelverk anpassas till den utveckling som sker.

Digitaliseringens mojligheter att finga data i storre omfattning och pa "smartare” sitt inne-
bir att infrastrukturhéllningen kan utforas effektivare. Det ger ocksa nya mojligheter att
styra och leda trafik inom jarnvig och vig. Okad tillgdng till data i olika former ger ny och
vardefull kunskap om bland annat trafikforhallanden och trafikantbeteenden som kan an-
vandas for att utveckla och forbattra modeller for planeringen av transportsystemet. Det
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innebar ocksi att resendrer och godstransportorer far tillgang till information som underlit-
tar planeringen i ett "hela resan”-perspektiv.

Okad automatisering kan forbéttra trafiksikerheten, minska miljobelastningen och héja ka-
paciteten, men stéller ocksa nya krav pé fordon, informationssystem och infrastruktur.
Utvecklingen av sjalvkorande bilar gar fort och flera bilmérken vintas ha sjélvkorande eller
semi-automatiska modeller pd marknaden redan &r 2020. Att det kommer att fi konsekven-
ser for bland annat trafikmiljo och regelverk ar klart, men det ar svart att gora ndgon
beddmning av hur omfattande paverkan det kommer att f& pé transportsystemet under
planperioden.

Alla dessa mojligheter for dock med sig utmaningar och risker som strategiskt och taktiskt
méste hanteras. Det kan handla om att hantera och tolka stora miangder av data av varie-
rande kvalitet och dar informationssidkerheten och den personliga integriteten kan vara svar
att garantera. Vi méste ocksa kunna hantera en varld diar anlaggningen sjalv, utan manskliga
beslut, borjar kunna agera pa information som den fangar sjilv eller genom att kommuni-
cera med andra anldggningsobjekt.

Det sker en utveckling mot elektrifiering av fordon och farkoster. Ett koncept ar elvagar, dar
tunga fordon drivs med elektricitet som tillfors fran infrastrukturen ungefar som for sparbu-
ren trafik. Tunga fordon kraver s mycket kraft att stromforsorjningen méste finnas inbyggd
i vagens infrastruktur, till exempel genom att strom 6verfors till fordonen via system i vig-
kroppen eller genom luftledningar. Elvigar ar en systeminnovation som kan bidra till en
omstéllning mot 6kad hallbarhet genom minskad energianvindning och minskade koldiox-
idutslapp. Demonstrationsprojekt genomfors nu for att testa olika mojliga 16sningar, och
under 2016 kommer slutsatser att kunna dras om hur den tekniska 16sningen kan vidareut-
vecklas och provas i storre skala.

Det finns flera exempel i historien pa robust och fungerande teknik som blivit férlegad nar
ny teknik och nya koncept utvecklats. Det dr darfor viktigt att ha en flexibilitet i planeringen
och inte cementera 16sningar dar vi redan i dag ser att ny teknik kan ge oss battre forutsatt-
ningar i framtiden. Nar ny teknik, som kan komplettera dagens system, utvecklas, behéver
vi fundera pa hur det gar att underlitta for den att etablera sig. Trafikverket har en viktig
roll i att driva pa och medverka i att utveckla och inféra ny teknik och smarta 16sningar.
Samverkan och ansvarsférdelning mellan aktorer kommer att vara en viktig forutsattning
nir nya digitala plattformar och system véixer fram.

2.4 Mota klimatutmaningen

En av preciseringarna for hinsynsmaélet i transportpolitiken innebér att transportsektorn
bidrar till att miljokvalitetsmalet Begrdnsad klimatpdverkan nds genom en stegvis 6kad
energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila brianslen. Till 2030
bor Sverige ha en fossiloberoende fordonsflotta. Till 2050 ar visionen att Sverige inte ska ha
négra nettoutslapp av vaxthusgaser.

Utvecklingen av ett energieffektivt transportsystem for att minska transporternas negativa
klimat- och miljopéverkan ar en av de storsta utmaningarna for varldens transportsystem.
Kunskap och verktyg, inklusive styrmedel, behover utvecklas och inforas for att samtidigt
tillgodose klimat- och miljomaél och det 6kande behovet av transporter. Transportsektorn

20



bestér av ett stort antal aktorer, infrastrukturbyggare, transportforetag och enskilda indivi-
der. For att effektivt bidra till begransad klimatpéverkan maste politiken utformas sa att
samtliga aktorer vidtar kostnadseffektiva och samordnade atgirder. Detta kraver en klimat-
politik som likstéller utslépp fran olika kéllor.

Utveckling och demonstration av nya l6sningar kan bidra till fornyelse av transportsystemet,
miljoanpassade stider, starkt svensk miljoteknik, transporter med 1ag energianvindning
och klimat- och miljopaverkan samt en energieffektiv infrastrukturhallning. Exempel pé 16s-
ningar som proévas ar elvagar och HCT3, vilka relaterar till godstransporter pa landsvég. En
viktig forutsiattning for minskad energianvindning dr att infrastrukturplaneringen sker i
samverkan med den bebyggelseplanering och annan samhaillsplanering som har péverkan
pa energianvindning.

Trafikslagen i sig maste vara energieffektiva i sitt transportarbete, ndgot som stéller krav sa-
vél pa fordon och farkoster som pé infrastruktur inklusive trafikledning och
informationshantering. For att kunna planera, bygga, anvianda och underhélla infrastruktur
energieffektivt krivs att energi- och klimatambitioner hanteras integrerat med 6vriga krav
pa transportsystemet. Det ar darfor angeléget att satsningen inom hallbarhetsomradet vid-
gas till att &ven omfatta planering, underhéall och anvindande av systemet samtidigt som de
miljoméssiga, sociala och ekonomiska dimensionerna ocksa beaktas.

For att si effektivt som mojligt mota klimatutmaningen ar det viktigt att identifiera var och
nér byte till mer energi- och klimatvénliga alternativ ska genomféras. Sannolikt bor atgar-
derna forst riktas mot de storsta flodena och dar kostnaden for att &stadkomma alternativ ar
samhaillsekonomiskt motiverad.

Det ska vara attraktivt och anvandarvanligt att gora klimatsmarta val for saval resenérer
som godstransportkopare. Det behovs darfor ett bra utbud av konkurrenskraftiga, klima-
tefektiva och sikra transportalternativ.

13 High Capacity Transport (HCT), stérre fordon inom bade vag- och jarnvégssidan utvecklas och demonstreras i verklig

drift.
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3. Trafikprognoser

3.1 Om prognoser

I den langsiktiga infrastrukturplaneringen forsoker man ta fram sa objektiva beslutsun-
derlag som mojligt och trafikprognoser utgor ett av dessa. Trafikprognoserna syftar till att
spegla de effekter som kan tdnkas uppsté i samhéllet, givet antaganden om infrastrukturat-
garder, ekonomisk utveckling, befolkningsutveckling med mera. For att ge en si heltickande
bild som mgjligt av olika tinkbara framtida scenarier tas det oftast fram flera alternativa tra-
fikprognoser dar vissa forutsattningar varieras dem emellan for att visa pa
prognosresultatens kinslighet for de aktuella parametrarna.

Prognoserna utgor bland annat underlag for samhillsekonomiska analyser av atgarder som
paverkar transportsystemet. De fungerar dven som underlag for de nationella och regionala
transportplanerna. P& regional och lokal nivi anvénds trafikprognoser for exempelvis kapa-
citetsanalyser och dimensionering av infrastrukturprojekt.

Trafikverket har regeringens uppdrag att tillhandahalla trafikprognoser for alla trafikslag.
Prognoserna gors i enlighet med Trafikverkets riktlinjer fér framtagande av trafikprognoser
och vad regeringen uttryckt i den transportpolitiska propositionen. Syftet med riktlinjerna
ar att kvalitetssidkra prognoserna nir det giller dokumentation, tydlighet, transparens och
anviandbarhet. Trafikprognoserna uppdateras regelmaissigt.

I grunden finns godstransport- och persontrafikmodeller som dr baserade pa dagens resan-
demonster. Det kravs uppgifter om framtida infrastruktur, trafikering och kostnader.
Modellerna baseras ocksa pa officiella prognoser om ekonomisk och demografisk utveckling,
sysselsittning med mera. Exempelvis dr den kraftiga tillvixten av godstransporterna en di-
rekt foljd av hur produktion, konsumtion, export och import av olika varor forvantas
utvecklas till 2030, vilket i sin tur baseras pa Langtidsutredningen och andra kéllor. Progno-
sen for persontransportarbetet ar starkt beroende av forhallandet mellan disponibel inkomst
och kostnaderna for att firdas med olika trafikslag. For jarnvag, buss och flyg gors antagan-
den om det framtida utbudet i form av tidtabeller och taxor. Samtliga dessa
prognosforutsittningar ar forknippade med tdmligen stora osidkerheter.

Prognoserna innehéller inte heller de konjunkturella variationer som uppstar i verkligheten,
vilket sin tur innebér att &ven om en langsiktig prognos ar bra s kommer verkligheten att
fluktuera kring den langsiktiga trenden.

En trafikprognos innebar alltid en forenkling av verkligheten och det gar inte att forvinta sig
att framtiden blir exakt som prognosen. Prognoserna ska ses som en indikation pé vilken ut-
veckling som kan férvintas, givet att de forutsattningar som antagits intréffar.

3.2 Prognoser over transporternas langsiktiga utveckling

Inriktningsunderlaget innefattar trafikprognoser for ar 2030. Trafikverket har tagit fram en
prognos baserad pa nuvarande beslutad politik, samt prognoser som beskriver hur trafiken
forvantas bli paverkad av aviserade styrmedel och dtgirder. Trafikverket har dock inte tagit
fram modellbaserade prognoser som innehéller antaganden om ytterligare styrmedel och
atgarder for att genom ett sé kallat transportsnélt samhille minska utslapp av klimatgaser,
se kapitel 6.
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Av figurerna i avsnitt 3.3 framgér att det totala persontransportarbetet forvantas 6ka med i
storleksordningen 25 procent till 2030 och att godstransportarbetet forviantas 6ka med cirka
55 procent. Dessa utvecklingsnivéer géller i princip alla inriktningar, oavsett om den fram-
tida inriktningen omfattar beslutad politik, aviserad politik eller om den innehéller
ytterligare styrmedel for att minska utsldppen av vixthusgaser genom energieffektivisering
och 6kad anvandning av fossilfria drivmedel, se kapitel 6. I samtliga fall kommer vigtrafiken
att fortsdtta dominera persontransporterna, medan godstransporterna kommer att vara mer
jamnt fordelade mellan trafikslagen, med en andel av cirka 40 procent for vardera viag- och
sjofart och cirka 20 procent for jarnvig (malmtransporterna pd Malmbanan utgor cirka 30
procent av jirnvigstransporterna). Aven for godstransporter krivs mycket starka styrmedel
for att viasentligt dndra den totala férdelningen. I inriktningen for aviserad politik blir det
dock omflyttningar frén lastbil till jirnvag langs Sédra stambanan och vidare till Danmark
dé en ny hoghastighetsbana trafikeras. For att generera en pataglig 6kning av transporterna
pa andra delar av jirnvigen kravs omfattande infrastrukturatgirder eftersom de prognosti-
cerade volymerna medfor ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande.

Trafikverkets prognoser for persontransporter bygger pa resvaneundersokningar gjorda
mellan 1994 och 2001 samt mellan 2005 och 2006. Det innebér att i dag observerade och
framtida livsstilsférandringar inte beaktas, till exempel att yngre manniskor i storstadsom-
radena dger och kor bil i mindre utstriackning an tidigare. Eftersom det ar i dessa omraden
som befolkningstillvixten sker kan sddana livsstilsforandringar paverka det verkliga utfallet
i forhéllande till prognoserna i form av minskat biltrafikarbete.

I basscenariot 6kar befolkningen till 2030 med 10 procent4, forvarvsarbetande med 5 pro-
cent och antalet bilar med 23 procent.

Basprognosen visar att transportarbetet med bil vixer med 25 procent fran 2010 till 2030.
Denna relativt kraftiga 6kning beror till stor del pé att kdrkostnaderna forvantas minska
med 2,8 procent (till 2030 i férhallande till baséret 2010), att bilparken blir energieffekti-
vare och att den reala inkomsten samtidigt 6kar med 46 procent. Kianslighetsanalyser visar
att tillvixten for bil i stéllet blir +16 procent om korkostnaderna antas 6ka med 19 procent
till 2030.

Prognoserna ar ocksd beroende av transportinfrastrukturens utformning. Men dven om det
gors stora investeringar under en planeringsperiod innebér de marginella forandringar i for-
héllande till det existerande nitet. Detta galler inte just ddr en sddan investering gors, men
effekterna pa transportarbetet pd den aggregerade nationella nivin av tillkommande inve-
steringar blir forhallandevis sm4, bade i forhallande till de totala nivaerna och i forhallande
till de prognosticerade forandringarna. Mycket stora investeringar, exempelvis hoghastig-
hetsjarnvig, kan dock ge vissa systemeffekter.

En viktig aspekt ar darfor att den framtida utvecklingen av efterfradgan pé transporter till en
overviagande del beror pa externa nationella och internationella faktorer som péaverkar
transportsystemet. Politiskt beslutade faktorer som kan fa pétaglig betydelse for utveckl-
ingen ar styrmedel i form av skatter, avgifter och regleringar. Investeringar i ny

14 Befolkningsdkning med anledning av den just nu stora flyktinginvandringen har inte varit en férutsattning fér prognosen.
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infrastruktur kan ha stor betydelse lokalt och regionalt men har i sig sjdlva marginell bety-
delse pa nationell niva, till exempel nér det galler att paverka de totala utslappen av
klimatgaser.

3.3 Prognos med beslutad politik

Prognosresultaten for beslutad politik pa aggregerad nationell niva redovisas i nedanstaende
diagram.
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Diagram 1. Godstransportarbetet i Nuldge 2010 och Basprognos 2030, miljarder tonkilometer per
ar

Det totala godstransportarbetet 6kar med cirka 55 procent mellan 2010 och 2030. Gods-
transportarbetet pé vag och till sjoss 6kar med cirka 60 procent och pa jirnviag med cirka 37
procent.
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Diagram 2. Persontransportarbete Nuldage 2010 och Basprognos 2030, miljarder personkilometer per ar
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Totalt for alla fardmedel 6kar persontransportarbetet med cirka 25 procent mellan 2010 och
2030. Tillvéxten ar storst for tig (cirka 50 procent) foljt av kollektivirafiken pa 6vriga spar
(cirka 33 procent). Tillvixten for persontransportarbetet med bil 4r cirka 25 procent och den
lagsta tillviaxten ses for buss (cirka 10 procent).

3.4 Utvecklingen till 2050 med beslutad politik

Trafikverket redovisar ocksé prognoser for 2050. Enligt nu géllande Basprognos vixer
transportarbetet med bil med cirka 50 procent och med lastbil med cirka 100 procent fran
2010 till 2050. Tillvixten i persontrafiken fran 2030 till 2050 baseras pa en forenklad pro-
gnos for 2050 som nir det giller infrastruktur och elasticiteter (hur efterfragan paverkas av
kostnader, restider med mera) har samma forutsattningar som prognosen for 2030. De mest
betydelsefulla parametrarna som uppdaterats dr befolkningsutveckling och urbanisering, re-
alinkomst (hogre) och korkostnad for bil (Iagre). For godstrafiken pé vig gors antagandet att
trafiktillvixten 2030—2050 ir 75 procent av den prognosticerade trafiktillvixten for peri-
oden 2010—2030. For godstrafik pa jarnvag (exklusive malmtrafiken) antas samma tillvaxt
for 2030—2050 som prognosticerats for perioden 2010—2030. Indirekt innebar det att
méngden varor (i ton) som ska transporteras antas 6ka med ungefiar samma tillvaxttal, ef-
tersom de si kallade OD-matriserna, som beskriver hur mycket gods som ska transporteras
fran en plats till en annan, inte gors om.

Anledningen till att Trafikverket gor prognoser for 2050 ar att man for de samhallsekono-
miska kalkylerna vill ha en nagot battre uppfattning om tillvixten &n om man bara gir pa en
forviantad ekonomisk tillvaxt. Prognoserna ska inte anvindas for exempelvis kapacitetsstu-
dier eller som underlag for kvantitativa studier av exempelvis fardmedelsfordelningar.

Prognoserna till 2050 har en betydligt storre osdkerhet dn de till 2030. Exempelvis kan an-
taganden om korkostnader f& dnnu storre betydelse i ett 2050-perspektiv 4n till 2030.
Prognosresultaten bor anvindas med stor forsiktighet, speciellt om man vill géra kvantita-
tiva analyser dir den absoluta tillvixten och/eller fordelningen mellan trafikslagen har
betydelse for slutsatserna.

25



3.5 Prognos med aviserad politik

I inriktningen som baseras pa beslutad och aviserad politik ingar km-baserad vagslitageskatt
for tunga fordon, hojd bransleskatt, bonus-malus-system?s for nya bilar, inférande av 74-
tonslastbilar samt majlighet att kora tyngre och ldngre tig. Dessutom ar byggandet av nya
stambanor mellan Stockholm och G6teborg/Malmo samt Norrbotniabanan att betrakta som
aviserad politik (se kapitel 6). Dessa nya banor kommer med stor sdkerhet inte att vara far-
digstallda till 2030, varfor det egentligen inte ar relevant att dessa ska ingé i en prognos for
detta ar. Trafikverket har 4nda gjort en prognos for att belysa effekterna av dessa banor.

Prognoserna visar att aviserad bransleskatt och vagslitageskatt kommer att pdverka trafikut-
veckling och trafikens externa effekter marginellt. Bransleskatten antas hojas med 44 ore for
bensin och 48 ore for diesel, f6ljt av en arlig uppriakning med 2 procent utéver konsument-
prisindex. I dagsldget finns ingen beskrivning av hur végslitageskatten for tunga fordon
kommer att utformas. Darfor anvands ASEK:s metod, som baseras pa marginalkostnader for
vagslitaget uppdelat pa olika lastbilstyper.1® Det innebar att korkostnaderna okar cirka 30
ore per fordonskilometer for lastbilar som kan lasta mer 4n 40 ton och betydligt 14gre for
lastbilar med lagre totalvikt.

Prognoser av effekterna och tyngre och lingre tag har inte kunnat goras inom ramen for ar-
betet med inriktningsunderlaget. Inom ramen for uppdraget 74-tonslastbilar?7 gors
bedomningen att om béde langre och tyngre tag och tyngre lastbilar inférs s& minskar kost-
naderna for bade lastbils- och jarnvégstransporter och dirmed gynnar de transportkdparna,
men tillsammans péverkar de inte fordelningen mellan trafikslagen namnvirt.

Byggande och trafikering av nya stambanor och Norrbotniabanan medf6r enligt progno-
serna att det totala resandet med tig med 6kar med 14 procent. Huvuddelen av denna
okning #r nyalstrat resande. Overflyttningar fran bil och flyg till tig ir forhallandevis sma.
Nya hoghastighetsjarnvagar kan dven skapa forutsattningar for en 6kning av godstagstrafi-
ken langs S6dra stambanan. Det bor dock papekas att dessa fordandringar inte kommer att
ske inom planperioden.

3.6 Prognos for ytterligare atgarder for minskade utslapp av vaxthusga-
ser

Som namnts har inte nagra modellbaserade prognoser till 2030 gjorts for att studera effek-
terna av olika styrmedel och andra &tgarder for att ytterligare minska utslappen av
vaxthusgaser. Detta beror delvis pa att de 1angtgdende kapacitetsforstarkningar pé jirnvag
eller stora utbudsforbattringar i kollektivtrafiken som diskuteras till exempel i FFF-utred-
ningen och Trafikverkets klimatscenario inte har varit tillrackligt vil definierade for att
kunna inkluderas i modellerna, och delvis pa att prognosmodellerna inte med tillracklig pre-
cision Kklarar att hantera si stora forandringar i bide ekonomiska och infrastrukturella
forutsattningar. For att klara detta kravs ett omfattande utvecklingsarbete som inte har
rymts inom uppdraget.

5 Ett system dar de miljdmassigt sémsta bilarna subventionerar de miljdmassigt battre bilarna skattemassigt

16 S Trafikverkets rapport Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 5.2 - Kapitel 6 In-
vesteringskostnad samt drift- och underhallskostnader (version 2015-04-01) for mer information

17 Uppdrag om fordjupade analyser av att tillata tyngre fordon pa det allmanna vagnatet, N2015/4204/MRT
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Samtidigt framgar av FFF-utredningen och Trafikverkets klimatscenario att styrmedel som
driver pa energieffektivisering hos vigfordon och anvindningen av fossilfria drivmedel inte
behover 6ka korkostnaderna. I ett sddant scenario blir inte trafiktillvixten vasentligt an-
norlunda dn vad som ges av prognoserna for beslutad eller aviserad politik. Effekten av 6kad
korkostnad framgar av den i avsnitt 3.2 beskrivna kénslighetsanalysen.

Effekter av olika atgirder for minskade utslapp av klimatgaser har bedomts pé annat sétt dn
genom prognoser och redovisas i kapitel 6.

Regeringens vision 4r att det inte ska finnas nigra nettoutslapp av viaxthusgaser ar 2050. I
Trafikverkets Basprognos redovisas enligt ovan dven en trafikutveckling fram till 2050. En
sddan prognos ar av intresse eftersom den kan ge en uppfattning om vad som kan krévas for
att uppné nollutslapp till 2050. Samtidigt ar prognosen i enlighet med vad som sigs ovan
forknippad med sé pass stora osdkerheter att den inte bor anvindas for kvantitativa analyser
i syfte att precisera vilka atgiarder som kravs for att ni nollutslapp.

3.7 Prognoser i tidigare planeringsomgangar

Trafikverket ska redovisa utfallet av prognoser i tidigare planeringsomgangar, enligt direkti-
vet for inriktningsplaneringen. De prognoser som f6ljs upp ar de som togs fram infor
planeringsomgangen 2010—2021 med basar 2006 och prognosar 2020 samt for planerings-
omgéangen 2014—2025 med basdr 2010 och prognosar 2030.

Prognoser beskriver en bedomd utveckling pa ling sikt, och en utvirdering under en delpe-
riod kan inte ge en fullstindig bild av hur vl prognosen 6verensstimmer med det faktiska
utfallet.

Prognosen beror huvudsakligen pé hur befolkningsforandring, sysselsittning, ekonomi, dis-
ponibla inkomster samt kostnaderna for att anvinda olika trafikslag utvecklas. Flera av
dessa forutsattningar skiljer sig frin de initialt antagna och gor att prognosen inte kan
“traffa ratt”. De arliga konjunkturella svingningar fangas inte i modellerna, vilka anger till-
véxten till prognoséren. Det medfor att avvikelser pd ndgon procent inte kan ses som
resultat av en felaktig prognosbedémning.

Sammanfattningsvis kan sdgas att personbilsprognosernas utveckling visar pa en hogre till-
vaxt dn utfallet hittills. For tdgresor underskattas tillvixten, med undantag f6r den senare
prognosen, som ar hogre an utfallet. For godstransporter pa vig 6verskattas ocksa tillvixten
kraftigt jamfort med Trafikanalys statistik 6ver svenska lastbilar, medan man ligger nirmare
Trafikverkets statistik frin méitningar pa det statliga viignitet. Aven for jirnvig overskattas
tillvixten. En del av avvikelserna kan forklaras av den kraftiga konjunkturnedgang som in-
traffade runt ar 2009.

Avslutningsvis kan vi konstatera att prognosmodellerna fungerar vl for den funktion de
har, och att Sverige ligger i framkant internationellt nir det géller metodik for trafikprogno-
ser. De storsta osdkerheterna ligger snarare i de forutsiattningar som anvinds i prognoserna
och deras prediktion, dn i prognoserna i sig sjélva.

3.8 Prognoser i vara nordiska grannlander

Som en del i uppf6ljning och validering av prognoserna kan det vara intressant att jamfora
Sveriges prognosarbete med andra ldnders. Vi har valt att fokusera pa de nordiska linderna.
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I Finland pagar en 6versyn av metoder och modeller, och det finns inga aktuella prognoser. I
Danmark har man av tradition inte tagit fram nationella prognoser utan har hittills arbetat
med prognoser for enstaka storre projekt. Utveckling av en nationell trafikmodell pdgar men
det finns i nuldget inga officiella prognoser presenterade. De tester som gjorts av persontra-
fikmodellen ger resultat som paminner om de svenska. Frén godsmodellen finns dnnu inga
prognosresultat. Island har vildigt speciella forutsattning och vi har valt att inte undersoka
deras prognoser. Vi kan darfor konstatera att det framst dr Norge som i nulédget arbetar med
prognoser pd samma satt som vi i Sverige och en jamforelse mellan Norge och Sverige gors
nedan.

Det finns stora skillnader mellan Sverige och Norge. Det géller utbud av trafikslag, ekono-
misk tillvaxt och befolkningstillvaxt. Det dr ocksa skillnad pa hur framtida investeringar i
planer hanteras i prognoserna. For att kunna gora en mer ingdende analys av skillnaderna i
prognosresultat behovs en djupare analys av skillnader i forutsiattningar, indata och mo-
deller. Redovisningen hér ska enbart ses som en 6versiktlig jamforelse av de framtida
prognoserna.

Transportarbetets fordelning pa trafikslag skiljer sig 4t mellan ldnderna. I Norge har buss-
trafik en hogre andel av persontransportarbetet dn i Sverige medan tag har lagre. Andelen
personbilstrafik ar i stort sett lika. For godstransporter ar skillnaderna storre. Jarnvag har i
Norge en vildigt liten andel av godstransportarbetet, och pa vig ar andelen bara hilften sa
stor som i Sverige. Sjofart dominerar stort i Norge med tre fjirdedelar av det totala trans-
portarbetet for gods.

Négra intressanta skillnader mellan Norges och Sveriges prognoser.

e Den ekonomiska tillvixten och befolkningstillvixten i procent ar storre for Norge an
for Sverige.

e Persontransportarbetet vintas 6ka mer i Norge dn i Sverige, medan det omvianda
giller for godstransportarbetet.

e For persontransportarbetet i Norge har bil storst procentuell tillvixt, medan det for
Sverige ar tag.

e For godstransportarbetet har jairnviag den hogsta procentuella tillvixten av trafiksla-
gen i Norge, medan jarnvag har lagst tillvaxt i Sverige. I Sverige ar det sjofart som
okar mest.

Det ar ocksé intressant att notera att den hogre tillvaxten i Norge ger liagre tillvaxt av gods-
transporterna totalt i jimforelse med Sverige. Nagon djupare analys av detta har inte gjorts.

3.9 Samhallsekonomi och kostnadseffektivitet

I direktivet anvinds begreppen kostnadseffektivitet, samhallsekonomisk effektivitet och
samhéllsekonomisk 16nsamhet. I arbetet med inriktningsunderlaget har Trafikverket anvant
foljande tolkning av begreppen.

Begreppet kostnadseffektivitet anviands i underlaget for att beskriva om en specifik effekt av
en atgard ar stor eller liten i forhallande till kostnaden. Exempelvis menar Trafikverket att
kostnadseffektiviteten &r 1ag for hoghastighetsbanorna nér man betraktar anldggningskost-
naderna i forhallande till den minskning av koldioxidutslapp som banorna medfér. Den

28



stora effekten av banorna ar okad tillganglighet och dar ar kostnadseffektiviteten hogre. Det
finns inga kvantitativa kriterier for att avgora om kostnadseffektiviteten i denna mening ar
hog eller 1ag, men den relativa kostnadseffektiviteten mellan olika &tgarder kan bedémas.

Det gér att fa ett matt pa samhillsekonomisk 16nsamhet genom att jaimfora den samhallse-
konomiska nettonyttan for en atgard med kostnaden. Om dagens nuvarde av nettonyttan,
det vill sdga att summan av alla positiva och negativa effekter som atgarden kommer att ge
upphov till, ar storre dn nuvirdet av nettokostnaden for att bekosta och underhélla atgar-
den, si ar atgirden samhillsekonomiskt I16nsam. Berdkningen kan liknas vid en
foretagsekonomisk analys av intdkt och kostnad men omfattar alla nyttor och kostnader nu
och i framtiden som uppkommer i samhillet for alla som pa ngot sitt berérs och kommer
att paverkas av dtgirden som analyseras. Exempel pa nyttor och effekter som positivt bidrar
till den samhaillsekonomiska lonsamheten ar okad tillgdnglighet, minskad miljopaverkan
och 6kad sidkerhet. Exempel pa effekter som pa ett motsvarande sitt ger ett negativt bidrag
till samhallsekonomisk 16nsamhet ar 6kad miljépaverkan och 6kade tillginglighetsforluster.
Det sistndimnda kan exempelvis uppstd om man sdnker hastighetsgranser.

For styrmedel kan kostnaden for att inféra dem vara 1dga, men de kan ge stora effekter som
kan leda till bade betydande samhillsekonomiska nyttor och kostnader. Exempelvis kan
skatter eller avgifter som syftar till minskad miljopéverkan genom att begrinsa trafiken
ocksd medfora tillgdnglighetsforluster. Analysen av samhéllsekonomisk 16nsamhet innehal-
ler inte fordelningspolitiska hdnsyn utan visar om nettoresultatet blir positivt eller negativt.
Men alla atgirder innehaller inslag av att nyttor och kostnader tillfaller och drabbar olika
delar av samhillet. For att undersoka detta och ge ett fullstindigt beslutsunderlag behover
darfor den samhallsekonomiska 16nsamhetsberdkningen kompletteras med en férdelningsa-
nalys.

Samhillsekonomiska lonsamhetsberdkningar brukar ibland kritiseras for att de ar osékra,
bland annat f6r att de inte innefattar vissa effekter. Det finns effekter som ar svara att kvan-
tifiera och som darmed inte fullt ut kan hanteras i en samhallsekonomisk
I6nsamhetsberdkning, till exempel sociala nyttor, arbetsmarknadsnyttor eller intrang i na-
turomraden nira bebyggelse. Sddana effekter beskrivs dé i stillet kvalitativt. I de flesta fall
ar det som kallas sociala nyttor och arbetsmarknadsnyttor huvudsakligen en beskrivning av
den forandring av tidsbudget och kostnader for resenarer och foretag som redan finns med i
kalkylen. Att d& ta med dessa i kalkylen en gang till skulle leda till dubbelrdkning.

Trafikverket menar att de nyttor som saknas eller bara delvis ingar vid analyser av investe-
ringsatgirder i de allra flesta fall har marginell betydelse for lonsamhetskalkylerna. For
négra atgardstyper saknas dock kvantifierbara effektsamband, och de kan darfor inte varde-
ras fullt ut, till exempel vissa underhéllsatgiarder. Da kan man inte heller géra en
samhaillsekonomisk I6nsamhetsanalys. Analyserna baseras pa olika forutsigelser om fram-
tida utveckling som ekonomi, demografi och teknik som i sig innehéller olika matt av
osiakerhet. Analysresultaten ar darfor i nagon mening indikativa, men om de pekar pa stora
samhaillsekonomiska 6verskott eller underskott ar detta en mycket stark indikation pa om
atgirderna bidrar till ett mer samhéllsekonomiskt effektivt transportsystem eller inte. Ana-
lyser av samhéllsekonomisk 16nsamhet har sin storsta styrka nér det géller att jamfora den
relativa Ionsamheten for olika atgarder eller alternativ.

For att transportinfrastrukturen ska nyttjas pa det mest samhallsekonomiskt effektiva sittet
behdver man enligt teorin tillimpa s& kallad marginalkostnadsprissiattning, som handlar om
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att kostnaderna for de externa effekter som trafiken ger upphov till internaliseras i resena-
rers och transportorers val av om och pé vilket sitt transporter ska ske. Genom att resenéarer
och transportorer pa det sittet forvintas ta hansyn till alla kostnader for transporten, inklu-
sive restiden, blir nyttjandet av transportsystemet samhillsekonomiskt effektivt.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att sikerstilla en samhéllsekonomiskt ef-
fektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Forutom ndmnda princip om marginalkostnadsprissatining bidrar genomforandet
av samhaillsekonomiskt 16nsamma atgarder till att 6ka den samhéallsekonomiska effektivite-
ten i transportsystemet.

Trafikverket brukar understryka att analyser av samhéallsekonomisk lonsamhet ar en del av
det beslutsunderlag som behovs for att fatta beslut om atgarder i transportsystemet. Trafik-
verkets beslutsunderlag for specifika atgiarder redovisas oftast i en samlad effektbedémning.
Det ar ett sitt att strukturerat, sammanfattande och sé opartiskt som mdjligt beskriva en fo-
reslagen atgdrd inom transportsektorn, samt dess kostnader och de effekter som den
forvantas fa om den skulle genomféras. Effekterna beskrivs ur tre oviktade beslutsperspek-
tiv: en samhaéllsekonomisk analys, en fordelningsanalys och en transportpolitisk malanalys.
Det fjarde beslutsperspektivet ar det politiska, etiska och organisatoriska perspektivet som
inte aterfinns i den samlade effektbedomningen utan ska ldggas till av beslutsfattarna sjalva
i den demokratiska diskussionen om infrastruktur och andra transportpolitiska atgarder.
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4. Transportpolitisk maluppfyllelse — nulage och
forvantad utveckling

I regeringens uppdrag till Trafikverket att ta fram inriktningsunderlag ingér att beskriva hur
dagens transportsystem bidrar till de transportpolitiska mélen med deras preciseringar och
den forviantade utvecklingen fram till 2030. Bedomningen har gjorts med utgdngspunkt i
befintliga prognoser, gillande planer men ocksa utifran samhallsutvecklingen i stort. Omra-
den dar méluppfyllelsen ar 14g och utvecklingstakten langsam har lyfts fram?8.

Forviantad utveckling, maluppfyllelse och brister beskrivs har p& en mycket aggregerad niva,
men det forekommer naturligtvis variationer i olika delar av landet. Hur transportsystemet
utvecklas framover ger ocksé effekt pa méaluppfyllelse och utvecklingstakt.

4.1 Det overgripande transportpolitiska malet — ett hallbart transportsy-
stem

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Den
samhallsekonomiska effektiviteten bedoms med hjilp av analyser som viger kostnader mot
nyttor av olika atgirder. En héllbar utveckling inkluderar tre dimensioner: social, miljo-
massig och ekonomisk héillbarhet. Det finns ocksé ett tidsperspektiv att framtida
generationer inte ska fa simre forutsattningar for valstdnd genom att vi anvander resurser
eller skjuter problem till generationer efter var. Med langsiktigt hallbart avses ekonomisk,
miljomaéssig och social hallbarhet. Ett mer hallbart transportsystem ar en forutsattning for
att nd FN:s nya mal for héllbar utveckling till ar 2030. Dessa nya méal kan paverka de trans-
portpolitiska funktions- och hansynsmaélen.

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstillt, det vill
sdga likvirdigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov. Hinsynsmalet innebér
att transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen nas och till 6kad hilsa.
Funktionsmalet och hiansynsmalet ar jambordiga.

Regeringens funktionsmal och hinsynsmal har brutits ned i ett antal mélpreciseringar9. For
flera preciseringar saknas mal och etappmal for den kommande planperioden. Tva av nuva-
rande malpreciseringar uttrycks som kvantifierade och tidsatta etappmal f6r ar 2020 och
upphor alltsa att gélla under planperioden. Mélpreciseringar blir styrande for de priorite-
ringar som gors, kanske sarskilt som det for dtgarder inom vissa omraden ar svart att mata
samhallsekonomisk nytta eller kostnadseffektivitet. De ar darfor viktiga verktyg for att pa-
verka den framtida inriktningen for transportsystemet.

18 underlagsrapporten Transportpolitisk maluppfyllelse — nuldge och forvantad utveckling redogérs mer i detalj for mal,
preciseringar och maluppfyllelse.

19 Mal fér framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:93 samt Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem,
Prop. 2012/13:25
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4.2 Utveckling mot funktionsmalet — tillgdanglighet

Funktionsmalet och dess preciseringar ar inte kvantifierade, utan anger en riktning for ut-
vecklingen. Preciseringarna innebar att

o medborgarnas resor forbittras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlig-
het

e kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och stirker den internationella
konkurrenskraften

o tillgdngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander

e transportsystemet utformas si att det ar anvandbart for personer med funktions-
nedsittning

e barns majligheter att sjdlva pa ett sikert sitt anvinda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljéer, 6kar

e arbetsformerna, genomforandet och resultatet av transportpolitiken medverkar till
ett jamstallt samhalle

o fOrutsittningarna for att valja kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras

Regionala personresor har 6kat nir arbetsmarknadsregionerna utvidgats och pendlingsmaj-
ligheterna forbattrats. For medborgarnas resor gar utvecklingen i ritt riktning med de
investeringar som planeras. Det finns risk for att utvecklingen motverkas av bristande eko-
nomiska resurser for underhéllet, sarskilt pa jirnviag. P4 medelldng och lang sikt riskerar
skillnaderna att 6ka mellan tillvixtregioner och 6vriga delar av landet, eftersom atgirder i
tatbefolkade delar dar ménga reser oftast ger storre samhallsekonomisk nytta dn i mer gles-
befolkade omraden, och ddrmed prioriteras hogre.

Trafiken pa jairnvag har 6kat kraftigt 6ver aren, utan att infrastrukturen byggts ut eller un-
derhallits i motsvarande grad, vilket innebar hogt kapacitetsutnyttjande och 6kad
storningskanslighet. Inom ramen f6r nu gillande planer kan en del av dessa brister atgar-
das, men langt ifran alla, och med en 6kande efterfragan pa godstransporter riskerar
problemen att 6ka pa sikt. For 6vriga trafikslag kan maluppfyllelsen vara oforandrad eller
Oka néagot pa kort sikt. P4 medelldng och ldng sikt kravs ytterligare atgarder for savil vag
som jarnvag och sjofart med tanke pa att godstransporterna forviantas 6ka och att tjanste-
sektorns, sarskilt besoksnaringens, behov av personresor forviantas vixa kraftigt. Flyget
bedoms ha tillracklig kapacitet inom overskadlig tid.

Tillgéngligheten inom och mellan tillviixtcentra samt mellan Sverige och omvirl-
den forbattras pa kort sikt och kan forvintas bli battre 4ven pa medellang och lang sikt.
Resurser allokeras héar eftersom den samhillsekonomiskt I16nsamheten ar hogre an for 6v-
riga delar av landet. Dér finns i stillet risk att det blir en forsdmring.

Maluppfyllelsen for anvindbarhet for personer med funktionsnedséttningar forbatt-
ras bade pa kort sikt och langre sikt, 4&ven om takten ar lngsam.

Det gors successivt anpassningar i den fysiska trafikmiljon for att barn pa ett mer trafiksa-
kert sitt ska kunna anvinda transportsystemet.
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Ett transportsystem som erbjuder lika majlighet for kvinnor och mén att fa sina mobilitets-
behov tillgodosedda ir viktigt for att ni ett jimstillt samhiille. Atgirder som okar
mojligheten att vilja olika resealternativ och forbéattrar tillganglighet till olika funktioner i
samhallet, exempelvis vidgar arbetsmarknadsregioner, ger forutsiattningar for detta. For ar-
betsformer, genomforande och resultat av transportpolitikens medverkan till ett jamstallt
samhalle gar maluppfyllelsen i ritt riktning, om &n sakta.

Méluppfyllelsen for majligheten att vilja kollektivtrafik, gang och cykel varierar. I sti-
der och regioner med en vixande befolkning gar maluppfyllelsen i rétt riktning. Dar okar
underlaget och satsningar for att forbattra kollektivtrafik, gdng och cykling gors. I glesare
befolkade delar av landet finns det risk att forutsiattningarna féorsdmras. Det blir allt svarare
att motivera kostnaderna for ett vikande resandeunderlag, och utan nya typer av kostnadsef-
fektiva 16sningar riskerar skillnaden mellan tillvixtregioner och 6vriga delar av landet att
forstarkas pa medelldng och lang sikt.

4.3 Utveckling mot hansynsmalet — trafiksakerhet

Héansynsmélet for trafiksdkerhet bestar av fyra mélpreciseringar. De ar uppdelade utifran de
olika trafikslagen — vagtrafik, jairnvagstrafik, sjofart och luftfart.

e Malet for sikerhet inom végtransportomradet preciseras i form av etappmalet att
antalet omkomna halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel
mellan 2007 och 2020.

e Malet for sdkerhet inom jarnvagstransportomrédet preciseras med att antalet om-
komna och allvarligt skadade inom jarnvéagstransportomrédet fortlopande minskar.
Trafikverket har fattat beslut om ett internt etappmal: Trafikverket ska vidta nod-
vandiga dtgarder for att minska det totala antalet omkomna i
jarnvagstransportsystemet med minst 50 procent fram till ar 2020. Basaret for méa-
let &r 2010 d4 sammanlagt 110 personer omkom, inklusive suicid.

e Mailet for sidkerhet inom sjotransportomradet preciseras i form av etappmélet att
antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken fortlépande minskar
samt att antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 till 2020.

e Malet for sikerhet inom luftfartsomradet preciseras i form av att antalet omkomna
och allvarligt skadade inom luftfartsomradet minskar fortlopande.

Den positiva utvecklingen av antalet omkomna inom véagtransportomradet som skett un-
der senare ar har bromsats upp. Trots detta bedoms antalet omkomna minska under
kommande ar i en takt som gor det mojligt att né gillande etappmal om max 220 omkomna
ar 2020. Utvecklingen ligger dock inte i linje med EU:s eller FN:s mal om en halvering av
antalet omkomna mellan ar 2010 och 2020, vilket f6r Sveriges del motsvarar max 133 om-
komna ar 2020. Etappmalet om max 4 00020 allvarligt skadade inom vagtransportomradet
bedoms inte kunna nés, framst till foljd av utvecklingen av allvarligt skadade cyklister. Med
en Okad cykeltrafik riskerar utvecklingen att bli negativ bortom 2020, om inte riktade atgér-
der vidtas. Allvarligt skadade fotgidngare till fo6ljd av fallolyckor &r redan i dag ett stort

20 Enligt Trafikanalys rapport Uppfdljning av de transportpolitiska malen (Rapport 2015:7) innebar malet om att antal allvar-
ligt skadade ska minska med 25 procent mellan 2007 och 2020 en malniva om hogst 4 122 allvarligt skadade ar 2020.
Malnivan ar utréknad utifran en teoretisk uppskrivning av antal allvarligt skadade ar 2007, da flera akutsjukhus inte var an-
slutna till STRADA ar 2007, varfor vi valt att har redovisa en avrundad siffra for malnivan 2020.
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sdkerhetsproblem och med en dldrande befolkning riskerar problemet att 6ka om inte rik-
tade atgéarder vidtas.

Med tanke pa antalet déda i olyckor och det 6kade antalet suicidfall ar den 6vergripande be-
domningen att utvecklingen for mélet for sakerhet inom jirnviagsomradet inte sker i fas
med regeringens malprecisering och Trafikverkets interna etappmal for 2020. For att hal-
vera antalet personpakorningar mellan 2010 och 2020 kravs att atgarder vidtas for att radda
totalt 55 liv p& drsbasis fram till r 2020.

Mélpreciseringen inom sjotrafiken bedoms kunna nds om utvecklingen fortsatter som de
senaste tio dren.

Antal dédade och skadade inom luftfarten bestér av smé tal med stora variationer mellan
aren, men utvecklingen de senaste aren har uppfyllt mélet om fortlopande minskning av do-
dade och allvarligt skadade.

4.4 Utveckling mot hansynsmalet — miljo och halsa

Hansynsmalets preciseringar for miljo och hélsa anger en riktning for utvecklingen av trans-
portsystemet. Regering och riksdag har sedan tidigare beslutat om visionen att Sverige ska
ha nollutsldpp av klimatgaser 2050 och om prioriteringen av en fossiloberoende fordons-
flotta 2030. Det finns dnnu inte ngra politiskt beslutade kvantifierade utslappsmal pa
vagen dit. Preciseringen for 6vriga miljoomraden och hilsa saknar mélnivé och ar inte
tidsatt, utan anger endast att transportsystemets utveckling ska bidra till att uppna generat-
ionsmaél och miljokvalitetsmal samt bidra till 6kad hélsa:

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmélet Begriansad klimatpaverkan nas
genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende
av fossila brinslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som #r oberoende av
fossila bréanslen.

e Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och 6v-
riga miljokvalitetsmél nas samt till 6kad hélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal
dar transportsystemets utveckling har stor betydelse for moéjligheterna att na upp-
satta mal.

Transportsektorns klimatpaverkan minskar, men i alltfor 1ag takt for att klimatméalen ska
kunna nas. Man kan notera att det senaste aret dterigen visar pa 6kade utslapp av klimatga-
ser, men det ar for tidigt att tala om ett trendbrott. Energieffektivisering av fordon och 6kad
andel av fornybara drivmedel inklusive el innebar att transportsystemets klimatpaverkan
minskar. Ytterligare atgarder och styrmedel kravs for att de 1angsiktiga malen ska nas. Byg-
gande, drift och underhall av infrastruktur behéver minska sin klimatpaverkan.

Transportsystemet och dess anviandning paverkar miljon och méanniskors hilsa. Inom vissa
omraden, sdsom utslapp av luftféroreningar, minskar den negativa paverkan. Inom andra
omraden, som barridreffekter och viltolyckor, 6kar den negativa paverkan. For de miljokva-
litetsmal dar transportsystemet har stor betydelse for att nd maluppfyllelse gors
bedomningen att transportsystemets utveckling ger bade positiva och negativa bidrag.
Transportsystemets bidrag till att nd generationsmalet och 6kad hélsa dr inte heller entydigt
positivt; det finns tydliga delar av negativt bidrag. Slutsatsen blir att transportsystemets inte
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bidrar i tillrackligt stor utstrackning till maluppfyllelse av preciseringen. Aktivt resande2! ger
ett stort positivt bidrag till folkhilsan. Den exakta omfattningen och hur utvecklingen ser ut
ar inte helt tydligt och bedomningarna skiljer sig at. Det ar dock klart att potentialen inte
nyttjas i s stor utstrackning som ar mojligt.

Nar infrastrukturatgiarder genomfors gors insatser for att minimera intrang och stérningar.
Transportsystemet dr trots detta i stora delar inte landskapsanpassat, utan ar en starkt bi-
dragande orsak till att mélet om ett rikt viaxt- och djurliv, men dven sex andra
miljokvalitetsmal, inte nés. Det beror pa transportsystemets paverkan pa bland annat bi-
ologisk mangfald, kulturviarden, dricksvattenforsérjning och en rad andra
ekosystemtjanster. Trots en viss forbéattring av transportsystemets negativa padverkan pé
ljudmiljo och luftkvalitet, bidrar transportsystemet i hog grad till att aktuella miljokvalitets-
mal inte nas. Problem med 6verskridande av miljokvalitetsnormer finns i delar av landet.

4.5 Omraden med lag maluppfyllelse och langsam utveckling

Utvecklingstakten nir det géller maluppfyllelse av de transportpolitska mélen och deras pre-
ciseringar ar alltsd inte entydig, men det finns ndgra omréden dar méluppfyllelsen &r
sarskilt 1&g och utvecklingstakten langsam och som bor dgnas extra uppméarksamhet.

Omraden dir maluppfyllelsen for funktionsmalet tillginglighet éar 1ag och
utvecklingstakten langsam

e Bristande tillforlitlighet, bland annat till f6ljd av eftersatt underhall och bris-
ter i kapacitet i jarnvagsnitet gor att maluppfyllelsen for savil medborgarnas
resor som naringslivets transporter utvecklas otillfredsstéllande.

e Mgjligheterna att valja kollektivtrafik, gdng och cykel varierar 6ver landet.

e Det finns en risk att tillgingligheten forsdmras i de delar av landet dar man ar
mer beroende av det lagtrafikerade vig- och jarnviagsnatet.

Omraden dir maluppfyllelsen for hiansynsmalet trafiksikerhet ér 1ag och
utvecklingstakten langsam

e Antalet dodsfall till foljd av personpékorningar inom jarnvagstransportsyste-
met minskar inte i takt med gillande mal.

e Antalet allvarligt skadade cyklister, framst vid singelolyckor, uppvisar en oro-
vickande utveckling. Aven antalet allvarligt skadade fotgingare, frimst vid
fallolyckor, utgor ett tydligt sdkerhetsproblem.

o Hastighetsefterlevnaden inom vagtrafikomradet forbattras inte i 6nskvard
takt.

21 Cykling och gang betecknas vanligtvis som aktivt resande.
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Omraden dir maluppfyllelsen for hinsynsmalet miljo och hilsa ar lag
och utvecklingstakten langsam

e Transportsektorns klimatpaverkan forvantas minska nagot 6ver tid, men i
alltfor 1ag takt for att klimatmaélen ska kunna nas.

o Transportsystemet ar till stora delar inte anpassat till omgivande landskap,
utan paverkar natur- och kulturmiljo i sddan omfattning att transportsyste-
met dr en starkt bidragande orsak till att flera miljokvalitetsmal inte nés.

e Trots en viss forbattring av transportsystemets negativa inverkan pa ljudmiljo
och luftkvalitet, bidrar transportsystemets utformning och anvandning till
ohilsa och till att ber6rda miljokvalitetsmél sannolikt inte nés.

e Aktivt resande?? ger ett stort positivt bidrag till folkhélsan. Bidragets exakta
omfattning och hur utvecklingen ser ut ar inte helt tydligt men det dr dock
klart att potentialen inte nyttjas i s stor utstrackning som &r majligt.

4.6 Konflikter mellan olika mal

En generell utmaning ir att finna inriktningar for transportsystemets utveckling som drar
nytta av potentiella synergier och som undanrgjer konflikter mellan malen. Att fokusera pa
varje enskild malprecisering eller att 16sa ett specifikt problem, kan latt leda till ett stuprors-
tinkande som samtidigt skapar nya problem. Det giller att ha ett brett perspektiv och sa
l&ngt som mojligt samordna planeringen av transportinfrastrukturen med samhallsplane-
ringen i stort, i samverkan med planeringsansvariga pd kommunal och regional niva.

Ofta ar det majligt att reducera eller undvika mélkonflikter genom att vara omsorgsfull i pla-
nering och genomférande. Exempelvis byggande av en ny vig eller jairnvag innebar sjalvklart
ett intring i landskapet, men hur allvarliga malkonflikterna blir ar beroende av vilken han-
syn som tas i planeringen och hur det genomfors.

Det ar dock inte helt enkelt att hitta 16sningar som helt undviker mélkonflikter. Har ges
négra exempel att férhéalla sig till.

o Atgirder som mdjliggor hogre hastigheter, som att motesseparera viigar, minskar
restiderna framst for latta fordon. Sddana fysiska atgarder okar tillgdngligheten med
bibehallen trafiksikerhet. Okade hastigheter paverkar dock andra mél negativt,
sasom klimat, buller och emissioner. Uppmairksamhet méaste ocksa riktas mot beho-
vet av cykling. Sankta hastigheter dr en kostnadseffektiv dtgéard som frimjar bade
trafiksdkerhet och milj6, men som forsdmrar restiderna for biltrafiken.

e Okat bostadsbyggande niira trafikinfrastruktur kan 6ka tillgéingligheten men orsakar
framfor allt problem med buller.

e Ett samhalle dar man kan anvianda géng och cykel i 6kad utstrackning ar positivt for
tillganglighet och hilsa, men riskerar att 6ka antalet allvarligt skadade.

22 Cykling och gang betecknas vanligtvis som aktivt resande.
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4.7 Transportpolitiska mal och leveranskvaliteter

Som ett led i att forbattra styrning och uppf6ljning av bidrag till de transportpolitiska mélen
har Trafikverket pa regeringens uppdrag formulerat sex leveranskvaliteter. Leveranskvali-
teterna beskriver viktiga aspekter pa transportsystemets funktionalitet.
Leveranskvaliteterna punktlighet, kapacitet, robusthet och anvdndbarhet ar kopplade till
funktionsmaélet, medan sdkerhet samt miljo och hdlsa ar kopplade till hinsynsmalet. Effek-
terna av inriktningsalternativen kommer dérfor att redovisas med avseende pa hur de

péverkar respektive leveranskvalitet.

- Punktlighet

Figur 1: Transportsystemets leveranskvaliteter

Transportsystemets férmaga att uppfylla eller leverera,
planerade res- och transporttider samt férmagan att
snabbt tillhandahalla ratt information vid stérningar

Transportsystemets féirmaga att hantera efterfragad
volym av resor och transporter

Transportsystemets férmaga att sta emot och hantera
storningar

Transportsystemets férmaga att hantera
kundgruppernas behov av transportméjligheter

Transportsystemets férmaga att minimera antalet
omkomna och allvarligt skadade

Transportsystemets férmaga att minimera negativ
paverkan pa klimat, landskap och hélsa samt férmagan
att framja den positiva utvecklingen av dessa
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5. Brister i transportsystemets funktion

I Trafikverkets forslag till Nationell plan for transportsystemet 2014—2025 redovisades en
sammanstallning av prioriterade brister i transportsystemets funktion i férhéllande till de
transportpolitiska mélen samt ett urval av planerade dtgirder. Beskrivningen begrinsades
till den infrastruktur som omfattas av den nationella planen och kopplades till funktionella
strék och omraden som utgor viktiga rese- och transportrelationer. Dessa omfattar i regel
béde végar och jarnvéagar och ibland ocks&d hamnar och farleder.

De brister som redovisades ar de som bedomdes som mest prioriterade att atgarda, men
aven de brister som bedomdes kvarsti efter 2025. Detta avsnitt syftar till att ge en uppdate-
rad och mer 6versiktlig bild av de mest prioriterade bristerna under perioden 2018—202923
med fokus pé brister inom funktionsmalet tillganglighet.

I samband med sammanstillningen av remissyttrandena pa forslaget till Nationell plan for
transportsystemet 2014—2025 skattade Trafikverket kostnaden for de tillkommande &tgéar-
derna i remissyttrandena utover planforslagets till 800—900 miljarder kronor. Flertalet av
de atgardsforslag som togs upp kan kopplas till de 6versiktligt beskriva bristerna nedan.

5.1 Brister for naringslivets transporter

De brister som lyfts ror generellt bristande kapacitet och tillforlitlighet. Exempel pé detta ar
otillracklig sparkapacitet i jarnvigssystemet, brister i barigheten pé vag och jarnvag, behov
av battre kapacitet i farleder samt l8ga hastigheter. Bristerna finns i hela landet och blir sir-
skilt uttalade i omréden dar jarnvigen domineras av enkelspér. Som exempel kan nimnas
Malmbanan mot Narvik, men dven forbindelserna till och frin tunga godsnoder i sodra
Skéne och Goteborg. I vigsystemet ar det brister pé enskilda viglankar som medfo6r pro-
blem. Det kan vara bristande framkomlighet och sikerhet, konflikter med andra
trafikantgrupper i samband med tatortsgenomfarter samt trangsel i storre stader. Pa det lg-
trafikerade vagnatet finns brister i barighet, och sett i relation till anspriken pé héjd
barighetsklassning till 74 ton finns brister pa storre delen av det statliga vagnitet. De brister
som lyfts kopplat till sjofarten ror sikerhet i farlederna men daven 6nskeméal om 6kad kapa-
citet i farlederna i syfte att 4stadkomma effektivare sjétransporter, framst for export och
import. Aven en del brister i landanslutningar férs fram. Inom flygomradet 4r det frimst
bristande kapacitet i landanslutningarna till Arlanda som f6rs fram. Inom bes6ksnéringen ar
det framst 1anga restider och bristande sédkerhet som lyfts fram och da sarskilt for de anldgg-
ningar som finns i de svenska fjallen.

5.2 Brister for arbetspendling och andra personresor

Manga av de brister som lyfts i remissyttrandena fram hor ihop med behoven av att vidga
arbetsmarknadsregionerna genom snabbare och sikrare personresor. I de glesare befolkade
delarna av landet beror bristen ofta pa de ldnga avstdnden mellan alternativa arbetsmark-
nader, nagot som genererar krav pa sikrare och snabbare transportstrak. I de mer
tatbefolkade delarna av landet ssmmanfaller behovet av snabbare och sidkrare personresor
generellt med de triangsel- och kapacitetsproblem som finns i vig- och jarnviagssystemen.

3 forslaget till Nationell plan for transportsystemet 2014-2025 finns en detaljerad beskrivning av respektive strak.
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Strdk1 Mordnorge-Norra Sverige-Bottenhavet-Finland-Ryssland

Strik2 Finland-Sundsvall-Ostersund-Trondheim

Strdk 3 Stockholm-Oslo Malardalen/Dalarna/Uppland/Gavleborg-Géteborg
Strik 4 Oslo-Géteborg-Malma-kontinenten

Strdk 5 Stockholm-Malmé-kontinenten

Strik 6 Stockholm som internationell malpunkt

Strdk 7 Vastkusten-kontinenten

Strak 8 Sydsverige-Osteuropa

Karta 1. Oversiktlig karta 6ver de dominerande transportflédena fér personresor och godstransporter

5.3 Norra Sverige

I norra Sverige finns brister i transportsystemet nir det giller savil hastighets- och séker-
hetsstandard som underhalls- och driftstandard, nagot som férsamrar tillforlitligheten och
okar restiderna och da sirskilt i omrédden med langa avstand.
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De ofta langa restiderna med bil eller kollektivtrafik mellan tatorterna innebér att dessa i
flera fall forblir lokala arbetsmarknader med litet mellankommunalt utbyte i form av arbets-
pendling, utbildning, handel och service. Problemen accentueras dven av bes6ksniringens i
manga fall specifika behov av fungerande transporter av ménniskor och varor. Den stora
maéangden transporter frdn norra Sverige genom mellersta och sédra Norrland innebéar kapa-
citetsbrister inom och mellan olika trafikslag. Malmtrafiken mot Narvik innebér sarskilda
utmaningar inom jarnviagssystemet och hir kan sjéfarten ha mojlighet att avlasta landinfra-
strukturen. Transittrafik i nordligaste Sverige frin bade Norge, med anslutande norska
hamnar, och Finland &r viktiga ndr man varderar bristernas betydelse.

Jarnvigen har brister som innebir att den har svart att svara upp mot industrins behov av
ett robust system med tillforlitliga strék for de langvéga transporterna. Sarskilt efter Botten-
vikskusten sammanfaller behoven av robustare jirnvag med anspraken pa att 6verbrygga
avstidnden mellan de storre tatorterna. Norr om Umed saknar delar av E4 fortfarande moétes-
separering.

Langre soderut giller bristerna kapacitet, robusthet och sikerhet. Ostkustbanan ar ett exem-
pel med en allt storre konkurrens mellan person- och godstrafik.

Utover dessa utvecklingscentrum vid kusten finns viktiga regionala noder och storre cent-
rum i inlandet, exempelvis Kiruna, Lycksele och Ostersund.

Demografin i inlandet med gles bebyggelsestruktur och vikande befolkningsunderlag skapar
utmaningar relaterat till transportsystemet. Den forsvirar mojligheterna att erbjuda en god
samhaéllsservice i minga delar av inlandet, samtidigt som samhaéllets utbud av service allt-
mer koncentreras till befolkningsstarka orter.

De storre vigarna med tung trafik och biltrafik med hoga hastighetsansprék gér fortfarande
i omréden med randbyggelse och som genomfarter i mindre tatorter. Det pdverkar trans-
portkvaliteten pa vigen men framfor allt ndrmiljon for de boende, bland annat
mojligheterna till siker gang- och cykeltrafik. Aven utmed det viignit som utvecklas inom
ramen for lanstransportplanerna kvarstar motsvarande brister kopplat till restider, sidkerhet
och tillforlitlighet som behover hanteras samordnat med angeldgna barighetsbehov pa det
lagtrafikerade viagnatet.

Fram till 2025 finns ett antal dtgirder i den nationella planen och i lanstransportplanerna,
men efter planperioden forvintas flertalet av bristerna i systemet kvarsta, exempelvis i Bott-
niska korridoren och striackan Luled—Narvik, liksom delar av E4 i norra Vasterbotten och i
Norrbotten samt de mer trafikerade delarna av de ost-vistliga europavigarna.

I nagra storre tiatorter finns brister kopplat till luftkvalitet och buller, delvis till f6ljd av ge-
nomfartstrafik, till exempel E4 Ornskoldsvik och E4 Skelleftea.
5.4 Mellersta Sverige

Forutsattningar och brister skiljer sig markant i landsdelen. Perifera, ofta nordliga, delar av
omrédet ansluter till problembilden for norra Sverige, medan Milardalsregionens karaktar
mer liknar storstadsregionernas situation med tydliga kapacitetsbrister i systemet.
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Transportsystemet i mellersta Sverige karakteriseras dels av korta till medelldnga avstand
mellan regionala centrum, dels av den snabbt vixande Stockholmsregionen och 6vriga or-
ters samspel med denna. Straken till Stockholm &r viktiga, men dven de till och mellan
storre regionala centrum som Gévle, Falun/Borlinge, Karlstad, Orebro, Vis-
teras/Eskilstuna, Uppsala, Sodertilje, Nykoping och Norrképing/Linkoping. Det finns dven
stora omraden med glesbygd och smé arbetsmarknadsregioner samt relativt stora avstand
dir langa restider i kombination med bristande sidkerhet och tillforlitlighet i transportsyste-
met begransar mojligheterna till vidgade utbildnings- och arbetsmarknadsregioner.

Samtidigt som tillgangligheten ar god till bade nationella och internationella malpunkter ar
det ett starkt fokus pa att ytterligare forbattra tillgdngligheten. Det giller i forsta hand den
sparbundna trafiken for bade gods- och persontransporter och de kapacitets-, tillforlitlig-
hets- och tringselproblemen som ar en f6ljd av ett hogt utnyttjat transportsystem. I
Stockholmsregionen resulterar vagsystemets kapacitetsproblem i betydande tringsel och
forlangda restider. Detta leder &ven till behov av att 6ka sdkerheten och minska de luftkvali-
tets- och bullerproblem som de hoga trafikvolymerna medfor. Exempelvis finns en stravan
av att 6ka andelen cykel- och kollektivtrafik, speciellt kring och i de storre tiatorterna. Dar-
med hamnar dven bristerna nir det giller majligheterna att cykla eller ka kollektivt i fokus,
till exempel i form av osammanhingande cykelstrak och de langa restiderna med busstrafik.

P4 grund av den storre befolkningskoncentrationen i delar av mellersta Sverige ar det dven
stora volymer gods som har malpunkter i regionen. Trangseln i hogtrafik drabbar distribut-
ionstrafiken och annan nyttotrafik och d4 sirskilt i Stockholmsomradet. Aven transittrafik
av tungt gods tar kapacitet i ansprak nar den antingen passerar genom regionen pa vag mot
exempelvis Goteborgs hamn eller Skine for export eller passerar i motsatt riktning med
konsumentprodukter och ravaror.

De storre viagarna med tung trafik och biltrafik med hoga hastighetsansprak gar fortfarande
i omraden med randbyggelse och som genomfarter i mindre titorter. Det paverkar trans-
portkvaliteten pa vigen men framfor allt narmiljon for de boende, bland annat
mojligheterna till siker gang- och cykeltrafik. Aven utmed viktiga regionala strik och det
vagnat som utvecklas inom ramen for lanstransportplanerna kvarstar motsvarande brister
kopplat till restider, sdkerhet och tillforlitlighet.

P& samma sétt som i norra Sverige utreds i denna del av landet mgjligheterna att forbattra
transporterna for gruvniringen, framst i Bergslagen. Befintliga jarnvégars kapacitet och ba-
righet bedoms som otillriackliga, och en komplikation ar att transporterna kan komma att
behova passera genom ett antal storre tatorter, ndgot som i sin tur kan krava atgarder for att
minska storningarna. Mgjligheterna att utnyttja de investeringar i farled och sluss som sta-
ten planerar for att forbattra forutsattningarna for sjofart i Malaren, ingdr som en del i
utredningen.

Fram till ar 2025 finns ett flertal, varav ndgra mycket stora, atgirder i den nationella planen
och i lanstransportplanerna, till exempel Ostlanken och Forbifart Stockholm. Stora sats-
ningar utreds dven i form av forbattrade jarnvagar och kollektivtrafiklosningar, till exempel
nya hoghastighetstdg mellan Stockholm och G6teborg respektive Malmo samt nya tunnelba-
nelinjer i Stockholmsomradet. Efter planperioden bedoms &nda flera av bristerna kvarsta,
bland annat till f6ljd av den stora befolkningstillvixten i huvudstadsregionen.
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Ovriga delar av mellersta Sverige bedoms ha kvarvarande brister i form av restids- och kapa-
citetsbrister i jairnvagsnatet samt vissa kapacitetsbrister p4 Europavagnatet och de storre
riksvagarna. P4 riksvagarna finns dven restids- och sikerhetsbrister.

Flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen ses 6ver i det regeringsuppdrag som utreder be-
hovet av att ha tva flygplatser i Stockholmsregionen: Bromma och Arlanda. Uppdraget
redovisas i oktober 2016 och ska bedoma om ett utbyggt Arlanda, Sveriges storsta flygplats,
kan klara bade flygplatsens kommande tillvixtbehov och den kapacitet som finns p&
Bromma. Har finns en rad utmaningar: Hur ska luftrummet till och frén Arlanda hanteras
om Bromma laggs ned? Hur péverkar detta Arlandas rullbane- och terminalkapacitet? Hur
ser forutsattningarna ut for goda anslutningar med marktransporter (viag och sparvag) till
och fran flygplatsen?

5.5 Sodra Sverige

Transportsystemet i sodra Sverige karakteriseras dels av korta till medellanga avstand mel-
lan regionala centrum, dels av narheten till stora export- och importhamnar och de
hogtrafikerade transportstrék som leder till och fran resten av Sverige, med kopplingar till
kontinenten. De viktigaste straken ir de som leder till Oresundsregionen och till Géteborg
fran mellersta Sverige och de utmed kusten mot bland annat Oslo respektive Kalmar. Aven
de strak som gar mellan regionala centrum och i 6st-vistlig riktning mellan kuststdderna
har stor betydelse, inte minst for personresor. Det finns dven stora omraden med glesbygd
och smé arbetsmarknadsregioner samt relativt Iinga avstand dar 1anga restider i kombinat-
ion med bristande sdkerhet och tillforlitlighet i transportsystemet begransar mojligheterna
till vidgade utbildnings- och arbetsmarknadsregioner.

Samtidigt som tillgdngligheten generellt dr god till de stérsta nationella och internationella
malpunkterna, ar det ett starkt fokus pa att ytterligare forbattra tillgédngligheten for bade
gods- och persontransporter och pa de kapacitets-, tillforlitlighets- och trangselproblem som
ar en foljd av ett hogt utnyttjat transportsystem. For hamnarna i Malmo och Trelleborg finns
vissa brister i landinfrastrukturen och det géller bade vag och jairnvig. Dessa behover stude-
ras nirmare.

Ilikhet med mellersta Sverige finns en stravan att 6ka andelen cykel- och kollektivtrafik,
speciellt kring och i de storre tatorterna, for att minska trangseln i vagtransportsystemet
men dven for att 6ka sdkerheten och minska de luftkvalitets- och bullerproblem som de héga
trafikvolymerna medf6r. Ddrmed hamnar &ven bristerna nar det géller mojligheterna att
cykla eller dka kollektivt i fokus, till exempel i form av osammanhingande cykelstrak och
konflikter mellan olika typer av cyklister och dven géngtrafikanter.

P& grund av den stora befolkningskoncentrationen i stora delar av s6dra Sverige ar det dven
stora volymer gods som har malpunkter i regionen. Trangseln for distributionstrafiken kan
vara omfattande, och da sdrskilt i Gteborgs- och Malmoregionerna, eftersom varuleveran-
ser ofta sammanfaller med hogtrafiktider for arbetspendling. Aven transittrafik av tungt
gods tar kapacitet i ansprék nir den antingen passerar genom regionen pa vig fran exempel-
vis mellersta Sverige for export eller passerar i motsatt riktning med konsumentprodukter
och ravaror. Okade handelsstrémmar dsterut kan ocksd innebira att nya brister uppstar,
inte minst vad giller kapacitet.
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Fram till r 2025 finns det flera omfattande dtgirder i den nationella planen och i lanstrans-
portplanerna. Nagra exempel dr Vastsvenska infrastrukturpaketet, motesseparering pa E20,
dubbelspar genom Varberg och utbyggnad till fyrspér pa jarnvigen mellan Arlév och Lund.
Stora satsningar planeras i form av nya hoghastighetstdg mellan Stockholm och Go6teborg
respektive Malmo.

Men trots detta bedoms dndé flera av bristerna kvarsta efter planperioden. For Géteborgs-
och Malmoregionerna ar det bland annat den stora befolkningstillvixten som bidrar till att
brister kvarstar men ocksa de prognosticerade 6kade godsflodena via hamnarna. Ovriga de-
lar av sodra Sverige bedoms ha kvarvarande brister i form av restids- och kapacitetsbrister i
jarnvagsnatet samt vissa kapacitetsbrister pd Europavignitet och de storre riksviagarna, pa
riksvdgarna dven restids- och sidkerhetsbrister.

De storre viagarna med tung trafik och biltrafik med hoga hastighetsansprék gér fortfarande
i omraden med randbyggelse och som genomfarter i mindre tétorter. Det paverkar trans-
portkvaliteten pa vigen men framfor allt narmiljon f6r de boende, bland annat
mojligheterna till siker gang- och cykeltrafik. Aven utmed viktiga regionala strak och det

mindre vagnit som utvecklas inom ramen for lanstransportplanerna kvarstar motsvarande
brister kopplat till restider, sikerhet och tillforlitlighet.
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6. Analyser av olika inriktningar for transportinfra-
strukturens utveckling

Trafikverket har analyserat hur inriktningen for transportinfrastrukturen bor se ut om trafi-
ken utvecklas enligt prognos utifran hittills beslutad politik, aviserad politik samt med
antagande om ytterligare styrmedel och atgiarder for att minska transportsystemets utslapp
av vaxthusgaser. Analyserna har ocksé gjorts med utgangspunkt fran tre nivier pa anslags-
ramen for utveckling: ett o-alternativ som uppgér till 281 miljarder kronor (motsvarande
ramen i gillande nationell plan), ett -15-procentsalternativ som innebar 239 miljarder kro-
nor samt ett +15-procentsalternativ som innebér 323 miljarder kronor.

Kapitlet inleds med ett resonemang om det begransade utrymmet och om antagande om al-
ternativ finansiering av hoghastighetsbanor, ett resonemang om fyrstegsprincipen och
forslag som inkluderas i alla inriktningar. Sedan gors en schematisk beskrivning av nagra
alternativ for de tre inriktningarna och en 6versiktlig beskrivning av konsekvenser och effek-
ter. Mer ingdende beskrivningar av atgirdsinriktningar och méaluppfyllelse finns i de
sarskilda kapitlen om vidmakthéallande och utveckling.

6.1 Begransat utrymme

Det ekonomiska utrymmet for utveckling av transportsystemet ar begréansat. Bara att slut-
fora de namngivna objekten med byggstart fore 2019 och trimningsétgarder i nivd med
gillande nationell plan kraver mer medel d4n vad som motsvaras i -15-procentsalternativet
(se kapitel 9). Att genomfora de 6vriga objekten i gillande nationell plan fram till 2025 tar i
ansprak resterande del av planeringsramen for aren 2026—2029. Orsaken till detta ar att
flera stora projekt forskjutits i tiden. Alla objekt i slutet av planperioden &r inte heller fullt
finansierade med den ekonomiska ramen i gillande nationell plan.

Samtidigt ar behovet av medel for att genomfora underhall i transportsystemet for att upp-
ratthalla dagens funktionalitet betydligt storre &n den ram som finns i géllande nationell
plan. Om det eftersldpande underhéllet ska elimineras under planperioden behovs ytterli-
gare medel.

Regeringen har aviserat att nya stambanor for hoga hastigheter24 samt Norrbotniabanan ska
byggas. Som forutsittning for arbetet med inriktningsunderlaget har antagits att hoghastig-
hetsbanorna, forutom de medel som i gidllande nationell plan avsatts till Ostlinken25 och
Molnlycke—Bollebygd2¢, finansieras p& annat sitt dn inom i direktivet angivna utvecklings-
ramar, t.ex. genom lan. En anledning till detta ar att det skulle ta allt tillgdngligt utrymme i
ansprak och att inget utrymme skulle finnas utéver det som bedémts som bundet?7. Lanefi-
nansiering av banorna skulle mgjliggora att de kan fardigstillas till 2035, men innebar i
stillet stora kostnader for rantor och amorteringar i efterféljande decennier. Om hoghastig-
hetsbanorna finansieras med lan faller rantor och amorteringar ut under kommande

24 Jarna-Almedal, Jénképing-Malmé
25 Ostlanken nytt dubbelspar Jarna-Linkdping
26 Goteborg-Boras, nytt dubbelspar via Landvetter flygplats (deletapp MéInlycke-Bollebygd)

27 Med bundet avses slutférande av namngivna objekt i gallande nationell plan som pagar och objekt som har en beslutad
byggstart fore ar 2019 samt avtalsbundna objekt, trimningsatgarder i nivd med géllande nationell plan, ramar for lansplaner
i niva med gallande nationell plan samt rantor och amorteringar
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planperioder, vilket troligen till storsta delen kommer att belasta det statliga anslaget, se ka-
pitel 9. De senaste prognoserna indikerar att de totala kostnaderna ar betydligt hogre dn vad
som tidigare presenterats till f6ljd av fordndrat innehall och omfattning samt att kunskapen
om tekniska forutsattningar 6kat. Det finns dven indikationer pa att de samhallsekonomiska
nyttorna ir hogre dn de som tidigare redovisats. For nirvarande sker kvalitetssidkring och
fordjupning av allt material som hanfors till de nya hoghastighetsbanorna. Norrbotniabanan
forutsatts paborjas sent under planperioden. Ytterligare analyser kravs ocksa for att bedoma
anlaggningskostnaderna for de foljdinvesteringar pé det befintliga jairnvagsnatet som disku-
teras for att Oka tillgangligheten till de nya stationerna léings de nya banorna.

6.2 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen ar sedan lang tid ett forhallningssatt som ska anviandas vid analys av pro-
blem och brister i transportsystemet och vid val av atgarder. Det kan avse frdgor och
problem som ir aktuella att 16sa i dag lika vél som i framtiden, till exempel med utgangs-
punkt i olika samhallsutvecklingsinsatser eller den allminna trafiktillvaxten.

Sedan 2012 har Trafikverket i samverkan med Sveriges kommuner och landsting och Bover-
ket introducerat ett arbetssitt benimnt Atgirdsvalsstudier enligt fyrstegsprincipen. I och
med dtgardsvalsstudierna och det nya arbetssittet finns en tydlig plats i planeringssystemet
dir fyrstegsprincipen kan tillampas mer forutsattningslost. En framgangsfaktor i atgards-
valsstudier ar samverkan med andra aktorer. Genom &tgardsvalsstudier engageras fler
aktorer och dessa blir medvetna om att de har en roll i problemldsningen. Atgirdsvalsstu-
dier baddar for att man sedan klarar av att losa fler problem dn annars, genom mindre
kostnadskravande atgarder an traditionellt. Antalet atgdrdsvalsstudier som genomférts un-
der 2015 dr omkring 200, varav halften avser relativt sma problemfall och genomférs pa
kort tid.

Fyrstegsprincipen innebér att mojliga forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis.
En effektiv 16sning pa ett specifikt transportbehov kan innehélla atgérder fran flera av ste-
gen. Syftet ir att 16sningen ska sikerstilla en god hushallning med resurser och bidra till en
héllbar samhiéllsutveckling. De forsta stegen kan ocksa ge effekt pd mycket kort tid, jamfort
med de senare stegen som ofta tar mer tid att planera och genomfora.

1.
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Figur 2. Fyrstegsprincipen

Det forsta steget, tnk om, avser atgiarder som kan paverka transportefterfragan och valet av
transportsitt. Det omfattar planering, styrning, reglering, paverkan och information for sa-
vil transportsystemet som sambhillet i 6vrigt. Atgiirderna kan leda till att efterfrigan pa
transporter minskar eller att transporter fors 6ver till mindre utrymmeskriavande, siakrare
eller miljovanligare fardmedel for att uppné en mer hallbar anvandning av transportsyste-
met.
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Nista steg, optimera, handlar om dtgirder som innebar att befintlig infrastruktur anviands
effektivare genom styrning, reglering, paverkan och information. Det omfattar drift och un-
derhall samt reinvesteringar for att bibehalla funktion, tillgédnglighet och sékerhet i befintlig
anldggning. Olika former av styrmedel ar ocksa viktiga verktyg nar det giller dtgarder for att
optimera anvindningen av transportinfrastrukturen. Syftet ar att mdjliggora en effektivare,
sdkrare, miljovanligare och mer héllbar anviandning av transportsystemet.

Det tredje steget, bygg om, avser begransade ombyggnadsatgarder. Har omfattas forbatt-
ringsétgiarder och ombyggnader for trimning av infrastrukturen for 6kad kapacitet, barighet
tillganglighet och sékerhet och for battre miljo. Har finns ett brett spektrum av atgiarder som
i allméanhet ar kostnadseffektiva och ger en bred och god méluppfyllelse. Sddana trimnings-
atgarder ar generellt efterfrdgade av anvindarna och bidrar till att transportsystemet kan
nyttjas effektivare.

Det sista steget, bygg nytt, omfattar nyinvesteringar eller storre ombyggnadsétgirder som
ofta tar ny mark i ansprak, till exempel nya vig- eller banstrackningar. Utéver vidmakthal-
lande och trimning av den befintliga transportinfrastrukturen behévs ocksa nyinvesteringar
for okad tillganglighet, milj6, hilsa och sdkerhet. Transportsystemet behover utvecklas for
att mota forandringar i befolkningsstruktur och naringslivets behov, liksom andra samhalls-
forandringar.

6.3 Inriktningar for ett langsiktigt hallbart transportsystem

Transportpolitikens mél ar att sikerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. En hallbar ut-
veckling inkluderar tre dimensioner: social, miljoméssig och ekonomisk hallbarhet.
Regeringens ambition &dr att miljopaverkan fran transportsektorn ska minska och tillganglig-
heten p4 sikt ska utvecklas inom ramen for att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor och pa ett satt som bidrar till att miljokvalitetsmélen ns och till 6kad
halsa. Andra viktiga mélsittningar for regeringen ar att Sverige ska ha lagst arbetsloshet28 i
EU ar 2020 och att minst 250 000 nya bostdder ska byggas till &r 2020. Trafikverket konsta-
terar att regeringen anser det angeldget att samhillsplaneringen generellt och i 6kad
utstrackning framjar en héllbar och transportsnél samhallsstruktur.

Gemensamt fér alla inriktningar

For samtliga inriktningar géller det att mota de strategiska utmaningarna och skapa mojlig-
heter att moéta en urbaniserad virld — bade i stad och pa landsbygd — och en vérld i snabb
forandring med flera vantade teknikspring samt att kunna dstadkomma en robust infra-
struktur och moéta klimatutmaningen. Likheten mellan inriktningarna blir darfor stor, dven
om den tredje inriktningen har storre fokus pa effektiva styrmedel for minskade utslapp av
vaxthusgaser. Det ar snarare olika ekonomiska ramar som gor skillnad i vad som kan astad-
kommas.

Den forviantade trafikokningen skiljer sig inte nimnvart pa totalniva mellan de tre inrikt-
ningarna, vilket framgéar av kapitel 3. De 6kande transporterna ar ett uttryck for en
efterfragan pa forbattrad tillgénglighet i stora delar av samhallet samtidigt som det forsvarar

28 Trafikverket har pa uppdrag av regeringen analyserat hur myndigheten genom sina upphandlingar kan bidra till att ar-
betslésa kommer in pa arbetsmarknaden, TRV 2015/57193
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en utveckling mot mélen for bittre sakerhet, miljé och hélsa. Det innebéar ocksa ett 6kat re-
sursbehov for vidmakthallande och utveckling av infrastrukturen.

Utrymmet f6r nya satsningar inom de angivna ramarna for utveckling dr begriansat. Samti-
digt ar behoven av medel for vidmakthéllande betydligt storre 4n de ramar som finns i
gillande nationell plan, om funktionaliteten inte ska forsamras i forhallande till dagens situ-
ation. Storre kapacitetshojande dtgéarder pa de stora stridken ut6ver de som ingér i gidllande
nationell plan kommer i mycket liten utstrackning att kunna genomféras inom planperioden
och det kan darfor ta mycket l&ng tid innan siddana ar pa plats.

Det ar darfor Trafikverkets uppfattning att atgérder i de tidiga stegen i fyrstegsprincipen bor
vara grunden i alla inriktningarna for att mota de framtida utmaningarna. Det innebar
bland annat 6kade insatser for att genomfora trimningsétgarder for battre tillganglighet, sa-
kerhet, milj6 och hilsa tillsammans med forstarkning av medel till vidmakthéllande samt ett
okat inslag av styrmedel, 4ven om det sker pa bekostnad av att storre investeringar méste
skjutas pa framtiden. Med trimningsatgirder avses steg 1 till 3-atgarder, till exempel trafik-
information, hastighetsanpassningar eller atgarder for att underldtta for cykel och gang.
Trafikverkets bedomning ar ocksé att den typen av atgarder ger storst bidrag till ett mer
héllbart transportsystem, som dr en forutsittning for att na FN:s nya mal for hallbar ut-
veckling till 4r 2030. En 6kning av medel till trimningsatgiarder ger ocksa en flexibilitet, med
storre mojligheter att nyttja ny teknik, inte minst genom digitalisering.

Att uppratthalla en god tillgédnglighet pa landsbygd, i mellanstora stdader och i storstdderna
samt att uppratthélla eller 6ka robustheten i transportsystemet r i stor utstrackning for-
knippat med underhalls- och trimningsédtgarder. Trimningsatgidrder kan exempelvis
anvandas i storstdderna, i mellanstora stader och pa stadsnira landsbygd, for att forbattra
forutsattningarna for bade kollektivirafik och cykel. Det kan handla om hur infrastrukturen
stodjer kostnadseffektiv och kapacitetsstark kollektivtrafik (till exempel BRT, superbussar),
eller att underlatta for 6kad och siker cykling, genom utveckling av bade nya snabbcykelva-
gar och befintliga cykelvagar. Eftersom det ofta handlar om en kombination av statliga,
regionala och kommunala atgédrder kravs god samordning. Stadsmiljoavtal och statlig medfi-
nansiering genom lianstransportplaner kan vara effektiva instrument fran statens sida for att
astadkomma detta. Trimningsatgarder kan inte bara anvandas for att forbattra tillganglig-
heten, utan dven for att forbéttra miljo och trafiksdkerhet. De ar ofta méjliga att genomfora
inom forhallandevis korta tidsrymder och kan ddrmed snabbare tillgodose anviandarnas be-
hov och 16sa problem. Analyser av denna typ av atgérder visar i de flesta fall p4 mycket god
samhillsekonomisk 16nsamhet.

Sambhillsplanering som framjar en héllbar och transportsnél samhéllsstruktur innebér till
exempel att nybyggnation i storre utstrackning sker i stadskdrnorna. Om nya bostader och
arbetsplatser byggs i tita stdder nara samhallsservice och kollektivtrafik, blir den relativa
okningen av trafikarbetet mindre 4n om man bygger glesare. Det kan bidra till att minska
paverkan pa luftkvalitet och buller samt 6ka géng- och cykeltrafik. For att driva pa en sddan
utveckling kravs styrmedel for att paverka planeringen. Trafikverket bedomer att kostnads-
effektiviteten for sidana atgirder kan vara god.

Ett utokat utbud av lokal och regional kollektivtrafik kan, tillsammans med styrmedel, leda

till minskad biltrafik. Det bidrar ocksa till 6kad tillgdnglighet for grupper som inte har till-
gang till bil, till minskade luftféroreningar och minskat buller, givet att renare och tystare
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bussar infors, till exempel elbussar. Samtidigt dr det avgorande att sddana kollektivtrafik-
satsningar som ar kostnadseffektiva genomf6rs. Kommunernas och landstingens kostnader
for kollektivtrafik har 6kat betydligt under senare ar samtidigt som kostnadsckningen inte
motsvaras av en lika stor 6kning av resandet. Ett 6kat trafikutbud tillsammans med stigande
I6nekostnader samt kostnader for fordon- och brianslepriser dr den huvudsakliga forkla-
ringen. Kostnadsutvecklingen har dven paverkats av att tagtrafiken har dkat betydligt mer
in annan trafik. Resterande kostnadsokning beror pa bittre fordon med avseende péd miljo-
och tillgdnglighetsanpassning.

Att flytta 6ver godstransporter fréin ett trafikslag till ett annat kan vara god hushéillning med
resurser. Okande godsstrommar till Europa och resten av virlden kommer att innebéra
okade péfrestningar pa infrastrukturen genom landet till hamnarna pé vist- och sydkusten
samt 6ver Oresundsbron. Méjligheten att styra 6ver godsfloden till sjéfart via hamnar lingre
norrut i landet har diskuterats under lang tid, men i praktiken har inte s& mycket hint. Sjo-
fartens mojligheter att avlasta landinfrastrukturen bor darfor belysas ytterligare. Det finns
ocksa forhoppningar om att 6kad kapacitet pa jarnvag for godstrafik kan innebira en patag-
lig minskning av godstransporter pa vig. Det dr dock osdkert hur kostnadseffektiva sidana
atgarder ar.

Mycket tyder pa att det framtida héllbara transportsystemet inte kan nas med byggande av
ny infrastruktur. Mer av dagens infrastruktur l6ser inte klimatproblemen och bidrar endast i
begrinsad omfattning till omstéllning mot ett mer héllbart transportsystem. Istillet behovs
nya tankar och nya idéer om vilken teknik som behévs och vilken infrastruktur som kan
mota den tekniken. Trafikverket har en viktig roll i att driva pd och medverka i att utveckla,
testa och infora ny teknik och smarta losningar.

Energieffektivare infrastrukturhallning avseende sévil drift, underhéll som byggande av in-
frastruktur sikras genom forbéttrade metoder. Redan idag pagar sddan effektivisering
genom till exempel byte av belysning, energieffektivare metoder for sparviaxelviarme och ef-
fektiviseringar i elanvandningen for tagdrift.

6.3.1 Inriktning for transportsystemet med beslutad politik

Beslutad politik innebér att inga nya styrmedel eller andra regleringar kommer att genomfo-
ras under planperioden utéver de som redan ar beslutade.

Trafikverkets prognos baserad pa beslutad politik visar att det totala persontransportarbetet
forviantas 6ka med i storleksordningen 25 procent till 2030 jamfort med 2010 och att gods-
transportarbetet forvintas 6ka med cirka 50 procent.

Nedan beskrivs nagra alternativ for fordelning av medel, dar nivan pa staplarna i diagram-
met svarar mot de ekonomiska ramarna. Med trimning avses atgarder som inte ar
namngivna och som syftar till att forbattra tillganglighet, trafiksdkerhet, miljé och hilsa.
Med bundet avses slutférande av namngivna och pagéende inklusive avtalsbundna objekt i
gillande nationell plan och objekt som har en beslutad byggstart fore 2019, trimningsatgéar-
der i nivd med géllande nationell plan, ramar for lansplaner i nivd med gillande nationell
plan samt rantor och amorteringar.

I diagram 3 beskrivs ocksa det behov som bedomts for att vidmakthalla vag- och jarnviagsna-
tets funktionalitet pd dagens niva samt eliminera efterslipande underhéll. En forutséattning
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for bedomningarna ar att medel till vidmakthéllande &r i niva med géllande nationell plan
och ett en eventuell utékning gors pa bekostnad av medel till utveckling.
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+15%
Namnghma
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281 mdr .
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Diagram 3. Alternativ enligt inriktning med beslutad politik.

Alternativ 1 (-15 procent29) innebar i princip endast slutférande av padgadende, namn-
givna objekt i géillande nationell plan, objekt som har en beslutad byggstart fore 2019 samt
trimningsatgirder i nivd med gillande nationell plan (bundet). Ovriga namngivna objekt i
gillande nationell plan ryms inte inom planperioden 2018—2029.

Alternativ 2 (0) innebir att det utover det som bedémts som bundet finns méjlighet att
genomfora 6vriga namngivna objekt i gillande nationell plan eller prioritera om.

Alternativ 3 (0) innebir att det utover det som bedémts som bundet finns mgjlighet att
hoja nivan pa medel for vidmakthéllande och trimningsatgiarder. Namngivna objekt i gil-
lande nationell plan utéver bundet ryms inte inom planperioden 2018—2029.

Alternativ 4 (+15 procent) innebar att det utéver det som bedomts som bundet finns
mojlighet att ytterligare h6ja nivin p& medel for vidmakthallande och trimningsatgérder
jamfort med alternativ 3. Dessutom finns moéjlighet att genomfora ndgra namngivna objekt i
gillande nationell plan eller prioritera andra objekt.

29 15 % motsvarar cirka 40 miljarder kronor.
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Sammanfattningsvis dr det Trafikverkets bedomning att inriktningen for infrastrukturen ut-
ifrén beslutad politik bor vara att prioritera vidmakthéllande samt trimningsétgarder i ett
trafikslagsovergripande perspektiv. Alternativ 3 och 4 bedoms vara de mest samhaillsekono-
miskt effektiva alternativen for att utveckla infrastrukturen utifrdn beslutad politik. Bada
alternativen innebar 6kningar av medel f6r underhéll och trimningséatgérder.

Inget av alternativen medger dock att dagens funktionalitet kan uppratthéallas i hela jarn-
vagssystemet eller att det eftersldpande underhallet kan elimineras. Om det ska kunna
astadkommas behovs ytterligare medel. Alternativ 4 innebir emellertid en nivd som ar
ganska nira det som krivs for att genomfora prioriteringen i gillande nationell plan. Den
innebir en funktionalitet pa dagens niva och en eliminering av det efterslipande underhallet
i storstadsomrédena, en halvering av det efterslapande underhallet pa storre strak som sam-
manbinder storstadsomraden samt Malmbanan. P4 6vriga delar kommer inte dagens
funktionalitet att kunna uppritthallas och det efterslipande underhallet kommer darmed att
oka. Vid en brist pa medel for att vidmakthalla eller forbattra funktionaliteten pa lagtrafike-
rade banor ser Trafikverket det som nédvandigt att i stillet for tagtrafik 6verviaga hur
forutsattningar kan skapas for en snabb och effektiv busstrafik. Har kan det kravas infra-
strukturdtgirder som majliggor bussprioriteringar, héllplatser med mera. P4 motsvarande
satt kravs att atgarder genomfors for att hantera niringslivets behov.

6.3.2 Inriktningen for transportsystemet med beslutad och aviserad politik

I beslutad och aviserad politik ingar vagslitageskatt for tunga fordon, héjd bransleskatt,
bonus—malus-system for nya bilar, att upplata en del av vagnitet for 74 tons fordon och att
mojliggora att kora langre och tyngre tag pé jairnvag. Dessutom ar byggande av nya stamba-
nor mellan Stockholm och Goteborg/Malmo samt Norrbotniabanan att betrakta som
aviserad politik.

Prognoserna over trafikutvecklingen visar att aviserad brénsleskatt och vagslitageskatt end-
ast kommer att paverka trafikutvecklingen marginellt jamfort med basprognosen.
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Diagram 4. Alternativ enligt inriktning med beslutad och aviserad politik.

Alternativ 1 (-15 procent) innebar i princip endast slutférande av padgdende, namngivna
objekt i gillande nationell plan och objekt som har en beslutad byggstart fore 2019 samt
trimningsatgirder i nivd med gillande nationell plan (bundet). Ovriga namngivna objekt i
gillande nationell plan ryms inte inom planperioden 2018—2029. Atgirder for att kunna
uppléta del av vagnétet for 74-tonsfordon eller kora langre och tyngre tig ryms inte. Inte
heller en byggstart av Norrbotniabanan.

Alternativ 2 (0) innebir att utover det som bedomts som bundet finns mdjlighet att ge-
nomfora dtgiarder for att kunna uppléta del av vagnitet for 74-tonsfordon och kora langre
och tyngre tdg samt en byggstart av Norrbotniabanan. Alternativet innebér ocksa en hojning
av medel till vidmakthéllande och trimningsatgarder jamfort med gillande nationell plan.

Alternativ 3 (+15 procent) innebir att utéver det som bedémts som bundet finns méjlig-
het att genomfora dtgiarder for att kunna uppléta del av viagnitet for 74-tonsfordon och kora
langre och tyngre tdg samt en byggstart av Norrbotniabanan. Alternativet innebar ytterligare
en 6kning av medel till vidmakthallande och trimningsétgarder jamfort alternativ 2, och att
delar av de namngivna objekten i gillande nationell plan, eller andra storre objekt, kan ge-
nomforas inom planperioden 2018—2029.

Grundforutsattningarna nar det géller trafikutveckling for analysen av inriktning baserad pa

aviserad politik ar likartade med de som giller for beslutad politik. Daremot skiljer sig det
ekonomiska utrymmet &t nar det géller mojligheter till prioriteringar, bland annat till f61jd
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av anpassningar till langre och tyngre lastbilar och tag. Dessutom innebar nya stambanor
ansprak pd kompletterande investeringar for att till exempel ansluta befintliga banor till nya
stationer. Detta innebéar att utrymmet for att genomféra en 6kning av trimningsatgirder och
forstarka vidmakthallandet begriansas.

Kostnaderna for att anpassa en del av vagnatet till 74 ton och mojliggora langre och tyngre
tag ar osdkra. Sannolikt behovs bide storre investeringar och en omprioritering av inrikt-
ningen for trimningsatgarder. Ijarnvagsnatet handlar det om exempelvis métesspér,
atgarder for 6kad barighet och kraftforsorjning. Pa vagsidan dr det framst barigheten pa
vissa broar som maéste forstiarkas. Det innebar att inte lika mycket medel kan satsas p& andra
typer av trimningsétgarder jamfort med alternativet beslutad politik.

Trafikverket bedomer, liksom for beslutad politik, att det ar viktigt att utoka medel f6r trim-
ningsatgarder for att battre kunna utnyttja befintlig kapacitet och att héja nivén pa
vidmakthéllande jamfort med géllande nationell plan — d&ven om det sker pa bekostnad av
att vissa namngivna objekt i gillande nationell plan inte kan genomféras inom nésta planpe-
riod.

6.3.3 Inriktningen for transportinfrastrukturen med hittills beslutad och aviserad poli-
tik samt atgarder for ytterligare minskning av vaxthusgaser

Inriktningen har som utgdngspunkt att utslappen av klimatgaser frén transportsystemet ska
minska genom anvidndning av ytterligare styrmedel och atgarder, i forhallande till de tidi-
gare inriktningarna, for att kostnadseffektivt minska transportsystemets utslapp. Fér denna
inriktning, liksom for de andra tva inriktningarna, ska Trafikverket ge regeringen ett un-
derlag om hur inriktningen av transportinfrastrukturen bor se ut.

Méjliga vagar att kostnadseffektivt minska utsldppen av vaxthusgaser i linje med regering-
ens ambitioner

Den helt dominerande delen av utslappen av vixthusgaser frin inrikes transporter kommer
fran vagtrafiken, dels pé grund av att det trafikslaget i dag slapper ut mest koldioxid per tra-
fikarbete, dels pa grund av det dr det dominerande trafikslaget. Den resterande delen (cirka
5 procent) av utslappen fran inrikes transporter kommer i nimnd ordning fran inrikes flyg,
sjofart och jarnvag. Utslapp fran export och import av varor samt fran det resande som
svenskar gor utomlands ar betydande, men har inte tagits med i analysen. Utslapp fran byg-
gande och underhall av infrastruktur motsvarar i storleksordningen 10 procent av de
samlade utsldppen fran trafik och infrastruktur.

Trafikverket konstaterar att regeringen har ambitionen att Sverige ska vara ett av de forsta
fossilfria vilfardslanderna i varlden och att Sverige ska ha en ledande roll i genomf6randet
av FN:s nya globala mal for hallbar utveckling3°. Regering och riksdag har sedan tidigare be-
slutat om visionen att Sverige ska ha nollutslapp av klimatgaser 2050 och prioriteringen om
en fossiloberoende fordonsflotta 2030. Det finns dnnu inte négra politiskt kvantifierade ut-
slappsmal pa vagen dit.

I utredningen for fossilfri fordonstrafik (FFF) och Trafikverkets klimatscenario pavisas moj-
ligheter att minska vagtrafikens utslapp av vaxthusgaser till noll &r 2050 och med 80—90
procent till 2030, jamfért med 20103, Detta kan enligt ndimnda utredningar goras genom en

30 Regeringsforklaringen 15 september 2015
31 Trafikverkets Klimatscenario for Energieffektivisering TrV 2014:137; Fossilfrihet pa vag SOU 2013:84
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kombination av kraftfulla styrmedel och atgéarder for ett mer transportsnalt samhélle, ener-
gieffektivisering i fordon och anvdndning samt 6kad andel f6rnybar energi genom
elektrifiering och biodrivmedel. I utredningarna har en utgdngspunkt varit att Sverige pa
sikt ska vara sjilvforsorjande pd biodrivmedel, vilket innebér en restriktion for hur mycket
biodrivmedel som kan anvandas i transportsystemet. Detta i sin tur utgér ifran att biodriv-
medel ar en globalt begriansad resurs och att det finns argument for att Sverige genom sina
naturresurser och kunnande inom biodrivmedelsproduktion snarare borde vara en biodriv-
medelsexportor. En nettoimport av biodrivmedel skulle dd kunna dventyra Sveriges
ambition som foregangsland och forebild i klimatarbetet. Ett mer transportsnélt samhille
innebdr enligt utredningarna att utvecklingen av samhille och transportsystem inriktas mot
minskad biltrafik och oférandrad lastbilstrafik och att eventuellt underliggande 6kat behov
av transporter tillgodoses genom forbéttring av logistik och kollektivtrafik samt godstrans-
porter med jarnvag och sjofart.

Utgangspunkten for analysen enligt Trafikverkets klimatscenario har varit Trafikverkets
Basprognos som innebaér att trafikarbetet for personbilar 6kar med 50 procent fran 2010 till
2050 och att transportarbetet for lastbilar 6kar med 100 procent. Det bor papekas att dessa
tillvaxttal ar forknippade med stora osédkerheter, vilket redovisas i kapitel 3. De kvantitativa
analysresultat som redovisas har ska darfor betraktas som indikativa.

Utvecklingen enligt Trafikverkets klimatscenario illustreras av den grona kurvan i diagram
5. Scenariot ger pa sikt mdojlighet till export av biodrivmedel. Aven transportinfrastrukturen
och fordonen behdver ha nollutslapp ur livscykelperspektiv till 2050.

I figuren illustreras genom den bla kurvan dven en utveckling dar enbart kraftfulla atgéarder
och styrmedel genomfors for ett transportsnélt samhaille i kombination med i dag fattade be-
slut om atgérder och styrmedel for energieffektivisering och fornybar energi.

Den roda kurvan redovisar effekten av att enbart kraftfulla styrmedel for 6kad energieffekti-
visering och fornybar energi genomfors i kombination med beslutad politik. Trafiken
utvecklas har enligt Trafikverkets basprognos. Detta scenario innebar en mojlighet att
minska utslappen med 70 procent till 2030 och med drygt 8o procent till 2050. Till f61jd av
energieffektiviseringen sjunker korkostnaderna trots att drivmedelskostnaderna kar.
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Diagram 5. Direkta utslédpp (enligt Trafikverkets klimatscenario) av vaxthusgaser fran véagtrafiken givet beslutad po-
litik, minskning av végtrafikarbetet med 10-20 procent i férhéllande till dagens niva (transportsnalt),

energieffektivisering och férnybar energi (teknik). Utgangspunkten for trafiktillvéxten med beslutad politik &r att per-
sonbilstrafiken ékar med knappt 50 procent och lastbilstrafiken med knappt 100 procent till 2050 j@mfért med 2010.

For att minska utslappen ytterligare i forhallande till den roda kurvan ar en majlighet att
oka andelen fornybar energi genom en nettoimport av biodrivmedel. Det ar da viktigt att
dven beakta behoven av biodrivmedel till arbetsmaskiner och andra delar av transportsek-
torn. Med en séddan utveckling kan nollutslapp nés till 2050. Varldsmarknadspriset pa
biodrivmedel kommer sannolikt inte att pdverkas ndmnvért av import av den mangd som
behovs for de svenska behoven. Detta innebér att korkostnaderna inte paverkas (i forhél-
lande till de antaganden som gors i Trafikverkets klimatscenario) och att trafiken
huvudsakligen utvecklas i enlighet med Basprognosen, givet att forutsattningarna i 6vrigt
inte dndras. I sjdlva verket kan de lagre korkostnaderna utan ytterligare reglering innebara
att biltrafiken okar ytterligare. Nackdelar med import av biodrivmedel har tidigare berorts.

Styrmedel

Trafikverket har inom ramen for uppdraget latit WSP32 analysera kostnadseffektiviteten i
olika styrmedel och &tgéarder som syftar till att minska utslappen av vixthusgaser. Analysen
har delats in i dtgérder for 6kad energieffektivitet hos fordonen, for minskad andel fossil
energi och for ett transportsnélt samhalle.

Slutsatserna frén studien ar mycket kortfattat foljande:

e Det gar formodligen att utforma styrmedel for 6kad energieffektivisering hos fordo-
nen pa ett kostnadseffektivt satt utan stora samhéllsekonomiska uppoffringar.

32 Kostnadseffektiv styrmedelsanvandning, WSP 2015-10-30.
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e Den samhillsekonomiska kostnaden for att, med befintliga biodrivmedel och el, 6ka
andelen fornybar energi i transportsektorn uppgar till i storleksordningen 2—-3,5 kr
per kg CO2-reduktion (jamfor med dagens CO2-skatt pa 2,60 kr per liter bensin och
1,12 kr per kg CO2).

e Den samhillsekonomiska kostnaden for att forsdmra tillgdngligheten for bilresena-
rer genom hdjda skatter behover inte nodvandigtvis innebéra en stor
samhillsekonomisk forlust (mindre dn 1 kr per kg CO2) sd lange paverkan pé bilre-
sandet kan betraktas som marginell. En pdverkan p& korkostnaden som paverkar
trafikarbetet med 10 procent bedoms vara marginell. Om korkostnaderna okar yt-
terligare s& 6kar den samhallsekonomiska forlusten per kg CO2. Férutsittningar
saknas dock for att kvantifiera sambandet for stora férandringar.

e Forsamrad tillginglighet for bilister genom atgirder som minskar framkomlighet ar
betydligt dyrare ur samhallsekonomisk synpunkt 4n hojda skatter. Kostnaderna kan
dock reduceras om dtgarderna medfor 6kad tillgdnglighet for andra trafikanter eller
andra nyttor, sdsom lagre miljopaverkan eller firre dodade och allvarligt skadade.
Det finns inga generella samband som visar att de positiva effekterna viger upp
kostnaderna for den forsdmrade tillgangligheten.

o Atgirder som hojer attraktiviteten hos firdmedelsalternativen, sdsom kollektivtra-
fiksatsningar, 6kad kapacitet i jirnvagen eller satsningar pa gang och cykel har
oftast en liten effekt pa biltrafikens omfattning och ddrmed péa utsldppen. Eventuell
samhallsekonomisk 1onsamhet domineras av andra effekter, oftast restidsvinster.

o Atgirder for transportsnil markanvindning har inte kunnat bedomas ur ett sam-
héllsekonomiskt perspektiv.

Studien har inte undersékt kombinationer av olika styrmedel. Det kan férmodas att en kom-
bination av styrmedel som Okar kostnaden for att kora bil och en forbattring av alternativen
till bilen ger storre effekt #n enbart en skattehjning. Aven den samlade samhillsekono-
miska effekten kan bli annorlunda dn om man betraktar atgarderna enskilt.

Férutséttningar som paverkar inriktningen av infrastrukturen

Det skulle vara teoretiskt mojligt att eliminera utslappen fran vagtrafiken till 2050 enbart
med kraftfulla styrmedel for att &stadkomma en energieffektivisering och en 6kad andel for-
nybar energi. I ett sidant scenario skulle utvecklingen av trafiken och transporterna bli
relativt lik Basprognosen, eftersom paverkan pa korkostnaderna inte bedéms bli sé stor.

Trafikverket vill dock poangtera att utvecklingen mot ett 1angsiktigt hallbart transportsy-
stem inte enbart handlar om att minska utslappen av vixthusgaser. Hallbarhetsbegreppet
innefattar flera dimensioner och beror alla trafikslag, vilket behandlas inledningsvis i detta
kapitel.

Samtidigt innebar en utveckling mot ett mer transportsnalt samhille bidrag till andra trans-
portpolitiska mal. I stadsmiljéer finns det ofta goda att motiv till att 6ka tillgédngligheten
med ging-, cykel- och kollektivtrafik for att minska den trangsel och andra negativa effekter
som en omfattande biltrafik orsakar. Bebyggelseplanering kan bidra till detta, liksom olika
atgarder i befintlig infrastruktur. For godstransporter finns det potential att med forbattrad
logistik minska trafikarbetet (samlastning med mera).
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I FFF-utredningen och Trafikverkets klimatscenario har som tidigare nimnts att malsatt-
ningen varit kraftigt minskade utsldpp av vixthusgaser (-80 procent) till 2030, med villkoret
att Sverige inte ska importera ndgra biodrivmedel. Utredningarnas analyser visar att Sverige
inte kommer att kunna producera biodrivimedel i tillracklig mangd for att racka till all trafik
enligt Trafikverkets basprognos, vilket innebar att fossila branslen ocksa méste anvindas.
Med dessa forutsattningar kravs bade teknikutveckling och transportsnél samhallsutveckl-
ing. De delar som péverkar inriktningen for infrastrukturen ar framfor allt de delar som
handlar om ett mer transportsnlt samhélle. Till 2030 skulle d&, jaimfort med Basprognosen,
godstransporterna pé jairnviag behova 6ka med cirka 25 procent, lokal kollektivtrafik med
cirka 100 procent och persontransporter pa jirnviag med cirka 40 procent, samtidigt som
personbilstrafiken behéver minska med 30 procent och lastbilstrafiken med cirka 15 pro-
cent.

For att klara sa stora 6kningar av kollektivtrafik och godstransporter pa jarnvag kravs ett
kraftigt 6kat utbud och for jarnvigens del stora kapacitetsokningar i forhallande till befintlig
och planerad infrastruktur enligt befintlig nationell plan. Effektiviteten i sddana atgérder
har berorts ovan. Finansiering av lokal kollektivtrafik ingar inte i Trafikverkets uppdrag.

Samtidigt kravs olika styrmedel. Det dr ocksa hogst sannolikt att en sa kraftig minskning av
vagtrafiken inte kommer att uppstd med mindre dn att kérkostnaderna ¢kar eller att det pa
annat sitt blir svarare att anvinda vigsystemet.

Trafikverket har inte kunnat gora ndgon modellbaserad prognos for Trafikverkets klimatsce-
nario. Detta beror delvis pd att investeringsbehoven i form av exempelvis
kapacitetsforstarkningar pa jairnvag inte har varit tillrackligt vil definierade for att kunna
inkluderas i modellerna. Det beror ocksa delvis pa att prognosmodellerna inte med tillrack-
lig precision klarar att hantera si stora forandringar i bide ekonomiska och infrastrukturella
forutsittningar. For att klara detta kravs ett omfattande utvecklingsarbete som inte har
rymts inom uppdraget.

Trafikverket bedomer att det till &r 2030 inte ar mojligt att &stadkomma viasentliga kapaci-
tetsokningar i jirnvagssystemet, utover gillande nationell plan, inom de angivna
ekonomiska ramarna. Det betyder att &ven om man skulle inleda en sddan inriktning under
planperioden sa skulle det inte visentlig dndra forutsiattningarna for efterfragan pa trans-
porter till 2030. Samtidigt kan Trafikverket konstatera att de aviserade satsningarna pa ny
hoghastighetsjarnviag och Norrbotniabanan har lag kostnadseffektivitet ur perspektivet
minskade utslapp av viaxthusgaser. Hoghastighetsjarnvagar kan enligt tillgdngliga analyser
minska transportsystemets samlade utslapp med i storleksordningen 2—3 procent per ar.

Atgirder av dessa slag, utéver de som redan ingér i beslutad och aviserad politik och som
kan rymmas inom angivna ramar, bedoms darfor inte mer 4n marginellt paverka den totala
efterfragan och fordelningen mellan trafikslagen, och darmed inte heller inriktningen for in-
frastrukturen i stort. Detta utesluter dock inte att sidana atgarder kan ha stor betydelse ur
andra aspekter, framfor allt regionalt och lokalt eller 1angs de strak dar atgarderna genom-
fors. Ett okat fokus pa klimatpéverkan kan motivera hojd prioritet for dtgarder som lokalt
och regionalt forbattrar forutsattningarna for kollektivtrafik, cykel och gang.

Med dessa utgangspunkter bedomer Trafikverket att motiven for 6kade resurser till under-
héll och trimningsatgiarder kommer att vara lika starka for denna inriktning som for de tva
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andra. I linje med vad om ndmnts inledningsvis for alla inriktningar ar det viktigt att pa-
borja arbetet av hallbara transportlosningar som skapar héallbar tillgdnglighet utan att hota
var omgivande livsmiljo. Det handlar om kostnadseffektiva atgarder som kan bidra till att
gods- och persontransporter sker sa energieffektivt som mojligt och med minsta mojliga
miljopaverkan Aven i 6vrigt. Atgirder som bidrar till att godstransporter i innu hogre grad
sker pa sjon bor identifieras och genomforas. En 6kad statlig medfinansiering till kollektiv-
trafik, gdng, cykel och samordnade varutransporter kan vara motiverad. Det skulle
exempelvis kunna goras genom utokad satsning pé sa kallade stadsmiljoavtal.

Det kravs ytterligare analyser for att narmare identifiera vilka styrmedel och infrastruktur-
satsningar som behover genomforas for att uppné det transportsnéla samhélle som beskrivs
i FFF-utredningen och Trafikverkets klimatscenario, och for att bedéma deras kostnader och
effekter samt samhaillsekonomiska effektivitet.

Det innebir att Trafikverkets forslag till fordelning av medel pé en 6vergripande niva ar
identisk med den som beskrivs for aviserad politik.

r'y
Eliminera
eftersi@pande
underhall
0,
+15% N
281 md Aviserad politik *
mar
(0) Aviserad politik * Trimning -
Trimoing ~ mmmooommmmmee gallande
Icm:’ Vidmakthallande pran
-15% - Vidmakthallande
Vidmakthéllanda
for att uppratt-
hailla dagens.
funkbionalifel
Bundst Bundat Bundet
Behov av
ytterigare
medel fér nya
stambanor

174-ton samt langre och tyngre tag,
Marrbetniabanan.

Diagram 6. Alternativ enligt inriktning med beslutad och aviserad politik samt atgérder for ytterligare minskning av
véxthusgaser.
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6.4 Effekter och maluppfyllelse

Nedan beskrivs 6versiktligt effekterna pa de sex leveranskvaliteter som avser transportsyste-
mets forméga ur olika aspekter, med utgdngspunkt fran de transportpolitiska malen.
Beskrivningen relaterar till de tre inriktningarna och de alternativ som beskrivits tidigare.

I de alternativ dar ingen 6verflyttning av medel fran utvecklingsramen foreslas, forutsatts
medel for vidmakthallande hir vara i nivd med de ramar som finns angivna i gillande nat-
ionell plan.

Punktlighet

Beslutad politik Punktligheten i jarnvigssystemet blir simre
Alternativ 1 (-15 %) an i dag pa grund av att nivan pa vidmakthal-

landet inte kommer att kunna uppréatthéllas
pa dagens niva, vilket ytterligare poangterar
behovet av forbattringar inom trafikinformat-
ion for att underlatta for resenirerna.
Daremot kan andra dtgirder paverka punki-
ligheten i en positiv riktning, exempelvis ett
antal storre objekt och trimningsatgirder i
géllande nationell plan som bedéms bli ge-
nomforda. P4 vagsidan bedoms flera storre
satsningar leda till minskad osékerhet i resti-
der, framfor allt i storstadsregionerna.
Satsningarna pa en modernisering av trafik-
ledningen, med bland annat ett nationellt
tdgledningssystem (NTL), successiv planering
(MPK) och forbattrad trafikinformation kom-
mer ocksa att ge positiva effekter.

Beslutad politik I stort sett som ovan. Ytterligare investeringar

Alternativ 2 (o) bedoms forbattra punktligheten i jarnvagssy-
stemet och ge minskade restidsosdakerheter i
vagtrafiken, framst i Stockholm.

)
(<))
-
2
O
C
:(©
Aoy
=
e
Q@
(D
=
n
(e
9
)
X
C
>
L

Beslutad politik Punktligheten bedoms 6ka pa de hogtrafike-

Alternativ 3 (o) rade delarna av jarnvagssystemet som foljd av
en 0kning av medel till vidmakthallande jam-
fort med gillande nationell plan. Nagra
ytterligare banor bedéms ha bibehéllen
punktlighet, men merparten av banorna riske-
rar att fa forsamrad punktlighet. Daremot kan
andra atgirder paverka punktligheten i positiv
riktning, exempelvis ett antal storre objekt
och trimningsatgirder i gillande nationell
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Beslutad politik
Alternativ 4 (+15 %)

Aviserad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Aviserad politik
Alternativ 2 (o)

Aviserad politik
Alternativ 3 (+15%)

Klimatinriktning
Alternativ 1 (-15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 2 (o)

Klimatinriktning
Alternativ 3 (+15 %)

plan som bedéms bli genomférda. Pé vigsidan
bedoms flera storre satsningar tillsammans
med ytterligare trimningsatgarder leda till
minskad osdkerhet i restider, framfor allt i
storstadsregionerna.

Ytterligare forstarkning av medel till vidmakt-
héllande ansléas sa att de prioriteringar for
jarnvagssystemet som finns i gillande nation-
ell plan i princip kan realiseras. Banor inom
storstadsomraden bedoms fa forbattrad
punktlighet, och banor som bildar stérre sam-
manhangande strdk kommer att fa viss
forbattring av punktligheten. Ytterligare me-
del till trimningsatgirder och namngivna
objekt jamfort med alternativ 3 bedoms bidra
annu mer.

Som alternativ 1, beslutad politik.

Ungefar som alternativ 3, beslutad politik,
men med ndgot mindre medel till vidmakthal-
lande och trimningsatgirder jamfort med
alternativ 3, beslutad politik, vilket kan pé-
verka punktligheten negativt.

Som alternativ 4, beslutad politik.

Som alternativ 1, beslutad politik.

Som alternativ 2, aviserad politik.

Som alternativ 3, aviserad politik.
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Beslutad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Beslutad politik
Alternativ 2 (o)

Beslutad politik
Alternativ 3 (o)

Kapaciteten kommer i viss utstrackning att for-
battras i jarnvagssystemet genom de objekt som
forvantas bli genomforda i gédllande nationell
plan. Aven trimningsétgirder kan till viss del bi-
dra till att 6ka kapaciteten. Manga bandelar far
dock sdmre kapacitet pd grund av att hastighet
och tonnage méste begriansas i brist pa medel for
att gora nodvandiga reinvesteringar. Flera lagtra-
fikerade banor riskerar att behdva stiingas. Aven
pé vagsidan kan kapaciteten forbattras genom de
objekt som forvantas bli genomforda i gillande
nationell plan, sarskilt i de storre staderna.

Sammantaget befaras tgarderna inte riacka till
for att mota den forvantade trafikokningen, var-
ken i jirnvigs- eller viagsystemet, med okad
trangsel som f6ljd.

Enstaka kapacitetsforbattringar for sjofarten
kommer att genomforas.

I stort sett som ovan. Ytterligare investeringar
bedoms dock kunna bidra till att forbattra kapa-
citeten i jarnvagssystemet och for vagtrafiken,
framst i Stockholm.

Kapaciteten kommer i viss utstrackning att for-
battras i jarnvagssystemet genom de objekt som
forvantas bli genomforda i gédllande nationell
plan. Flera bandelar far dock samre kapacitet pa
grund av att hastighet och tonnage méste be-
gransas i brist pad medel for att gora nédvandiga
reinvesteringar. Flera lagtrafikerade banor riske-
rar att behova stdngas. Trimningsatgarder kan
genomforas i en omfattning som skapar forut-
sdttningar for 6verflyttning mellan trafikslag, till
exempel fran bil till gdng, cykel och kollektivtra-
fik. Denna 6verflyttning kan i viss man forbéttra
kapaciteten i vagsystemet, framfor allt i storsta-
der, och kan tillsammans med andra
trimningsatgarder reducera tringselproblemen. I
ovrigt som alternativ 1.



Beslutad politik
Alternativ 4 (+15 %)

Aviserad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Aviserad politik
Alternativ 2 (o)

Aviserad politik
Alternativ 3 (+15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 1 (-15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 2 (o)

Klimatinriktning
Alternativ 3 (+15 %)

Ytterligare forstarkning av medel till vidmakthél-
lande anslés sé att de prioriteringar for
jarnvagssystemet som finns i gillande nationell
plan i princip kan realiseras med férbattrad ka-
pacitet som foljd i vissa delar av nitet. Dessutom
tillkommer nagra storre investeringar som be-
doms bidra positivt, for bade vag- och
jarnvagssystemet. I 6vrigt enligt alternativ 3.

Som alternativ 1, beslutad politik.

I huvudsak som alternativ 3, beslutad politik,
men med nagot mindre medel till vidmakthal-
lande, vilket paverkar kapaciteten negativt.
Daremot finns utrymme for att uppléta en del av
vagnatet for 74-tonsfordon och mgjliggora vissa
transporter med langre och tyngre tag. Dessa at-
giarder medfor bland annat forbattrad kapacitet.

I huvudsak som alternativ 4, beslutad politik,
men med utrymme for att uppléta en del av vag-
nitet for 74-tonsfordon och majliggora vissa
transporter med langre och tyngre téag.

Som alternativ 1, beslutad politik.

Som alternativ 2, aviserad politik.

Som alternativ 3, aviserad politik.
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Robusthet

Beslutad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Beslutad politik
Alternativ 2 (o)

Beslutad politik
Alternativ 3 (0)
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Beslutad politik
Alternativ 4 (+15 %)

Aviserad politik
Alternativ 1 (-15 %)
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Robustheten generellt i jarnviagssystemet
kommer att forsdmras och dagens robust-
hetsniva kommer inte att kunna
uppratthallas i anldggningen. Antalet forse-
ningstimmar okar till f6ljd av fel i
anldggningen. Pa vagsidan kommer det att
vara svart att uppratthalla dagens niva pé de
lagtrafikerade delarna. Sma forbattringar
kan astadkommas genom atgarder for att
anpassa infrastrukturen si att den kan klara
kommande klimatforandringar battre dn i
dag.

I stort sett som alternativ 1, beslutad politik.
Yitterligare ngra storre investeringar kom-
mer dock att paverka robustheten positivt,
fraimst inom jarnvag. Men pé totalen har det
en liten positiv inverkan.

Robustheten i jarnviagssystemet kommer att
prioriteras pa de hogtrafikerade delarna av
jarnvagssystemet medan lagtrafikerade delar
far en samre robusthetsniva. Pa vagsidan
kommer det att vara svart att uppratthalla
dagens nivé pa de lagtrafikerade delarna. Yt-
terligare forbattringar kan astadkommas
genom atgarder for att anpassa infrastruk-
turen sa att den kan klara kommande
klimatforandringar béttre an i dag, jamfort
med alternativ 1, beslutad politik.

Ytterligare forstarkning av medel till vid-
makthéllande anslés sé att de prioriteringar
for jarnvagssystemet som finns i gdllande
nationell plan i princip kan realiseras. Banor
inom storstadsomréden kommer att f4 okad
robusthet och banor som bildar stérre sam-
manhangande strdk kommer att fa en viss
forbattring av robustheten. Ovriga banor
kommer att fi simre robusthet dn i dag. I
ovrigt enligt alternativ 3.

Som alternativ 1, beslutad politik.



Aviserad politik
Alternativ 2 (o)

Aviserad politik
Alternativ 3 (+15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 1 (-15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 2 (o)

Klimatinriktning
Alternativ 3 (+15 %)

Som alternativ 3 beslutad politik, men med
négot mindre medel till vidmakthéallande,
vilket kan paverka robustheten negativt.
Daremot finns utrymme for att uppléta en
del av vagnatet for 74-tonsfordon och moj-
liggora vissa transporter med langre och

tyngre tag.

Som alternativ 4, beslutad politik.

Som alternativ 1, beslutad politik.

Som alternativ 2, aviserad politik.

Som alternativ 3, aviserad politik.
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Anvandbarhet

Beslutad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Beslutad politik
Alternativ 2 (o)

Beslutad politik
Alternativ 3 (o)

)
(<))
-
2
O
C
:©
2
=
e
Q@
(D
=
(2}
C
9
e
X
C
- )
LL

Beslutad politik
Alternativ 4 (+15 %)
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Tillgangligheten inom och mellan tillvaxtreg-
ioner samt mellan Sverige och omvarlden
forbattras négot, som ett resultat av ett antal
storre objekt i gdllande nationell plan som be-
doms bli genomforda. Anvandbarheten i
systemet kommer ocksa att forbattras genom
trimningsatgarder, exempelvis kommer re-
sandet for personer med
funktionsnedsattning att forbattras, liksom
for cyklister. For delar utanfor tillvixtregion-
erna ar farhagorna stora att det blir en
forsamring, genom att den begransade me-
delsvolymen medfor att atgarder i trafiktata
storstadsomraden méste prioriteras. Restider
med tag forlangs pa vissa strackor pa grund
av hastighetssankningar.

I stort sett som ovan. Ytterligare investeringar
bedoms dock forbattra anvandbarheten.

Tillgdngligheten inom och mellan tillvaxtreg-
ioner samt mellan Sverige och omvarlden
forbattras ndgot, som ett resultat av ett antal
storre objekt i gillande nationell plan som be-
doms bli genomforda. Attraktiviteten i
kollektivtrafiken bedoms 6ka genom forbatt-
rad kvalitet i jarnvagssystemet och mer
andamaélsenliga bytespunkter. Mojligheterna
att ga och cykla forbattras, sarskilt i storsta-
derna. Detta bor samlat forbattra
forutsattningarna for ett 6kat bostadsbyg-
gande. For 6vriga delar av landet ar
farhdgorna stora att det blir en forsamring.
Restider med tég forlings pé vissa strackor pa
grund av hastighetssiankningar dven i detta al-
ternativ.

Jamfort med alternativ 3 bedoms anvandbar-
heten kunna bli forbattrad dven i andra delar
av landet an tillvaxtregionerna. Risken for
forlangda restider med tag pa grund av has-
tighetssankningar minskar.



Aviserad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Aviserad politik
Alternativ 2 (o)

Aviserad politik
Alternativ 3 (+15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 1 (-15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 2 (o)

Klimatinriktning
Alternativ 3 (+15 %)

Som alternativ 1, beslutad politik.

Okade méojligheter att kora lingre och tyngre
fordon férbattrar anvandbarheten i delar av
nitet. Medlen till vidmakthallande och trim-
ningsatgiarder minskar dock nagot, jamfort
med alternativ 3, beslutad politik, vilket kan
péverka anvandbarheten negativt.

Okade mgjligheter att kora lingre och tyngre
fordon férbattrar anvandbarheten i delar av
nitet. I 6vrigt som alternativ 4, beslutad poli-
tik.

Som alternativ 1, beslutad politik.

Som alternativ 2, aviserad politik.

Som alternativ 3, aviserad politik.
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Beslutad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Beslutad politik
Alternativ 2 (o)

Beslutad politik
Alternativ 3 (0)

Beslutad politik
Alternativ 4 (+15 %)

Aviserad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Siakerheten i jarnvagssystemet kommer att
vara fortsatt hog. Daremot bedoms utma-
ningen att reducera pdkorandeolyckor (ofta
sjalvmord) bli fortsatt stor. Sakerheten i
plankorsningar mellan vag och jarnviag kom-
mer att forbattras. P4 vigsidan bedoms
antalet olyckor med dodsfall fortsitta att
minska. Daremot bedoms utmaningen att
reducera antalet allvarligt skadade cyklister
bli fortsatt svér. Behovet av trafiksakerhets-
atgirder ar storre dn vad som ryms i detta
alternativ. Exempelvis kommer inte mittse-
parering att kunna genomforas i nédvandig
omfattning.

Ett flertal objekt pa vagsidan med sdkerhets-
héjande effekter tillkommer jamfort med
alternativ 1.

Siakerheten i jarnvagssystemet kommer att
vara fortsatt hog. Daremot bedoms utma-
ningen att reducera pdkorandeolyckor (ofta
sjalvmord) bli fortsatt stor, 4ven om stora
insatser kan goras i detta alternativ. Saker-
heten i plankorsningar mellan viag och
jarnvag kommer att forbattras. Pa vagsidan
bedoms antalet olyckor med dodsfall fort-
sdtta att minska, men i lagre utstrackning an
i alternativ 2. Utmaningen att reducera anta-
let allvarligt skadade cyklister forvantas bli
fortsatt svar, men okade insatser for siaker
cykling bor ge en positiv effekt.

Négra objekt pa vagsidan med sakerhetsho-
jande effekter tillkommer jamfort med
alternativ 1, beslutad politik. I 6vrigt som al-
ternativ 3, beslutad politik.

Som alternativ 1, beslutad politik.



Hansynsmalet miljé och halsa

Aviserad politik
Alternativ 2 (o)

Aviserad politik
Alternativ 3 (+15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 1 (-15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 2 (o)

Klimatinriktning
Alternativ 3 (+15 %)

Ungefar som alternativ 3, beslutad politik,
men med nagot farre sakerhetshéjande at-
gérder.

Ungefar som alternativ 4, beslutad politik,
men med nagot farre sikerhetshgjande at-
gérder.

Som alternativ 1, beslutad politik.

Som alternativ 2, aviserad politik.

Som alternativ 3, aviserad politik.

Milj6 och halsa

Beslutad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Trots kraftiga 6kningar av vagtrafiken be-
doms utsldppen av vixthusgaser minska
nagot, bland annat tack vare energieffekti-
vare fordon och 6kad anvindning av
fossilfria drivmedel. Men minskningen &r
dock liten i forhallande till vad som bedoms
behovas for att né visionen att Sverige ska ha
nollutslapp av vaxthusgaser 2050.

Den 6kade anviandningen och utformningen
av transportsystemet begransar majligheten
att na flera miljokvalitetsmal och ge 6kad
hélsa. Trafikens negativa pdverkan pé luft-
kvalitet minskar, men innebar att
miljokvalitetsnormer och miljokvalitetsmal
Frisk luft ar svara att na.

Nivaerna pa trimningsatgarder for landskap
vager inte fullt upp pagaende forsamring av
vagars och jarnvagars landskapsanpassning,
inklusive forfall av kulturmiljéer, vilket inne-
bér att landskapsanpassningen inte
forbattras over tid.

Det blir svért att klara ataganden som inne-
bar att EU:s ramdirektiv for vatten klaras
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Beslutad politik
Alternativ 2 (o)

Beslutad politik
Alternativ 3 (0)

Beslutad politik
Alternativ 4 (+15 %)

Aviserad politik
Alternativ 1 (-15 %)

Aviserad politik
Alternativ 2 (o)
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och att uppfylla lagstiftningen om férore-
nade omréden. Bulleratgirder innebir ett
atgirdande av hoga nivier, men samtidigt
okar antalet personer utsatt for trafikbuller
till f6]jd av inflyttning och 6kad trafik.

Som alternativ 1, beslutad politik.

Okade medel till trimningsétgirder bidrar
till att transportsystemets negativa paverkan
minskar patagligt och ger ett 6kat bidrag till
att n flera miljokvalitetsmal jamfort med
beslutad politik alternativ 1. Aven 6kade
medel till vidmakthéllande, jamfort med al-
ternativ 1, har en potential att bidra positivt.
Nar det giller utslapp av vaxthusgaser och
luftkvalitet, som alternativ 1, beslutad poli-
tik. Atgiirderna i transportsystemet bedéms
ge ett rimligt bidrag till att nd miljokvalitets-
malen, forutom inom landskap dar det finns
en historisk brist som blir svar att atgiarda
fullt ut. Transportsystemets negativa inver-
kan p& ljudmilj6 och luftkvalitet kommer att
forbattras. I 6vrigt som alternativ 1, beslutad
politik.

En ytterligare 6kning av medel till atgarder i
transportsystemet bedoms ocksa ge ett ytter-
ligare bidrag till att nd miljokvalitetsmalen,
jamfort med alternativ 3 beslutad politik.
Aven 6kade medel till vidmakth&llande har
en potential att bidra positivt. Nar det géller
utslapp av vaxthusgaser och luftkvalitet, som
alternativ 1, beslutad politik.

Som alternativ 1, beslutad politik.

I stort sett som alternativ 3, beslutad politik,
men med nagot lagre bidrag till miljokvali-
tetsmalen till f6ljd av mindre
trimningsatgarder miljo.



Aviserad politik
Alternativ 3 (+15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 1 (-15 %)

Klimatinriktning
Alternativ 2 (o)

Klimatinriktning
Alternativ 3 (+15 %)

I stort sett som alternativ 4 beslutad politik,
men med nagot lagre bidrag till miljokvali-
tetsmalen till f6ljd av mindre
trimningsatgarder miljo.

Forutsatt att styrmedel infors, som 6kar an-
delen fossilfria drivmedel samt 6kar
energieffektiviteten hos fordonen, kan en be-
tydande minskning av vaxthusgaser uppnaés.

I 6vrig som alternativ 1, beslutad politik.

Forutsatt att styrmedel infors, som 6kar an-
delen fossilfria drivmedel samt okar
energieffektiviteten hos fordonen, kan en be-
tydande minskning av vaxthusgaser uppnaés.

I 6vrigt som alternativ 2 aviserad politik.

Forutsatt att styrmedel infors, som 6kar an-
delen fossilfria drivmedel samt 6kar
energieffektiviteten hos fordonen, kan en be-
tydande minskning av vaxthusgaser uppnaés.

I 6vrigt som alternativ 3 aviserad politik.
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7. Vidmakthallande av statens transportinfra-
struktur

Direktivet anger att Trafikverket ska redovisa vilken ekonomisk ram som kravs for att under
planperioden 2018—2029 kostnadseffektivt vidmakthalla transportsystemets funktionalitet
pa dagens niva. Om eftersatt underhallsbehov har ackumulerats i transportsystemet ska
detta belysas. Bedomningar pa detta omréde bor ange scenarier om avhjilpande av eventu-
ell eftersldpning pé 6, 12 respektive 18 ars sikt. Trafikverket ska redovisa hur
transportsystemets bidrag till maluppfyllelse utvecklas for dessa nivaer (uppratta funktion-
aliteten och atgirda eventuell efterslapning) for den ekonomiska ramen for
vidmakthéllande.

Vagsystemet omfattas hir av det statliga vagnitet som omfattar 98 500 km viag med tillho-
rande konstruktioner och utrustning. Grunden fér underhéllet av vigsystemet ar att leverera
en god funktion. De stora utmaningarna ar att hantera den underhéllspuckel som finns pa
véagar och konstruktioner fran 1950-, 60- och 70-talen och att hantera nya hogre tilltna to-
tallaster pa viagnatet. Vagsystemet ska ocksa klara av en allt storre trafikméangd i
storstdderna, fraimst med avseende pa storningar. Nya stora komplexa anlaggningar i stor-
stiaderna forbattrar tillgdngligheten och mojligheten att hantera stérningar, men skapar
samtidigt ett 6kat underhéallsbehov i framtiden.

Det statliga jirnviagssystemet omfattar cirka 14 000 kilometer spar. Jarnviagssystemet ar ett
komplext system med ménga och starka beroenden mellan infrastrukturhallare, trafikled-
ning och jarnvagsforetag. Jirnvagssystemets storsta utmaningar ur underhallsperspektiv ar
anldggningens nuvarande tillstind, behov av tid i spar, den 6kade trafikeringen, slitage samt
tiden det tar att aterstilla systemet till beslutad robusthetsniva. I dag utnyttjas kapaciteten i
sé hog grad att det blivit ytterst kiinsligt for storningar. Det blir ocksé svérare och dyrare att
komma &t anldggningen for att arbeta forebyggande med underhéll och reinvesteringar. Det
ar darfor nodvandigt med mer sammanhéllen tid i spar for att genomfora langsiktigt hall-
bara underhallsinsatser, och en satsning pa kapacitetshéjande investeringar i exempelvis
dubbelspar pa befintliga banor ar ett sitt att maojliggora detta.

For att 6ka punktlighet, flexibilitet och kapacitet i jarnvagssystemet genomfors i dag flera
dtgirder, exempelvis inférandet av NTL — ett gemensamt tigledningssystem for det statliga
jarnvagsnatet. Forutom att systemet bidrar till effektivisering och 6kad flexibilitet, bidrar det
ocksa till 6kad leveranssdkerhet. Kopplat till inférandet av NTL och ERTMS (det nya euro-
peiska trafikstyrningssystemet) kommer fjarrstyrningen av jarnvigen att utokas vasentligt.
Detta medfor bade 6kad kapacitet och flexibilitet dar det infors. Inférandet av ERTMS kom-
mer samtidigt att innebira en stor modernisering av jairnvigsanldggningen. P4 vissa
strackor ar anldggningen 6ver 50 ar och tillgdngen pa reservdelar borjar bli kritisk. Arbetet
med att forbattra jirnviagssystemets prestanda pagar inom ett antal omraden, men for att
genomgripande renovera systemet for att uppna tillforlitlighet och robusthet for transport-
kopare och resenérer krivs ytterligare resurser under kommande planperiod.
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Trafikverket har identifierat ett behov av drift- och underhallsinsatser som &r vasentligt
hogre 4n ramarna i nationell plan, for att uppratthalla transportsystemets funktionalitet
pa dagens niva. Detta beror framfor allt pa

* att det efterslapande underhallet i den befintliga infrastrukturen har 6kat ytterligare
* att behovet nu avser hela systemet utan prioriteringar

» tillkommande anldggningar, exempelvis forbifart Stockholm

¢ den forvantade trafikokningen.

Bedomningen r att efterslapningen for bade véag- och jairnvagssystemet bor atgardas
under en 12-arsperiod. Genom att tillféra de resurser som identifierats for att atgarda
eftersldpning kan anldaggningen bli mer funktionell och robust. Detta ger i sin tur 6kad
livslangd, effektiv resursanvandning och en positiv samhallsekonomisk effekt.

7.1 Bedomning av underhallsinsatser

For att kunna uppratthélla ett 1angsiktigt hallbart och tillforlitligt system som kan erbjuda
person- och godstransporter inom Sverige behovs en robustare anlaggning.

Underhallsatgarder delas in i forebyggande och avhjalpande underhéll. Férebyggande un-
derhéll genomfors vid forutbestdmda intervall i avsikt att minska sannolikheten for fel.
Avhjéalpande underhall genomfors efter det att fel upptackts.

Om en del av anldggningen ir sliten 6kar behovet av férebyggande och avhjilpande under-
hall, men det blir ocksa svart att undvika oforutsedda fel. Bdde underhallskostnader och
trafikstorningar 6kar, om inte underhéllsatgarden kan utforas i ritt tid. Vilken tidpunkt som
ar lamplig for en mer omfattande underhallsitgiard bor avgoras av hur behovet av, eller kost-
naderna for, forebyggande och avhjdlpande underhall och trafikstorningar forvantas minska
over tid och hur denna nytta forhéller sig till kostnaden for atgarden. Eftersom livscyklerna
kan vara valdigt 1anga, exempelvis mer dn 60 &r for broar, méste analyserna goras for s
ldnga perioder. Sddana kostnads—nytto-analyser kraver att man for hela tidsperioden kan
riakna ut livscykelkostnaden for anldggningen samt de samhaillsekonomiska kostnaderna for
trafikstorningar som foranleds av fel i den aktuella delen av anldggningen.

7.2 Funktionalitet pa dagens niva och prognostiserad trafikutveckling
pa jarnvag

I dag ar kapacitetsutnyttjandet mycket hogt pa delar av jarnvagsanlaggningen, och kénslig-
heten for storningar ar hog, medelhastigheten ar 1ag och det 4r mycket svart att fa tid for att
underhélla banan. Det finns darfér mycket sm& majligheter att pa dessa banor méta den for-
vantade trafikutvecklingen.

P& banor med medelhogt kapacitetsutnyttjande kan prognostiserad trafikutveckling tillgo-
doses till viss del. Dagens situation innebar att d&ven dessa banor ar storningskéansliga och
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det ar svart att hitta tid for att underhalla banan. Det finns dven risk for att vissa banor
uppnar mycket hogt kapacitetsutnyttjande under perioden.

De delar av anlaggningen som har lagt kapacitetsutnyttjande har mer utrymme for under-
hall.

Nar jarnvagsunderhall planeras behovs en avvagningen mellan trafikbehov och banarbeten
utvecklas pé ett sddant sitt att trafiken helst inte stors 6ver langre tid. Detta géller sarskilt
trafikstarka strak for gods- och persontrafik samt storstadsregionerna.

7.3 Ekonomiskt behov for planperioden 2018-2029

Den ekonomiska ramen som kravs for att vidmakthalla transportsystemets funktionalitet pa
dagens niva omfattar underhall, reinvesteringar och drift samt atgarder for barighet i vagsy-
stemet och finansiering for enskilda végar. Underlaget ar baserat pa befintlig och
tillkommande anlaggning for kommande planperiod. Behovet inkluderar inte funktionsho-
jande atgarder, forutom barighetsétgarder i vagsystemet.

Ett fungerande transportsystem pa dagens niva innebair att bibehalla dagens restider, kapa-
citet, sdkerhet och stérningsvolym (fel och forseningar) i forhallande till trafikering och
standard.

For att berdkna kostnaderna for att bibehilla dagens funktionalitet i det statliga vagsystemet
under planperioden 2018—2029, har nuvarande brist mot beslutade underhallsstandarder
anvants som definition pa dagens funktionalitet. I de fall underhéllsstandarder finns, till ex-
empel for belagd viag och bro, bygger dessa pa samhallsekonomiska berdkningar. I vissa
andra fall, exempelvis for viagracken, har bristen mot en siker trafikstandard anvints. Efter-
slapande underhéll ar de brister som maéste dtgirdas for att h6ja nivén frin dagens
funktionalitet till beslutad underhéllsstandard. De stora posterna i det eftersldpande under-
hallet ar atgarder i vigkropp och avvattningsanldggningar.

For att berdkna kostnaderna for att behélla dagens funktionalitet i jirnvagssystemet under
planperioden har nuvarande kidnda brister ur ett livscykelperspektiv anviants som definition.
Efterslapande underhall ar brister som maéste dtgirdas for att aterstélla funktionaliteten till
faststélld niva. De stora posterna i det eftersldpande underhallet ar atgirder for att aterstilla
funktionaliteten for bana, el och signal. Underlaget innehéller endast en sammanstillning av
det behov som har identifierats utifran anlaggningens tillstdnd, och hanterar inte ett eventu-
ell forcerat behov av atgarder, exempelvis tidigareldggning av reinvesteringar for anpassning
till kommande funktionsdndring vid inférande av ERTMS.

Forutom de generella osdkerheter som beskrivs nedan, finns faktorer som i dag kan komma
att paverka den bakomliggande kalkylen for behovssammanstillningen. En bedomning av
osidkerheternas sammanvigda paverkan uppskattas till +/- 15 procent.

Som en del i att verifiera de kostnader som berdknats for underhall av jirnvigsnitet har en
“second opinion” utforts. Den genomfordes med samma metodik som anvinds for att upp-
skatta kostnader och osidkerheter for investeringsobjekt — “osédkerhetsanalys enligt
successivprincipen”. Analysen gav ungefar samma resultat som de ursprungliga berdkning-
arna och gav ocksa virdefulla bidrag till att identifiera och bedoma osikerheter.
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Diagram 7: Sammanstélining av ekonomiskt behov for perioden, for att upprétthalla dagens funktionalitet samt eli-
minering av eftersldpande underhéll i férhallande till nationell plan.

For att vidmakthalla transportsystemets funktionalitet pad dagens niva kravs en 6kning av
tilldelade medel. Behovet for bade vig- och jarnviagssystemet ar vasentligt hogre 4n ramarna
i gdllande nationell plan, och beror till viss del pa den forvintade 6kningen av transporter
och pé nya anldggningar som tillkommer under perioden, men framfor allt pa att dagens ra-
mar forutsitter att reinvesteringarna pé delar av anldggningen prioriteras ned. Det storsta
behovet utgors av det efterslipande underhéllet i befintlig infrastruktur. For att vidmakt-
hélla funktionaliteten pa dagens niva ar det arliga behovet cirka 6-7 miljarder kronor hogre
an dagens arliga anslagsniva (inklusive banavgifter) pa cirka 22 miljarder kronor.

Om man under planperioden dven skulle eliminera det efterslipande underhallsbehovet,
uppnas en forbattrad funktionalitet liksom en lagre livscykelkostnad. Detta kraver ytterli-
gare resurser i storleksordningen 4—5 miljarder kronor per ar, men ger positiva effekter
bade i form av minskade storningar och langsiktigt 1agre underhéllskostnader. Det 4r jarn-
vagen som star for huvuddelen av de hogre ansprakenss.

Trafikverkets bedomning ar att efterslapningen for bade vég- och jarnvagssystemet bor at-
gardas under en 12-arsperiod. Anldggningen kan dd uppné en bittre funktionalitet och
robusthet inom perioden, vilket ger en 6kad livsldngd och en positiv samhéllsekonomisk ef-
fekt. Att atgirda eftersldpningen under en 12-arsperiod dr gynnsamt bade for anvindarna
och for forvaltningen av infrastrukturen mot slutet av perioden och darefter, genom att det
medfor farre storningar och minskade underhallskostnader. Den berdknade minskningen
uppskattas till 1,5-2 procent av underhallskostnaden per ar fran och med 2022. Under forut-
sattning att reinvesteringar fortsatt sker ur ett livscykelperspektiv forviantas
underhallskostnaden vara 6-10 miljarder lagre sett ur ett 12 arsperspektiv efter 2029. Hian-
syn dr inte taget till trafikokningar samt tillkommande anldggning efter perioden.

33 For utforligare redovisning av behovsnivaer se kapitel 9
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Reinvesteringsbehovet bedoms vara hogt dven efter &r 2029 da stor volym anlaggnings-
massa som byggdes under 1990-talet uppnér sin livslangd.

En kortare dterhdmtning &n 12 ar ger lagre underhéllskostnader i slutet av perioden men an-
ses inte genomforbar. Effekten av en for snabb dterhdmtning under en 6-arsperiod kan bli
okade kostnader eftersom entreprendrsmarknaden inte dr anpassad till den kraftigt 6kade
efterfrigan som det skulle medféra. En annan orsak ar att tillgdngen till anlaggningen ar be-
gransad om dagens funktionalitet samtidigt ska uppratthéllas. En stor del av dessa
underhéllsatgiarder méste samordnas med varandra och med andra atgirder for att ge
storsta effekt och s& sma storningar som majligt. Om efterslapningen i stillet dtgdrdas under
en 18-arsperiod medfor det 6kade underhéllskostnader i slutet av perioden. Detta beror pé
en accelererande nedbrytning med fler storningar och kortare atgirdsintervaller som foljd.
Dock ger detta alternativ en lagre totalkostnad i bérjan av perioden.

= Storstadsvagar

» = Ovriga stamvagar
= Pendling & servicevagar prio for
kollektivtrafik
= Qvriga for naringslivet utpekade
40% viktiga vagar
Ovriga |agtrafikerade vigar

Diagram 8. Andel av kostnaden for eftersldpande underhéll férdelat pa vagtyp

1%

a

= Qvrig viktig gods- och resande
trafik

= Mindre trafik

= Ringa eller ingen trafik
Rangerbangardar

= Ej fordelat per bantyp

Diagram 9. Andel av kostnaden for eftersldpande underhéll och reinvesteringar férdelat pa bantyp

8% u Storstadsomraden

m Stérre sammanhangande
strak

74



7.4 Beskrivning av behovet for vidmakthallande

Kostnaderna34 omfattar forebyggande och avhjilpande underhéllsitgirder samt 6vrig skot-
sel av anldggningen, exempelvis stadning av rastplatser och bevakning. Reinvesteringar
avser storre utbyten eller ersiattning av anlaggningskomponenter dar grundsyftet ar att ater-
stélla anldggningens funktionalitet.

Ovrig verksamhet omfattar kostnader som #r direkt héinforbara till att forvalta anliggningen
men som inte dr direkta underhéllsatgiarder. Detta kan exempelvis handla om forvaltning av
informationssystem, strategier och standardisering samt normering av underhall. Drift om-
fattar framforallt kostnader for trafikledning, drift av IT-infrastruktur, eldrift och drift for
farja.

Barighetsatgarder ar funktionalitetshojande dtgarder i vagsystemet for att kunna uppléta
vagnétet for tyngre transporter. Framfor allt sker det i form av forstarkningsatgarder pa
broar eller vigar, men det kan dven inkludera sidant som riskreducerande atgirder samt
forbattringar i avvattningssystemet i syfte att 6ka barigheten i vigkroppen. Kostnaden for
enskilda vagar avser statsbidrag for drift och underhéll. Till enskilda vagar raknas &ven far-
jeleder som drivs av enskilda viaghallare.

250
S 200 R
C
S — .
~ 150
— I
[}
T 100
S,
0
Dagens Dagens funktionalitet Dagens Dagens funktionalitet
funktionalitet inkl. eliminering av funktionalitet inkl. eliminering av
efterslapning (12 ar) efterslapning (12 ar)
Vag Jarnvag
W Underhall Reinvestering (jarnvag) m Underhall - Ovrig verksamhet
Drift M Bérighet (vag) M Enskilda vagar

Diagram 10. Sammanstallning av ekonomiskt behov for perioden, for att upprétthalla dagens funktionalitet samt
eliminering av eftersldpande underhall.

7.5 Generella osakerheter

Generella osdkerheter omfattar faktorer som inte ar fullt kinda och/eller paverkbara for
Trafikverkets sammanstéllning av behov.

¢ Marknadens formaga att utfora ett 6kat underhall. Under perioden 2018—
2029 behover fler utlindska aktorer vara etablerade pa den svenska marknaden.
Den svenska marknaden for vag kan troligtvis klara en 6kning eftersom dessa akto-
rer redan i dag arbetar pa den nordiska marknaden. Den inhemska marknaden for
jarnvag ar kritisk med f& aktOrer. Inom bada omradena ar det mycket viktigt att

34 Kostnaderna forklaras och beskrivs mer ingadende i underlagsrapporten for vidmakthallande
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aktorerna och Trafikverket fortsitter fraimja produktivitetsutveckling, teknikutveckl-
ing och kompetensutveckling. Genom att foretagen arbetar systematiskt med
innovation utvecklas effektivare metoder, vilket md&jliggor att kontrakten genomférs
mer kostnads- och tidseffektivt.

Det finns ett antal kritiska faktorer som Trafikverket arbetar med for att sdkerstilla
den framtida marknaden. Servicefonster kommer att inféras och battre samordning
och planering av produktionssdsongen pégér. Dessutom ses Trafikverkets kravdoku-
ment Over, for att kunna g fran detaljstyrning till funktionskrav. Kontrakt
omarbetas for att stimulera forebyggande underhéll i stillet for avhjadlpande under-
hall. For att attrahera utlandska aktorer genomfors olika aktiviteter, bland annat
informationsbrev pa engelska och "practice meetings”, och engelska tillats som ar-
betssprak i vissa entreprenader. Det pagér dven en 6versyn for att kunna férenkla
processen vid godkdnnande av utlindska fordon.

For att i ovrigt effektivisera jairnvagsunderhéllet pagar arbete med att ta fram ett sy-
stem for anlaggningsinformation som kommer att ge Trafikverket stod i att fa en
utvecklad bild av jarnvigssystemets funktionalitet och status. Detta underlag kom-
mer sedan att vara en viktig del i att prioritera atgirder till en nationell
underhéllsplan.

Foriandringar i omvirlden. Tolv ar ar en 1ang period och omvarldens forvant-
ningar pa vad transportsystemet ska leverera kan fordndras under tiden. Det kan
handla om tekniksprang dar helt nya krav stélls pa exempelvis vagutrustning, att
alltmer automatiserade fordon infors eller att helt andra samhallsmal tillkommer
som paverkar den efterfragade nivan i leveranserna. Inom nagra omraden finns
samhaéllsekonomiska analyser till grund for vilka nivaer eller standarder som ska
tillhandahallas — det finns i dag ingen anledning att franga det tillvigagangssattet,
men under perioden kan naturligtvis andra allminna intressen komma att stillas
emot sddana prioriteringar, och 6kade krav pa exempelvis framkomlighet efterfra-
gas dar det i dag inte finns mojlighet till prioritering.

Trafikutvecklingen paverkar osikerheterna i underhéllskostnaderna, framfor allt
islutet av perioden.

Tillgang till anléiggningen for underhéllsarbete paverkar kostnaderna. I framfor
allt hogtrafikerade delar av viag- och jarnvagsnatet maste en del av arbetet utforas
nattetid eller delas upp i korta skift, vilket kan leda till 6kade underhéllskostnader. I
dag utnyttjas kapaciteten i framfor allt jarnvagsnatet i s hog grad att det blivit yt-
terst kinsligt for storningar. Det blir ocksa svarare och dyrare att komma at
anlaggningen for att arbeta forebyggande med underhéll och reinvesteringar.

Trafikverket utvecklar de modeller och metoder som finns framtagna f6r att vardera
nyttor av tag kontra banarbeten. Samtidigt ser vi &ven 6ver hur banarbeten kan ge-
nomforas for att ge en sd hog samhéllsnytta som majligt och samtidigt begriansa
trafikpaverkan.

Ny teknik for material, utrustning och utforande kan paverka underhéallskostnaden
béde positivt och negativt. Exempel ar inférandet av NTL (Nationell tigledning) och
ERTMS (nytt signalsystem) samt ny mitteknik for tillstindsbedomning av bade vig
och jarnvag.

Foridndrade krav inom till exempel miljo eller sikerhet kan péverka underhélls-
kostnaderna béde positivt och negativt.



¢ Hur nedbrytningen utvecklas pi ett antal motorviagar om det eftersldpande un-
derhallet inte atertas. Kunskapen om tillstindet i vigkroppen hos manga aldre vagar
behover ocksa byggas upp, liksom kunskapen om hur detta paverkar nedbrytningen
av vagytan.

e Hur nedbrytningen av vigar och jairnvéagar paverkas av tyngre laster.

e Forindrade ravarupriser. Kostnaden for belagd vag paverkas till stor del av ol-
jepriset, och hur det utvecklas fram till 2030 ger en osdkerhet i uppskattade
kostnader.

7.6 Konsekvenser av prioritering enligt nationell plan

Prioritering av de mest hogtrafikerade delarna av transportsystemet, dér stora delar av per-
son- och godstrafiken aterfinns, innebar att de ndgot mindre trafikerade vdagarnas och
banornas standard successivt kommer att forsamras. Pa de mindre trafikerade systemen blir
det svart att uppréatthélla standarden och det blir en utmaning att underhélla det perifera
vagnitet och de lagtrafikerade banorna, med risk for storre reinvesteringsbehov i framtiden.
Det kommer att kriavas en hogre grad av flexibilitet i hanteringen av atgarder i infrastruk-
turen pé landsbygden. Dessutom maste olika atgarder samordnas.

Konsekvenser for jarnvag

I den nationella planen for 2014—2025 gors val av atgarder och prioritering utifran att lyfta
kvalitet och robusthet pa de hogtrafikerade delarna av jairnvagsnitet. Planen innehéller dar-
for atgarder som berdknas leda till att det uppdamda behovet av atgarder i
storstadsomradena undanréjs, och det blir en halvering av behovet pa storre strak som sam-
manbinder storstadsomraden. P& 6vriga delar berdknas dock behovet av underhallsatgirder
att oka.

Om den géllande prioriteringen gors dven i kommande inriktning, medfor det ett behov av
underhall och reinvesteringar motsvarande cirka 100 miljarder kronor, att jaimféra med 78
miljarder kronor i nationell plan. Till detta tillkommer en 6kning av underhall pa grund av
uteblivna reinvesteringar som, utifran forsiktiga antaganden, medfor en kostnad pa cirka 10
miljarder kronor. Denna prioritering kommer att fi konsekvenser framst pé de lagtrafike-
rade delarna av anldggningen, men den kommer dven att paverka storre strak.

Banor inom storstadsomraden kommer successivt att bli robustare, och antalet fel kommer
att minska.

P& banor som bildar storre sammanhiangande strak kommer det fortfarande att finnas an-
laggningar med eftersatt underhall och dessa kommer att ha funktionella brister.

Nir det giller banor for 6vrig, viktig gods- och persontrafik samt banor med mindre, ringa
eller ingen trafik kommer eftersldpningen att 6ka. Det ger en forsdmrad funktionalitet fram-
for allt for de banor som redan i dag har ett mycket efterslipande underhall. Om det inte blir
nagra medel till underhall, innebar det begriansad hastighet, sinkt tonnage eller, som en
sista atgird, att stinga banor. Ett antal banor kors i dag med lagsta hastighet och/eller ton-
nage, och ett uteblivet underhall p& dessa banor innebér stingning.
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I jarnvigsnatsbeskrivningen (JNB) for 2017 har ett antal forsamringar i funktionaliteten
flaggats upp. Som exempel kan ndmnas Kinnekullebanan, Frykdalsbanan, Landeryd—Torup,
Dannemora—Hallstavik och Mellerud—Billingsfors. For dessa strackor reduceras hastig-
heten. I JNB 2017 belyses dven risker for varaktiga nedsittningar pa delar av ytterligare ett
stort antal strak.

En 6kad efterslapning kommer att leda till att atskilligt fler banor far nedséttningar under
resterande period. Detta kommer att medfora svarigheter for transportkopare och resenérer
att hantera forldngda res- och transporttider, och det blir svart att konkurrera med buss, bil
och lastbil.

En nuldgesbedémning ar att de flesta banor med bantypen mindre trafik och ringa eller
ingen trafik inte kommer att kunna trafikeras.

Det finns ett stort reinvesteringsbehov pa rangerbangérdarna. Bedomningen ir att det inte
ar ekonomiskt rimligt att vidmakthalla alla dagens rangerbangérdar. En 6versyn av bangar-
darna pagar och strategin ar att behalla rangeringen pa tre till sex bangdrdar mot nuvarande
tolv. Aven om bara de tre storsta bangérdarna skulle ha kvar rangeringen bedms reinveste-
ringsbehovet uppga till cirka 2 miljarder kr. Det storsta behovet finns pa bangarden i
Goteborg (Savenas).

Konsekvenser for vag

Om det efterslipande underhéllet inte minskar kommer det avhjdlpande underhallet att
oka. Det sker pa bekostnad av det mer effektiva forebyggande underhéllet. De lagtrafikerade
vagarna kommer pé sikt att forsdmras eftersom prioriteringen av det hogtrafikerade vigna-
tet kraver mer omfattande atgérder for att malen for framkomlighet och robusthet ska
uppnas. Skillnaden i tillstindet mellan hogtrafikerat och 1agtrafikerat vignat kommer att
oka.

En minskning av det forebyggande underhallet paverkar ocksad mojligheterna att kunna vilja
atgidrder som innebar en lagsta livscykelkostnad. Mindre kostsamma, kortsiktiga atgarder
for att sakra framkomligheten prioriteras fore mer kostsamma och mer langsiktiga alterna-
tiv. Detta leder till en 0kad efterslapning i framtiden.

7.7 Hur paverkas resursbehovet for vidmakthallande i de olika inrikt-
ningarna

Inriktning for transportsystemet med beslutad politik

Den hittills beslutade politiken innebar att inga nya styrmedel eller andra regleringar kom-
mer att genomforas under planperioden dn de som redan ar beslutade. Behovet av att
vidmakthélla vag- och jarnvagsnatets funktionalitet pd dagens nivd samt eliminera eftersla-
pande underhéll ligger till grund f6r denna inriktning. Vad detta innebar for behoven inom
vidmakthéllande ar beskrivet i kapitel 7.3.

Inriktningen fér transportsystemet med beslutad och aviserad politik:

Denna inriktning omfattar hittills beslutad politik samt aviserade styrmedel sdsom vagslita-
geskatt, hojd bransleskatt, inférande av ett s kallat bonus-malus-system, 74-tonslastbilar
pa det allmédnna vagnétet, langre och tyngre tig, nya hoghastighetsbanor samt Norrbotnia-
banan.
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Underhallsbehovens utveckling och framtida dimensionering vid upplételse av vagnatet for
74-tonsbilar beror framfor allt p& hur vigen ursprungligen har dimensionerats. Givet att nu-
varande axellast bibehalls kommer underhéllskostnaderna pa det hogtrafikerade vignitet i
princip att vara kvar pa nuvarande nivaer, men broar som inte dr dimensionerade for total-
lasten 74 ton behover bytas ut. Detta ar dé inte att betrakta som en underhéllsitgéard utan en
investeringsatgard for att uppné forbittrad funktionalitet. Det 1agtrafikerade vignatet med
en storre andel dldre och svaga vigkonstruktioner kommer sannolikt att utséttas for 6kande
slitage och underhéllsbehov. Det ar en komplex friga och ett arbete pagér inom ramen for
regeringsuppdraget "Uppdrag om fordjupade analyser av att tilldta tyngre fordon pa det all-
maénna vagnatet”ss, for att identifiera behoven.

Liangre och tyngre tg hanteras i regeringsuppdraget om mojligheter att kora langre och/el-
ler tyngre godstég36. Rapporten innehéller en sammanstéllning 6ver majligheterna och
négra konkreta atgarder och forslag till fortsatt arbete med fordjupade analyser. Eftersom
detta behover utredas ytterligare ar det svart att i nuldget bedéma hur detta paverkar under-
héllskostnaderna.

Hoghastighetsbanorna samt Norrbotniabanan bedoms inte bli fardigstillda under perioden
och belastar darfor inte vidmakthallandeanslaget med underhallskostnader.

Inriktningen for transportinfrastrukturen med hittills beslutad och aviserad politik samt atgér-
der for ytterligare minskning av véxthusgaser

Denna inriktning bedoms inte mer dn marginellt paverka den totala efterfragan och fordel-
ningen mellan trafikslagen, och darmed inte heller inriktningen for infrastrukturen i stort.
Utifrén detta bedomer Trafikverket att motiven for 6kade resurser till vidmakthéllande ar
lika starka for denna inriktning som for de tvé andra.

7.8 Potential inom drift- och underhall att motverka negativa klimat-,
miljo- och halsoeffekter

Drift och underhéll av befintlig viag och jarnvag har stor potential, bide nar det galler att
minska negativ paverkan och att skapa positiv pdverkan p& milj6, halsa och klimat, och ar
diarmed viktigt for att bidra till hansynsmaélet. Storleken pa och fordelningen av medel till
vidmakthéllande ar vasentlig, liksom pa vilket sitt atgarder inom vidmakthéllande har effekt
pa miljoprestanda, det vill siga miljofunktioner och miljévarden.

Oavsett inriktning finns forbattringspotential i verksamheten. Det handlar om 6kad frekvens
pa sparslipning, underhall av bullerskydd, belaggningsatgarder for minskat rullmotstind,
skotsel av natur- och kulturviarden (sdsom artrika vagkanter, alléer och kulturbroar), atgér-
der mot klimatpéverkande utsléapp bade fran underhéllsverksamhet och fran vagtrafik samt
skotsel av trummor och faunapassager. Det ar viktigt att funktionaliteten uppriatthalls och
att energikravande teknik hos exempelvis belysning byts ut samt att uppratthéalla cykel- och
géngviagars tankta funktionalitet.

Underhallet ar ocksa eftersatt nar det géller de delar av anldggningen som ger miljonytta och
minskar negativ miljopaverkan, och 6kade medel innebar att atgiarder diar kan genomforas i
storre omfattning. Det kan handla om skétsel av bullerplank, underhall av vagtrummor sa

35 Uppdrag om fordjupade analyser for att tillata tyngre fordon pa det allmanna vagnatet, N2015/4204/MRT
36 Mdjligheter att kdra langre och/eller tyngre godstag, Trafikverket 2015:117
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att de inte utgor vandringshinder for vattenlevande djur, skétsel av artrika viagkanter med
mera. Har kan skotselplaner och atgiarder genomforas for att bevara och upprétthalla
skyddsatgiardernas avsedda funktion. Det 4r som regel mer kostnadseffektivt att underhélla
dessa, dn att lita deras funktionalitet forsamras till den grad att det senare kravs nyinveste-
ringar i form av riktade miljoatgarder.

Forbattrat underhall av jarnvag tillsammans med reinvesteringar och trimningsatgérder
skapar forutsattningar for 6verflyttningar av trafik fran vag till jirnvag. Om en sddan 6ver-
flyttning sker, medfor det att flera av vagtrafikens negativa effekter blir mindre dn vad som
annars skulle vara fallet. Dock kan detta innebira att vissa typer av negativa effekter pé jarn-
vég Okar, sdsom buller, vibrationer och djurolyckor.

For att bedriva ett effektivt underhall beh6vs balans mellan tider i spar for underhallsétgar-
der av storre dignitet (reinvesteringar) och tagliagen. Dessutom behovs lingsiktighet vid
finansiering av reinvesteringar i infrastruktur med 6ronmairkta medel liknande barighetsan-
slaget pa vagsidan.

For att begriansa transportsystemets klimatpaverkan och bidra till battre hélsa och sdkerhet
okar behoven av forbattrad tillganglighet till fraimst gang- och cykelstrak. Att uppna detta
inom ramen for hansynsmalet medfér 6kade underhallsbehov framst i form av intensifierad
snorojning, sopning och fornyade ytbeldggningar.

7.9 Vidmakthallandes bidrag till maluppfyllelse och effekter

Funktionalitet pa dagens niva innebar att bibehalla dagens restider, kapacitet och stérnings-
volym i férhéllande till trafikering och standard. Detta scenario fordndrar darfor inte
méluppfyllelse och leveranskvaliteterna under perioden. Om efterslapning undanréjs under
perioden blir infrastrukturen robustare och detta ger positiva effekter pa flertalet leverans-
kvaliteter men framfor allt pa punktlighet och kapacitet.

80



Vag
Funktionalitet
pa dagens niva

Vag
Funktionalitet
pa dagens niva
inklusive elimi-
nering pa 12 ar

Jarnvag
Funktionalitet
pé dagens niva

Jarnvag
Funktionalitet
pé dagens niva
inklusive eli-
minering pa 12

o

ar

Punktlighet
Kapacitet

Anviandbarhet

Sikerhet
Miljo och hilsa

Tabell 1. Vidmakthallandes bidrag till maluppfyllelse

7.9.1 Vag

Att ta igen eftersldpande underhéll innebér att de brister som finns i dag atgardas, i forhal-
lande till de krav som stills enligt gidllande underhallsstandarder. Ett stort efterslapande
underhéllsbehov finns exempelvis for vigkroppen. Den dr i ménga fall byggd f6r 6ver 50 ar
sedan och dr dimensionerad for lagre axellaster och totallaster 4n vad som nu géller.

Effekterna av och nyttan med att atgirda det efterslapande underhéllet faller ut successivt
under perioden, beroende pa vilken takt som beslutas.

Vid étertagande av efterslapning under perioden uppnés en robust anldggning som i sin tur
paverkar flertalet leveranskvaliteter. Trafikverket bedomer f6ljande positiva utveckling for-
delat pé leveranskvaliteterna:

Punktlighet: Jamnare vigar ger ett robustare viagnit vilket bidrar till minskad restidsosa-
kerhet men pa kort sikt en 6kning genom att fler underhéllsarbeten kommer att genomforas.
En stirkt formaga till aktiv trafikledning bidrar bade till férebyggande insatser som motver-
kar uppkomsten av storningar och effektivare avveckling av storningar.

Kapacitet: Ett dtertagande av det efterslipande underhallet kommer inte att bidra till
nagra kapacitetshéjande effekter som far ndgon paverkan for trafikanterna.

Robusthet: Det blir en minskning av vigslitaget, och viagkroppen klarar av att hantera nor-
mala och onormala péfrestningar bittre, vilket kan bidra till mindre stérningar. Genom ett

effektivt omledningsnét 6kas ocksé redundansen i natet.

Anvandbarhet: Ger effektivare resor for medborgarna och mindre risk for restidsférand-
ringar samt en 6kad korkomfort och minskade fordonskostnader.
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Sikerhet: Trafikanterna far jamnare vagar (frimst mindre spardjup) vilket bidrar till 6kad
trafiksakerhet.

Miljo och hilsa: Jimnare vigar ger lagre rullmotsténd, vilket i sin tur ger positiva klima-
teffekter. Minskade bullernivéer skapas via bullerskydd. Det blir ocksa positiva effekter pé
natur- och kulturvarden.

7.9.2 Jarnvag

Att ta igen efterslapningen ger effekter eftersom anlaggningens tillstand aterstills och detta
paverkar transportpolitiska mél och leveranskvaliteter positivt. Storst effekt nis pa funkt-
ionsmélet tillganglighet och leveranskvaliteten robusthet, vilket i sin tur ger béttre
forutsattningar for kapacitet och punktlighet. Funktionalitet pad dagens niva innebar att da-
gens situation bibehalls och att leveranskvaliteterna inte paverkas i ndgon riktning.

Trafikverket bedomer f6ljande positiva utveckling om eftersldpningen tas igen under peri-
oden:

Robusthet och punktlighet: Det ger mycket positiva effekter. Antalet brister i infrastruk-
turen kommer att minska, vilket resulterar i firre storningar for person- och
godstransporter. Andelen tég i ratt tid kommer att 6ka.

Kapacitet och anvindbarhet: Brister i dagens infrastruktur paverkar kapacitet och an-
vandbarhet. Det finns i dag resenérer och transportkdpare som inte vigar vélja tdg som
alternativ pa grund av brister och oforutsagbarhet. Det finns mer eller mindre bestdende
nedséttningar av hastigheten dar en forbattring dven 6ppnar for mojligheten att kunna kora
nagot fler och tyngre tag, vilket indirekt paverkar anvindbarheten.

Siakerheten: Sikerheten har alltid hogsta prioritet och géller for resenirer, lokforare, per-
sonal samt entreprendrer. For att skapa forutsattningar for sikerhet ar det vasentligt att
arbeta brett med omrédena trafik-, samhills-, informations- och elsikerhet kring sparen.
Sakerhetsstyrningssystemet ska larma och indikera om sdkerhetsgréanser ar pa vig att un-
derskridas. Om nodviandiga underhéllsatgarder inte kan genomféras med bibehallen
sdkerhet, medfor det att hastigheten sinks eller att banan stangs. Olika anslagsnivaer ska
inte paverka sidkerheten.

Miljo och hilsa: Omhandertagande av det efterslapande underhallet far viss positiv och
direkt paverkan pa miljo och hélsa, exempelvis genom skotsel av bullervallar, plank, 14gbull-
rande beldggningar och sparunderhall, for att ddmpa jarnvagsbullret.

Den samhaillsekonomiska nyttan av att genomfora atgiarder i nivd med dagens funktion-
alitet, inklusive eliminering av efterslapning pa 12 ar, har analyserats. De effekter som
inkluderas i analysen ir de forseningar i persontigstrafiken som orsakas av fel i infrastruk-
turen. Utgangspunkten for analysen var dagens infrastrukturrelaterade forseningar och ett
antagande om att dessa skulle vara lika stora i framtiden om anldggningsstatusen inte for-
dndras. Det vill saga att kalkylen viardesitter den 6kade robustheten for persontrafiken.
Forseningarna antas kunna paverkas av 6kade eller minskade reinvesteringar, som i sin tur
leder till ett forandrat tillstind jamfort med dagslaget.

Om atgirder genomfors for att eliminera det uppddmada reinvesteringsbehovet och behalla
anldaggningen pa dagens niva pa banor inom storstadsomraden, banor som bildar storre
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sammanhingande strak samt banor for 6vrig viktig gods- och resandetrafik, leder detta till
att forseningarna minskar. Den samhéllsekonomiska nyttan av de minskade forseningarna
har uppskattas till 3,8 miljarder kronor under planperioden och 17,2 miljarder kronor om
man antar att effekten kan uppréatthallas under 40 &r.

Om medel inte kan avsittas for att avhjilpa hela det efterslapande reinvesteringsbehovet,
visar denna analys att de hért trafikerade bantyperna bor prioriteras.
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8. Utveckling av statens transportinfrastruktur

Inom ramen for Trafikverkets anslag for utveckling av transportsystemet finansieras en rad
olika kostnadsposter. I detta avsnitt beskrivs 6vergripande de atgiarder som enligt fyrstegs-
principen bidrar till att utveckla transportsystemets funktion. Andra kostnadsposter
beskrivs i kapitel 9.

8.1 Drivkrafter bakom utvecklingsbehoven

Utvecklingsinsatser utgors av atgarder som syftar till att forbattra transportsystemets funkt-
ion, antingen genom att forbattra befintlig infrastruktur eller genom att skapa helt nya
funktioner. Drivkrafterna bakom ett genomférande ar huvudsakligen att det finns en bred
samsyn om att dagens system har brister som behover atgirdas eller att man forutser nya
eller utékade behov i framtiden, vilka behover hanteras.

Detta innebar inte nddvandigtvis att ny och omfattande infrastruktur behéver byggas. Med
det forhallningssatt som fyrstegsprincipen innebér, kan dven snabbare och billigare trim-
ningsatgarder for att battre utnyttja dagens transportsystem komma i friga. Genom att med
enkla medel skapa forutsidttningar for ett fordndrat beteende, till exempel byte av fardmedel,
anviandande av andra trafikslag och justerade logistikl6sningar, kan snabba och kostnadsef-
fektiva 16sningar astadkommas som bidrar till att m6ta dagens eller morgondagens behov.

Den framsta drivkraften for att utveckla transportsystemet ar att det inte upplevs svara mot
dagens och framtidens behov av transporter. Det handlar ofta om behov av 6kad kapacitet
och snabbare och mer tillforlitliga transporter, men dven sidkrare och mer klimatanpassade
transporter.

Drivkrafter for att utveckla transportsystemet kan lokalt 4ven vara fragan om ny markan-
vandning for att tillgodose behovet av nya bostader eller for handel och industri. I ett
nationellt och regionalt perspektiv kan ambitionen exempelvis vara att knyta ihop utbild-
ningsutbud eller arbetsmarknader for att skapa battre forutsattningar for
samhallsutveckling, men ocksé att sorja for naringslivets behov av res- och transportvigar.

Aven samhiillets strivan att forbéttra transportsystemets prestanda inom omraden som
milj6, hélsa och sdkerhet kan vara drivande bakom olika utvecklingsinsatser. Till exempel
kan bullerskyddsatgirder vara en forutsiattning for bibehalla eller mojliggora goda boende-
miljéer i omraden med tit befolkning och stora transportfloden. Ett annat exempel ar
sidkerhetsh6jande atgiarder som inte enbart sparar liv och minskar lidande, utan dven bidrar
till 6kad trygghet i den vardagliga arbetspendlingen, oavsett om det handlar om att g, cykla,
dka kollektivt eller att resa med eget motordrivet fordon.

Samspelet mellan olika trafikslag och firdmedel ar omfattande. Det kan handla om byte fran
cykel till buss och till tig eller omvént. 50 procent anvinder huvudsakligen egen bil for hela
resan. Andelarna varierar 6ver landet, bland annat beroende pa hur utbudet av kollektivtra-
fik och mojligheterna att ga eller cykla ser ut. For langviaga resor ar bil eller kollektivtrafik
det vanliga sattet att ta sig till taget eller flyget.

For godstrafiken dr samspelet mellan olika lastbarare omfattande, och pa grund av Sveriges
geografiska lage d4r manga génger sjofart en del av transportkedjan.
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Spannvidden &r alltsa stor nir det kommer till de dtgarder som kan bidra till att utveckla
transportsystemet, och vi kommer i detta avsnitt att konkretisera de inriktningar som besk-
rivs i kapitel 6.

8.2 Inriktningen for utvecklingsinsatser i gallande nationell plan 2014
2025

Den géllande nationella planen domineras ekonomiskt av atgarder som generellt bidrar till
forbattrad kapacitet och sdkerhet samt minskade res- och transporttider i de mer trafikerade
delarna av vag- och jarnvigssystemet. Till exempel finns ett antal kostnadsintensiva vag-
och jarnvigssatsningar som i nédgra fall &ven kréaver finansiering efter 2025. Hit hor till ex-
empel ny hoghastighetsjarnvig mellan Jarna och Link6ping och en dubbelsparsstriacka pa
Ostkustbanan mellan Sundsvall och Dingersjo. Det ar viktigt att notera att den plan som
faststillts av regeringen konfirmeras av drliga beslut om vilka av den nationella planens
namngivna projekt som ska f& genomforas respektive forberedas for genomforande de pafol-
jande sex dren. Det innebar att regeringens faststillelsebeslut for den aterstdende delen av
de namngivna projekten, ska ses som indikativt och mgjligt att omprova.

Utover den nationella planen finns 21 stycken lansplaner for regional transportinfrastruktur.
De domineras av atgirder pa mindre riksvagar och lansvigar men kan dven innehélla atgar-
der inom exempelvis jarnvig liksom medfinansiering av kollektivtrafikitgarder. En god
samordning mellan lansplaner och den nationella planen ar i ménga fall avgérande for att
den samlade nyttan av atgidrderna ska bli si stor som mgjligt. Dialogen mellan de regionala
planupprittarna och Trafikverket sker i huvudsak regionalt och har regeringens direktiv for
framtagande av planerna som utgangspunkt. Till exempel for att faktorer som atgarder pa
sammanhingande strak och att nytillkommande infrastruktur ska anpassas till omgivande
landskap och 6vriga miljokvalitetsmal, ska tillgodoses.

De inriktningar vi beskriver i foljande avsnitt utgér fran féljande:
e deinriktningar och alternativ som beskrivs i kapitel 6

e de namngivna objekt i gdllande nationell plan fo6r dren 2014—2025 som bedomts
som byggstartade vid ingdngen av den nya perioden 2018-2029, se kapitel 9 for en
narmare beskrivning

e de griansoverskridande aspekter i form av 6verenskommelser inom ramen fér EU
och utveckling i grannldnder som tas upp i avsnitten 8.3.

8.3 Gransoverskridande strak

De internationella resorna och transporterna har betydelse for hur det svenska transportsy-
stemet behover utvecklas. Samverkan inom ramen for EU och med Sveriges grannlénder ar
viktigt for att kunna forutse vilka utvecklingsbehov som kan komma att uppsta i framtiden. I
detta avsnitt beskrivs 6vergripande vad som hinder inom ramen f6r Europeiska unionen
och i Sveriges nordiska grannlidnder.

Regeringen har i uppdraget séarskilt pekat pa att “Trafikverket ska redovisa ett internation-
ellt perspektiv och bland annat beakta konsekvenser och mojligheter av EU:s regelverk,
beskriva och inkludera behovet av grinséverskridande transporter, beakta hur Ostersjosam-
arbetet kan stddjas och beskriva hur genomforandet av EU:s transeuropeiska
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transportnitverk, TEN-T, kan nyttjas for att skapa mervarden i det inhemska transportna-
tet.”

8.3.1 Utvecklingen av det transeuropeiska transportnatet

I december 2013 faststilldes en ny transportpolitik for EU37. Syftet ar att f medlemsstater-
nas transportsystem att hinga samman p4 ett battre sitt, eliminera flaskhalsar och att
minska tekniska barridrer, exempelvis skilda standarder for jairnvagstrafik. Mélen for det
transeuropeiska transportnatet ligger vil i linje med de svenska transportpolitiska mélen,
men understryker ytterligare den europeiska och gransoverskridande dimensionen. Det
transeuropeiska transportnitet (TEN-T) omfattar alla trafikslag — véig, jairnvag, sjofart och
flyg. Det multimodala TEN-nitet ska mojliggora hallbara och sdkra transporter med hog
kvalitet for alla trafikslag samt bidra till minskade utslapp av vixthusgaser. Det utpekade
TEN-nitet bestar av ett 6vergripande nit (Comprehensive Network) och som en del av detta
definieras stomnitet (Core Network), med de viktigaste knutpunkterna och forbindelserna,
se kartorna A-D i bilaga 1.

Dessutom pekas nio multimodala stomnétskorridorer ut inom EU, dar Sverige ingér i korri-
doren Skandinavien—Medelhavet (dven Norge ingar i denna korridor genom strackan Oslo—
Goteborg), se karta 2. For dessa korridorer har europeiska koordinatorer utsetts, liksom for
ERTMS och Motorways of the Sea. Arbetet med korridorerna syftar till att stimulera och ko-
ordinera utvecklingen av TEN-niten samt att fora samman olika aktorer pa olika
planeringsnivaer for att uppné gransoverskridande samverkan och effektivitet. P4 detta satt
narmar man sig en samordnad och synkroniserad strategi for investeringar och andra atgéar-
der.

For Sveriges del har detta inneburit fordjupad samverkan och kontakt mellan medlemssta-
terna, infrastrukturférvaltare for alla trafikslag, regioner och flera andra aktorer langs
korridoren. Inom ramen for korridorarbetet skapas ocksa ett heltdckande kunskapsunderlag
genom arbetsplaner som ger en virdefull grund f6r den kommande planeringen.

37 Europaparlamentets och Radets férordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeurope-
iska transportnatet (TEN-T)
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Karta 2. Multimodala stomnétskorridorer i EU

EU-férordningen om TEN-naten definierar mélsattningar for infrastrukturen, med tydliga
malar: &r 2030 for stomnitet och ar 2050 for hela TEN-nétet. Forordningens krav pa infra-
struktur pa stomnétet paverkar inriktningsunderlaget och nista nationella plan pa olika
satt. Exempel pa krav for stomnatet (malar 2030):

jarnviag: ERTMS, godsbanor (22,5 tons axellast, linjehastighet 100 km/h, mojlighet
till trafik med 740 meter ldnga tag)

inre vattenviagar med hamnar: djupgdende och brohdjd, alternativa drivmedel
vagar: genomforande av direktiv for trafiksdkerhet, tunnelsakerhet och ITS, alterna-
tiva drivmedel, motorvag eller motortrafikled, rastplatser pa motorvigar (minst var

tionde mil)

kusthamnar: utrustning for avfallshantering och lastrester enligt direktiv, e-tjanster
for sjofart, alternativa drivmedel

flyg: trafikledning enligt forordningar, alternativa drivmedel

multimodala informationssystem for bide gods- och persontrafik.

Kraven bidrar generellt till en forbattrad funktion i transportsystemet. Det dr dock viktigt att
notera att undantag kan medges om atgéarder inte kan motiveras samhillsekonomiskt. Det
géller exempelvis for 1agtrafikerade delar av stomnitet for vag. Har har Sverige planerat att
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begira undantag fran kravet pd motorvag eller motortrafikled med argumentet att det inte
ar samhillsekonomiskt motiverat.

Omréden som bor beaktas inom ramen f6r kommande nationell plan dr bland annat atgér-
der for att majliggora trafik med langre godstdg med hogre hastighet, atgarder for
alternativa drivmedel inom vag, sjofart och flyg samt tillgang till sikra rastplatser pad motor-
véagar. Nar det giller nya banor finns savil Norrbotniabanan som ny stambana Stockholm—
Goteborg/Malmo angiven som planerad infrastruktur i férordningen. Enligt principerna i
forordningen ar genomforandet av nétet dock beroende av finansiella beslut pa nationell
niva. Det innebar att det inte ar forordningen som styr tidpunkten f6r genomférandet av
dessa nya banor, dven om medlemsstaterna har atagit sig att striva efter att slutfora arbetet
vid malaren.

For att stotta utvecklingen av de delar av nitet som ingér i de transeuropeiska transportna-
ten (TEN-T) har EU for perioden 2014-2020 avsatt 24,5 miljarder euro inom
transportomradet i Fonden for ett ssmmanlinkat Europa (CEF). Merparten av dessa medel
fordelades 2015. I Sverige tilldelades medel for planeringsinsatser for byggandet av Norrbot-
niabanan och utbyggnad till dubbelspar pd delar av Malmbanan. Medel tilldelades ocksé for
utbyggnad av dubbelspéar pa strackan Hallsberg-Motala. Kommande utlysningar nom ramen
for CEF kommer att vara koncentrerade pa bl.a. sjofarten, ERTMS och ITS.

Ar 2010 antogs en EU-forordning for etableringen av de nio jarnvigs-
godskorridorer inom Europa, for att driva pa utvecklingen mot mer
effektiva och attraktiva jairnvagstransporter inom EU:s inre marknad.
Inom en jarnvigsgodskorridor sker ett samarbete mellan medlemssta-
ter och infrastrukturforvaltare langs korridoren, vilket innebar att
jarnvagsforetag erbjuds

e forplanerade tigldgen genom hela korridoren (“kanaler”) infor
den arliga tidtabellen

o mojlighet att snabbt fa kapacitet i innevarande tidtabell
¢ lopande on-line-information om var taget ar.

Det sker ocksa en koordinering av storre arbeten for att minimera stor-
ningar samt arlig kvalitetsuppf6ljning och kundno6jdhetsundersokning.
De sex forsta korridorerna togs i drift i november 2013 och i november
2015 startade Scandinavian—Mediterranean Rail Freight Corridor,
(ScanMed RFC) pé strackan Stockholm/Oslo—Kopenhamn—Hamburg—
Innsbruck—Palermo.

Karta 3. Jarnvédgsgodskorridoren ScanMed RFC
ERTMS ar ett gemensamt tagtrafikstyrningssystem for Europa. ERTMS ersitter nuvarande

signalanldggning som ar sliten och behover bytas ut. Trafikverket driver inférandet av
ERTMS i Sverige i ndra samarbete med branschen. Utbyggnaden av det nya signalsystemet
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fortsédtter mellan 2015 och 2025 pa bland annat Malmbanan och Korridor B38, strackan mel-
lan Stockholm och Malmg39.

Vid inforandet i Sverige prioriteras i tidsordning de anlaggningar som &r dldst och i storst
behov av modernisering. Samtidigt tas hansyn till behovet av reservdelar. Inférandet pa
Korridor B frigor reservdelar som kan anvandas for underhéall pd andra banor. Pa sa sitt blir
det mojligt att halla aldre signalanldggningar i skick under en 6vergangsperiod, till dess att
de skiftats till ERTMS. Ar 2035 ska enligt Trafikverkets planering hela Sveriges jirnvig ha
skiftat till det nya signalsystemet. Enligt TEN-forordningen ska ERTMS vara infort pa hela
stomnatet senast 2030.

Riksdagen har beslutat att all reinvestering pa jirnvag ska folja EU:s krav redan i dag och
enligt de tekniska specifikationerna for driftkompatibilitet (TSD) ska ERTMS inféras.

Trafikverket har varit en av finansidarerna av EU projektet Swiftly Green som nu levererar
sitt slutresultat, en verktygslada for att utveckla grona transporter. Verktygen kommer att
vara viktiga instrument for transportaktorerna att gora befintliga och framtida trafikfléden
langs stomnitskorridoren Skandinavien — Medelhavet gronare utifran sina individuella be-
hov.

8.3.2 Ostersjostrategin

Utvecklingen i Baltikum kan komma att paverka transportflédena éver Ostersjon pa sikt.
EU:s strategi for Ostersjoregionen, den si kallade “Ostersjostrategin”, har funnits sedan
2009. Arbetet med strategin kan bidra till maluppfyllelse och till att genomfora relevant lag-
stiftning och politik sdvil nationellt som inom EU. Exempel pé atgirder ar att

e forbittra interna och externa transportférbindelser och samordna dem mellan Os-
tersjoldanderna

e Okasamarbetet kring planering och genomforande av infrastrukturprojekt i reg-
ionen

e utveckla smartare transportlosningar

e hitta och samordna nya l6sningar for “intelligenta” transportsystem (ITS) och héll-
bara transportférbindelser (grona transporter)

e genom EU:s regelverk bidra till att fraktgods flyttas 6ver fran vagtransporter till
jarnvags- och sjotransporter, och till att minimera miljépaverkan av transporterna i
regionen.

Kontaktnatet mellan medlemsstater behover stiarkas, utokas och vidareutvecklas. Ett 6kat
och fordjupat samarbete med baltstaterna ar angeléget. Trafikverket kan bidra till samord-
ning och samarbete i nationella och regionala utvecklingsstrategier genom att se till att
Trafikverkets mal dr anpassade efter mélen i strategin. Strategin forvintas ocksa bli alltmer
integrerad i Trafikverkets arbete. Utmaningarna i Ostersjoregionen kan métas genom olika
slags samverkan, bland annat for att sprida goda erfarenheter i regionen men ocksé genom
en samordnad prioritering av atgidrder inom transportomradet. Arbetet med strategin kan

38 Del av ScanMed RFC
39 ge Inférandeplan for ERTMS 2015-2025, www.trafikverket.se
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bidra till att uppfylla Trafikverkets interna mal och till att genomfora relevant lagstiftning
och politik savil nationellt som inom EU.

8.3.3 Vad hander i vara grannlander?

For de norra delarna av Skandinavien finns sedan 2013 Joint Barents Transport Plan4©
framtagen gemensamt av Finland, Norge, Ryssland och Sverige. Den har reviderats under
2015. Planen pekar ut 6vergripande granséverskridande korridorer dir gemensamma och
samordnade insatser bor goras for att ssmmantaget forbattra transportsystemet i regionen.
Dokumentet tar upp alla trafikslag och har tillaimpat fyrstegsprincipen.

I den norska transportplanen ar klimat ett &terkommande tema som 4r en av grunderna for
de prioriteringar som foreslis i dokumentet. Storre brister som kan paverka transportsyste-
met i Sverige ar:

e Jirnvig Oslo—Goteborg: Strackan ingdr i stomnétskorridoren och jairnvagsgodskor-
ridoren, ScanMed. P4 delstrackan Oslo—Halden planeras utbyggnad av kapacitet
fram till 2030. I Sverige finns ett behov av 6kad kapacitet for att effektivisera gran-
soverskridande trafik. Lastbilsandelen pa E6 ar hog, ndgot som vackt fragor pa
politisk niva i Norge kring mojligheten att flytta 6ver langviga godstransporter fran
vag till jarnvag for att reducera ett utslapp av vixthusgaser och minska trangsel i
staderna. Atgirder for godstrafiken pé kort sikt dr prioriterade.

o Kongsvingerbanen och vidare: Okat gods frin 6stra Norge mot Nordnorge genom
Sverige kan sd smaningom kriava 6kad kapacitet pa flera platser i Sverige. Antalet
personer som reser med tag Oslo—Stockholm ger kanske de storsta kapacitetsbeho-
ven pa norsk sida, men mojligen dven nagot i Sverige.

e Merakerbanan: Forbittrad bana i Norge som bland annat skapar behov av motsva-
rande atgarder i Sverige, mellan Storlien och Riksgransen.

e Ofotbanen/Malmbanan: I en atgardsvalsstudie har det identifierats ett antal ut-
vecklingsbehov for banan, for att m6ta 6nskemal om forbattrad kapacitet, till
exempel dubbelsparsutbyggnad. Ett samarbete mellan Norge och Sverige pagar.

e Ea18: Utveckling och forbattring i Norge gor att standarden i striket kommer att vara
samre i Sverige. Det finns 6nskemal om en likvirdig standard pa bagge sidor gran-
sen.

e E16: Stora forbattringar planeras viaster om Kongsvinger i Norge, men trafiken 6ver
gransen ar liten i dag.

Finland har inf6rt 76 tons bruttovikt pa hela sitt "BK1”-vdgnat redan 2013, dock med relativt
omfattande undantag i vagnétet, bland annat pa grund av broar som inte klarar den hogre
vikten.

I Haparanda/Torned finns den enda fasta jarnviagsforbindelsen mellan Sverige och Finland.
Forbindelsen ar strategiskt viktig for transporter inom Barents och har en stor framtida pot-
ential i en region med stark tillvaxt. Detta starks ocksd genom framtida 6kad handel med
ost. Svaveldirektivet har i dagsldget marginellt paverkat transportflodena. Om en extern

40 http://www.beac.st/en/Working-Groups/BEAC-Working-Groups/Transport
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kostnadsokning skulle tillkomma, sdsom kraftigt 6kat oljepris, kan man komma att se en na-
got Okad efterfragan pé jarnvagstransporter och i ndgon mén dven transporter med lastbil
eftersom sjofrakterna blir dyrare i Bottenviken och Ostersjoomradet.

I granspassagen mellan Sverige och Finland finns brister, bland annat pé grund av avsaknad
av elektrifiering mellan Haparanda/Tornea och Kemi (Laurila) och skillnader i sparvidd.

Forbindelserna till och fran Danmark kommer att paverkas av Fehmarn Belt-tunneln, en
fast forbindelse for jairnvag och vag mellan Danmark och Tyskland 6ver Fehmarn Belt som
planeras 6ppnas nagra dr in pa 2020-talet. Den paverkar mojligheterna for sévil gods- som
persontransporter mellan Sverige, Danmark och Tyskland och s6derut och kan komma att
innebéra ett 6kat behov av kapacitet pa jairnvig och vag i Sverige. Danmark planerar ocksa
att uppgradera kapaciteten pa Oresundsbanan, med sirskilt fokus pa godstrafikens trafike-
ring. Exempel pa flaskhalsar som kommer att behova atgardas &ar bland annat stationen pa
Kastrup, Hovedbangarden i K6penhamn och anslutningen Kastrup — godstégsforgreningen i
Kalvebod/Kopenhamn H.

I ett storre geografiskt perspektiv planeras och forbereds omfattande dtgirder i den danska
infrastrukturen och jarnvagskorridoren mellan Sverige och Tyskland. Fér delen K6penhamn
— Ringsted forbereds for en ny strackning for 250 km/h och ERTMS. Den befintliga striackan
Ringsted — Rodbyhavn férbereds for upprustning till 200 km/h och ERTMS.

Pa svensk sida dr exempel pa effektiva trimningsatgiarder for att 6ka jairnviagskapaciteten pa
Oresundsforbindelsen;

¢ Kontinentalbanan — tillatlighet for persontrafik och som avlastning till Citytunneln
inklusive bullerskyddsatgarder samt ombyggnad/nybyggnad av stationer utmed
Kontinentalbanan

¢ Citytunneln — signalatgirder samt omférdelning av trafik till Kontinentalbanan
e Oresundsbanan — planskilda korsningar vid Lockarp och Svigertorp samt
e Malmoé bangard

De beskrivna dtgarderna pa svensk och dansk sida befinner sig i olika faser fran planering
till genomforande. Var och en av dem kommer att skapa ytterligare utrymme for nya tag och
bidrar gradvis till ett allt mer hogtrafikerat system med i sin tur krav pa nya atgarder. Hur
lange de olika separata trimningsatgarderna racker ar beroende av den trafikutveckling som
kan forvéntas.

Danmark har inrittat en tdgfond som kommer att finansiera ett antal stora
jarnvagsutbyggnader. Man har beslutat att dels bygga ut ERTMS pa hela sitt bannat till
2021, dels finansiera ett antal nya jarnvagsstrackningar som ska starka kapaciteten runt
Kopenhamn och séderéver mot Rodby.

8.4 Prioriterade utvecklingsinsatser 2018-2029

Som nidmnts i kapitel 6 innebir de foreslagna ekonomiska ramarna i relation till de be-
domda behoven att Trafikverket i huvudsak forordar att en 6kad andel av anslagen ska
anvindas for vidmakthéllande och trimningsatgarder. Det innebar att ndgot utrymme for att
foresla nya stora, det vill siga namngivna, investeringsétgiarder utéver det som &ar bundet i
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gillande nationell plan, endast finns i begransad omfattning i nagra alternativ. I flera alter-
nativ ingar enbart de namngivna investeringar som bedémts som bundna4* och i nagra
tillkommer satsningar som betraktas som aviserad politik42, till exempel mgjlighet att kora
langre och tyngre tag. De foreslagna nya hoghastighetsjarnviagarna, med undantag for Ost-
lanken och Molnlycke—Bollebygd, antas bli finansierade pd annat sitt &n inom
planeringsramen, se avsnitt 9.4.

De foljande avsnitten handlar som en konsekvens av ovanstdende om den delen av utveckl-
ingsanslaget som enligt Trafikverkets forslag bor anviandas till trimningséatgiarder under 100
miljoner kronor i den kommande nationella planen. Utéver de namngivna investeringar
som kvarstér i alternativen ar en utokning av trimningsatgarder nédvandig for att dels svara
upp mot de behov som kvarstar pa grund av uteblivna storre investeringar, dels mojliggora
delar av de foljdinvesteringar som de nya stora satsningarna medfér. Undantagsvis kan dven
trimningsatgarder med en kostnad 6ver 100 miljoner kronor bli aktuella. Deras samman-
sattning och syfte bedoms i de fallen vara likartad med de under 100 miljoner kronor. De
bor namnges i samband med att ett forslag till ny nationell plan tas fram.

Atgirder i linsplanerna berors inte direkt av dessa forslag till inriktningar men bor IAmpli-
gen anpassas till de inriktningar som regering och riksdag lagger fast i kommande
proposition och direktiv.

8.5 Vad innehaller trimningsatgarder for battre tillganglighet, sdkerhet,
miljoé och halsa?

Begreppet omfattar utvecklingsinsatser upp till en kostnad pa 100 miljoner kronor4s. Det ar
atgirder som bidrar till att anvandningen av befintligt transportsystem blir mer effektiv, sa-
ker och hallbar. Dessa dtgiarder har bred och god méluppfyllelse genom att de kan
astadkomma forbattringar i framfor allt det befintliga transportsystemet, utan omfattande
och kostsamma investeringar i ny infrastruktur.

Trimningsatgarder har ocksa en viktig funktion genom att de bidrar till att skapa forutsatt-
ningar for 6verflyttning mellan trafikslag, till exempel fran bil till géng, cykel eller
kollektivtrafik. Atgirderna ger viktiga bidrag till 6kad tillginglighet, till exempel vid bytes-
punkter mellan olika fardsatt, och gor darmed de kollektiva fardsdtten mer attraktiva.
Darmed forbattras mojligheterna for trafikanter och naringsliv att gora klimat- och energief-
fektiva val. Trimningsatgiarder innefattar ocksa atgiarder for okad sidkerhet pa bade vig och
jarnvag, till exempel genom stangsling och kameradvervakning pa jarnvag och mittracken
pa vig.

Trimningsatgarderna ar ofta en forutsattning for att de stérre, namngivna projekten ska
kunna f3 full effekt. Till exempel méste den satsning som planeras pé utbyggnad av nya jarn-
vagar kompletteras med andra atgirder for att skapa tillginglighet for resenérerna till de
nya banorna. Det handlar om atgirder for kollektivtrafik, gdng och cykel med mera. Dessa
atgarder ar ocksa viktiga nar det géller att skapa forutsattningar for ett 6kat bostadsbyg-
gande.

41 Se definition i kapitel 9, Ekonomi
42 Se definition i kapitel 6.5
43 Tidigare har beloppsgransen varit 50 miljoner kronor. Se kapitel 9
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Genomforandet av storre investeringar, trimningsétgiarder och underhéllsétgarder behover
samordnas i tiden. Exempelvis ar det effektivt att genomfora atgérder i signaler och plan-
korsningar innan det nya signalsystemet ERTMS infors pé en jarnvagsstracka.

Inom trimningsatgarder ryms dven dtgiarder som ofta ar en forutséitining for att klara de
krav som stills pa verksamheten, till exempel genom de forelagganden som finns inom mil-
joomrédet. Trimningsatgirder innefattar ocksd miljoatgarder samt atgirder vars syfte ar att
skapa forbattringar i befintlig infrastruktur utan storre investeringar.

En grov, oversiktlig bedomning av behoven av trimningsatgarder visar pa ett behov i stor-
leksordningen 70 miljarder kronor under planperioden. Detta visar att behovet ar avsevart
mycket storre dn den volym som ingar i den nu gillande nationella planen, som inrymmer
ungefar hilften av det identifierade behovet. Trimningsétgidrderna behover dven i framtiden
vara flexibla over planperioden for att svara upp mot behovet att sitta in ratt insatser nar
olika l6sningar efterfragas. For att f4 ut s& mycket nytta som majligt under planperioden &ar
det darfor inte lampligt att gora en exakt fordelning av atgarder i tid och omfattning. Under
perioden kommer forutsattningarna att férandras genom exempelvis ny kunskap och teknik
som ger nya mojligheter, fordndrad efterfrdgan pa transporter och nya angeldgna behov fran
medborgare och niringsliv.

Nedan beskrivs kortfattat vad som ingar i respektive del.

8.5.1 Miljoatgarder

Miljoéatgarder i befintlig infrastruktur, dven kallade riktade miljoatgarder, syftar till dtgdrda
bristande miljokvalitet i befintlig vag- och jarnvagsinfrastruktur till en niva som lever upp
till externa krav och mal, eller ar hiarledda fran mél och &taganden. Det ar atgarder som
minskar trafikens och infrastrukturens negativa omgivningspéverkan pa miljon och pad mén-
niskors hilsa, till exempel att minska exponering av buller och vibrationer, skydda
dricksvattenforsorjning och andra vattenforekomster, bygga faunapassager, behandla foro-
renade omréden samt skapa eller restaurera natur- och kulturvarden i vig- och
jarnviagsomradet sdsom artrika vigkanter, alléer och utpekade kulturmiljoer. Det bedomda
atgardsbehovet bygger pa att miljopaverkan vid nyinvesteringar, visentlig ombyggnad och
andra atgiarder som utfors pa anlaggningen, atgirdas inom projektet, byggs och vidmakt-
halls for att fran borjan och ldngsiktigt uppna avsedda miljoprestanda.

8.5.2 Tillganglighets- och sakerhetsatgarder

Under denna rubrik samlas de &tgarder som har till huvudsyfte att forbattra tillgdngligheten
for att f& transporterna av personer och gods att fungera effektivare. Har ingar ocksé atgar-
der for att minska storningar och skapa ett mer tillforlitligt och sikert transportsystem. De
tre huvuddragen inom atgardsomradet syftar till 6kad trafiksdkerhet, dtgarder som syftar till
okad tillganglighet for olika grupper samt de atgéarder som bidrar till att anvindningen av
transportsystemet blir mer effektiv och &ndamaélsenlig. Det kan rora sig om trafikinformat-
ion, trafikledning, métesseparering pé viag, motesstationer pé jirnvdg och muddring av
farleder.

8.6 Prioriterade insatser for respektive inriktning

Som det beskrivs i avsnitt 6.1 dr det ekonomiska utrymmet begriansat for nya storre sats-
ningar under den kommande planperioden. Den 6vergripande ansatsen i detta avsnitt ar
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darfor att utveckla transportsystemet inom ramen for det befintliga systemet, genom trim-
ningsatgirder for battre tillganglighet, sdkerhet och milj6. For inriktningarna i kapitel 6
beskrivs hir hur trimningséatgarder kan profileras pa olika sétt.

Ett antal storre atgardspaket har identifierats som namngivna investeringsobjekt (bland an-
nat trimningsatgarder utover de som sker inom ramen for ERTMS-projektet for korridor B
och Malmbanan). Dessa ingar foljaktligen inte i trimningsatgérderna. Hur och i vilken om-
fattning dessa behov tillgodoses foreslés bli 16st under kommande atgiardsplanering. Nar det
giller trimningsatgarderna pd Malmbanan och korridor B bor atgarderna i sin helhet vara
avslutade innan ERTMS-utrullningen startar, for att inte riskera avsevirda fordyringar. In-
vesteringsmedel for dessa dtgiarder kommer darfor att behovas tidigt under planperioden.

De prioriteringar som gjorts utgar fran dessa 6vergripande grunder:

e Lagkraven ska uppfyllas. Exempel pa detta ar foreldgganden fran tillsynsmyndig-
heter, till exempel nir det giller fororenade omraden. Det kan ocksa avse direktiv
och krav fran EU eller mal satta av regering eller riksdag. Detta har ett tydligt inslag
inom miljo och adven tillganglighet.

o Atgirdernas samhillsekonomiska lonsamhet och deras bidrag till uppfyllandet av de
transportpolitiska malen ger indikation pa atgirdernas bidrag till samhillsekono-
misk effektivitet och langsiktig hallbarhet. I nuvarande nationell plan har det tagits
fram samlade effektbedomningar pa representativa typatgarder inom respektive at-
gardsgrupp, vilka visar pa i vilket spann nyttorna kan forvantas vara.

o Trafikverkets interna beslutade mal, till exempel mal for trafiksdkerhet pé jarnvag.

e Det kravs samordning mellan olika aktorer och olika atgarder. Det kan vara kommu-
nal planering, atgirder i signaler eller vid plankorsningar fore inforandet av ERTMS
péa en stricka.

¢ Kommande paradigmskiften stéller krav pé atgarder fran Trafikverket. Det kan avse
atgarder till f6ljd av den 6kande digitaliseringen i samhallet och inférandet av auto-
noma fordon. De stora féorandringar som kommer genom digitaliseringen,
exempelvis kraven pa mojlighet till kommunikation mellan fordon och mellan for-
don och viagmiljon samt kommande sjdlvkorande bilar, bedoms komma att stilla
krav pa Trafikverket att genomfora atgarder.

Forutsattningsskapande infrastruktur som stottar samhallsutvecklingen stéaller krav pa
nytdnkande och omvirderingar av hur befintliga anldggningar svarar mot behoven. Trafik-
verkets underlag bygger pa bedomningar av framtida behov dar trender och forskjutningar
inom transportsystemet genomsyrar redovisningen och far ett tydligt genomslag i foreslagna
prioriteringar.

8.6.1 Foreslagna alternativa inriktningar

For att svara upp mot de behov som kommer att finnas under den kommande planperioden
bedomer alltsa Trafikverket att det finns behov av 6kade medel for trimningsatgarder jam-
fort med géillande nationella plan. Detta géller savil storstadsomraden som mellanstora
stader och landsbygd. Utifran de grunder som redovisas ovan har dessa omréden priorite-
rats i samtliga inriktningar:

o Atgirder for 6kad och siker cykling.
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o Kapacitets- och sdkerhetshojande atgiarder pa jarnvagar och vagar inklusive en satsning
pa atgdardande av plankorsningar for att uppréatthélla sakerheten och forbattra tillforlit-
ligheten i systemet. Sdkerheten forbattras for bade vig och jarnvag.

o Atgirder for en forbittrad kollektivtrafik.

o Atgirder for forbittrad tillginglig for personer med funktionsnedsittning.
o Forbattrade tatortsmiljoer.

e Miljoatgarder.

o Atgirder pa farleder for en forbittrad sjofart.

e Nedlaggning och borttagning av jarnvigsanldggningar utan eller med mycket ringa tra-
fik eller som av andra skil inte kan motiveras langre. Detta kan i vissa fall ge mojligheter
till alternativ anvindning av mark i attraktiva lagen, till exempel f6r bostdder eller na-
ringsverksamhet. Detta ar ett nytt omrade jamfort med géllande nationell plan.

o Okat fokus pa atgirder for att anpassa befintlig infrastrukturen fér kommande klimat-
forandringar jaimfort med géllande nationell plan.

Detta har fatt till f61jd att insatserna foreslas bli omfordelade jamfort med gillande nationell
plan.

8.6.2 Storre neddragningar jamfért med identifierade behov

Atgirder i samband med nedléiggning och borttagning av anliiggningar ligger i alla
alternativa inriktningar pa en légre niva dn de uppskattade behoven. Det beror dels pa att
det finns en stor osidkerhet om storleksordningen pa behoven, dels pa att det, framst i stor-
stadsnira ldgen, kan finnas eftertraktad mark som kan frigoras vid en avveckling och da
bidra till att finansiera en del av dtgirderna.

Dessa atgarder handlar dven i méngt och mycket om att anpassa anldggningen efter trans-
portsystemets behov och medf6r inte samma typ av nyttor som 6vriga trimningsatgirder.
Atgirder kan dnda behova genomforas pa grund av hilso- och miljorisker.

Atgirder for att anpassa transportsystemet till kommande klimatfoérindringar lig-
ger i alla foreslagna alternativ pa en lagre niva dn de i dag uppskattade behoven, eftersom
det finns en viss osidkerhet om storleken pé dessa. En tilldelning utéver vad som tagits upp i
de alternativa inriktningarna nedan hade inneburit att stora delar av trimningsatgarderna
hade fatt betydligt lagre maluppfyllelse. I nuldget har det under planperioden avsatts mellan
2 och 3,5 miljarder kronor till denna friga beroende pa inriktning.

Nedan redovisas en beskrivning av insatserna for de alternativ som beskrivs i kapitel 6. I be-
skrivningarna kommenteras de ytterligare omraden som kan prioriteras i alternativen,
utover det som ndmns ovan i avsnitt 8.6.

8.7 Inriktningar for beslutad politik for utveckling

Den hittills beslutade politiken innebar att inga nya styrmedel eller andra regleringar kom-
mer att genomforas under planperioden dn de som redan ar beslutade.
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Alternativ 1 och 2
Ekonomisk volym trimningsatgarder

31,5 miljarder kronor

Alternativet innebar i princip endast slutférande av pagidende namngivna objekt i gal-
lande nationell plan, objekt som har en beslutad byggstart fore 2019 samt
trimningsatgirder i nivd med gillande nationell plan. Ovriga namngivna objekt i gil-
lande nationell plan ryms inte inom planperioden 2018-2029 inom ramen for
alternativ 1. I alternativ 2 kan dven 6vriga namngivna atgarder genomforas. I denna
inriktning finns inte mojlighet till ndgra ytterligare satsningar utéver de som namns
ovan. Insatserna blir betydligt 14gre an de behov som har identifierats och ar darmed
en miniminiva.

Omfordelningar gors jamfort med gillande nationell plan f6r att kunna inrymma de priori-
terade omraden som ndmns ovan under Foreslagna alternativa inriktningar i detta kapitel.
Det har fétt till f61jd att volymen trimningsatgirder for person- och godstrafik pa bade vig
och jarnvag minskats avsevart jaimfért med nuvarande nationell plan. Darmed minskar maj-
ligheterna att effektivisera anvindandet av den befintliga infrastrukturen och skapa system
som dr robusta och har {4 stérningar.

Transportsystemet kommer att vara en bidragande orsak till att flera miljokvalitetsmél inte
nés, det vill sdga en utveckling som delvis inte ir enligt hdnsynsmalet. Det blir svart att ge-
nomfora dtaganden for att nd EU:s ramdirektiv for vatten. Trafikverket kommer inte att
klara att uppfylla lagstiftningen fullt ut nar det giller fororenade omréden. F4 atgiarder kan
genomforas nir det giller till exempel kulturmiljo.
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Alternativ 3
Ekonomisk volym trimningsatgarder

49 miljarder kronor

Alternativet innebar att det utover slutforande av pdgédende namngivna objekt i gél-
lande nationell plan, objekt som har en beslutad byggstart fore 2019 samt
trimningsatgarder i nivd med gallande nationell plan, finns mojlighet att hoja nivan
pa medel for vidmakthéllande och trimningsatgarder. Namngivna objekt i gallande
nationell plan utéver det som ar bundet ryms inte inom planperioden 2018-2029.

Inom denna alternativa inriktning saknas medel inom de namngivna atgiarderna for en del
tyngre kapacitetshojande atgirder som framst gynnar godstrafik pa jairnvag och atgarder
som knyter ihop nationellt vignat med storre tatorter, samt dven med en geografisk férdel-
ning till mellersta och norra Sverige. Darfor har extra stor fokus lagts pa renodlade
trimningsatgarder som med stor flexibilitet under planperioden kan anvéndas till att
”smorja” befintligt transportsystem pa vig och jirnvig, dir tringa sektorer kan uppsta. At-
garderna bidrar da dven med robusthet for att minska sirbarheten i de delar av
jarnvigssystemet som har ett hogt kapacitetsutnyttjande. Aven sjéfartens mojligheter att
hantera 6verforda godsvolymer lyfts fram i denna inriktning med en indikativ tilldelning i
linje med de behov som uppskattats.

Den indikativa tilldelningen &ar dven hog for tillgdnglighetsskapande atgérder inom kollek-
tivtrafik och stationsitgirder samt inom tgirder relaterade till att 16sa tatortsproblematik.
Dessa atgirder svarar vil mot de behov som uppstér kring storre titorter, givet de forutsatt-
ningar som ramen for utveckling av transportsystemet medfor i denna inriktning,.
Trafikverket ndr harmed langt inom tillgdnglighetsanpassningen och bidrar till kollektivtra-
fikbranschens uppsatta mél inom férdubblingsarbetet och liknande.

Transportsystemets utveckling ger ett positivt bidrag till de flesta miljokvalitetsmélen. Dock
ir satsningen pa landskapsétgirder for 14g for att ge ett tydligt positivt bidrag till berorda
miljokvalitetsmal. Trafikverket har hirmed majlighet att arbeta forebyggande inom buller
och vibrationer och langsiktigt nd uppsatta riktvarden, liksom att skydda vatten och klara
faststillda miljokvalitetsnormer med mera. En forutsiattning for att nd uppsatta riktvarden
langs statlig infrastruktur (jarnvig) ar att bromsblock pa godsvagnar byts ut.

Nir det géller trafiksdkerhet finns kvarstdende brister inom atgarder for att hgja plankors-
ningssikerhet pa jarnvig. Medel for atgarder for att dstadkomma ratt hastighet pa statlig
vag ligger ocksa ndgot under behoven, vilket medfor hastighetssankningar pa viagnatet for
att bibehélla trafiksdkerhet och bidra till klimatmal.
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Alternativ 4
Ekonomisk volym trimningsatgarder

57 miljarder kronor

Alternativet innebar att det utover det som &ar bundet i gdllande nationell plan finns
mojlighet att ytterligare h6ja nivin pa medel for vidmakthéallande och trimningsétgar-
der jamfort med alternativ 3. Dessutom finns mgjlighet att genomfora nagra
namngivna objekt i géllande nationell plan eller prioritera andra objekt.

I detta alternativ ges mojlighet att 6ka insatserna till en niva som ligger nira det identifie-
rade behovet inom flera omraden. Det giller till exempel inom miljo, tgarder for 6kad
cykling, trafiksdkerhetsatgiarder pa bade vig och jarnvag, farledsatgarder samt atgiarder i
tatort.

Alternativet gor det majligt att genomfora hastighetshéjande atgiarder pé vagnatet, till exem-
pel genom att sitta upp mittracken pé strackor som annars skulle fa siankt hastighet och
darmed en forsamrad tillganglighet till arbete, service med mera enligt bedémt behov.

Transportsystemets utveckling bedoms ge ett positivt bidrag till de flesta miljokvalitetsma-
len.

8.8 Inriktningar for aviserad politik for utveckling

Alternativ 2
Ekonomisk volym trimningsatgarder

41,5 miljarder kronor

Alternativet innebar att utover det som ar bundet i gallande nationell plan finns moj-
lighet att genomfora dtgiarder for att kunna upplata del av vagnatet for 74-tons fordon
och kora langre och tyngre tdg samt en byggstart av Norrbotniabanan och ytterligare
investeringar som blir en f6ljd av nya stambanor. Alternativet innebar ocksé en hoj-
ning av medel till vidmakthéllande och trimningsatgarder jamfort med gillande
nationell plan.

Till £6]jd av den satsning som gors for att skapa mojligheter for storre och tyngre for-
don pé béade vig- och jairnvigsniten prioriteras i detta alternativ dtgirder for att
skapa ett "hela—resan-perspektiv” pa godstransporterna. Med det menas att vissa &t-
garder behover genomforas aven pa prioriterade delar av de mindre trafikerade
delarna av néten for att skapa forutsattningar for de effektiva godstransporter som ef-
terstravas. Dessa insatser kommer dven Gvriga transporter till godo. Alternativet ger
diarmed aven positiva effekter for landsbygden.

Atgirder inom trimning pa jarnvig kan inte goras fullt ut for att motsvara de behov
som uppstir genom de satsningar pa langre, bredare och tyngre tag som finns med
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bland de namngivna dtgirderna. De tillkommande behoven beror pa att de namn-
givna atgirderna medfor en okad trafikering och belastning for stora delar av
jarnvagssystemet genom den okade godstrafiken.

Inom miljo ges ett visst positivt bidrag till de flesta miljokvalitetsmélen. Nar det galler
tillganglighetshojande atgarder forbattras tillstandet till viss del. Inom trafiksékerhet
pa jarnvag finns kvarstaende brister inom plankorsningssiakerhet.

Alternativ 3
Ekonomisk volym trimningsatgarder

57 miljarder kronor

Alternativet innebir att utover det som ar bundet i gillande nationell plan finns mgj-
lighet att genomfora dtgiarder for att kunna upplata del av vagnatet for 74-tons fordon
och kora langre och tyngre tdg samt en byggstart av Norrbotniabanan och ytterligare
investeringar som blir en f6ljd av nya stambanor. Alternativet innebér en ytterligare
okning av medel till vidmakthallande och trimningsatgirder jamfort alternativ 2, och
delar av de namngivna objekten i gillande nationell plan kan genomforas inom plan-
perioden 2018-2029.

Detta alternativ liknar alternativ 4 i beslutad politik. En skillnad ar att i detta alternativ kan
ytterligare smarre trimningsatgérder i det mer perifera vagsystemet goras for att mojliggora
transporter med fordon avsedda for BK74-nitet som byggs ut i de namngivna atgarderna.
Syftet med detta ar att sikerstilla att transporterna kan ske dorr till dorr i sé stor utstrack-
ning som mojligt utan behov av omlastning eller dylikt.

8.9 Inriktning for beslutad och aviserad politik samt atgarder for ytterli-
gare minskning av vaxthusgaser for utveckling

Denna inriktning har generellt stora likheter med alternativen ovan, men det finns dven
skillnader. En central drivkraft i inriktningen ar nya och kraftfulla styrmedel for att 6ka
energieffektiviteten hos vagfordonen, att i 6kad utstrackning vélja fossilfria drivmedel samt
intresset for att vilja rese- och transportlosningar som ar battre ur ett klimatperspektiv. En
skillnad nar det géller profilen pa vilka satsningar som behover goras blir di att de trim-
ningsatgirder och eventuella storre investeringar som prioriteras, i storre utstrackning
behover viljas utifrdn hur kostnadseffektiva de ar ur klimatsynpunkt.

Som framgétt av kapitel 6 bedomer Trafikverket att motiven for 6kade resurser till underhall
och trimningsatgirder kommer att vara i samma storleksordning f6r denna inriktning som
for de tva andra.

Satsningar pa vasentliga kapacitetsforstarkningar i jairnvagens infrastruktur utéver gallande
nationell plan kommer inte att vara mgjliga att genomfora under planperioden. Visentliga
omflyttningar av transporter fran vag till jirnvig utéver vad som beskrivs i prognoserna
kommer darfor av kapacitetsskil inte att vara majliga.
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Som ocksa namnts i kapitel 6 behover inte styrning mot 6kad energieffektivitet hos fordonen
och 6kad andel fossilfria drivmedel innebara 6kade korkostnader. I sé fall kommer omfatt-
ningen av vagtrafiken att paverkas endast lite, i forhallande till den utveckling som annars
skulle ske. Men om korkostnaderna kommer att 6ka s pass mycket att efterfrigan pa vag-
transporter minskar visentligt, till exempel genom 6kade skatter, starks motiven ytterligare
for att 6ka attraktiviteten i andra firdmedel sdsom kollektivtrafik, cykel och gang.

En 6kad statlig medfinansiering till kollektivtrafik, gdng, cykel och samordnade varutrans-
porter kan da vara motiverad.

En fortsatt breddad och utokad satsning pa de sé kallade stadsmiljoavtalen foreslas darfor.
Foljande atgarder foreslas kunna fa statlig medfinansiering;:

o anldggningar for kollektivtrafik (busskorfalt, hallplatser och bytespunkter, BRT-an-
laggningar)

o anldggningar for samordnade varutransporter (godskollektivirafikkorfalt, omlast-
ningspunkter)

e gang- och cykelvagar.

De tva sistndmnda innebér en utékning jamfoért med nuvarande statlig medfinansiering for
att fraimja hallbara stadsmiljGer.

Eventuellt utrymme for storre investeringar i +15-procentsnivin bor fokusera pa étgarder
som Okar kapaciteten pa jarnvag och sjofart.
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9. Ekonomisk sammanstallning

I detta avsnitt ssmmanfattas Trafikverkets inriktningsforslag 2018—2029 i ekonomiska ter-
mer. Trafikverket har utgatt fran direktivet, vilket innebér en total ram motsvarande 522
miljarder kronor44. Av detta fordelar sig 281 miljarder kronor pé utveckling och 241 miljar-
der pa vidmakthéllande. Beloppet for vidmakthallande betraktas mer som en referensniva
fran vilken behov av medel for drift, underhéll och trafikledning jamf6rs. Darutover berak-
nas 81 miljarder kronor tillkomma genom banavgifter, intdkter och 1an kopplat till
trangselskatt i Stockholm och Go6teborg, brukaravgifter och medfinansiering. Angivna be-
lopp uttrycks i 2015 ars prisniva.

For vidmakthéllande galler att Trafikverket ska redovisa vilken ekonomisk ram som kravs
for att under planperioden 2018—-2029, pa ett kostnadseffektivt satt, vidmakthalla trans-
portsystemets funktionalitet pa dagens niva. Trafikverket ska dven redovisa hur mycket
planeringsramen behover utokas for att kostnadseffektivt dtgarda det efterslipande under-
héllet. For en mer ingdende redovisning av de olika alternativen hénvisas till kapitel

7 Vidmakthéllande av statens transportinfrastruktur.

For utveckling av statens transportinfrastruktur ska Trafikverket redovisa vilka atgiarder/at-
gardstyper som tillkommer eller faller bort vid en planeringsram som &r 15 procent hogre
respektive 15 procent lagre an nu géllande planeringsram (281 miljarder). For en mer ingé-
ende redovisning av alternativen hinvisas till kapitel 6 Analyser av olika inriktningar for
transportinfrastrukturens utveckling och kapitel 8 Utveckling av statens transportinfra-
struktur.

Av nedanstdende diagram framgar det totala utrymmet for utvecklingsramen enligt direkti-

vet for inriktningsplaneringen samt framriknade behov for drift, underhéll och
trafikledning inom vidmakthéllande.

400

150
100
50
0

Investeringsram -15% Investeringsram +/- 0% Investeringsram +15%  Vidmakthédllande  Varav drift/underhall  Varav drift/underhall
Vag Jarnvag

Miljarder krener
L
=
2

m Bundet utrymme (se tabell 3 fér definition) ® Ej bundna namngivna objekt i géllande nationell plan
Ledigt utrymme Dagens funktionalitet

[ | f\terhémtning eftersldpande underhall

Diagram 11. Investeringsramar och behov av medel fér drift, underhéll och trafikledning, period 2018-2029

4 Tas hansyn till den prisomrékning som gjort av regeringen 2014-2015 uppgar totalramen till knappt 522 miljarder kro-
nor.
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9.1 Vidmakthallande — behov for drift och underhall 2018-2029

Inom vidmakthéllande har det totala behovet for att bibehalla dagens funktionalitet for drift,
underhall och trafikledning skattats till 345 miljarder kronor. Om kostnaderna for att ater-
hiamta eftersldpande underhéll adderas, tillkommer ytterligare 54 miljarder kronor, vilket
ger ett totalt behov pd knappt 400 miljarder kronor.

Verksamhet: Dagens funkt- Efterslapande Eliminering av | Nationell plan

(miljarder kronor) ionalitet underhall eftersldpande 2014-2025
underhall prioriterat

(12 ar) behov

Summa drift och un- 189 18 207 156

derhall vig 2

Summa drift, underhall 156 36 192 109

och trafikledning jarn-

vag

SummaP) drift, under- 345 54 399 265

hall och trafikledning

Tabell 2. Ekonomiskt behov inom vidmakthdllande fér att upprétthdlla dagens funktionalitet och eliminering av eftersld-
pande underhdll

a) Inklusive kostnader for béarighet och enskilda végar (15 respektive 14,4 miljarder).

b)  Exklusive den del av verksamheten fér forskning och innovation som finansieras av anslaget fér vidmakt-
hallande och som av Trafikverket féreslas uppga till 3,8 miljarder kronor 2018-2029. Se nedan avsnitt om
forskning och innovation.

Den ekonomiska ramen for drift, underhall och trafikledning inklusive reinvesteringar fi-
nansieras i huvudsak av anslag och en mindre del av 1an i riksgélden (finansiering av
reinvesteringar av el- och teleanldaggningar). Ytterligare finansiering tillkommer i form av
banavgifter, vilket for perioden 2018—2029 beridknas uppga till 26,9 miljarder kronor. Rak-
nat utifrn de nivier som i géllande nationell plan &r avsatta for vidmakthallande och den
nya prognostiserade nivan for banavgifter 2018—2029 uppgéir det sammanlagda utrymmet
till 269 miljarder kronor (varav 156 miljarder hanfors till viag och 113 miljarder till jirnvag).

9.1.2 Okad styrning av reinvesteringar inom jarnvag

Inom Trafikverket har det under arbetet med inriktningsunderlaget forts diskussioner om
att dven storre reinvesteringar (6ver 100 miljoner kronor) inom jarnvag bor hanteras pa lik-
nande sitt som namngivna investeringsobjekt inom utvecklingsanslaget. Det innebar i
praktiken dels en 0kad stabilitet i planeringen dels en férbattrad samordning av den ekono-
miska planeringen och den fysiska planeringen av reinvesteringar. For att utvirdera om
forslaget verkligen leder till en 6kad nytta och om Trafikverket i den kommande atgardspla-
neringen ska utgé fran en sddan ansats kommer Trafikverket fran 2016 tillimpa forslaget i
den interna styrningen.
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9.2 Utveckling av transportsystemet

Trafikverkets forslag till inriktning for utveckling av transportsystemet samt ramar for lans-
planer for perioden 2018—-2029 omfattar totalt 281 miljarder kronor +/- 15 procent och
fordelas enligt nedanstiende tabell:

Verksamhet/atgarder Utvecklingsram Utvecklingsram 281 Utvecklingsram
(miljarder kronor) 239 mdr mdr 323 mdr
(-15 procent) (0 procent) (+15 procent)
1 Réantor och amorteringar 36 36 36
2 Bundna namngivna objekt 2)b) ) 113 120 120
3 Trimningsatgérder 9 31 31 31
4 Regional plan 35 35 35
5 Ovrig verksamhet © 24 24 24
6 Ej bundna namngivna objekt i 0 35 35
gdllande plan (kan omprioriteras)
7 Ledigt utrymme 0 0 42
Summa 239 281 323
Kostnader angivna i rad 1-5 har betraktats som bundet utrymme. Kostnader for trimning och regional
plan motsvarar nivan enligt gillande nationell plan.

Tabell 3. Specifikation av ekonomiskt utrymme inom utveckling

a) Med bundna namngivna objekt avses nu pagaende objekt, objekt som bedéms ha en byggstart senast
2018 dér bedémning bland annat gjorts med stéd av Trafikverkets underlag fér byggstartsrapportering®
samt objekt vars genomférande bedémts vara bundet av avtal. | alternativ Investeringsram 239 mdr har
vissa bundna namngivna vag- och jarnvégsobjekt lyfts ur den nationella planen fér att kunna anpassa
volymen till den lagre planeringsnivan.

b)  Utbyggnad av héghastighetsbanor ingdr inte i tabellen férutom de delar som ingar i géllande nationell
plan.

¢) Varav ERTMS ingar med 9 miljarder kronor och avser investeringar pa stomnétet (utéver dessa finns
drygt 10 miljarder avsatta fér ERTMS inom Ej bundna namngivna objekt).

d) Behov och forslag till inriktning trimningsatgérder (tidigare bendmt atgérdsomraden) specificeras mer in-
gaende i kapitel 8 Utveckling av statens transportinfrastruktur

e) Avser kostnader fér planering och stéd, myndighetsutévning, forskning och innovation, driftbidrag luftfart,
bidrag Inlandsbanan och Oresundsbrokonsortiet. Beloppet inkluderar den del av verksamheten for forsk-
ning och innovation som finansieras av anslaget fér utveckling och som av Trafikverket foreslas uppga till
5,1 miljarder kronor 2018-2029. Se nedan avsnitt om forskning och innovation

En reducering av utvecklingsramen med 15 procent medfor att inga medel finns disponibla
inom respektive inriktning for vare sig nystarter och/eller en 6kning av trimningsatgirder.
Ett antal namngivna objekt som betraktats som bundna maéste i detta alternativ senarelag-
gas eftersom utrymmet inte racker for att fullf6lja samtliga bundna namngivna objekt.

Om dagens nivé pé utvecklingsramen (+/- 0 procent, 281 miljarder) bibehélls, innebar det
att namngivna objekt i gillande nationell plan kan fullféljas men att inga ytterligare medel
ar disponibla for nystarter. Ej bundna namngivna objekt (35 miljarder) kan dock anvindas
for annan prioritering, exempelvis trimningsétgarder, langre och tyngre tag, start av Norr-
botniabanan och/eller 6verfora medel till vidmakthéllande. Om utvecklingsramen utokas
med 42 miljarder (+15 procent) till 323 miljarder, innebar det att det totalt finns 777 miljar-
der kronor som kan anvandas for annan prioritering och/eller 6verféring av medel till
vidmakthéllande. Se kapitel 6 f6r en mer ingdende redovisning av olika inriktningar och al-
ternativ som valts ut.

45 Trafikverket upprattar arligen en Byggstartsrapport vilken tillstélls regeringen och innehaller forslag till byggstarter for
namngivna investeringsatgarder de kommande tre aren (ar 1-3) och de objekt som ska forberedas for byggstart ar 4-6.
Regeringen beslutar arligen vilka objekt som far byggstartas de kommande tre aren och férberedas for byggstart ar 4-6.
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Utifrén det faktum att utrymmet for nya investeringar ar begransat har Trafikverket antagit
att finansiering av hoghastighetsbanor sker med 1an. Dessutom bedéms byggstart av Norr-
botniabanan forst kunna ske i slutet av planperioden. Investeringsutgiften Norrbotniabanan
uppskattas till cirka 30 miljarder kronor. Fér hghastighetsbanorna kommer nya successiva
anldggningskostnadskalkyler att tas fram.

9.2.1 Trimningsatgarder — for battre tillganglighet, séakerhet, miljé och halsa 2018—
2029

Trimningséatgarder4® avser mindre atgarder med en kostnad under 50 miljoner kronor. Tra-
fikverket foreslar i denna rapport att nivan for vad som ska hanteras som en trimnings-
atgird hojs till 100 miljoner i kommande nationella plan. Denna forandring skulle d& gélla
nytillkomna objekt med en investeringskostnad p& mellan 50 och 100 miljoner kronor. For-
slaget motiveras bland annat av att ménga trimningsatgirder kostar mer &n 50 miljoner
kronor, behovet att genomfor atgarderna kan vara bradskande och en storre flexibilitet
skapas for dtgardsvalsstudier att genomfora identifierade atgarder pé 3-4 érs sikt. Som
framgar av kapitel 6 bedomer Trafikverket att trimningsatgarder bor prioriteras i kom-
mande planperiod. Ett antal alternativ har darfor identifieras som ut6ver nivéan i gillande
nationell plan innebir 6kade satsningar pa trimningsatgirder i storleksordningen 10,0-25,5
miljarder kronor. I avsnitt 8.7—8.9 redogors mer ingdende for dessa alternativ och priorite-
ringar inom respektive politisk inriktning,.

9.2.2 Forskning och innovation

I september 2015 lamnade Trafikverket en analysrapport (TRV 2015:38874) till regeringen,
som underlag till den forskning och utveckling (FoI) som regeringen avser ska bedrivas
inom transportomrédet 2016—2029. De medel som avsatts for Fol inom utgiftsomréde 22
belastar dels anslaget for utveckling, dels anslaget for vidmakthéllande. Trafikverket foreslar
i rapporten ett antal ambitionsnivaer for perioden 2016—2029 utan att dir peka pé i vilken
omfattning respektive anslag ska belastas. Den ambitionsnivan som i rapporten utpekas
som huvudforslag innebar en total ram for perioden 2016—2029 motsvarande 10,6 miljarder
kronor. Av detta hanfors knappt 9,5 miljarder till perioden 2018—2029. Oavsett syfte med
Trafikverkets Fol-verksamhet bor den totala finansieringen komma frén anslaget for ut-
veckling i kommande nationell plan for transportsystemet 2018—-2029. Detta skulle forenkla
hanteringen och styrningen av Fol. Verksamheten avser i grunden nigon typ av utveckling
och styrs utifran de transportpolitiska méalen och de strategiska utmaningarna som trans-
portsystemet star infor.

9.3 Tillkommande medel utéver planeringsramen

Med tillkommande medel avses medel utover den ekonomiska ramen. Huvudsakligen avser
det trangselskatter, 1an, brukaravgifter, banavgifter och olika former av medfinansiering.
Observera att intdktskallor som trangselskatt och brukaravgifter helt och héllet ar kopplade
till nagra objekt som har en sarskild finansieringslosning (exempelvis Forbifart Stockholm
och ovriga objekt inom Stockholmsoverenskommelsen, Vastsvenska paketet och Skurubron)
och kan darfor inte intecknas for andra behov och brister i den nationella planen. P4 mot-
svarande sétt kan banavgifter endast anviandas for att finansiera jarnvagsunderhall.

46 Tidigare Atgardsomraden
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Tillkommande finansiering utéver planeringsram Miljarder kronor

Banavgifter 26,9
Trangselskatteobjekt avgiftsintakt (for produktion) 19,4
Trangselskatteobjekt lanedel (for produktion) 24,6
Lan som aterbetalas med brukaravgifter (Skurubron) 0,6
Medfinansiering 9,4
Summa tillkommande medel 80,9

Tabell 4. Tillkommande finansiering utéver planeringsram.
Medfinansiering tillkommer som finansiering utéver givna planeringsramar (avser namngivna objekt)

Utover ovanstdende poster innebir beslutad politik plus aviserade atgirder att vagslitage-
skatt kan komma att inforas. Inforande och uppbord av vigslitageskatt har inte en direkt
koppling till finansiering av vidmakthéllande inom végsidan da det just ror sig om sarskild
skatt. Mot den bakgrunden kan inte detta betraktas som en sjilvskriven finansieringskalla
for underhallet av vég till skillnad mot uttaget av banavgifter som direkt leder till 6kade me-
del for underhéll av jarnvagen.

9.3.1 Banavgifter

Enligt uppdraget ska Trafikverket redovisa prognosticerade intikter for banavgifterna. Ban-
avgifterna forutsatts oavkortat gé till drift, underhall och reinvestering i
jarnvagsinfrastrukturen.

Tabellen visar en intdktsprognos 6ver banavgifter 2018—2029 forutsatt att inriktningen ar
beslutad politik och att beslutad plan for avgiftsuttag ligger fast.

1,8 1,9 2,0 2,1 2,3 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 26,9

2,2 24

Tabell 5. Intékter fran banavgifter per &r (miljarder kronor)

Som framgér av tabellen innebar denna inriktning att intdkterna planar ut efter 2025. En in-
taktsniva pa 2,5 miljarder kronor ar 2029 beriaknas tdcka de samhillsekonomiska
marginalkostnader som enligt nuvarande lagstiftning minst ska tackas.

Nar hansyn tas till aviserade vigslitageskatter och energiskatter, vilket i sig antas innebéar en
mindre 6kning av godstransporter pa jairnvig, 6kar banavgifterna ytterst marginellt for pro-
gnoséret 2029 (cirka 19 miljoner motsvarande 0,8 procent).

9.2.2 Trangselskatt

Trangselskatt har inforts i Stockholm och Goteborg. Skatten ska bidra till att minska trang-
seln och forbattra miljon i de bada storstdderna. Efter avdrag for drift och administration av
systemen far intikterna anvindas i enlighet med de avtal som tecknats. Overenskommel-
serna omfattar tgirdspaket dar upplaning sker for att finansiera den del av genomférandet
som inte direkt kan finansieras med trangselskatt. Darefter betalas amorteringar och rantor
med intdkterna frén trangselskattesystemen.

9.2.3 Medfinansiering och medel fran EU

Medfinansiering innebar att till exempel kommuner men dven foretag kan vara med och fi-
nansiera en investering. Totalt berdknas 9 miljarder kronor medfinansiera genomférande av
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atgiarder under planperioden. I det har ssmmanhanget rdknas inte finansiering frin lans-
plan som medfinansiering.

Utover medel i den ekonomiska ramen far Sverige medel fran EU for projekt inom omradet
transeuropeiska niatverk (TEN-T). Dessa medel betalas ut till Riksgdlden och tillférs Trafik-
verket genom ett sirskilt anslag. Under de senaste dren har denna medfinansiering uppgatt
till 200-300 miljoner kronor per ar.

9.4 Lanefinansiering av hoghastighetsbanor

Som redovisats ovan bedémer Trafikverket att det saknas utrymme for att inom vare sig or-
dinarie eller en utokad planeringsram finansiera byggande av hoghastighetsbanor mellan
Stockholm och Goteborg och mellan Stockholm och Malmo. Darfor har Trafikverket raknat
pé ett scenario som innebér att utbyggnaden sker med 14n for de delar av hoghastighetsba-
norna som ligger utanfor nuvarande nationell plan. Utveckling och omfattningen av de
berdknade lanen ska frimst ses som ett illustrativt exempel mot bakgrund av att nya succes-
siva kostnadsberdakningar kommer att tas fram. De senaste prognoserna indikerar att de
totala kostnaderna &r betydligt hGgre dn vad nedanstiende exempel visar och har sin grund i
forandrat innehall och omfattning samt att kunskapen om tekniska forutsattningar 6kat.

Utgangspunkten i exemplet ar en investeringskostnad pa 17047 miljarder kronor. Investe-
ringsbehovet for delar som ligger utanfér nuvarande plan under perioden 2018—2029 ar
berdknat till 90 miljarder (2015 ars prisniva) under perioden 2018—2029. 100 procents upp-
laning av investeringen enligt kalkylrdntan 4 procent ger knappt 17 miljarder i ackumulerad
rantekostnad och 107 miljarder i ackumulerad laneskuld under perioden. I rakneexemplet
har forutsatts att rintekostnaden for upptagna lén finansieras med nya lan fram till fardig-
stillandet. Om riantekostnaderna helt eller delvis ska finansieras med anslag under
planperioden, paverkar det givetvis det utrymme som kan anviandas for 6vriga investeringar.
Frén ar 2035 beriaknas laneskulden borja amorteras. Utifran antagandet om att 1aneskulden
avbetalas under 40 ar uppgar rantekostnaden och amorteringsdelen till cirka 12 miljarder ar
2035. Rantekostnaderna avtar successivt medan amorteringen ligger fast under perioden,
med en arlig summa pé drygt 4 miljarder. Dessa medel forutsitts bli finansierade av statliga
anslag (utveckling av statens transportinfrastruktur).

47 YTRO01 Hoghastighetsbanor US2B 150617
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Diagram12. Lanefinansiering for hoghastighetsbanor, objekt utanfér nuvarande nationell plan

Om samtliga objekt (inklusive Ostlanken och Molnlycke-Bollebygd) som ingar i utbyggna-
den av hoghastighetsbanor lanefinansieras, innebar detta en total uppléning pé cirka 240
miljarder kronor. Om laneskulden avbetalas under 40 &r uppgér rantekostnaden och amor-
teringsdelen till cirka 16 miljarder kronor &r 2035. Rantekostnaderna avtar successivt
medan amorteringen ligger fast under perioden med en &rlig summa pa 6 miljarder kronor.
Som ovan pépekats baseras detta exempel pa tidigare gjorda kostnadsberdkningar vilka ar
betydligt lagre jamfort med vad de senaste prognoserna indikerar.

I sammanhanget kan ndmnas att behov av resursforstarkningar hos lansstyrelserna kan fin-
nas for att de ska kunna hantera stora komplicerade infrastrukturprojekt utan dréjsmal d&
detta kan ge en onormalt stor arbetsbelastning. Lansstyrelserna har idag mojlighet att soka
extramedel i samband med att projekt tillatlighetsprovas, men da den nuvarande planligg-
ningsprocessen inte stiller krav pa tillatlighetsprovning for alla stora projekt bér denna
hantering ses 6ver. Kostnader for detta bor sannolikt belasta respektive investeringsprojekt i
négon form.
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10. Redovisning av ovriga uppdrag

10.1 Utvecklingsbehov for analysmetoder och kostnadsuppskattningar

I direktivet till inriktningsunderlaget ges ett uppdrag att beskriva hur vil metoderna for att
gora trafikprognoser for person- och godstransporter och samhéllsekonomiska kalkyler for
olika typer av atgarder svarar mot behoven i uppdraget, och att redogéra for vilken utveckl-
ing av dessa metoder som beho6vs och vad som pagéar och planeras. Trafikverket ska sarskilt
beakta de erfarenheter och synpunkter som framkommer med anledning av Sverigeférhand-
lingens (N 2014:04) analys av hur virdet av ett mojligt bostadsbyggande tas till vara vid
beridkningen av de samhillsekonomiska kalkylerna. Behovet av ytterligare utveckling och
forutsattningar for genomforandet beskrivs. Metoder for bedomning av sévél investeringar
som drift och underhéll ska belysas.

Trafikverket ska dven redogora for vilken metod- och kompetensutveckling som beh6vs och
vad som pagér eller planeras for analys och dokumentation av dtgardsval utifran fyrstegs-
principen, inklusive analys av icke prissatta effekter. Trafikverket ska dven redovisa hur man
arbetar med att forbattra kostnadsuppskattningar i tidiga skeden. Dessa uppdrag redovisas i
foljande avsnitt.

10.1.1 Trafikprognoser och samhallsekonomiska kalkyler

I uppdraget har det efterfrigats analyser som inte kunnat genomforas fullt ut med nuva-
rande modeller. Samtidigt bedomer Trafikverket att modellerna hanterar de fragor som
efterfragats av Sverigeférhandlingen.

Nar det giller Sverigeforhandlingen kan det vid forsta anblicken verka som att Trafikverkets
samhaillsekonomiska kalkyler bara innehéller en liten del av de nyttoeffekter som Sverige-
forhandlingen ansett vara relevanta att méta och viardera. Dessa efterfrigade nytto-
berdkningar avser restidsvinster, arbetsmarknadsnyttor, miljonyttor, niaringslivsnyttor, soci-
ala nyttor samt bostadsnyttor. Till detta kommer dven infrastrukturinvesteringarnas effekter
pa markvéarden och "wider economic impacts”, som huvudsakligen behandlar vardet av
storre arbetsmarknader och 6kad arbetspendling.

Det finns manga svirviarderade nyttor som inte ingar i Trafikverkets samhillsekonomiska
kalkyler i dag, men som egentligen borde ingd. Sddana svarviarderade nyttor ar till exempel
miljoeffekter och kulturella varden. Dessa nyttor inkluderas dock i den samhallsekonomiska
analysen genom verbala beskrivningar. Man kan daremot inte sdga att de samhillsekono-
miska kalkylerna bor kompletteras med arbetsmarknadsnyttor, naringslivsnyttor med mera
som Sverigeforhandlingen efterfragar. Den typen av nyttor dr redan inbakade i nuvarande
kalkyl. Exempel pa detta ar att de tidsviarden for arbetspendling som anvéinds i Trafikverkets
kalkyler ar skattade medelvirden av resenirers marginella betalningsvilja for kortare restid
vid arbetsresor och ddrmed en viktad viardering av 6kad fritid och storre tillganglig arbets-
marknad. Det betyder att arbetsmarknadsnyttor och sociala nyttor ingar i de restidsnyttor
som virderas i Trafikverkets kalkyler. Detta innebar i sin tur att om man kompletterar en
vardering av restidsvinster med en separat vardering av arbetsmarknadseffekter och sociala
nyttor fir man problem med dubbelrikning av vissa effekter. P4 samma sitt dr det med res-
tidsvinster for tjansteresor eftersom dessa ar inrdknade i det producentéverskott som
varderas i analyserna och som motsvarar det man ibland kallar naringslivsnyttor pa grund
av forandrad tillganglighet.
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Detta beskrivs mer utforligt i promemorian Utvecklingsbehov for analysmetoder.

Pa sikt behover vi utveckla modeller och metoder som kan analysera effekterna av stora for-
dndringar i samhaéllsstrukturen och stora kostnadsférandringar for transporter, till exempel
kraftiga styrmedel.

Det ar ocksé viktigt att satsa pa att utveckla metoder och effektsamband dar de saknas eller
dar verifierade samband inte finns. Exempel pa sddana omréden ar drift och underhall, med
sarskilt tyngdpunkt pa jarnvag, ett antal trimningsatgirder, beteendepaverkande atgiarder
samt en del myndighetsétgarder.

Det ar ocksé av storsta vikt att problematiken kring tillgéng till bra dataunderlag kan hante-
ras.

Analys- och prognosverksamheterna ar i stort behov av indata, manga génger pa mycket de-
taljerad niva. Det finns stora mangder anvindbara grunddata lagrade hos olika myndigheter
— data som inte gér att anvanda for analys och prognosdndamal eftersom de samlas in for
statistikindamaél och skyddas av den sé kallade statistiksekretessen (statistiksekretessen re-
gleras i offentlighets- och sekretesslagen [2009:400] 24 kap. 8 §).

Det ar viktigt att utreda vilka underlag som dr nodvandiga och hur tillgdngligheten till dessa
kan okas och sikerstillas for samtliga myndigheter inom transportomradet.

Inriktningen for Trafikverkets utvecklingsbehov inom analysomradet kan 6versiktlig beskri-
vas med punkterna nedan.

e Ta fram fler effektsamband, till exempel f6r drift och underhall jarnvag.

e Utveckla befintliga effektsamband for beteendepaverkande atgérder och for en
del myndighetsatgirder.

e Bittre beskrivning av godsnyttor i kalkylerna.

e Utveckla internationellt resande i prognoserna.

e Utveckla funktion och precision i prognos- och kalkylverktygen.

e Utveckla pedagogiken i redovisningarna av prognos- och kalkylresultaten.
e  Utveckla effektsamband och berdakningsmetoder for sjofart.

e Utveckla forutsiattningarna for analyser av olika styrmedel (ocksa utanfor be-
gransningarna i nuvarande modeller).

e Utveckla analyser av drift och underhall.
e Utveckla metoder och verktyg for analys av kapacitet pa jarnvag.

e Utveckla analyser for effekter som i dag inte ar kvantifierbara, exempelvis in-
trangseffekter eller landskapseffekter.

e Utveckla anvindningen och tillgangen till statistik i arbetet med prognoser,
modeller och metoder.
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10.1.2 Metod- och kompetensutveckling for atgardsval

Har redovisas utvecklingsaktiviteter och utvecklingsbehov som rér metoden for atgéardsvals-
studier4® (AVS) som tillimpats sedan 2012.

Atgirdsvalsstudier utgor underlag for val av dtgirder. Det finns ett stort intresse for tgirds-
valsstudier ocksa frdn kommuner och andra aktorer, och de initierar sjilva studier i de fall
som statens intresse saknas eller ar litet. Genom atgardsvalsstudier ar det fler aktérer som
tar ansvar for problemldsningar. Ofta kan problem 16sas med mindre kostnadskravande 16s-
ningar dn tidigare, men studierna leder ocksa att till att fler problem kan identifieras och
l6sas dn annars, ofta med mindre kostnadskriavande atgérder dn vad som tidigare bedomts.

Atgirdsvalsstudier bor inte goras mer detaljerade dn vad som behévs for den principiella
problemlosningen. En atgardsvalsstudie for ett stort multimodalt strak ar 6versiktlig och ut-
mynnar i rekommendationer om inriktning. Inom samma strék kan det direfter behovas
ytterligare dtgiardsvalsstudier, vilka da konkretiserar ndrmare vilka typer av atgiarder och
kombinationer av synergistiska atgarder som kan vara lampliga, inom ramen for den inrikt-
ning som valts for straket. Manga atgiardsvalsstudier handlar om ganska smé, avgransade
problem i transportsystemet.

Frén att ha varit en helt ny metod d& en stor osdkerhet fanns ar nu denna processoriente-
rade och flexibla metod for att samverka kring probleml6sning vil kind, dven utanfor
Trafikverket, och successivt har erfarenheterna och kunskapen 6kat och flera typer av stod
och verktyg finns att tillgd. Under 2015 har Trafikverket infort en AVS-portal, dir alla som
arbetar med en atgirdsvalsstudie (inklusive konsulter) kan ha en gemensam arbetsyta. Por-
talen gor det lattare att se och lara av andras studier i andra delar av Sverige, och ska s&
smaningom #ven mojliggora uppfoljande sammanstillningar. Genom AVS-portalen liggs
rekommenderade atgarder i en atgdrdsbank dar man senare markerar vilka &tgarder som
har omsatts i en fortsatt hantering. Atgiirdsbanken stoder dven en fortsatt samordning mel-
lan atgirder som faller inom Trafikverkets ansvarsomréde och dven med dtgirder som faller
inom andras ansvarsomraden.

De allra forsta dtgardsvalsstudierna utvirderades i en forsta studie 2011—2012 av KTH49.

Vad som pagar eller gérs aterkommande

For narvarande pagar en 6versyn av handledningen for atgardsvalsstudier, som ska slutforas
under 2015. Den gors i samarbete med Sveriges kommuner och landsting, Boverket och
lansplaneuppréattarna.

Redovisningsmallar, checklista for kvalitetsgranskning och en idélista med atgirdstyper en-
ligt fyrstegsprincipen har nyligen setts 6ver.

Ovningar i kvalitetsgranskning av dtgirdsvalsstudier har genomférts och kvalitetsgransk-
ning sker numera systematiskt i de dtgardsvalsstudier som Trafikverket ansvarar for.
Seminarier med olika teman av relevans for dtgardsvalsstudier arrangeras aterkommande,

48 g5e Atgéardsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar (handledning, publikation 2012:206) samt engelsk
version i publikation 2013:176.
49 Odhage J. 2012
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liksom erfarenhetsaterforing pa olika satt. En utbildning for projektledare for dtgardsvals-
studier planeras inom Trafikverket.

For att effektivisera arbetssitt och forbattra traffsdkerheten i tidsplanering for varje atgards-
valsstudie har en grov kartlaggning gjorts, med en uppskattning av tid for olika moment i en
atgardsvalsstudie. Det dr dock viktigt att en dtgirdsvalsstudie kan vara flexibel och situat-
ionsanpassad.

Forsknings- och innovationsprojekt pagar och forviantas bidra till kommande utveckling av
hela metoden for dtgardsvalsstudier. Projekten omfattar savil kompetensfragor som forut-
sattningarna for att hantera resultat av dtgardsvalsstudier.

Exempel pé vad som behévs ytterligare

Ett viktigt behov som identifierats handlar om att komplettera och utveckla Trafikverkets
effektkataloger dar kunskap kan sammanstillas om ett stort antal dtgardstyper i och kring
transportsystemet for savil landsbygd som tatort. Dar kan till exempel inga:

e metod- och faktastod for skattning av kostnader for atgarder
e utveckling av kunskap om analys- och bedémningsmetoder for tidiga skeden.

Dessutom kan ytterligare vigledande exempel pé vanliga typer av dtgardsvalsstudier behova
tas fram och spridas. Arbetssitt vid olika planeringssituationer kan behova utvecklas, till ex-
empel dir typen av deltagare eller inriktning varierar, och dirmed ocksa behovet av olika
dialogformer.

Det finns dven en potential i att engagera kompetenser vid sidan av gingse planerarprofiler.
Det kan gilla bade internt i Trafikverket och hos andra aktérer diar exempelvis kompetens
inom allt fran “traditionell” vig- och banhallning till kunskap om dem som anvéander trans-
portsystemet kan komma till nytta.

Ytterligare forskning om punkterna ovan kan behovas, liksom férdjupad kunskap om nyttan
med atgirdsvalsstudier.

10.1.3 Forbattring av kostnadsuppskattning i tidiga skeden

Under de senaste &ren har Trafikverket tagit fram och infort rutiner som beskriver hur an-
laggningskostnadskalkyler och samlade effektbedémningar ska tas fram och kvalitetssédkras
under planldggningsarbetet. Parallellt med detta arbete har arbete dven pagatt med syfte att
beskriva och infora ett mer strukturerat arbetssitt for framtagning av dtgiardsvalsstudier.
Under det arbetet har det vuxit fram behov av férbéttrat stod for att bedoma kostnader och
effekter av 4ven andra dtgarder.

Byggnadsétgérder

Nir det galler arbetet med att bedoma anldaggningskostnader for byggnadsatgarder i tidiga
skeden ar ett av de storsta problemen osédkerheten i beskrivningen av den ténkta atgirdens
innehall och utforande. Aven om forméagan att sitta rimliga kostnader pa ett givet utférande
ar relativt god, ar det i de flesta dtgirdsvalsstudier inte mojligt att beskriva atgardens inne-
héll med en sddan precision att mer traditionella kalkylmetoder kan tillampas. Det handlar i
stillet om att gora grova rimlighetsbedomningar kopplat till en eller flera antagna losningar.
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Kvaliteten pa kostnadsbedomningarna beror alltsa pa formégan att forutse “ratt” utform-
ning av atgarden nér det fortfarande saknas grundldaggande kunskaper om hur den ska
utformas.

Trafikverkets fortsatta utveckling kommer att fokusera pa framtagande av metod och hjélp-
medel for att strukturerat och enhetligt kunna gora grova kostnadsuppskattningar baserade
pé erfarenheter (nyckeltal) fran tidigare genomforda atgérder. Den mall for grov kostnadsin-
dikation som anvands i olika sammanhang kommer att vara en utgdngspunkt.

Kostnadsbedémning av andra atgérder &n byggnadsatgérder:

Ménga problemlosningar som i dtgardsvalsstudier bedoms som kostnadseffektiva och bidra-
gande till méaluppfyllelse handlar om en kombination av olika typer av atgarder, ofta mindre
byggnadsatgirder eller forbattringsatgarder tillsammans med atgarder som handlar om ef-
fektivare anvandning av infrastrukturen och paverkan pé efterfrigan (ev. under viss del av
dygnet) och val av resesétt. Det kan alltsa ricka med en liten bygg- eller forbattringsatgard (i
stillet for en storre) om den kombineras med en effektivitetsatgard eller en paverkansat-
gird. For att kunna jaimfora alternativ ar det vasentligt att alla alternativ, ofta paket av
atgarder, bedomt atgardskostnader liksom effekter, konsekvenser och bidrag till mal pé ett
likartat satt. Det ar lampligt att alla alternativ och atgirdstyper har samma grova (icke detal-
jerade) bedomningsniva.

Trafikverket har sedan 1980-talet producerat kunskapsdokument (”effektkataloger”) om
vanliga atgarder och deras effekter, sa kallade effektsamband. Under senare ar har doku-
menten getts namn med anknytning till fyrstegsprincipen. Ett av dokumenten heter Ténk
om och optimera. Detta handlar om att padverka behovet av resor och transporter, paverka
val av transportsitt samt effektivisera genomfoérandet av resor och transporters°. Publikat-
ionerna innehéller i ndgra fall grova kostnadsschabloner f6r denna typ av atgéarder.
Trafikverket kommer fortsitta att successivt publicera ny kunskap om dessa atgéarders kost-
nader och effekter.

For att oka kvaliteten i kostnadsbedémningarna kravs utvecklingsinsatser pd bade kort och
lang sikt. Under det ndrmaste aret handlar det fraimst om verksamhetsutveckling for att sys-
tematisera och sprida befintlig kunskap och arbetssitt. Ett likartat angreppssétt for att
skatta atgirdskostnader och osdkerheter behovs for alla typer av atgarder, dven for paket av
atgirder. Dessutom kan en exempelsamling sammanstillas utifrin genomforda atgéarder,
dir bedomd och faktisk atgidrdskostnad redovisas tillsammans med relevanta bakgrunds-
fakta kring fallet.

P4 sikt bor utvecklingen inriktas pé att Trafikverket tillsammans med Gvriga aktorer bygger
upp en gemensam erfarenhetsbank med bade kostnader och effekter utifran genomforda at-
giarder. Kunskapsinsamlingen behover struktureras med definierade termer, kategorier med
mera. Sarskilt kostnadsdrivande faktorer samt genomféranderisker behéver ocksa succes-
sivt identifieras. Det dr mycket viktigt att indirekta kostnader sdsom planering och
administration ingar i uppfoljningarna, liksom l6pande kostnader for att uppratthélla en at-
gard (till exempel drift och underhall). Inom vissa kategorier (ITS-baserade atgarder) kan
aven internationellt material vara anviandbart, vilket tidigare forskning visat.

50 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-
analys-och-trafikanalys/Gallande-forutsattningar-och-indata/
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10.2 Landskapsanalyser i tidiga skeden

Trafikverket har tagit ett stort ansvar och genomfort flera forskningsprojekt for utveckling
av landskapsanalyser i regional skala, med huvudsaklig inriktning pé strategisk, eller mycket
tidig, planering. Den metod som anvinds dr landskapskaraktarsanalys (LKA). Med LKA me-
nas har arbetet med att beskriva ett landskap, sd som det uppfattas i dag, dess funktion,
kianslighet och potential. Resultatet blir ett landskapsunderlag i regional skala med analyser
som kan anvandas i processinriktad och platsférankrad planering. Metoden férhaller sig till
landskapet som en arena dir olika aktorer kan motas som likvardiga for att bidra med sin
kunskap for att forstd innehall, ssmmanhang och férandringsprocesser. Metoden har tillam-
pats i Vistra Gotalands ldan i samarbete med region och lansstyrelse, i Vastmanland i
samarbete med lansstyrelsen samt i Vasternorrlands 1an. Metoden anvands ocksa av Trafik-
verket vid framtagande av landskapsunderlag i atgirdsvalsstudierna for hoghastighetsbanor
(Linkoping—Boras, Jonkdping—Malmo). Motsvarande utvecklingssatsning har inte gjorts
inom andra sektorer i Sverige. Liknande arbetssitt anviands vid planering av vindkraft, men
Trafikverkets erfarenhet visar att infrastrukturens behov av landskapsunderlag ar négot vi-
dare.

Trafikverkets verksamhet paverkar hela landskapets funktionalitet och karaktér, och da
kravs ett underlag som tar fasta pa och beskriver detta. Exempel pa nyttor ar:

e dialog och kommunikation med andra aktorer: 6verblick 6ver utvecklingstendenser
ilandskapet, forslag till dtgarder som stiarker potential och hanterar kanslighet

e folja utveckling av méal: mojlighet att na hogre andel landskapsanpassad infrastruk-
tur, miljomal samt héllbar utveckling

e fOrutsittningar vid planering av anldggning: kunskap om landskapet som arena, un-
derlag for ekosystemtjianster och andra landskapliga funktioner, underlag for hoga
virden i relation till landskapet

e sortera ut centrala fragestallningar frén detaljfragor och sakerstilla att réatt fragor
stills vid rétt planeringsskede.

Landskapskaraktarsanalys dr en process vars resultat 4r en nodvandig del av beslutsun-
derlaget infor strategisk/tidig planering. Processen att ta fram LKA maste inbegripa flera
parter. Trafikverkets utvecklingsarbete kan darfor tas till vara i ett vidare sektorsovergri-
pande sammanhang. Ett framtidsorienterat och dynamiskt planeringsunderlag som handlar
mer om mdjligheter dn om restriktioner och forsiktigheter skulle kunna tillhandahéllas och
anvandas i Sverige pa ett kostnadseffektivt satt:

o for sektorovergripande sammanhang i nya former av regional planering (forslag om
ansvar for regional fysisk planering frin parlamentarisk kommitté om regional pla-
nering och bostadsférsorjning)

e vid strategisk samhillsplanering pa kommunal niv4, vid planering i tidigt skede
inom olika sektorer (inklusive systemanalyser inom transportsektorn)

e som underlag for mer detaljerade landskapsanalyser vid planering av olika sam-
hallsbyggnadsprojekt och utvecklingsprojekt.

Det finns en tydlig koppling mellan det pagaende arbetet med grén infrastruktur och vida-
reutveckling samt tillimpning av en metod for redovisning av LKA som okar forstaelsen av
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hela natur- och kulturlandskapet och dess samlade kinslighet och utvecklingspotential. Tra-
fikverket har linge arbetat for att minska fragmentiseringen i beslutsunderlag genom
gruppering av aspekter i “miljo—hilsa—landskap”.

Trafikverket kan konstatera att det finns ett behov av att utveckla och inféra landskaps-
karaktarsanalyser. De kan dven anvidndas av andra myndigheter och bidra till samsyn kring
ett héllbart nyttjande av landskapets resurser mellan olika akt6rer inom skilda sektorer.

10.3 Gron infrastruktur, ekosystemtjianster och biologisk mangfald

Gron infrastruktur innebar att landskapet som helhet bar upp ett funktionellt niatverk av
livsmiljoer och strukturer, naturomriden samt anlagda element som utformas, brukas och
forvaltas s4, att biologisk mangfald bevaras och att ekosystemtjanster som ar viktiga for
sambhillet fraimjas. Regeringen har beslutat att handlingsplaner for att dterskapa en gron in-
frastruktur ska finnas i samtliga 14n fére 2018.

Handlingsplanerna ska
e ge ett underlag for planering av all markanviandning
e ha ett helhetsperspektiv pa landskapets ekologiska funktioner

e mojliggora samordning och effektivisering av atgirder sett i ett landskapssamman-
hang

Trafikverket har med sitt ansvar for transportinfrastruktur som finns utspridd 6ver hela lan-
det ocksé stor pdverkan pa resultatet.

Ekosystemtjéanster ar ett sétt att frdn samhallets perspektiv beskriva ekosystemens betydelse
for samhillets utvecklingsmdjligheter och fortlevnad. Regeringen har beslutat att ekosyste-
mens betydelse for samhaéllet och den péverkan pé ekosystemens funktioner som samhéllets
atgarder innebir ska vara kidnda, varderas och integreras i stallningstaganden och beslut i
samband med exempelvis infrastruktursatsningar senast fran och med 2018.

Trafikverket medverkar i den samverkan som sker pa nationell och regional niva i arbetet
med handlingsplaner for grén infrastruktur. Handlingsplanerna kommer att ge ett visent-
ligt underlag for landskapsanalyser och planering av infrastruktur. Trafikverket medverkar
ocksa i arbetet med att utveckla kunskap och information om ekosystemtjénster. Arbetet
leds av Naturvardsverket.

Trafikverket har sedan lange drivit ett arbete med att identifiera och kvantifiera atgarder for
att anpassa infrastrukturen s att den grona infrastrukturen och nédviandiga ekosystem-
tjanster bevaras, utvecklas och stérks, det vill sdga att anpassa infrastrukturen till
landskapet. De viktigaste och prioriterade insatserna innebér att varda och sékra dricksvat-
tenforekomster, att astadkomma sikra passagemojligheter for djur, minska bullerpaverkan i
viktiga naturmiljoer, att skota, utveckla och tillfora artrika infrastrukturmiljéer och att
skota, utveckla och stirka infrastrukturens kulturmiljovarden. Funktionella krav for land-
skapsanpassning och rutiner for forvaltning har utvecklats i Trafikverkets riktlinje
Landskap. Det aktuella tillstdndet i befintlig infrastruktur har beskrivits och atgiardsbehov
har till delar kvantifierats och ingér i underlaget fér behov av trimningsétgiarder miljo. Den
foreslagna lanskapsanpassningen ska redovisas i "leveranskvalitet landskap”, ett delmatt i
leveranskvaliteten Milj6 och hdlsa, som arligen redovisas till regeringen.
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10.4 Energieffektiv infrastrukturhallning

Genom forbittrade metoder for planering, projektering, upphandling och utférande ska en
energieffektivare infrastrukturhéllning sikras. Metoderna ska dven bidra till bra underlag
vid utformning av nya vagar och jirnvagar.

Trafikverket har sedan april 2015 krav pa att klimatkalkyler ska goras i alla projekt med
kostnad 6ver 50 miljoner kronor. Klimatkalkyler anger energianvindningen och klimatbe-
lastningen fran infrastrukturen sett ur ett livscykelperspektiv, vilket 4ven innefattar
kommande drift och underhéll av anldggningen under dess livslangd. Klimatkalkyler ar en
del av beslutsunderlaget och gors i ett antal steg fran atgiardsvalsstudie till fardig anlaggning.
Det pégar utveckling av klimatkalkyl for underhall av befintlig infrastruktur och inkép av
jarnvagsspecifikt material.

Trafikverket haller dven pa att ta fram langsiktiga och funktionella klimatkrav f6r byggande,
drift och underhall av infrastruktur, frén planering till utférande. Kraven avser minskad kli-
matpaverkan, vilket i de flesta fall ocksd innebdr minskad energianvindning. Omréaden dair
minskad klimatpaverkan och minskad energianvindning kan skilja dr anvandning av bioba-
serad energi eller biobaserade material, vilket inte automatiskt innebar en energibesparing.
Kraven avser klimatpaverkan under hela livscykeln av infrastrukturen och de material som
anvands, fran utvinning av ravaror fram till nedlaggning av infrastrukturen och atervinning
av material. Funktionella krav innebér att man inte stiller krav pa hur utslappen av vixthus-
gaser ska minskas, utan i stéllet stiller krav pa reduktionsniva av klimatpaverkan. Detta,
tillsammans med framférhallningen, gor att branschen far langsiktiga spelregler och frihets-
grader att utveckla 16sningar som kostnadseffektivt bidrar till minskad klimatpéverkan och
pa lang sikt leder till klimatneutral infrastruktur. Kraven utvecklas nu vidare internt inom
Trafikverket. Planen ar att fasa in kraven frdn 2016 sa att de ar helt inférda 2020. I ett paral-
lellt forskningsprojekt under 2015 har samma malnivaer som for infrastrukturen anvants for
att ta fram atgirdsstrategi for farjeverksamheten.

Energieffektivisering i befintliga vag- och jarnvigssystemet pagar stindigt. Exempel pa detta
ar byte av belysning, energieffektivare metoder for sparviaxelvirme samt effektiviseringar i
elanviandningen for tagdrift.

10.5 Anpassning av infrastrukturen till klimatforandringar

Om infrastrukturen inte anpassas till dagens och framtidens klimat kan konsekvenserna bli
mycket stora. Jirnvagar och vigar kan behova sténgas av vid intensiv nederbord, stormar
eller hoga floden. Farjeldgen blir obrukbara nar havsnivan stiger. De samhéllsekonomiska
konsekvenserna kan bli mycket omfattande for individer, niringsliv och samhallsfunktioner.

Aven om skredet i Smérod i Bohuslidn 2006 inte var en klimatrelaterad hiindelse, ger det
indéa en bra uppfattning om vilka konsekvenserna kan bli av naturolyckor. E6 var avstiangd i
cirka tvd ménader, Bohusbanan i nistan tre manader och trafiken fick mycket 1anga omled-
ningsvigar. Enligt MSB uppgick de totala samhéillsekonomiska kostnaderna for skredet till
drygt en halv miljard kronor. Skyfallet i Malmé 2014 lamslog trafiken totalt eftersom béade
jarnvigen och motorvigen var stingda for all trafik i ett dygn. Aven det utpekade omled-
ningsvagnatet var oframkomligt, vilket gjorde att trafiken pa E6 inte kunde ta sig vidare.
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Aven mindre hiindelser, till exempel pa det lagtrafikerade viignitet, kan bli kostsamma. Att
aterstdlla viagarna efter intensiv nederbord i Varmland 2004 kostade cirka 35 miljoner kro-
nor i datidens penningvirde. I flera fall drabbades vigar med hoga viagbankar och de var
stdngda i flera veckor.

Klimatrelaterade handelser kan dven paverka andra delar av infrastrukturen och samhallet.
Nir E6 utanfor Uddevalla 6versvimmades i augusti 2014 leddes motorvagstrafiken, framfor
allt den tunga trafiken, om till det lagtrafikerade vignatet och via en firjeled. Trafiken pas-
serade da pa vigar och genom samhillen som ur trafiksdkerhetsperspektiv inte ar byggda
for en sa stor trafikmingd, varav ménga tunga fordon.

Behovet for planperioden uppgar till 10-12 mdr. Trafikverket foreslar i nuldget att mellan 2
och 3,5 miljarder kronor avsitt till dessa dtgéarder under planperioden, se avsnitt 8.6. Meto-
der for samhallsekonomisk bedomning av denna typ av dtgiarder behover utvecklas. Detta
bor ske tillsammans med andra berérda myndigheter.
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11. Deluppdrag och underlagsmaterial

Som underlag for inriktningsplaneringen har ett deluppdrag, en metodbeskrivning for reg-
ionala systemanalyser, levererats. Underlagsmaterial i form av rapporter, kunskapsunderlag

och PM har ocksa tagits fram.

Deluppdrag

e Regionala systemanalyser — en vigledning

Underlagsrapporter och PM
e Omvirldsanalys och internationellt perspektiv

Trafikprognoser och samhéllsekonomi

e Transportpolitisk maluppfyllelse — nuldge och forvantad utveckling

e Vidmakthéallande

e Trimningsatgarder — for battre tillgdnglighet, sikerhet, miljo och halsa
e Utvecklingsbehov trafikprognoser och samhillsekonomiska kalkyler

e Ekonomi

e Sjofart

e Luftfart

Ovrigt kunskapsunderlag

o Kostnadseffektiv styrmedelsanvindning, WSP

Deluppdrag och underlagsmaterial redovisas pa Trafikverkets hemsida.

Bilagor

Bilaga 1. Kartor 6ver TEN-T, Comprehensive and Core Network
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1.1. Comprehensive & Core Networks:
Inland waterways and ports
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1.2. Comprehensive Network: Railways, ports and rail-road terminals (RRT)
Core Network: Railways (freight), ports and rail-road terminals (RRT)
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1.4. Comprehensive & Core Network:

Roads, ports, rail-road terminals and airports
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