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Inledning och sammanfattning

Denna rapport bestér av tre delar som utgor underlag till regeringsuppdraget att ta fram ett
inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for en ny planperiod.t De tre
delarna beskriver hur effektbeskrivningar, relaterade samhillsekonomiska bedomningar
och héllbarhetsbedémningar genomforts i uppdraget. Den forsta delen ger en beskrivning av
hur effekter och samhillsekonomiska bedémningar av vidmakthallande vag och jarnvag
genomforts. Den andra delen beskriver hur effekter och samhéllsekonomiska bedomningar
av inriktningarna i huvudrapporten for uppdraget tagits fram.2 Den tredje delen dr en
héllbarhetsbedomning som innehaller beskrivning av maluppfyllelse for hallbarhetsmal for
inriktningarna i huvudrapporten. Har ges inledningsvis kortare ssmmanfattningar av de tre
delarna.

Sammanfattning effekter och samhallsekonomi av
vidmakthallande vag och jarnvéag

Inom ramen for Trafikverkets arbete med ett inriktningsunderlag for perioden 2022-2033
och 2033-2037 genomfor vi samhillsekonomiska analyser som syftar till att identifiera en
effektiv niva pa anslaget riktat mot vidmakthéllande.

Véra analyser av samhallsekonomiska effekter av vidmakthallande pa jarnvig visar att det
vore samhillsekonomiskt effektivt att utféra mer reinvesteringar édn vad vi har utrymme till i
den plan som giller i dagslaget. Bade ett scenario dar vi haller det eftersatta underhallet
konstant och ett scenario dir vi atgardar hela behovet dr samhallsekonomiskt 16nsamma,
men storst nytta per krona far alternativet dér det eftersatta underhallet ligger pa en
konstant nivé i vira berdkningar. Genomfor vi inte reinvesteringar s att hela det eftersatta
underhaéllet atgardas kan vi ocksa forvinta oss att behoven av underhall pa jarnvag fortsitter
att 6ka. Det beror pa att en anldggning med eftersatt underhall innebéar dnnu storre
kostnader for underhall i framtiden.

Nettonyttan av att genomfora reinvesteringar pa jarnvag i en niva som héller det eftersatta
underhéllet konstant skulle enligt vira berdkningar uppgar till cirka 83 miljarder kronor.
Nyttorna bestar av minskade forseningar for resenédrer samt minskade kostnader for
underhall.

Analyser av de samhillsekonomiska effekterna av vidmakthallande pa vig har gjorts for
beldggningsunderhall, byggnadsverk och satsningar pa barighetsdtgiarder for att vigarna ska
klara barighetsklass 4, dvs. tunga fordon. Sammantaget visar de att det vore
samhéllsekonomiskt 1onsamt att 6ka anslaget riktat mot sévél beldggningsunderhéll som
byggnadsverk frdn den nuvarande ramnivan. Vidare ar satsningar som mojliggor hogre
fordonsvikter (barighetsklass 4) enligt Trafikverkets analyser lonsamma. Att dven tillata
langre fordon pa vig skulle dessutom ge ytterligare nyttor, framfor allt for fordonségare och
kopare av godstransporter.

Nyttan for att underhalla belagd vag enligt vara behov jamfort med dagens niva uppgar
under planperioden enligt vara berdkningar till cirka 22 miljarder kronor. Nar vi tar hansyn
till de 6kade kostnader som vara behov innebér jamfort med underhéll enligt plan, uppgar

1 Regeringsbeslut 2020-06-25, 12020/01827/TP.
2 Trafikverket, 2020, Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2022-
2033 och 2022-2037, Rapport 2020:186.
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nettonyttan till 6,3 miljarder kronor. Av de 4 miljarder i 6kade arliga behov av medel for
vagunderhall star 6kningen av underhall av belagd vag for cirka 25 procent.

Merkostnaden av att inte underhalla byggnadsverk som tunnlar och broar i enlighet med
vara behov uppgar enligt vara grova bedomningar till cirka 3 miljarder kronor under
planperioden. D4 ingér inte eventuella trafiksdkerhets- samt hilso- och klimateffekter, vilket
gor att nyttan underskattas i analysen.

Effekterna av vagunderhall ar emellertid betydligt underskattade i analyserna av flera skal.
Vi har inte kunnat effektbedoma hela anslaget riktat mot vigunderhall, eftersom vi saknar
metoder och effektsamband for att bedoma flera teknikslag. Underhall av belagd vig
tillsammans med underhéll av byggnadsverk uppgar till runt 60 procent av det totala
anslaget riktat mot vagunderhall. Det finns séledes stora delar av anslaget som inte ar
effektbedomda.

Vad géller belagd vig har vi vidare enbart beaktat effekter som uppkommer under
planperioden. Nar vi inte kan underhélla i enlighet med vara behov, anvinder vi oss i allt
hogre grad av kortsiktiga dtgiarder av typen lappa och laga. Det gor att vagarna bryts ned i
allt snabbare takt och att de framtida underhallskostnaderna ddarmed 6kar. Den snabbare
nedbrytningen har redan observerats i véra tillstindsméatningar och vi forviantar oss att det
monstret kommer att forstirkas framover med dagens anslagsniva. Okade
livscykelkostnader som uppkommer efter planperioden dr sannolikt betydande. Som
bakgrund kan det konstateras att i analyserna av jarnvigsunderhall ar nyttorna kopplat till
minskade kostnader for underhall fyra gdnger sé stora som nyttor kopplade till minskade
forseningar.

Dartill tar analyserna framfor allt hdnsyn till restidseffekter av ett fordndrat tillstdnd pa
belagd vig, medan exempelvis klimat- och hilsoeffekter och eventuella
trafiksakerhetseffekter inte inkluderas.

Sammantaget innebar det att de kalkylerbara nyttorna pa ca 25 miljarder kronor uppgar till
minst halften av de foreslagna 6kade anslagen till vagunderhéll pa knappt 50 miljarder som
kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet. De icke kalkylerbara nyttorna, framfor allt i
form av minskade livscykelkostnader, bedéms dock vara betydande.

Sammanfattning av inriktningarnas effekter och relaterade
samhallsekonomiska bedéomningar

I uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ingér att beskriva effekter av de féreslagna
inriktningarna. Fem inriktningar per planperiod (2022-2033 respektive 2022-2037) har
tagits fram och presenteras mer utforligt i huvudrapporten for regeringsuppdraget.3 I denna
underlagsrapport beskrivs och sammanstills effektbedomningar och samhéillsekonomiska
berdkningar for de olika inriktningarna.

En inledande observation ar att finansieringen for manga objekt i géllande plan stricker sig
bortom den nu aktuella planperioden (2018-2029). Diarmed ar utrymmet for nya
investeringar begransat. De samhéllsekonomiska bedomningarna visar att ett 6kat utrymme
for bade vidmakthallande av viag och jairnviag samt namngivna atgarder viag och ovrig
jarnvag (ej nya stambanor) ger positiva effekter i trafiksystemet som Gverstiger satsade

3 Trafikverket (2020), Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2022-
2033 och 2022-2037, Rapport 2020:186
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pengar. Det finns alltsd atgiarder som ar samhillsekonomiskt motiverade men som har svért
att rymmas inom det tillgdngliga utrymme som kan skapas genom omprioriteringar inom
befintlig ram nir stora delar redan #ir uppbundna. Okat utrymme kan skapas p4 tre sitt:

e nyastambanor flyttas framat i tid eller finansieras pa annat sitt,
e ramarna O0kas som i inriktningarna med +20 procent, eller

e planperioden okar fran 12 ar till 16 ar vilket innebir att andelen av ramen som ar
uppbunden minskar négot.

Beridkningarna visar att de olika inriktningarnas sammanlagda samhillsekonomiska
lonsamhet paverkas starkt av om etapper for de nya stambanorna i géllande plan ingar. De
nya stambanorna beridknas vara samhallsekonomiskt olonsamma, och nar de inkluderas
medfor det att en rad 16nsamma dtgiarder maste strykas ur inriktningen. Det handlar framst
om andra (mer l6nsamma) jairnvags- och viginvesteringar, men dven om mindre pengar till
vidmakthéllande av befintlig infrastruktur.

En ldngre planperiod gor i och for sig att andelen som inte dr uppbunden minskar négot.
Men det kan finnas andra nackdelar med en langre planperiod. Ett exempel ar att
investeringsmedel kommer att bli uppbundna for en avsevirt langre period.

Bedomningar av inriktningarna tyder vidare pa att de inte har ndgon uppenbar geografisk
fordelningseffekt relativt géllande plan. Det ar dven svéart att i detta skede av
planeringsprocessen belidgga att inriktningarna skulle ha négon tydlig effekt pa
bostadsinvesteringar och ekonomisk tillvaxt. Detsamma giller inriktningarnas effekt pa
jamstalldhet. Har kan man notera att kvinnors andel av vigtrafiken ar ndgot mindre vilket
kan ha en viss betydelse for inriktningarnas effekt pa jamstalldhet. Darutéver kan atgarder
utformade for att bidra till regionf6érstoring, daribland eventuellt hoghastighetstag, antas
har en nagot negativ effekt p& jamstilldhet medan atgirder i trygga miljoer och lokalt
resande generellt kan antas bidra mer positivt.

Vad giller skillnader i klimatpaverkande utslapp fran infrastrukturhéllningen mellan de
redovisade inriktningarna kan dessa férenklat sdgas folja skillnader i medel for utveckling.
Inriktningarnas troliga effekt pa biologisk méngfald jamfért med gillande plan kan
forenklat sdgas bero pa ramarna for trimnings- och miljoatgarder och i viss man vissa
namngivna investeringar. Storlek pa medel till riktade atgédrder bedoms som mest
betydande for effekter pa biologisk mangfald. Men effekter ar ocksa beroende av kommande
planering och utformning av atgiarder inom investeringar och vidmakthéllande.

Samlad beddmning hallbarhet

Har redovisas en samlad bedomning av Trafikverkets redovisade inriktningar utifrn
héllbarhetsaspekterna i Trafikverkets Malbild 2030. I del 3 Hallbarhetsbedémning avsnitt
6.3 gors en redovisning av méaluppfyllelse per héllbarhetsaspekt.

Hallbarhetsmaélen galler for hela samhillet och transportsystemet i stort. For att nd dem
kravs att alla delar av transportsystemet samverkar. Det géller for alla hallbarhetsmal.
Klimatmalet kan till exempel nés frimst genom en 6kad elektrifiering, fornybara drivmedel
och styrmedel som dampar trafiktillvixten. Infrastrukturen ar en del i omstallningen till ett
héllbart samhille. For vissa mél som till exempel tillgdnglighet, trafiksdkerhet och buller har
utvecklingen av infrastrukturen sarskilt stor betydelse.
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Trafikverket redovisar fem stycken tankbara inriktningar utifrén tre olika ekonomiska
ramar. For varje inriktning redovisas en planperiod pa 12 ar respektive 16 ar.

Det ar vanskligt att utifran storlek pa ekonomisk ram och férdelning av medel mellan olika
atgirdstyper dra slutsatser av hur redovisade inriktningar padverkar maluppfyllelse utan att
foregd kommande planeringssteg. Generellt géller att realiserad potential for 6kad
maluppfyllelse, eller risk for motsatsen, beror i stor utstriackning pa senare skeden av
planeringsprocessen.

Den angivna ramen pa 622,5 miljarder riacker inte for att genomfora samtliga objekt i
gillande plan samtidigt som funktionaliteten i befintlig infrastruktur uppratthélls. I de flesta
inriktningar méste darfor delar av gillande infrastrukturplan utgd, skjutas pd framtiden
eller finansieras pé annat satt.

Klimatmaél nas i alla inriktningar. Det har varit utgdngspunkt i samtliga inriktningar att
klimatmaélen kan nés genom styrmedel och andra dtgiarder som bidrar till minskade
klimatpaverkande utsldapp. For samtliga hallbarhetsmal giller att med endast de atgirder
som ryms inom Trafikverkets redovisade inriktningar, med antagande om oforéandrade
forutsattningar i transportsystemet i 6vrigt, bedoms inget av méalen kunna nas i sin helhet.
Inriktningarna paverkar i storre eller mindre utstrackning maluppfyllelsen. Andra typer av
atgirder och styrmedel ar ocksé nédviandiga.

I inriktningen o procent med delar av nya stambanor sa genomfors endast pagaende
jarnvags- och viginvesteringar, jarnvagens systeminvesteringar samt
sjofartsinvesteringarna i gallande plan. Medlen till vidmakthéllande racker inte for att fullt
ut uppratthalla funktionaliteten pa befintliga vigar och jarnvagar, vilket generellt paverkar
samtliga hallbarhetsaspekter negativt.

Iinriktningen o procent utan nya stambanor utgar medlen till de stambaneetapper som
finns i géllande plan. Darmed frigors resurser sa att funktionaliteten i befintlig infrastruktur
kan uppritthéllas och en del av de bundna 6vriga investeringarna i gillande plan kan
genomforas. Fyra femtedelar av investeringsmedlen anvénds till jairnvagsinvesteringar.
Denna inriktning bedoms generellt ha en hogre potentiell méaluppfyllelse jamfort med
inriktning 0 procent med nya stambanor, framforallt eftersom dagens funktionalitet
uppratthalls och medel till trimnings- och miljéatgarder motsvarar dagens nivé.

I inriktningen +20 procent med delar av nya stambanor kan funktionaliteten i befintlig
infrastruktur uppratthallas. Dessutom innebar den h6jda ramen att en storre del av
investeringarna i gdllande plan kan genomforas och att mer medel kan anslés till barighets-,
trimnings- och miljoatgiarder. Det medfor naturligtvis en potentiellt hogre méaluppfyllelse dn
iinriktningar o %.

I inriktningen +20 procent utan nya stambanor ricker medlen for att genomfora alla andra
investeringar i gillande plan, samtidigt som det finns visst utrymme till nya investeringar.
Denna inriktning bed6ms jamfért med 6vriga inriktningar generellt ha hogre potential till
maéluppfyllelse, framforallt till foljd av 6kade medel av trimnings- och miljédtgarder samt
tillkommande investeringar. I vilken grad méaluppfyllelsen kan uppnas beror p4 kommande
planeringsskeden, till exempel genom prioritering och utformning av atgarder.

I inriktningen -20 procent genomfors endast pagaende investeringar, och medlen till
vidmakthéllande, stadsmilj6avtal, trimnings- och miljéatgarder och lansplaner reduceras.
Risken for lagre maluppfyllelse dn 6vriga inriktningar ar 6verhdngande.
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Iinriktningarna med 16 &rs planperiod kan maluppfyllelse bli hogre, eftersom den
ekonomiska ramen 6kar med en langre planperiod. Givet att transportinfrastrukturen ska
anvindas i omstéllningen till ett mer hallbart samhille, 4r bedomningen att det finns risker
koppat till att binda upp investeringar pa langre sikt, eftersom det minskar flexibiliteten att
mota forandringar i omvarlden.
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Del 1 Samhallsekonomisk analys vidmakthallande
jarnvag och vag

1 Samhallsekonomisk analys jarnvag

I analyser av reinvesteringar i jarnviagsanldggningen kan vi konstatera att saval en budget
dar det eftersatta underhéllet ar konstant under planperioden, som en budget dar hela
behovet atgardas, dr samhéllsekonomiskt effektiva jamfort med den budget som ligger i
gillande plan4. De samhéllsekonomiska nyttorna bestér i berakningarna av nyttor for
konsumenterna i form av minskade forseningar samt minskade kostnader for underhall.
Storst forseningsvinster uppstar pa bantyperna 1 och 2. Det alternativ dir det eftersatta
underhaéllet ligger pa en konstant niva ger en nigot storre samhéllsekonomisk nytta &n det
alternativ dar hela det eftersatta underhallet &tertas.

1.1. Reinvesteringar och férseningar,
jarnvagsanlaggningen

For att analysera hur Trafikverkets underhall och reinvesteringar i jarnvagsanldggningen
péaverkar de forseningar som resendrerna moter, anvander vi oss av det sa kallade
McKinseysambandet. Sambandet togs fram under kapacitetsutredningen och innebir att
infrastrukturrelaterade tagforseningar kan minska med cirka 35 procent om hela det
eftersatta underhallet pa jirnvagen atgirdas. I detta antagande finns det osdkerheter, vilket
ar anledningen till att Trafikverket ocksa arbetar med att utveckla effektsamband for
enskilda teknikslag. Vi bedomer dock att sambandet kan vara en utgadngspunkt for att grovt
bedoma samhéllsekonomiska effekter av reinvesteringar i jarnviagsanldggningen.

Reinvesteringsbehov definieras som den méngd av jirnviagsanlaggningen som ar dldre dn
sin tekniska livslangd. Det uppddmda behovet i denna analys definieras som ackumulerat
reinvesteringsbehov fore planperioden, det vill siga den delmingd av anldggningen som ar
aldre an sin tekniska livslangd &r 2022. Den del av anldggningen som har passerat sin
tekniska livslangd kallas ocksé for eftersatt underhall i texten nedan. Vid ingangen till &r
2022 beridknas det eftersatta underhéllet i jarnvigsanlaggningen uppga till drygt 40
miljarder kronors. Med en budget i nivd med géllande plan kommer det eftersatta
underhallet att 6ka under perioden 2022-2033.

En anldggning som har passerat sin tekniska livslangd ar dyrare att underhalla &n en nyare.
Ett uppdamt behov av reinvesteringar i jirnviagsanlaggningen innebar séledes hogre
kostnader for underhall jamfért med en situation utan nagot eftersatt underhall.

I analyserna har vi utgatt fran tre olika scenarier: ett jimforelsealternativ, ett utrednings-
alternativ som vi kallar "UA konstant niva av eftersatt underhall” och ytterligare
utredningsalternativ som vi kallar "UA atertagande av eftersatt underhall”. Alternativet som
innebar ett fullstindigt atertagande av det eftersatta underhallet innebér att kostnaderna for
underhall successivt minskar, medan kostnaderna for underhall 6kar i de 6vriga fallen.

Alternativen beskrivs i tabellen nedan.

4NTP 2018
5> Uttryckt i 2019 &rs prisniva
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Tabell 1 Jamforelse- och utredningsalternativ i McKinsey-analyserna

Alternativ Definition

Jamforelsealternativet innebdr att vi reinvesterar och underhaller
enligt nu gallande plan®. Vi utgar fran ett basunderhall pa cirka 8
miljarder kronor per ar’. | bérjan pa planperioden finns ett
eftersatt underhall som inte fullt ut atgéardas under planperioden
Jamfdrelsealternativ utan istallet vaxer. Detta innebar att underhallskostnaden 6kar
med cirka 6 procent per ar under planperioden och att det
eftersatta underhéllet vid slutet pa planperioden &r stérre an vid
boérjan. Anlaggningen lamnas saledes i samre skick &n vad den
var nar planperioden bérjade.

Utredningsalternativ Anlaggningen vidmakthalls s att det eftersatta underhallet &r
konstant niva, eftersatt konstant under planperioden. Underhallskostnaden antas 6ka
underhall med cirka 2,5 procent under planperioden.

| det har utredningsalternativet tillgodoses samtliga reinvest-
eringsbehov, vilket innebar att det eftersatta underhallet helt

Utredningsalternativ forsvinner under planperioden. Underhallskostnaderna beraknas
atertagande av eftersatt minska med cirka 1,5 procent per ar efter cirka fem ar. Att
underhall minskningen dréjer nagra ar beror pa att kostnadseffekten av

atertagandet av det eftersatta underhallet forskjuts nagot pa
grund av avtalstider.

Effekterna av reinvesteringarna beridknas for en 40-arsperiod, dér det eftersatta underhallet
vid planperiodens utgéng antas ligga pa en oférandrad niva fram till kalkylperiodens slut.
1.1.1. Resultat, samhéllsekonomiska effekter

Genom att jaimfora de samhillsekonomiska effekterna i utredningsalternativen med
jamforelsealternativet kan vi gora en bedomning av budgetniviernas effektivitet. Resultaten
fran berdakningarna aterges i tabellen nedan.

Tabell 2 Samhallsekonomiska resultat baserat pad McKinseysambandet

6 NPT 2018
7 Uttryckt i 2019 &rs prisniva

Sida 12 (62)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

Utredningsalternativ Utredningsalternativ

konstant niva, eftersatt atertagande av eftersatt
underhall jamfort med underhall jamfort med budget
budget enligt plan enligt plan
Effekt Totalt Planperiod Totalt Planperiod
2022 - 2064 2022 - 2033 2022 - 2064 2022 - 2033
Forseningsvinst
Bantyp 1 18 534 2733 58 460 10 323
Bantyp 2 4370 677 17 381 3226
Bantyp 3 2474 374 8576 1552
Bantyp 4 718 112 2977 557
Bantyp 5 22 4 127 25
Forseningsvinst totalt 26 119 87 521
Nettonuvéarde for minskat
underhall exklusive 105512 179 824
reinvesteringar
Reinvesteringar -48 299 -112 949
Nettonytta 83 333 154 396
Nettonuvardeskvot (NNKi) 1,7 1,4

I tabellen ser vi att savil en budget med konstant niva av eftersatt underhéll, och en budget
dar hela behovet av reinvesteringar atgirdas ar samhéllsekonomiskt l6nsamma. Vid en
budget som tilldter en konstant niva pa det eftersatta underhallet, och ddrmed lagre
kostnadsokningar for basunderhéll, ger varje krona som satsas pa atgarder cirka 1,7 kronor
tillbaka i form av samhallsekonomiska effekter jamfort med nu gillande budget. Vid en
budget dir hela reinvesteringsbehovet dtgirdas ger varje satsad krona cirka 1,4 kronor
tillbaka i termer av samhallsekonomisk nytta.

En betydande orsak till att det inte 4r mer 10nsamt att aterta hela det eftersatta underhallet i
modellen ar att underhallskostnaderna minskar med 1,5 procent vid ett totalt dtertagande
medan diskonteringsrantan ar hogre én si. Skulle underhallskostnaderna minska i en hogre
takt dn s&, skulle utredningsalternativet bli mer I16nsamt. De samhillsekonomiska nyttorna
under perioden 2022-2064 bestéir i berdkningarna av nyttor for konsumenterna i form av
minskade férseningar motsvarande cirka 26 miljarder kronor och minskade kostnader for
underhall motsvarande 106 miljarder kronor i alternativet enligt plan. I utrednings-
alternativet atertagande av det eftersatta underhéllet 4&r motsvarande nyttor 88 respektive
180 miljarder kronor for perioden 2022-2064. Storst forseningsvinster uppstar pa bantyp 1
(banor i storstadsomraden) och bantyp 2 (banor som bildar stérre ssmmanhangande strak).

Bédda utredningsalternativen ar siledes samhillsekonomiskt lonsamma berzknat for
perioden 2022-2064, men alternativet dar det eftersatta underhallet hélls p4 en konstant
niva ger ar mer samhallsekonomiskt effektivt, eftersom det ger nagot storre
samhaéllsekonomisk nytta per satsad krona.

I analyserna har vi inte tagit hansyn till att det 4r forknippat med stora praktiska problem,
som exempelvis brist pd entreprenorer och svéarigheter att fa tid i spar, att aterta hela
eftersldpningen under en tolvarsperiod. Det innebér dessutom en betydande forenkling att
betrakta en tolvarsperiod pa en anlaggning med en livslingd pa det méngdubbla.
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Aven i en analys av hur forseningarna paverkas av reinvesteringar under en lingre
tidsperiod (2022 — 2037) blir bidda utredningsalternativen samhéllsekonomiskt lonsamma.
Alternativet med en konstant nivé av eftersatt underhéll ger da cirka 2 kronor tillbaka per
satsad krona, medan utredningsalternativet dir hela det eftersatta underhéllet atertas ger
cirka 1,7 kronor tillbaka per satsad krona.

2 Samhallsekonomisk analys, vag

I en analys baserad pa simuleringar fran 2016, kan vi konstatera att den planerade budgeten
for underhall av belagd vag pa 2,2 miljarder per &r, kommer att resultera i en forsamrad
standard pa stora delar av vignitet under planperioden. Det skulle enligt berdkningarna
vara effektivt att 6ka budgeten till cirka 3,3 miljarder kronor.

Aven for byggnadsverk pa vig visar berikningar att det vore effektivt att satsa ytterligare
medel pa underhall. En budget motsvarande behoven skulle kunna spara 800 miljoner
kronor i 6kade kostnader under aren 2021 till 2023 till f61jd av merkostnader f6r
senarelagda eller uteblivna dtgarder.

Att tilldta tyngre fordon pé vig dr dven det samhéllsekonomiskt 16nsamt enligt Trafikverkets
analyser. Att utéver de tyngre fordonen tillata langre fordon skulle fa ytterligare positiva
effekter, framfor allt i form av effekter f6r fordonsédgare och godstransportkopare.

Effektbedémningarna for vigunderhall omfattar emellertid inte hela Trafikverkets anslag
for vagunderhall. Underhéll av belagd viag motsvarar cirka 40-50 procent av Trafikverkets
underhallsinsatser pa vig, medan underhall av byggnadsverk motsvarar cirka 15 procent av
densamma. Darutover tillkommer atgarder riktade mot exempelvis infrasystem samt
vagutrustning och sidoomraden. Vi saknar metoder for att effektbedoma underhéllsinsatser
riktade mot dessa teknikslag.

2.1. TillstAndsutveckling, belagd vag

For att utfora samhéllsekonomiska analyser av tillstindet pa det svenska belagda vignétet
har Trafikverket hittills anvant sig av verktyget HDM-4 (Highway Development and
Management Tool), som ursprungligen ar utvecklad av Varldsbanken. HDM-4-
berdkningarna ar emellertid forknippade med flera svagheter, vilket gor att Trafikverket for
narvarande arbetar med att byta ut verktyget. I arbetet med inriktningsunderlaget anviander
vi darfor de simuleringar av vignitets tillstdnd som togs fram under arbetet med nationell
plan for perioden 2018-2029.

I analysen kan vi konstatera att den géllande budgeten f6r underhéll av belagd vag pa 2,2
miljarder per &r kommer att resultera i en forsimrad standard pa saval hog- som
lagtrafikerade végar. Det skulle enligt berdkningarna vara samhillsekonomiskt lonsamt att
Oka budgeten till cirka 3,3 miljarder kronor.

2.1.1. Om berékningarna

Beridkningarna av effekter kopplat till vagens tillstdnd baseras pa faststillda effektsamband
for tillstdndet pa belagd vag. Tillstdndet har simulerats med hjélp av verktyget HDM-4.

Verktyget véljer optimala atgiarder som syftar till att forbéttra 1angsgéende ojamnheter pa
det belagda vagnaitet sa effektivt som majligt inom givna budgetrestriktioner under
planperioden. For varje scenario finns en given budget som fungerar som en restriktion for
optimeringen. I verktyget berdknas och sammanstills atgardskostnader och samhillsnyttor
for de olika scenarierna.
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HDM-4-berdkningarna ar forknippade med flera svagheter, varav det faktum att enbart
dtgirdandet av langsgidende ojamnheter, IRI, ger upphov till nyttor ar den mest
framtradande. Orsaken till att IRT ar s& framtradande i analyserna ar att det saknas
effektmodeller for andra tillstdndsvariabler i HDM-4. Detta forsvérar analysen, speciellt pa
det hogtrafikerade viagnatet dar spardjup ar en viktig variabel. Silunda underskattar
berdkningarna nyttorna.

Yitterligare en svaghet ar att HDM-4 inte kan hantera tillrackligt stora datamangder for att
hela det svenska vignatet ska kunna analyseras. Beriakningarna baseras pa ett slumpmassigt
urval av strackor, samtidigt som végstrackorna i Trafikverkets databas PMSv3 slds samman
for att berakningarna ska baseras pé sé stor andel av vignétet som mojligt. Den hir analysen
baserades pa cirka sju procent av det svenska viagnitet.

Slutligen var det i nationell plan for perioden 2014-2025 forsta gdingen som Trafikverket
beridknade avvikelser fran underhallsstandard med hjalp av modellen. Berdkningarna
overskattade av berdkningstekniska skal den faktiska utvecklingen nigot. Det gor att
berdkningarna dven 2016 betraktades som en indikation pa avvikelseutvecklingen, snarare
an exakta punktestimat.

Verktygets svagheter har gjort att Trafikverket for narvarande arbetar med att byta ut HDM-
4 till ett mer flexibelt och kraftfullt verktyg. Det innebar emellertid att vi inom ramen for
inriktningsplaneringen saknar ett verktyg for att genomf6ra samhillsekonomiska
berdkningar. Darfor baserar vi analyserna pa de simuleringar som togs fram under arbetet
med nationell plan fo6r perioden 2018-2029.

2.1.2. Slutsatser i analyserna fran 2016

Under arbetet med nationell plan for perioden 2018-2029, som gjordes under 2016, kom vi
fram till att den mest samhaillsekonomiska effektiva budgetnivan f6r perioden 2018-2029
uppgick till 2,9 miljarder kronor per ar (prisniva 2014). Den budgeten skulle enligt
analyserna innebéra att vignatets sammantagna funktion skulle bevaras pa ungefar samma
niva som vid ingingen till perioden. For hogtrafikerade vigar visade analyserna att
standarden skulle 6ka.

Planforslaget inneholl emellertid en budget pa endast 2,2 miljarder kronor per ar. Det skulle
enligt analyserna medfora en tillstindsforsamring under perioden 2018 till 2029, framfor
allt pa lagtrafikerade vagar.

Modellberdkningarna gav vidare vid handen att avvikelserna mot underhéllsstandarden
skulle 6ka marginellt fran 2018 till 2022. Skulle budgeten pa 2,2 miljarder kronor per ar
ligga fast fram till 2029, visade simuleringarna stérre funktionsférsamringar, matt i okade
langsgéende ojamnheter och 6kade spardjup. Forsamringarna marktes framfor allt pa det
lagre trafikerade vignitet (vigtyperna 5-6). Storstadsviagarnas funktion skulle i stillet
forbattras nagot, bade vad géller spardjup och IRI.

Den forsamrade funktionen skulle leda till 1agre faktiska hastigheter, eftersom férarna
anpassar sina hastigheter till vigarnas standard, och darmed till langre restider.

Vi betonade emellertid dven att det ar av storsta vikt att ta hansyn till andra faktorer 4n
ojamnheter vid den detaljerade utformningen av planen. Satsningar pa till exempel barighet
héjer standarden pé de vigar som berors. Dessa forbattringar var inte inkluderade i
analysen.
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2.1.3. TillstAndsutveckling 2022-2033

For att analysera behovet for vidmakthallande for perioden 2022-2033 har vi anpassat och
bearbetat de simuleringar som gjordes inom ramen for nationell plan 2018-2029.

Berdkning av behov for vidmakthallande under perioden 2022-2033 ar baserad pa en
indexupprikning till prisniva 2017 av de behov som beridknades i planeringsomgangen
2018-2029. D4 grundades behoven pé analyser med verktyget HDM-4. Dessa behov angavs i
prisniva 2014. Vid indexupprikning har driftindex anvints for dtgardskostnader och
konsumentprisindex inklusive real upprakning av exempelvis tidsviarden (i enlighet med
rekommendationerna i ASEK 7).

Vi har vidare inkluderat nya samband for hur spardjup paverkar hastighet, vilket gor att vi
pa ett mer heltdckande sitt kan beskriva de samhillsekonomiska effekterna av
tillstdndsforandringar. Tidigare har vi enbart kunnat beskriva restidsforandringar orsakade
av tillstdndsvariabeln IRI, men VTI har under 2019-20 tagit fram en statistisk modell for att
beskriva sambandet mellan spardjup och hastighet.8 Darmed kan mer heltiackande
tidsforluster vid avvikelse fran underhéallsstandard berdknas &n vad som tidigare varit
mojligt. I dessa analyser har dven hénsyn tagits till att sdnkt hastighet kan medfora en
reducerad bransleférbrukning.

Det har ocksa skett forandringar vad giller tillstdndet pa de svenska vigarna efter analysen
for planeringsomgangen 2018-2029. Exempelvis 6kar spardjupet for vigar med trafik Gver
2000 fordon/dag snabbare efter 2015 dn vad det gjorde tidigare. Detta innebar att
livslingderna for atgarderna tydligt reduceras. Livslangdsforkortningen ar berdknad till 3 ar
och den relaterade kostnadsokningen till 320 miljoner kronor.

Det finns ocksé tecken pa att atgiarder pa det lagtrafikerade vagnatet har styrts 6ver till
kortsiktiga atgiarder ("lappa och laga”), som visserligen inneburit att funktionaliteten p& kort
sikt kunnat vidmakthéllas, men som kommer att fa betydelse under planeringsperioden
eftersom vagarnas livslangd forkortas. Dessa forandringar aterspeglas inte i resultaten frén
HDM-4.

Resultaten fran HDM-4 innebér att 7 olika budgetscenarier stills mot jaimforelsealternativet
som &r 2,2 miljarder per ar och som motsvarar ramnivén. For varje scenario ar
atgardskostnader och samhallsnyttor berdaknade.

Behoven redovisas nedan.

Tabell 3 Arligt behov av anslag, vidmakthallande belagd véag. Miljoner kronor.

_

Upprakning av tidigare behov till prisniva 2017 2987
Okade behov pa grund av snabbare nedbrytning 320
Totala behov 3307

I berdkningarna fran arbetet med nationell plan &r 2016 okar avvikelserna fran
underhéllsstandarden frén cirka fyra procent ar 2018 till drygt tio procent ar 2029 med
budget 2,2 miljarder per ar. For perioden 2029 till 2033 har vi ingen prediktion, eftersom vi

8 Odolinski, K, och Nilsson, J.E. (2020) ”Samband mellan vigytans kvalitet och fordonshastigheter”
VTl Working Paper 2020:5. Modellen ar fér ndrvarande under granskning.
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inte har kunnat genomfora nagra nya simuleringar. Men med en extrapolering av periodens
utveckling och med hiansyn tagen till de faktorer som beskrivs ovan, skulle avvikelserna fran
underhéllsstandarden ar 2033 bli i linje med vad vi bedomde att avvikelserna skulle uppga
till &r 2029 vid simuleringstillfallet &r 2016, det vill sdga drygt 10 procent. Forlangs perioden
till 2037 bedoms avvikelserna fran underhallsstandard uppga till ca 14 procent.

Vid budget enligt behov fordandras inte avvikelser fran underhallsstandard under perioden.

Aven om vi inte fullt ut kan kvantifiera den férsimrade standarden av viignitet, ir trenden
med ett vignit som i hogre grad dn idag inte uppfyller Trafikverkets underhallsstandard
tydlig.

2.1.4. Effekter av 6kad ram for vidmakthallande

Ar 2016 konstaterade vi att 6kningen av tillstindsvariabeln IRI skulle innebira
hastighetssdnkning for personbilar pa det svenska vignitet. Eftersom trafikarbetet pa
vagnatet uppgar till knappt 68 miljarder fordonskilometer f6r personbilar, ger 4ven smé
forandringar av hastigheten stora restidseffekter.

Effekterna av avvikelser fran underhallsstandarden kan beskrivas pa tva olika satt.

2.1.4.1. Séankning av skyltad hastighet

Eftersatt underhall innebar att underhéllsstandarden inte kan upprétthallas. Ett sitt att
hantera detta ar att sinka skyltad hastighet si att underhallsstandarden klaras. Detta ger
tidsforluster for trafikanterna.

Ett ars eftersatt underhall i jimforelsealternativet innebar en tidsforlust for trafikanterna
som kan varderas till drygt 5 miljarder kronor om skyltad hastighet sdnkas for att vigen ska
uppfylla underhallsstandarden. Att ligga kvar pa nu gillande ramar f6r underhall av belagd
vag har séledes en samhillsekonomisk kostnad pé drygt 60 miljarder kronor under en
period pa 12 &r.

Har bor dock beaktas att om skyltad hastighet sdnks sé ges dven effekter pa trafiksikerhet,
fordonskostnader med mera som delvis kan viga upp den samhéllsekonomiska
tidsforlusten. Likasa finns det andra orsaker till att skyltad hastighet inte alltid kan hélla,
som exempelvis trangseleffekter och viggeometri. I grunden ar det inte realistiskt att sanka
skyltad hastighet utan angreppssattet ar ett analytiskt satt att spegla effekterna av ett
eftersatt underhall. En berdkning pa effekter av hastighetsskyltningar ger troskeleffekter i
form av stora restidskostnader vid de tillfallen da tillstandet passerar gransvirdena pa var
underhéllsstandard. Om det inte &r fallet skulle tillstindsférsamringarna inte fa ndgra
restidskostnader alls i berdkningarna. Vi bedémer darfor att angreppsséttet ska ses som just
en analytisk illustration.

Det skulle dartill kravas stora hastighetssdnkningar for hogtrafikerade véagar for att
underhéllsstandarden skulle métas. Detta innebar att en vig skyltad med 120 km/h som
inte klarar underhallsstandard skulle behova skyltas ner till 80 km/h vilket ger mycket stora
restidskostnadsokningar.

2.1.4.2. Restidsokningar berédknade med hjalp av effektsamband

Istdllet kan det vara mer motiverat att beskriva effekterna av tillstaindférsamringarna med
hjalp av de effektsamband som finns p& omrédet. Som vi beskriver ovan, har VTI under
2019-20 tagit fram en modell f6r att beskriva sambandet mellan spardjup och hastighet. Vi
kan darmed ge en mer heltickande bild av samhillsekonomiska kostnader i termer av
restider dn vi tidigare kunde, d& endast sambandet till IRI var kvantifierad.
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Genom att berdkna hur restiderna forandras vid ett forsamrat tillstdnd pé det svenska
vagnaétet blir effekterna inte lika dramatiska som vid sdnkningar av skyltad hastighet.
Resultaten indikerar att ett ars eftersatt underhall medfor tidsforluster for trafikanterna pa
drygt 2 miljarder kronor per ér, vilket under en period pa tolv &r summerar upp till drygt 24
miljarder kronor, eller 22 miljarder utvirderat vid diskonteringsiret.

Genom att 4ven ta hiansyn till de 6kade kostnaderna for underhall (3,3 miljarder kronor
jamfort med 2,2 miljarder kronor) och utvardera nettoeffekten vid diskonteringsaret,
uppgdr nettonyttan av att vidmakthélla vignétet pa dagens niv4 till drygt 6 miljarder kronor
jamfort med dagens planniva.

Berdkningarna tar emellertid inte hdnsyn till andra effekter som végytans tillstand kan
tdnkas fa. Det kan rora sig till exempel om effekter pa buller och emissioner.

2.1.5. Konsekvenser av budget +20 procent i forhallande till en ramniva pa 2,2
miljarder

Det gar inte att ta fram en exakt berdkning for effekter av att 6ka och minska ramen med

+20 procent eftersom de scenarier som anviants i HDM-4 ar lasta. Darfor anvdnds ramniva

minus 13 procent vilken motsvarar 1,939 miljarder kronor per ar och ramnivé plus 20

procent 2,657 miljarder kronor per ar i analyserna nedan.

For att kunna bedoma konsekvenserna tas ocksa hinsyn till de prioriteringar som finns i
gillande underhallsplan.

e Strackor inom vigtyp 1, 2 och 3 ska prioriteras i forsta hand. Strackor pa dessa vigar
som inte uppfyller underhallsstandard ar 2021 ska finnas med i 3-arsplanen
forutsatt att de ryms inom ram.

e  Strickor inom vigtyp 4-5 prioriteras i andra hand. Atgirder ska i huvudsak utgéras
av avvattningsatgirder samt forebyggande underhall. Reinvesteringar utfors endast
iundantagsfall.

e For vagtyp 6 ska atgarder i huvudsak utgoras av avvattningséatgarder samt
avhjalpande underhéll. Férebyggande underhall prioriteras endast dar det finns
sirskilda skal, till exempel strickor med &rsdygnstrafik (ADT) Gver 2000 fordon,
strackor som ar viktiga for kollektivirafik och sjuktransporter. Reinvesteringar ska
inte prioriteras pé detta viagnit.

2.1.5.1. Ramniva minus 13 procent (1,9 miljarder kr per ar)

Atgirdslingder sjunker med 7 procent. Att det inte sjunker mer beror pa att omfattningen
av kortsiktiga atgarder ("lappa och laga”) 6kar pa de mindre vigarna. Darmed forkortas
ocksa vagarnas livslangder vilket kommer gor att tillstindet kommer att forsamras snabbare
under planeringsperioden

En minskad omfattning av atgirder innebar att vigar som skulle behovt atgirdas inte
atgardas. Det innebir en standardsdnkning som medfoér 6kade samhillsekonomiska
kostnader i termer av hastighetssdnkningar pé delar av vagnitet.

Troligen kommer vidare budgeten for forebyggande atgiarder minska med ett 6kat behov av
avhjalpande akuta dtgirder, 4ven om vi inte kan kvantifiera den 6kningen.

Med tanke pa den observerade 6kade spardjupsutvecklingen pé det mer hogtrafikerade
vagnatet ar det ocksé troligt att vigtyperna 4-6 prioriteras ned ytterligare.
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2.1.5.2. Nuvarande ramniva (2,2 miljarder kr per ar)
Med tanke pé den observerade 6kade spardjupsutvecklingen pa det mer hogtrafikerade
vagnitet ar det ocksé troligt att vagtyperna 4-6 prioriteras ned ytterligare.

Detta innebir 6kat behov av avhjalpande atgéarder. Det innebar sankt hastighet pa delar av
vagnatet.

2.1.5.3. Nuvarande ramniva (2,2 miljarder kr per ar) plus 20 procent
Atgirdslingderna 6kar med ca 12 procent. Att det inte Skar mer beror pi att andelen
forebyggande &tgarder Okar, vilket leder till att vdgarnas livsldngder ar oférandrade. Med
tanke pa den observerade 6kade spardjupsutvecklingen pé det mer hogtrafikerade vignéatet
ar det troligt att en betydande del av den utokade budgeten skulle anvéndas till atgarder pé
det hogtrafikerade vagnitet. Darmed kvarstiar samma problem som vid ramnivan for det
mer lagtrafikerade vignatet.

2.1.6. Slutsatser

Analysen av effekter av underhall av belagd vig ger vid handen att det vore effektivt att 6ka
budgeten till en nivd om 3,3 miljarder kronor arligen. Jamfort med dagens budget, skulle
det ge samhaillsekonomiska nettonyttor om cirka 6 miljarder kronor, bestdende av
restidsvinster for trafikanterna. Till det kommer effekter som vi i dagslaget inte kan
kvantifiera, som luftemissioner och buller. Effekterna ar dartill enbart berdknade for
planperioden, vilket gor att livscykeleffekter som uppkommer efter planperioden inte
inkluderas. Livscykelkostnadseffekterna har sitt ursprung i att en lagre niva pa
underhallsanslaget innebar att vi i hogre grad anvander oss av kortsiktiga atgirder av typen
lappa och laga. Dessa gor att viagens tillstdnd forsamras i allt hogre takt och darmed kraver
allt storre framtida underhéllsinsatser. Kostnader som bottnar i livscykeleffekter ar av
betydande storlek. Som jamforelse kan konstateras av nyttorna som uppkommer som ett
resultat av minskade underhallskostnader i jirnvagsanalyserna &r cirka fyra gdnger sa stora
som nyttorna som bottnar i minskade férseningar.

Den samhéllsekonomiska l6nsamheten av att dtgarda brister i vagytan pa belagd viag och
som baseras pa den nyligen framtagna VTI-modellen ska tolkas med viss forsiktighet.
Orsaken ar att den bland annat baseras pa nyligen framtagna effektsamband mellan
spardjup och hastighet vilket inte fungerar perfekt i hela fordelningen for spardjup.o
Darmed ska delar av 16nsamhetsbedomningen ses som indikativ for den aggregerade
effekten av 6kade ramar for underhall av viagytan. Vissa effekter ingdr inte i berdakningen, till
exempel det minskade externa buller som en jamnare vagyta ger. Effekter pa emissioner
ingér inte heller och pa samma sitt som for reinvesteringar i jairnvagsanlaggningen ingér
inte potentiella "strikeffekter” i berdkningen. Sammantaget ar effekterna troligen négot
underskattade.

En arlig budget pa 2,2 miljarder kronor for beldggningsatgirder kommer enligt vara
bedomningar att innebédra en méarkbart forsamrad standard pa stora delar av vignatet under
planperioden. Det skulle ocksa innebira hogre framtida underhéallskostnader néar vi i allt
hogre grad anvinder oss av kortsiktiga atgirder av typen lappa och laga.

2.2. Byggnadsverk pa vag

Trafikverkets system for forvaltning av byggnadsverk, BaTMan (Bridge and Tunnel
Management system), har anvénts for att berdkna effekter av dagens budget for perioden

9 Trafikverket haller pa att upphandla ett modernare system for att genomféra denna typ av analyser. Darfor
har lite olika ansatser anvants for att gora uppskattningen av effekterna av 6kade ramar fér vagunderhall.

Sida 19 (62)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

2021 — 2023 i relation till behovet av underhéllsatgiarder. Underhall av byggnadsverk stér
for cirka 15 procent av det totala anslaget for vagunderhall.

Underlag for analysen ar beskrivningar av de totala behoven av atgirder for att sdkerstilla
funktionaliteten hos en konstruktion till lagsta livscykelkostnad. Detta grundar sig pé de
tillstindsmatningar av konstruktionerna som finns i BaTMan.

2.2.1. Om berékningarna

For en konstruktion analyseras olika atgiardsstrategier for att hitta lagsta kostnad for att
vidmakthélla eller dterstilla den funktionella standarden. For den del av underhallet som ar
tillstindsbaserat tas den strategi fram som har lagst kostnad (S1-strategi), detta utifran
forebyggande underhall, avhjdlpande underhall, ombyggnad av bestdndighetsskil samt
riskreduktion.

En alternativ strategi (S2) tas ocksé fram om medel for att genomfora de optimala
strategierna inte ar tillrackliga. En sddan strategi innebar att underhallsatgarden
senareldggs. Det innebir besparingar i det korta perspektivet, men da tillstindet forsamrats
jamfort med den optimala strategin innebar det storre kostnader pa sikt. Lonsamhets-
berdkningen i BaTMan avser den kostnadsokning som blir f6ljden av att man inte kan gora
atgarder enligt den optimala strategin, utan tvingas atgéirda enligt strategi 2.

2.2.2. Resultat

De medel som budgeterats for aren 2021-2023 riacker inte for att tdcka hela behovet av
underhallsatgirder. Denna brist pd medel innebar att vi inte kan genomfora atgiarder enligt
den optimala atgérdsstrategin. I tabellen nedan redovisas merkostnaden av att de optimala
strategierna inte kan genomféras for respektive ar.1°

Tabell 4 Resultat fran analys i BaTMan. Miljoner kronor.

2022 2023 Totalt
Planerade atgarder (budgeterat) 454,4 1207,1 10639 27254
Brist 74,8 185 232,7 492,5

Samhaéllsekonomisk merkostnad av att ]

far anslag for brist 225 401 181 807

Resultatet av detta visar att ytterligare medel pé totalt 492,5 mkr hade kunnat bespara 807
mkr i 6kade kostnader till f6ljd av merkostnader for senarelagda/uteblivna atgarder.
Merkostnaderna bestar da av att atgardskostnaderna 6kar da byggnadsverkets tillstand har
forsamrats och 6kade tidskostnader for resenarer fore och under atgardandet Baserat pa
dessa berdkningar kan vi konstatera att det vore effektivt att tillsatta ytterligare medel for
underhall av byggnadsverk pé viag. Skulle den genomsnittliga merkostnaden om cirka 270
miljoner kronor vara indikativ for perioden 2022-2033, skulle det innebiara merkostnader
om knappt 3 miljarder kronor om Trafikverket inte far medel som motsvarar de behov som
finns f6r underhall av byggnadsverk.

2.2.3. Begransningar med analysen

I BaTMan analyseras kostnaden i termer av 6kade reinvesterings- och underhéallskostnader
av att skjuta pa prioriterade atgarder. Utover kostnaden av att atgirder senarelaggs kan
ytterligare samhéallsekonomiska effekter vara relevanta, men dessa ingar inte i de berdknade

0 Finans DRIF

Sida 20 (62)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

effekterna ovan. Senareldggning eller uteblivet underhéll kan exempelvis innebara
trafiksdakerhetseffekter, luftemissionseffekter, restidseffekter och buller. Eftersom
Trafikverket saknar effektsamband for att berdkna de effekterna, kan vi emellertid inte
bedoma storleken pa dem.

Planeringsverktyget i BaTMan ger dartill ett simre stod for lingre planeringsperioder. For
planeringsperiod bortom perioden 2021 — 2023 blir osidkerheterna storre. Denna
redovisning omfattar darfor inga berdkningar som underlag for att bedéma kostnaderna av
olika budgetnivaer for storre delen av planperioden.

2.3. Barighetssatsningar

Trafikverket har 4ven analyserat konsekvenserna av att tillita tyngre fordon (fran 60 till 74
ton, dvs barighetsklass 4) och en kombination av langre (frin dagens 25,25 meter till 34
meter) och tyngre fordon pa delar av det svenska viagnateti.

De samhaillsekonomiska berdkningarna tar hansyn till effekter for fordonsidgare och
godstransportkopare, externa effekter i form av effekter pa vagslitage, luftfororeningar,
koldioxid, olyckor och tidseffekter f6r personbilar pa de viagar dar lastbilarna fardas.
Effekterna stills mot kostnader for de infrastrukturinvesteringar som kravs for att saval
langre som tyngre fordon ska kunna trafikera vignitet.

I analyserna antas att kostnaden for infrastrukturinvesteringar dr densamma oavsett om de
langre fordonen tilléts.

Sedan 2018 ar det tillditet med tunga transporter pa delar av viagnitet, vilket enligt
berdkningar ger cirka 2,5 kronor tillbaka pa varje satsad krona. Att dven tilldta fordon med
en langd pa maximalt 34 meter, skulle enligt den samhillsekonomiska analysen ge
ytterligare betydande nyttor, se tabell 5. Sammantaget skulle varje satsad krona ge 6ver tio
kronor tillbaka vid en satsning pa tyngre och langre fordon.

Tabell 5 Samhéllsekonomiska effekter av tyngre och langre fordon. Nuvérde. Miljoner kronor.

Samhallsekonomisk effekt 74 ton och 34
meter
(onsumentetielder  godsiansporkapare 33271 97 502
Budgeteffekter Dieselskatt och moms 154 15 690
Vagslitage 1671 3773
Luftféroreningar 3 364
Externa effekter Cco2 91 7 488
Olyckor 1879 4 362
Tidsfordrdjning 517 1198
Summa 37 586 130 377
Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705
Nettonuvardekvot (NNK) 2,51 11,18

1 Trafikverket, Systemanalys av inférande av HCT pa vig, TRV 2015/40563
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Nyttorna av att tilldta dven ldngre fordon jamfort med enbart tyngre fordon ger enligt
analysen ytterligare nyttor om cirka 100 miljarder kronor. Nyttorna bestar framfor allt av
producent- och konsumenteffekter.
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Del 2 Effekter och samhallsekonomiska
beddmningar av inriktningarna

1 Inledning

I uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ingar att beskriva konsekvenser for
infrastrukturen och grad av méluppfyllelse for de transportpolitiska malen. Uppdraget
innehéller krav pa effektredovisningar i ett antal olika dimensioner och anger nagra
utgdngspunkter for dessa redovisningar. Metoder och 6vergripande resultat for denna del av
uppdraget dterges i korthet i det f6ljande.

Utgangspunkten ar att forslagen till inriktning for fordelning av den ekonomiska ramen
baseras pa ett scenario dar klimatmalen f6r 2030 och 2045 nés. Scenariot ska baseras pa
beslutade och aviserade styrmedel och atgirder inom transportsektorn samt dartill
antaganden om ytterligare styrmedel och atgarder som héllbart och kostnadseffektivt leder
till att vaxthusgasutslappen frén inrikes transporter (utom inrikes luftfart) minskar med
minst 70 procent senast ar 2030. De ytterligare styrmedel och atgidrder som antas for att na
klimatmalen forutsitts ta rimlig hansyn till mojligheterna att na andra samhéllsmal.
Trafikverkets forslag till fordelning av de ekonomiska ramarna ska utgé ifrdn nu géllande
planeringsram pé 622,5 miljarder kronor for 12 ar.

Effektbedomningarna behover goras ur ett socialt, miljomassigt och ekonomiskt perspektiv.
Osikerheter ska beskrivas pa ett tydligt och transparent sitt. Kostnadsredovisningar ska ges
i 2017 ars prisniva. Aktuellt och kvalitetssdkrat underlag ska anvindas sa langt det ar
mojligt. Detta giller bland annat samhallsekonomiska varderingar. Malkonflikter ska
belysas och icke-prissatta effekter ska vigas in och redovisas pa ett tydligt sitt.

I uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag for planperioderna 2022-2033 och 2022-
2037 beskrivs olika inriktningar i termer av hur stora ekonomiska ramarna ar for olika
“atgirdstyper”. Dessa ar: (1) vidmakthallande vag, (2) vidmakthallande jarnvag, (3)
atertagande av eftersatt underhéll, (4) BK4, (5) trimnings- och miljoatgarder, (6)
stadsmiljoavtal, (7) namngivna atgarder — nya stambanor, (8) namngivna dtgiarder — ny
teknik i jirnviagsanlaggningen, (9) namngivna, dvriga jarnvagsatgirder, (10) namngivna
vagatgarder (11) namngivna sjofartatgiarder, (12) nya investeringar (13) lansplaner, (14) FOI,
(15) samhallssdkerhet och beredskap, (16) planering, stod och myndighetsutévning, samt
(17) réntor, aterbetalning 1&n och bidrag. Ramar for atgardstyperna 14-17 har inte
effektbeskrivits da det saknas relevanta effektsamband for att bedoma vilka effekter dessa
atgarder har. Effekter for 6vriga atgardstyper beskrivs i det foljande. Syftet med denna del
av rapporten ir att mer utforligt beskriva och sammanstilla de berdkningar och
bedémningar som gjorts for dessa atgardstyper.

2 Metod

Effekterna berdknas hiar genomgaende som skillnaden mellan en inriktning och gillande
plan. Den gillande planens effekter har tidigare beskrivits i den samlade
effektbeskrivningen av planforslagen.2 Effekterna kan alltsé tolkas som det man skulle

12 Trafikverket, 2018, Samlad effektbedémning av forslag till nationell plan och lansplaner for
transportsystemet 2018-2029. Rapport 2018:042
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kunna fa ut genom att variera den gillande planens inriktning vid nuvarande ram eller vad
man fir ut om den totala ramen 6kar eller minskar med 20 procent. Man bor inledningsvis
notera att det 4r ménga objekt vars finansiering stricker sig bortom den nu aktuella
planperioden (2018-2029). Diarmed ar utrymmet for nya investeringar begréansat.

Effekterna i trafiksystemet beskrivs grovt pa en aggregerad nivé och primart i termer av
nettonuvirden for inriktningarna. Ett nettonuvérde ar skillnaden mellan
samhaéllsekonomiska nyttor och samhillsekonomiska kostnader vilket bland annat beaktar
att nyttor och kostnader uppkommer vid olika tidpunkter. Vad som ingar och inte ingar i
dessa nettonuvirden beskrivs i texten. Begransningar och osékerheter diskuteras 16pande i
texten. Effektredovisningen lutar sig mot en kombination av tidigare och, i de fall det har
varit mojligt med hénsyn till uppdragets tidplan, nya analyser.

2.1. Namngivna atgarder

Namngivna dtgdrder har i inriktningsplaneringen sorterats under fem huvudrubriker: nya
stambanor, ny teknik i jairnviagsanlaggningen, ovriga jairnvagsobjekt, vigobjekt och
sjofartsobjekt. Alla namngivna dtgirder har ocksa delats in i termer av om de &r: objekt som
avslutats med restkostnader, pagaende objekt, bundna objekt eller e¢j bundna objekt.:3 Det ar
relevant att beskriva principerna for vilka objekt som tagits med i de olika inriktningarna for
forstaelsen av hur effektbeskrivningarna gors. Sammanfattningsvis kan man siga att det
primart har varit hur 1dngt gingna olika objekt dr i planeringen som styrt om de ingéar eller
inte i de olika inriktningarna. Mer specifikt har féljande kriterier anvints for prioriteringen
av vilka namngivna atgarder som ingar i respektive inriktning.

For det forsta har objekt som avslutas med restkostnader och pagaende objekt bedémts vara
omgjliga att skjuta pa och ingér darfor i alla inriktningar. Darmed &r inte effekter av att
forskjuta dessa tidsmaissigt relevanta att beskriva hir. Detta giller med undantag for en
etapp av de nya stambanorna: Ostlanken som ir en pagdende atgird men som i vissa
inriktningar laggs utanfor aktuella ramar tillsammans med 6vriga etapper av de nya
stambanorna (Hassleholm-Lund och Goteborg-Boras). Darfor avser effektbeskrivningarna
for namngivna dtgérder priméart bundna och ej bundna namngivna atgéarder i gidllande plan.
Bundna atgarder ligger i gillande plan och har fatt byggstartsbeslut, men har i dagslaget
annu inte paborjats.

For det andra, i den mén det funnits utrymme i en inriktning, har bundna atgirder valts fore
¢j bundna atgirder. Detta beror pa att bundna atgirder har bedomts vara svarare att skjuta
pa dn ej bundna atgirder. Motivet ar att bundna atgérder antingen bedémts vara bundna
genom avtal eller att de ingar i senaste byggstartsrapportering. Om det inte funnits utrymme
for alla atgarder i respektive kategori (bundna eller ej bundna) har atgirder inkluderats pa
basis av en rangordning med avseende pa nettonuvirdeskvot (samhillsekonomisk
I6nsamhet enligt prissatta effekter).

For det tredje, samtliga sjofartsatgiarder i gallande plan ingar i alla inriktningar. Detta géller
béade bundna och ej bundna atgirder. Alla dessa dr samhéllsekonomiskt 16nsamma och det
handlar inte om s stora summor jamfért med vig- och jarnvagsobjekten. Ramen for
namngivna sjofartsatgarder skiljer sig ddrmed inte at mellan inriktningarna och gillande
plan. Darfor uppstér inga effekter enligt den definition som anvénds har for vad en effekt ar.

13 Objekt som avslutats med restkostnader har 6ppnats for trafik men dar aterbetalning av forskottering,
reglering av finansiering mellan parterna, restatgarder eller garantikostnader fortfarande behéver hanteras.
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Detta ar viktigt att notera inte minst ur ett godstransportperspektiv di godsnyttor tenderar
att vara hoga i namngivna sjofartsatgarder.

For det fjarde s har namngivna atgarder kopplade till ny teknik i jirnvigsanlaggningen
prioriterats. Detta avser primért utbyggnaden av ERTMS och relaterade &tgarder. Detta ar
bland annat en konsekvens av tidigare fattade beslut.

Effektbeskrivningarna baseras pa bade tidigare och nya analyser. De tidigare analyserna
utgors i huvudsak av den senaste framtagna och godkinda samlade effektbedomningen
(SEB) for respektive objekt i nuvarande plan samt den samlade effektbeskrivningen av
planférslagen.i4 I den sa kallade systemkalkylen av de senaste planforslagen visade det sig
att nettonyttan ar ldgre 4n den man fir om man summerar nettonyttor frin motsvarande
objektkalkyler (de som finns i tidigare SEB:ar). Anledningen till detta berodde f6rst och
framst pé skillnader i det jamforelsealternativ som anvénds i de olika analyserna. Dessutom
ingar potentiella systemeffekter av planforslagen i systemkalkylen men inte i summan av
objektskalkylerna. Skillnaderna bedéms dock vara relativt smé i detta ssmmanhang och
darfor har tidigare SEB:ar anviénts hiar. Men detta innebér en viss osékerhet i
effektbeskrivningarna som redovisas i det f6ljande.

Nya samhillsekonomiska effektbeskrivningar har tagits fram for ett antal atgirder i syfte att
undersoka hur nya forutsattningar for trafik och transporter i 2020 ars basprognoser samt
de nya samhallsekonomiska viarderingarna i ASEK 7.0 kan komma att paverka tidigare
bedémningar. I det foljande beskrivs hur dessa analyser anvints har. I kommande
planrevideringar uppdateras analyserna for relevanta atgarder.

Det dr ndgra forandringar mellan ASEK 6.0 och ASEK 7.0 som éar sdrskilt relevanta att
namna. For det forsta har samhillsekonomiska varderingar av trafikolyckor hojts samtidigt
som en annan skadeklassificering inforts. Detta kommer sannolikt innebira att
trafiksdkerhetseffekter far en storre vikt i de samhallsekonomiska kalkylresultaten. For det
andra har viarderingen av koldioxidutslapp hojts avsevart. Samtidigt ingar nya, lagre
emissionsfaktorer for koldioxid som forutsittning i 2020 ars basprognoser. Darmed ar det
troligt att den nya virderingen av koldioxidutslapp kommer att f4 en mer begransad
betydelse for kommande samhéllsekonomiska kalkyler for infrastrukturinvesteringar. For
det tredje har nya viarderingar for luftféroreningar inforts. Detta innebar att dessa far en
hogre vikt i kommande samhillsekonomiska kalkyler for dtgarder i transportinfrastrukturen
aven om effekterna pa utslapp vanligen ar relativt sméa for sddana atgirder. Vid sidan av
dessa forandringar av samhallsekonomiska virderingar sa har dven trafik- och
transportarbetet reviderats nigot i den nya basprognosen. Detta kan ocksa ha en viss
betydelse for osikerheten i effektredovisningarna som presenteras har.

For att undersoka hur dessa nya forutsattningar kan komma att paverka
samhéllsekonomiska analyser och relaterade effektbedémningar har ett antal analyser
genomforts. For det forsta har fullstandiga analyser for i princip alla ej bundna, namngivna
vagobjekt som analyseras med kalkylverktyget EVA genomf6rts. For det andra har tidigare
analyser av ej bundna jarnvagsobjekt med kalkylverktyget Bansek schablonjusterats. Dessa
schablonjusteringar utgar ifran en jamforelse av de forutsattningar som géllde 2016 (ASEK
6.0) med de forutsattningar som galler idag (ASEK 7.0) i kalkylverktyget Bansek. Vi har
schablonmassigt raknat om jarnvagsprojekt i liggande plan med index kopplade till
berdknade nuvarden for: effekter for persontrafikforetag, budgeteffekter, effekter for
resendrer, effekter for godskunder, trafiksakerhet (TS), klimat, hilsa och 6vrigt. Resultaten

14 Trafikverket (publikationsnummer 2018:042) “Samlad effektbeddmning av forslag till nationell plan och
lansplaner for transportsystemet 2018-2029".
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fran dessa analyser anviands for att justera resultat i tidigare godkdnda SEB:ar pé en
aggregerad inriktningsniva.

Atgirder som analyserats med modellen Sampers/Samkalk har inte kunnat uppdateras med
nya forutsattningar pa grund av den tid som stétt till forfogande for detta uppdrag. Vad
giller koldioxidutslapp har Trafikverket ocksa 6vergétt till en ny effektmodell sedan den
senaste atgiardsplaneringen, vilket forsvarar en bedomning av hur nya forutsattningar kan
komma att paverka den samhallsekonomiska lonsamheten for enskilda &tgarder. Detta
skulle kriva att man kor om samtliga analyser. Av sirskilt intresse hir ar tidigare analyser
avseende atgirder som ar kopplade till de nya stambanorna. Dessa analyser har inte
justerats har eftersom de analyserats med Sampers/Samkalk. Ddrmed finns en viss
osikerhet kopplad till inriktningarnas effekter i den del som beror dessa atgéarder. Parallellt
med inriktningsuppdraget som denna underlagsrapport hor till padgar ett uppdrag att ta
fram nya underlag for de nya stambanorna. Detta kommer att redovisas i slutet av februari
2021.

Effektbeskrivningarna for namngivna atgirder avser bade prissatta effekter och
huvudsakliga ej prissatta effekter. Prissatta effekter inkluderar effekter for resenérer,
godstransporter, trafiksikerhet, klimat, persontransportféretag och hilsa. For respektive
inriktning redovisas summerade nettonuvarden. For forstaelsen av resultaten ar det relevant
att redan nu notera att i den man som olonsamma objekt flyttas utanfoér planperioden eller
utanfor de inriktningar som effektbeskrivs si innebar detta att det sammantagna
nettonuvardet for inriktningen paverkas positivt. Det dr dven viktigt att redan inledningsvis
notera alla objekt inte tidigare ar effektbeskrivna. Detta gor att andelen av de ramar som
laggs pé viag- och jarnvigsatgarder varierar, vilket forsvarar jamforelser av summerade
effekter mellan olika inriktningar. For att hantera detta justerar vi de summerade effekterna
for variation i andel effektbed6mda investeringar. Detta innebar implicit ett antagande om
att den genomsnittliga effekten av exempelvis effektbeskrivna ej bundna namngivna
jarnvagsobjekt ar representativ for de ej effektbeskrivna objekten.

Effekter for trafiksdakerhet och klimat beskrivs dven i termer av fordndrat antal doda och
skadade samt forandrade utslapp av kiloton koldioxid vid prognoséaret 2040. Dessa ingar i
de prissatta effekterna men for vissa &ndamal kan det vara informativt att inte uttrycka
dessa effekter i monetira termer. Ej prissatta effekter som beskrivs ar effekter pa landskap,
strakeffekter och effekter pa gransoverskridande transporter. Detta blir dock relativt
oversiktligt da det ar svart att uttala sig om effekter for detta pa inriktningsniva. Det ar
daremot visentligt att genomfora konsekvensanalyser for sidana aspekter av namngivna
atgirder i kommande planrevideringar.

2.2. Vidmakthallande

Trafikverket har under senare &r utvecklat samhillsekonomiska analyser kopplade till
underhélls- och reinvesteringsatgiarder (vidmakthallande) i infrastrukturen. Detta gor att vi
nu kan presentera resultat fran analyser som tidigare inte har kunnat genomforas. Samtidigt
ar det viktigt att notera att dessa analyser, av naturliga skil, &nnu inte tacker lika mycket
som motsvarande investeringsanalyser. Det kan ocksé finnas visentliga skillnader mellan
analyserna som forsvarar jaimforelser av resultat for dtgarder i vag- och
jarnvagsanlaggningen. En fullstdndig beskrivning av hur dessa verktyg anvands for
behovsbed6mning och samhallsekonomisk effektanalys ges i del 1 av denna rapport. Har
sammanstills resultat fran den delen av rapporten med vissa schablonjusteringar som
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beskrivs i det foljande. Syftet ar att kunna relatera storleksordningar pa effekter kopplade
till namngivna atgarder till effekter pa vidmakthallande inom inriktningarna. 15

Effektberdkningarna avseende vidmakthallande av jirnvigsanlaggningen for att
uppritthilla dagens funktionalitet avser knappt 9o procent av den 6kning av ramarna som
behovs. Samtidigt avser de 6kade kostnader som kravs for att uppratthélla dagens
funktionalitet f6r underhéll av belagd endast cirka 25 procent av de 6kade ramarna for
vidmakthéllande vig. Detta forsvérar jamforelser av summerade effekter mellan olika
inriktningar. P4 samma satt som for namngivna atgarder hanterar vi detta genom att justera
de summerade effekterna for hur stor andel av ramen som anvéinds for den relaterade
effektbedomningen. Detta innebar dven har ett implicit antagande om att den
genomsnittliga berdknade effekten av exempelvis vidmakthallande av jairnvagsanlaggningen
ar representativ for dterstdende del av ramen for vidmakthéllande jairnvig. Det ar uppenbart
att approximationen i denna kénslighetsanalys blir avsevért grovre for vidmakthéllande vig
eftersom det ir en relativt liten andel som har effektbeskrivits.

I de inriktningar dar behoven for att uppratthalla dagens funktionalitet inte fullt ut kan
tdckas med tillgdangliga ramar riknas effekterna ner med motsvarande andel som saknas i
ramen. Det implicita antagandet dr har att marginaleffekten av att 6ka ramen ar konstant
frdn ramen i gillande plan upp till ramen som kravs for att uppratthalla dagens
funktionalitet. Detta dr sannolikt restriktivt da det verkar troligt att atgirder med storre
effekt prioriteras fore atgdrder med mindre effekt. For vissa inriktningar ingar ocksa ett visst
atertagande av efterslipande underhall. Har baseras effektberdkningen pa en analys dar
hela det eftersldapande underhallet pa jairnvagssidan atertas (se del 1 av denna rapport). Har
antas ocksa att marginaleffekten ar konstant d& ramen inte néar upp till fullt dtertagande.

Satsningar pa att uppgradera delar av vagnitet till BK 4 (barighetsklass 4) baseras pa en
tidigare bedomning av atgidrden.® Den bedomningen avser en investering motsvarande
knappt 11 miljarder kronor. I de inriktningar dar ramarna ar storre for denna atgird skalas
nettonuvardet upp proportionellt mot den 6kade ramen.

2.3. Trimnings- och miljdatgarder, stadsmiljdavtal samt
l&nsplaner

Effektbeskrivningar for trimnings- och miljoatgarder, stadsmiljoavtal och lansplaner
baseras i huvudsak pa redovisningen i den samlade effektbedomningen av forslag till
nationell plan och ldnsplaner for transportsystemet 2018—2029. Ingen av dessa dtgardstyper
ingér i de prissatta effekterna som ligger till grund for berdkningarna som redovisas har.
Effekter relaterade till dessa atgirder diskuteras istéllet i texten.

151 del 1 av denna rapport framgér att d&ven byggnadsverk vig kan beskrivas. Men har har analyser
for endast tre ar: 2021, 2022 och 2023 tagits fram. Darfér inkluderas inte resultaten fran denna
analys i effektbeskrivningen av de olika inriktningarna. De hanteras istallet genom de
schablonjusteringar som gors i denna del av rapporten.

16 Trafikverket Rapport 2015:234, "Rapport Systemanalys av inférande av HCT p3 vag Slutversion —
Underlagsrapport till regeringsuppdraget Férdjupade analyser av att tilldta tyngre fordon pa det
allménna vagnatet”.
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3 Effekter

Som tidigare noterats berdknas effekterna av inriktningarna som skillnaden mellan en viss
inriktning och géllande plan. Den géllande planens effekter har tidigare beskrivits i den
samlade effektbeskrivningen av planforslagen.t” Effekterna kan alltsé tolkas som det man
skulle kunna f& ut genom att variera den gillande planens inriktning négot eller om den
totala ramen Okar eller minskar.

Hir redovisas bara effekter pd summerade nettonuvirden av de olika inriktningarna. Detta
foljs av resonemang kring vad som ingdr i siffrorna. De sammanstillda samhallsekonomiska
effekterna av inriktningarna jamfort med gillande plan framgar av tabell 1 och tabell 2.

I tabellernas kolumn NNV Original redovisas en sammanstillning av resultat som baseras
pé originaldata frén senaste granskade och godkinda samlade effektbedomningar (SEB:ar),
nya analyser for vidmakthallande och tidigare analys av BK4. Detta innebér att dessa
resultat bygger pa en blandning av gamla och nya forutséttningar. Ett exempel ar att
bakomliggande kalkylvirden ar uttryckta i olika prisnivéer. Resultat i tidigare SEB:ar bygger
pa kalkylviarden i 2014 &rs prisniva och nya analyser av vidmakthéllande baseras pa
kalkylvarden i 2017 &rs prisniva. Detta har en mindre betydelse jaimfort med att
kalkylviarden fran ASEK 6.0 (i forekommande fall ASEK 6.1) anvinds i tidigare SEB:ar och
kalkylvarden fran ASEK 7.0 anvinds i de nyare analyserna.

I kolumnen "NNV Justerad” har siffrorna i "NNV Original” justerats schablonmassigt for
béade nya forutsiattningar och andel av ramen som effektbedémningen tacker (se beskrivning
ovan). I kolumnen "Sammanvigd bedomning” kombineras uppskattningen av de sa kallade
prissatta effekterna med de icke-prissatta effekter som diskuteras senare i detta avsnitt. Har
viager ej prissatta effekter kopplade till vidmakthallande vag och jarnvag tungt. Man kan
dven notera att effektbedomningar for namngivna atgéarder bygger pa att funktionalitet i
ovrig anldggning inte adr nedsatt vilket kan bli ett resultat av bristande underhall.

Tabell 1. Effekter av inriktningar 2022-2033 uttryckta som nettonuvérden miljarder kronor

NNV NNV Sammanvagd
Originald Justerad® bedémning

0 % alt A med nya stambanor? 40 2 >2

0 % alt B utan nya stambanor? 125 121 >121

-20 %P -34 -81 >-81

+20 % alt A med nya stambanor® 154 159 >159
+20 % alt B utan nya stambanor® 200 226 >226

Not: (a) ramen ar har 622,5 miljarder kronor,

(b) ramen &r har 498 miljarder kronor,

(c) ramen &r har 747 miljarder kronor,

(d) baseras pa originaldata fran senaste granskade och godkanda
SEB:ar, nya analyser for vidmakthallande och tidigare analys av BK 4,
(e) schablonmassig justering for bade nya férutsattningar och andel
av ramen som effektbedémningen tacker.

7 Trafikverket (publikationsnummer 2018:042) “Samlad effektbeddmning av forslag till nationell plan och
lansplaner for transportsystemet 2018-2029".
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Tabell 2. Effekter av inriktningar 2022-2037 uttryckta som nettonuvarden miljarder kronor

NNV NNV
Sammanvagd
Originald Justerad® beddmning

0 % alt A med nya stambanor? 95 75 >75
0 % alt B utan nya stambanor? 159 172 >172
-20 %P -29 -75 >-75
+20 % alt A med nya stambanor® 165 206 >206
+20 % alt B utan nya stambanor® 238 277 >277
Not: (a) ramen ar har 830 miljarder kronor,

(b) ramen ar har 664 miljarder kronor,

(c) ramen &r har 996 miljarder kronor,

(d) baseras pa originaldata fran senaste granskade och godkanda
SEB:ar, nya analyser for vidmakthallande och tidigare analys av BK 4
(e) schablonmassig justering for bade nya forutsattningar och andel
av ramen som effektbedémningen tacker.

Vilka slutsatser kan dras av siffrorna i tabellerna? For det forsta visar resultaten att ett 6kat
utrymme for bade vidmakthéllande av véag och jirnvig samt namngivna dtgiarder vag och
ovrig jarnvag (ej nya stambanor) ger positiva effekter i trafiksystemet som Gverstiger satsade
pengar. Det finns alltsi dtgirder som ar samhéllsekonomiskt motiverade men som har svért
att rymmas inom det tillgdngliga utrymme som kan skapas genom omprioriteringar inom
befintlig ram nir stora delar redan dr uppbundna. Okat utrymme kan skapas p tre sitt:

e nyastambanor flyttas framat i tid eller finansieras pa annat sitt,
e ramarna 0kas som i inriktningarna med +20 procent, eller

e planperioden okar fran 12 ar till 16 &r vilket innebér att andelen av ramen som ar
uppbunden minskar négot.

Motivet for denna slutsats framgar forst och fraimst av de resultat som presenteras pa den
forsta raden i tabell 1. Vad man i denna inriktning i huvudsak kan gora &r att byta atgiarder
med bra samhillsekonomiska effekter mot atgiarder som ocksé har bra samhallsekonomiska
effekter. Men i inriktningarna dér antingen ramarna okats, eller dir de tre etapperna av
stambanorna inte ingér eller dar planperioden ar langre sa ar det samhéllsekonomiska
overskottet av det som kan genomforas hogre an i inriktningsalternativet pa den forsta
raden i tabellen dar ramen ar oférandrad och de nya stambanorna ingar.

Det framgar alltsa att de olika inriktningarnas sammanlagda samhillsekonomiska
lonsamhet paverkas starkt av om de nya stambanorna finns med. De nya stambanorna
beriaknas vara samhéllsekonomiskt olonsamma, och nér de inkluderas medfor det att en rad
I6nsamma atgiarder maste strykas ur inriktningen. Det handlar framst om andra (mer
lénsamma) jarnvags- och viginvesteringar, men dven om mindre pengar till
vidmakthéllande av befintlig infrastruktur.

En langre planperiod gor i och for sig att andelen av den totala ramen som inte ar
uppbunden minskar ndgot. Men det kan finnas andra nackdelar med en langre planperiod.
Ett exempel ir att investeringsmedel kommer att bli uppbundna for en avsevirt langre
period.
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For det andra, i inriktningarna for -20 procent behéver man notera att har ingar inte
satsningar pé relevanta etapper av de nya stambanorna. Detta gor att de negativa effekterna
av den minskade ramen delvis kompenseras genom att satsningar vidmakthallande vig och
jarnvag i viss man kan 6ka genom det utrymme som frigors genom att nya stambanor inte
ingar i inriktningen. Inriktningen hér motverkar alltsa det minskade utrymmet genom att
samtidigt skapa ett utrymme for samhallsekonomiskt motiverade atgirder i trafiksystemet.
Utan detta skapade utrymme skulle de negativa effekterna i trafiksystemet i form av
bristande underhéll bli innu mer omfattande.

For det tredje, grovt berdknade nettonuvirdeskvoter for inriktningarna under planperioden
2022-2033 +20 procent ir for alternativ A och alternativ B: cirka 1 respektive cirka 1,25.18
Motsvarande nettonuvardeskvoter fér planperioden 2022-2037 dr i samma
storleksordningar. En signifikant skillnad mellan alternativen A och B ar att de tre
etapperna av de nya stambanorna inte ingir i det senare alternativet. Detta frigor ytterligare
utrymme for samhéllsekonomiskt motiverade dtgarder inom framfor allt vidmakthéllande
jarnvag dar en del av det eftersatta underhallet atertas i alternativ B.

3.1. Vad ingar i siffrorna?

I de prissatta effekterna for namngivna atgarder ingar restider och kostnader for resenérer,
transporttider och transportkostnader for godstransporter, trafiksikerhetseffekter i termer
av antal dodade och skadade, utslapp av koldioxid och luftféroreningar, samt effekter for
persontransportféretag. Namngivna atgarder som ingar i planen varierar mycket i termer av
samhéllsekonomisk 16nsamhet. Bland pagiende, bundna och ej bundna atgirder finns
sddana dar den beriknade samhéllsekonomiska lonsamheten dr hog. Men det finns dven
exempel pd motsatsen. Har finns vissa atgarder med relativt stora positiva effekter kopplade
till olika transportpolitiska mal som tillgédnglighet for medborgare och niringsliv samt
trafiksakerhet. Klimateffekter av investeringar i infrastrukturen ar relativt sma for de flesta
atgarderna.

Vad giller samtliga ej bundna, namngivna atgirder sa bidrar dessa till att minska antalet
dodade och svart/allvarligt skadade med 16 personer prognosaret 2040. Motsvarande siffra
for bundna, namngivna atgiarder ar 24 personer. Dessa bedomningar har gjorts relativt en
tidigare basprognos. Darfor ar det relevant att hiar jamfora dessa siffror mot uppgifter i 2016
ars basprognos. I den prognosticerades cirka 3600 dodade och svart skadade prognosaret
2040 i olyckor med personbilar och lastbilar inblandade. Denna typ av effekt omvandlas
med relaterade trafiksdakerhetsviarderingar till prissatta effekter som ingér i bedémningarna
itabellerna ovan.

Vad giller samtliga ej bundna, namngivna atgiarder minskar koldioxidutslappen med cirka
26 kiloton prognosaret 2040. Av samma skil som i foregédende stycke dr det relevant att har
jamfora denna effekt mot utsldppen i 2016 ars basprognos. I den var utsldppen cirka 12687
kiloton fran personbilar och lastbilar prognosiret 2040. Den minskning dessa atgirder
bidrar med motsvarar alltsd 0,2 procent av vagtrafikens utslapp. Uppgifterna baseras alltsa
hir pa forutsattningarna i 2016 ars basprognos da emissionsfaktorerna prognoséret antogs
vara hogre dn vad som giller i 2020 &rs basprognos.

18 Berdkningar av nettonuvardeskvoter dr hégst indikativa med tanke p& de approximationer som
nettonuvardena trots allt bygger pa. | berakningen ingar inte heller att Iagga ut ramen over
planperioden och diskontera de arliga beloppen till nu gallande diskonteringsar. | dessa berdknade
nettonuvardeskvoter laggs i alla fall en skattefaktor om 30 procent pa den 6kade ramen i enlighet
med ASEKs rekommendationer.
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De atgarder inom vidmakthéllande jarnvag som har effektberdknats och ingér i de prissatta
effekterna visar pa relativt h6g samhallsekonomisk I6nsamhet. Det géller bade alternativet
att bibehalla dagens funktionalitet och alternativet att bibehalla funktionaliteten samt
atertagande av det eftersatta underhallet. I den samhallsekonomiska bedomningen ingér
virdet av ett robustare jairnviagssystem i form av minskade forseningar samt minskat behov
av framtida underh4ll av anldggningen. Den relativt storsta effekten ligger pa
reinvesteringars effekt pd framtida underhéllskostnader.

Den del av vidmakthallande vig som effektbedomts i tabellerna 1 och 2 baseras pa underhall
av vagyta pa belagd vig. Detta dr ocksd samhallsekonomiskt 16nsamt vilket framgér av del 1
av denna rapport. I bedomningen av att dtgirda brister i standard pa vagytan ingar
restidsvinster och fordonskostnader som uppstér till f6ljd av en battre standard. Framforallt
ar restidsvinsterna betydande.

I bedémningen av atgérder for att uppgradera delar av vagnatet till BK4 (barighetsklass 4)
ingar samma typ av effekter som normalt ingar i Trafikverkets investeringskalkyler.1® Dessa
nyttoeffekter inkluderar har specifikt transportkostnader for fordonsiagare och
godstransportorer, trafikolyckor och vagslitage. I den tidigare genomférda
samhillsekonomiska analysen gors en jaimforelse mellan kostnader vid oférandrad totalvikt,
60 ton, och hojd totalvikt till 74 ton. Analysen indikerar att dtgirden ar samhallsekonomiskt
I6nsam. Nettonuvardeskvoten ar hir 2,5 och den anses vara viktig f6r naringslivets

konkurrenskraft.
3.2. Vad saknas i siffrorna?
3.2.1. Ej effektbedomda atgardstyper

Som noterades tidigare ingar inte alla dtgardstyper i de prissatta effekterna som ligger till
grund for berdkningarna i tabellerna 1 och 2. Hir diskuteras tinkbara konsekvenser av detta
for de redovisade samhillsekonomiska bedémningarna i avsnittet om prissatta effekter. I
tabellerna saknas effekter for atgiardstyperna: trimnings- och miljoatgirder, stadsmiljoavtal,
ny teknik i jairnvagsanlaggningen, nya investeringar och lansplaner. Alla dessa har effekter i
trafiksystemet.

Trimnings- och miljoatgarder ar dtgirder som kostar mindre 4n 100 miljoner kronor och
atgirderna sorteras i omradena: tillginglighet, trafiksikerhet och miljo. Atgirderna
planeras och prioriteras i Trafikverkets verksamhetsplanering. Detta ger vardefull flexibilitet
idet att ratt atgarder kan genomforas vid ratt tidpunkt for att mota brister och behov och
darigenom forbattra transportsystemet pa ett effektivt satt. Har finns sedan tidigare
effektbeskrivningar for ett antal sa kallade typatgarder inom respektive omrade vilka kan ge
en fingervisning om relevanta storleksordningar. Sammantaget har Trafikverket gjort
bedomningen att dessa atgarder har bra effekter bade i termer av samhillsekonomisk
I6nsamhet och i termer av maluppfyllelse. Detta betyder att nettonuvardet for inriktningar
som minskar/6kar ramen for dessa &tgarder relativt plan sannolikt
overskattar/underskattar det sanna véardet av inriktningen. De inriktningar dar ramen
trimnings- och miljoatgiarder ar mindre &n i géillande plan ar: (i) o procent alt A med nya
stambanor och (ii) -20 procent (se tabellerna 1 och 2). I 6vriga inriktningar ar ramen storre
an eller lika med ramen i gillande plan.

19 Trafikverket Rapport 2015:234, "Rapport Systemanalys av inférande av HCT p3 vag Slutversion —
Underlagsrapport till regeringsuppdraget Férdjupade analyser av att tillata tyngre fordon pa det
allménna vagnatet”.
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I den samlade effektbedomningen av forslag till nationell plan och ldnsplaner for
transportsystemet 2018—2029 bedémdes stadsmiljéavtalen kunna reducera biltrafik och
koldioxidutslapp. Till detta kommer dven andra positiva effekter, bland annat i termer av
minskat buller och minskade utslapp av luftféroreningar. P4 samma sétt som for trimnings-
och miljéatgirder beror dock effekten pd hur medlen for stadsmiljoavtal i praktiken kommer
att anvidndas under planperioden. Vad giller stadsmiljoavtal har Trafikverket inte gjort
nagon tidigare bedomning av om nettonuvardet ar positivt eller negativt. Darfor ar det i
dagsliaget oklart hur férandringar i ramen for stadsmiljéavtalen bidrar till de redovisade
nettonuvirdena for inriktningarna.

Vad giller ny teknik i jarnvagsanldggningen si ar Sverige lagt enligt EU-lag att infora
ERTMS pa SCANMED-korridoren (Stockholm-Malmé och Malmé- Goteborg- Norska
gransen) till 2030. Detta giller for 6vrigt hela det sa kallade ”Core network” pa det
transeuropeiska transportnitet (TEN-T). Inférandet av ERTMS éar en viktig del av
jarnvégens digitalisering och pa Europaniva tar man nu fram specifikationer for ATO
(Automatic Train Operation) som kommer kunna kopplas ihop med ERTMS for
automatiska tig vilket ger optimerad kapacitet och minimerad energidtging. Atgirdstypen
bedéms som visentlig for jarnvigens framtida funktionalitet och har darfor prioriterats hogt
isamtliga inriktningar. Detta ingar inte i tabellerna ovan.

Av naturliga skil ingar inte heller nettonuvarden kopplade till fordandrade ramar f6r nya
investeringar i tabellerna. Vilka dessa investeringar skulle kunna vara hanteras senare i
planeringsprocessen. Men om man utgar ifrén att samhallsekonomiskt motiverade
investeringar viljs sd innebér utelaimnande av denna atgirdstyp att nettonuvirden i
inriktningarna ”+20 procent alternativ B” ar underskattade for bada planperioderna.

Forandrade ramar for atgardstypen lansplaner ingar inte heller i de berdknade effekterna i
tabell 1 och tabell 2. I linsplaner ingar bide namngivna investeringar och trimnings- och
miljoatgarder. Detta betyder att inriktningar dar ramarna for linsplaner 6kar s& paverkas
den sammanvigda bedomningen i positiv riktning av samma skil som for nya investeringar
och trimnings- och miljoatgarder enligt beskrivning ovan. Ramen for ldnsplaner ar bara
lagre an gillande plan i en inriktning och det ar -20 procent for planperioden 2022-2033.

3.2.2. Namngivna atgarder och vidmakthallande: ej prissatta/ej beaktade effekter

Analyser av bdde namngivna atgéarder och vidmakthéllande fangar inte alltid alla potentiella
effekter da delar av viktiga strik for gods analyseras. Detta beror pé att godsanalyser
kopplade till delar av ett strak inte nodvandigtvis summerar till den totala effekten for
godstransporter da ett helt strak ar atgiardat. Sddana strékeffekter gor ocksé att den totala
effekten av respektive dtgardstyp sannolikt 4r underskattad. Det ar dock oklart hur sdédana
utelamnade strakeffekter skulle paverka bedémningarna av inriktningarna. Orsaken ar att
de dr potentiellt relevanta bade for namngivna atgéarder och for vidmakthallande.

Det kan ocksé finnas en risk for att separata analyser av viag och jarnvag inte tillrackligt
belyser intermodala aspekter i olika transportkedjor, det vill sdga transporter/resor som
anvander tva eller flera trafikslag. For godstransporter ar dven utveckling och
vidmakthéllande av infrastrukturen i internationella transportrelationer viktiga. Har
handlar det om TEN-T, med stomniten och de sé kallade stomnétskorridorerna som ar
utpekade strék for att mojliggora en effektiv, driftskompatibel och hallbar anvindning av
transporttjanster inom EU och angransande ldnder. Det finns tydliga mélar for denna
utveckling som behover beaktas i kommande planrevideringar: ar 2030 for stomnétet och ar
2050 for hela TEN-T-nétet. Trafikverket har foreslagit ett antal dtgirder pA TEN-T som
omfattar: vidmakthallande, namngivna atgarder, ny teknik i jairnviagsanlaggningen som
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ERTMS och vissa trimnings- och miljoatgirder. Har kan man konstatera att fortsatta
atgarder for ERTMS ingar i alla inriktningar och att vidmakthéllande prioriteras hogt i alla
inriktningar.20

Generellt sett tenderar namngivna investeringar att vara forknippade med storre eller
mindre negativa effekter pa landskapet, om den nya infrastrukturen dras i en ny strackning.
Det kan till exempel handla om olika former av barridreffekter. Detta ir en ej prissatt effekt
som gor att den sammanlagda berdknade nyttan av namngivna dtgarder manga ganger
overskattar viardet av de totala effekterna. Samtidigt kan barriareffekter och liknande
negativa aspekter av infrastruktur korrigeras i de fall namngivna atgarder genomfors i
befintlig strackning. Detta kan alltsé i forekommande fall vara en positiv effekt med
namngivna atgirder. Samtidigt 4r sannolikt negativa landskapseffekter mindre
framtradande i vidmakthéllande. Sammantaget ar det svart att pa inriktningsniva avgéra om
sidana ej prissatta effekter leder till att ovan redovisade nettonuvarden &r 6ver- eller
underskattningar av de sanna nettonyttorna i inriktningen. Men det ar troligen sé att
inriktningar med storre ramar for vidmakthéllande tenderar att ha ndgot mindre negativa
landskapseffekter. Samtidigt &r kommande planrevideringar mer lampliga att hantera
denna typ av frégor.

Vad giller analyserna av vidmakthéllande jarnvag sa finns vissa aspekter som ej beaktats.
For det forsta ingar inga godseffekter, trafiksdkerhetseffekter eller klimateffekter. For det
andra ingar inga efterfrigeeffekter, det vill sdga det 6kade resande som kan bli ett resultat av
minskade forseningar. Denna effekt skulle kunna gora atgdrden ndgot mer 16nsam. For det
tredje kan reinvesteringar paverka trafiken i samband med genomforandet av dtgarden.
Detta ingér inte i bedomningen. Sammantaget verkar det troligt att de beriknade effekterna
underskattar de totala effekterna.

Vad giller de beridknade effekterna for vidmakthéllande vig sa ingar inte alla relevanta
effekter, till exempel det minskade externa buller som en jamnare vigyta ger. Dessutom
ingér godseffekter endast delvis och effekter pa emissioner ingér inte. Detta giller dven
effekter pa framtida underhéllskostnader (se del 1 av denna rapport for en mer utforlig
beskrivning). Att dessa kan vara betydande indikeras av analysen av reinvesteringar i
jarnvag. De berdknade effekterna underskattar sannolikt de totala effekterna.2

3.3. Tidigare kanslighetsanalyser avseende vagtrafik

Samtliga effektbedomda, ej bundna namngivna viagatgiarder (21 stycken) har tidigare
bedomts vara samhallsekonomiskt l6nsamma och flertalet av dem ar samhallsekonomiskt
I6nsamma aven i kénslighetsanalyser dar trafiken ar lagre.22 For 17 stycken av dessa har
tidigare kianslighetsanalyser med avseende pa lagre trafiktillvaxt respektive lagre trafik i
prognosaret 2040 genomforts. Under antagandet om att trafiken inte 6kar fran basar for
prognosen si bedoms 15 av dessa 17 stycken vara samhéllsekonomiskt Il6nsamma. Med

20 Trafikverket (2020), Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden
2022-2033 och 2022-2037, Rapport 2020:186.

21| delavsnittet som beskriver analyserna fér vidmakthallande mer detaljerat framgar att
samhéllsekonomiska bedémningar dven genomforts for byggnadsverk men endast for tre ar.
Siffrorna for vart och ett av de tre aren visar dock inget tydligt monster 6ver tid. Darfér baseras
effektredovisningen har enbart pa underhall av vagyta pa belagd viag. Genom den schablonjustering
som gors i den nast-sista kolumnen i tabellerna 1 och 2 tacks anda den del av ramen som laggs pa
byggnadsverk upp med en schabloniserad effekt.

22 En ej bunden namngiven vagatgard saknar effektbeskrivning.
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antagandet att personbilstrafiken &r 2040 ar 12 procent ldgre &n i basdret har samma 15
atgiarder bedomts vara samhillsekonomiskt lonsamma.

For 21 av 24 stycken bundna namngivna végatgirder finns tidigare samlade
effektbedomningar. Av dessa 21 har 19 i tidigare huvudanalys bedémts vara
samhillsekonomiskt 1onsamma. For 19 av de 21 effektbeskrivna atgarderna har tidigare
kanslighetsanalyser med avseende péa lagre trafiktillvaxt respektive liagre trafik i prognosaret
2040 genomforts. Under antagandet om att trafiken inte 6kar frn basar for prognosen sa
bedoms 18 av de 19 vara samhillsekonomiskt lonsamma. Med antagandet att
personbilstrafiken i prognosaret dr 12 procent ldgre dn i basaret s bedoms 17 stycken av de
19 vara samhaillsekonomiskt lonsamma.

Forandrade samhillsekonomiska viarderingar av olycksutfall i kombination med ny
skadeklassificering gor att dessa tidigare bedomningar troligen underskattar den
samhéllsekonomiska l6nsamheten av dtgidrderna.

3.4. Geografiska fordelningseffekter av inriktningarna

Om man justerar inriktningen av géllande plan skulle det kunna finnas en potentiell
malkonflikt kring geografiska fordelningseffekter kopplade till stad och landsbygd. En
relativt grov geografisk analys har tagits fram dar forseningstidsvinster av reinvesteringar i
jarnvagsanldggningen schablonmaissigt lagts ut pa de tre storstadskommunerna, tita
kommuner och landsbygdskommuner. Den geografiska lokaliseringen av ej bundna
namngivna atgirder har ocksa undersokts, fast pa linsniva. Okade ramar for
vidmakthéllande paverkar alla kommuntyper positivt. Det ar dven troligt att
vidmakthéllande vig har en positiv effekt for alla kommuntyper. Minskade ramar for
namngivna atgarder innebar primaért att ¢j bundna namngivna atgarder flyttas framat i tid
och dessa aterfinns i ndstan samtliga lan. Den sammantagna bilden ar alltsa att det ar svart
att se tydliga omfordelningseffekter av inriktningarna mellan olika delar av landet. Men den
genomforda analysen &r relativt grov och beaktar inte att de flesta kommuner har bade
relativt titt befolkade omraden och relativt glest befolkade omraden. Aterstoden av detta
delavsnitt beskriver dessa berdkningar mer utforligt.

Effektbedomningen av vidmakthallande av jirnviagsanldggningen baseras pa aggregat av
olika bantyper (bantyp 1-5).23 Andelar av var dessa fem bantyper &r lokaliserade har
beriknats for: de tre storstadskommunerna, tita kommuner och landsbygdskommuner.
Dessa andelar har sedan anvénts for att fordela forseningstidsvinsterna som uppnas pa
respektive kommuntyp. Resultaten av denna enkla analys presenteras i tabell 3. Av tabellen
framgar till exempel att 7904 nuvardesberiknade miljoner kronor avser banor som &ar
lokaliserade i Stockholms storstadsomrade. Detta betyder inte att hela denna nytta tillfaller
hushall i Stockholms storstadsomrade eftersom resande pa jarnvigen i detta omréde dven
inkluderar individer frdn hushall i andra delar av landet.

3 Detta beskrivs i del 1 av denna rapport.
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Tabell 3 Férseningstidsvinster av vidmakthallande jarnvag 2022-2064 (for bibehallen funktionalitet),
nuvarden, miljoner kronor.

Kommuntyp Forseningstidsvinster

Stockholms storstadsomrade 7904
Goteborgs storstadsomrade 3480
Malmos storstadsomrade 2606
Tata kommuner 8644
Landsbygdskommuner 3483

Ej bundna namngivna atgarder har ocksa beskrivits geografiskt. Detta redovisas i figur 1.
Fargerna avser restidsvinster (nuviarden miljoner kronor) forknippade med de olika
atgirderna i respektive ldn. I de inriktningar dir dessa atgirder inte ingér sa innebar detta
alltsa att lanen inte far dessa restidsvinster. P4 samma sitt som for beskrivningen av
forseningstidsvinster relaterade till vidmakthallande jarnvag betyder inte detta att hela
restidsvinsten i exempelvis Norrbotten avser individer boende i Norrbotten. Detta beror pa
att infrastrukturatgirder i respektive lan inte bara utnyttjas av hushéllen i det ldnet.
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Figur 1 Ej bundna namngivna atgarder, restidsvinster (nuvarden miljoner kronor) per lan.

Inga objekt
0- 5426
5426 - 8139
3139 - 10852
10852 - 13565
13565-20000 @ Vig

® Jirmvig

3.5. Tillvaxt och bostader

Nir man resonerar om tillvaxteffekter av infrastrukturatgirder brukar man skilja pa kort
och lang sikt. Tillvaxteffekter pa kort sikt avser effekter pa BNP i byggfasen da ékade
offentliga investeringar i forhallande till en "normal niva” kan 6ka BNP négot. D de 6kade
ramarna per ar ar relativt sma i forhallande till bruttonationalprodukten (BNP) verkar det
inte troligt att fordndrade ramar skulle ha sirskilt stora effekter pA BNP-tillviaxten i landet.

Léangsiktiga effekter pa inkomster och BNP ar svarare att bedoma i detta skede, dér vi inte i
detaljraknar tillgdnglighetseffekter som uppstér i de olika inrikiningarna. Vissa modeller
som relaterar tillgdnglighet till arbetsinkomster (till exempel ”Samlok”) baseras pa
konstanta elasticiteter for sambandet mellan tillgdnglighet och inkomster. Darmed kan man
sdga att invAnare i geografiska omraden som far forbattrad tillgdanglighet i genomsnitt
tenderar att se en viss uppgang i sina inkomster. Det omvéanda géller for invanare i
geografiska omréden dar tillgangligheten blir ldgre dn vad som hade varit fallet i
jamforelsealternativet.

Avtal om bostadsbyggande finns kopplade till vissa namngivna atgiarder. Detta betyder att
namngivna atgirder som skjuts till ndsta planperiod i ndgra av inriktningarna skulle kunna
medfora en negativ effekt pa relaterade bostadsinvesteringar under perioderna 2022-2033

Sida 36 (62)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

och 2022-2037. Men det som generellt sett kan ha en effekt pa bostadsbyggande ar
inriktningarnas tillganglighetseffekter i olika delar av landet. Darmed kan inriktningarna
bidra till att flytta potentiella effekter pd bostadsinvesteringar fran vissa omréden till andra.
Da mer kvalificerade bedomningar av infrastrukturatgirders effekter pa bostadsbyggande
behover baseras pé effektsamband pé en detaljerad geografisk niva ar det inte mojligt att i
detta skede ange hur bostadsbyggandet av de olika inriktningarna péverkas.

3.6. Malkonflikter

Vissa atgarder kan ha positiva effekter pa ett relevant transportpolitiskt mal, till exempel
trafiksdakerhet, men negativa effekter pé ett annat, till exempel klimatutslapp. Detta &r ett
exempel pa en méalkonflikt. Andra dtgirder kan ha positiva effekter pa tva eller flera mél
samtidigt, till exempel trafiksikerhet och tillgéanglighet. Detta kallas ibland f6r en
maélsynergi.

P& en vildigt 6vergripande niva kan man notera vissa korrelationer mellan olika nyttor for
investeringar. Godsnyttor ar starkt positivt korrelerade med bade resenérsnyttor och
klimatnyttor. Trafiksdkerhetsnyttor dr positivt korrelerade med bade resenirsnyttor och
godsnyttor men endast svagt positivt korrelerade med klimatnyttor. Resenarsnyttor och
klimatnyttor ar svagt negativt korrelerade.

Vid revideringar av planforslagen verkar det relevant att jaimfora olika typer av nyttor
kopplade till enskilda namngivna dtgarder. Men har handlar uppdraget om att ta fram ett
inriktningsunderlag dar grupper av namngivna atgarder ingar eller inte ingér i de olika
inriktningarna. Darmed hanteras inte frigor om malkonflikter och méalsynergier mellan
olika namngivna &tgarder explicit har.

3.7. Infrastrukturens klimatpaverkan

Byggande, drift och underhall av infrastruktur ger upphov till klimatpaverkande utslapp.
Trafikverket har tidigare bedomt klimatpéaverkan fran statlig vag- och jarnvagsinfrastruktur
i planforslag 2018-202924. Skulle samma infrastrukturéatgiarder analyseras idag med den
metodutveckling som skett, skulle bedémningen troligen ligga runt totalt ungefar 18-20
miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket dr nagot hogre 4dn tidigare bedémning.

Skillnader i klimatpaverkande utslapp mellan de redovisade inriktningarna kan forenklat
sdgas folja skillnader i medel for utveckling. For de inriktningar dér vissa namngivna
investeringar i gillande nationell plan skjuts till efter planperioden, 4r bedomningen 18-20
miljoner ton koldioxidekvivalenter sannolikt en 6verskattning. En djupare analys skulle
dock kravas for att mer exakt bedéma de olika inriktningarnas klimatpaverkande utslapp.

De klimatpaverkande utslappen kommer dock bli mindre &n ovan beddmning, d& den inte
tar hansyn till den utveckling som forvintas fortsétta i anlaggningsbranschen, bland annat
till f6]jd av Trafikverkets klimatkrav. Med ett konservativt antagande kommer utvecklingen
att folja de successivt skarpta reduktionsmaélen, vilket innebér att utslippen kommer bli i
storleksordningen 30-40 procent ligre dn ovan bedomning.

3.8. Biologisk mangfald

Transportinfrastruktur och trafiken har paverkan pa landskapets ekologiska funktion.
Insatser i den statliga infrastrukturen, till exempel for att frimja artrika
infrastrukturomréaden, bekdmpa invasiva arter, tillskapa sidkra passager for djur och minska

24 Trafikverket (2018) Samlad effektbedémning av forslag till nationell plan och lansplaner for transportsystemet 2018—
2029, publikation 2018:042
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storningar, okar infrastrukturens landskapsanpassning och dirmed potential att ge positiva
effekter for den biologiska mangfalden.

Trafikverket har tidigare bedomt att gillande planer 2018-2029 sannolikt leder till att den
negativa paverkan pa biologiska méngfalden minskar, och att den biologiska méngfalden till
delar kan stérkas2s. Detta beror fraimst av medel till riktade miljoatgarder, vars storlek
beddms som mest betydande for effekter pa biologisk mangfald. Inriktningar med lagre
medel till trimnings- och miljoatgéarder 4n i géllande plan skulle inte ge samma positiva
utveckling. Behovet bedoms vara betydligt storre dn medel till riktade dtgarder i géllande
plan, och 6kade medel bedéms ge positiv effekt. Aven vissa namngivna investeringar
minskar befintliga brister. Effekter dr beroende av kommande planering och utformning av
dtgirder inom investeringar och vidmakthéllande.

3.9. Jamstalldhet och andra socioekonomiska aspekter

Som redan inledningsvis diskuterats s ar det en viktig men svar utmaning att planera
transportsystemet s att skillnader i tillgdnglighet, exponering for trafikens negativa
konsekvenser och omstillningen till ett fossilfritt transportsystem samtidigt leder till 6kad
jamstilldhet och minskade socioekonomiska skillnader mellan olika grupper i samhallet.26
Det dr inte heller mdjligt att entydig bedoma hur de lagda inriktningsforslagen ska tolkas
dels pa grund av dessa fragestillningars komplexa natur och dels pa att underlag i stor
utstrackning saknas.

Jamstilldhet ar en grundlaggande del av social hallbarhet, som beror hela samhaéllet, inte
nagon speciell grupp. Jimstélldhet ar en del av jamlikhet och innebér bland annat att
kvinnor och méin ska ha samma makt att forma samhaéllet och sina liv. I preciseringen av det
transportpolitiska funktionsmalet anges att: "Arbetsformerna, genomférandet och
resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jamstillt samhalle”. For transportsektorn
handlar jamstilldhet darfor bland annat om att kvinnors transportbehov ska viga lika tungt
i planeringen som méns och att kvinnors varderingar ska inkluderas i hela beslutsprocessen.
I transportsystemet finns det idag skillnader mellan kvinnors och mins resmonster och
tillgdnglighet. Man reser i genomsnitt langre till arbetet27 och fler kvinnor dn min anviander
kollektivtrafik som huvudsakligt fardmedel.28 Gapet mellan méins och kvinnors
bilanvandning 4dr dock mindre i de yngre generationerna.2® Utmaningen ligger darfor inte
bara i att tillgodose bade kvinnor och méns efterfragan pa transporter, utan dven i en
onskvird beteendeférandring mot kvinnors mer miljoméssigt hallbara resmonster och
trafiksdkrare beteende.

I redovisningen av arbetet med att ta fram ett inriktningsunderlag lyfts jamstilldhetsfragan
primaért kopplat till diskussioner om transportbranschens kompetensforsérjning. Det ar
svart att bedoma pa vilket sétt som inriktningarna i 6vrigt skulle komma att paverka
jamstilldheten; mycket forenklat kan man formoda att ekonomiska styrmedel p& en mycket
overgripande nivd paverkar kvinnor mer 4n mén pa grund av strukturella skillnader i

25 Trafikverket (2018) Samlad effektbedémning av forslag till nationell plan och lansplaner for transportsystemet 2018—
2029, publikation 2018:042

26 Se qvsnitt 2.3.4 i Trafikverket (2020), Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen
for perioden 2022-2033 och 2022-2037, Rapport 2020:186.

27 Trafikanalys (2019) Uppféljning av de transportpolitiska malen 2019, Trafikanalys 2019:6

28 Syensk kollektivtrafik (2019) “Kollektivtrafikbarometern — Arsrapport 2018”,

2 Susilo, Yusak O., Liu Chengxi & Bratt Bérjesson Maria (2018), The changes of activity-travel
participation across gender, life-cycle, and generations in Sweden over 30 years. Transportation 46,
2019. https://link.springer.com/article/10.1007/s11116-018-9868-5
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disponibel inkomst. Samtidigt ar kvinnors andel av vagtrafiken nagot mindre. Darutover
kan dtgarder utformade for att bidra till regionforstoring, daribland eventuellt
hoghastighetstég, antas har en nagot negativ effekt pa jamstalldhet medan atgarder i trygga
miljoer och lokalt resande generellt kan antas bidra mer positivt.

Dartill kan olika socioekonomiska grupper i viss utstrackning antas beroras pé olika sitt av
hur transportsystemet utvecklas. Har kan man mer generellt nationellt diskutera hur olika
sociala grupper tenderar att paverkas och olikheter i transportbehov. Mycket allmént galler
att grupper med god ekonomi har storre mojligheter att tillgodogora sig investeringar i
infrastruktur eftersom det mesta resande och transporter ar férknippat med direkta
kostnader. Har finns ocksa forskning som papekat att det satt pa vilket transportefterfragan
vanligen modelleras tenderar att gynna sociala grupper som redan i hog utstrackning
anvander transportsystemet3° Hur vil detta stimmer for Trafikverkets planering ar inte
studerat. Dartill finns det anledning att uppméarksamma olika sociala grupper i relation till
var i landet man ar bosatt och verksam. Har kan konstateras att de transportinvesteringar
som inriktningarna foreslér far olika effekter i olika geografier. Befintliga skillnader i
tillginglighet forviintas kvarst4 eller forstiirkas oberoende av inriktning. Okade satsningar i
det lagtrafikerade vagnatet kan i viss utstrackning motverka detta. Detta hanger samman
med befintlig bostadssegregation som gor att man i storstiderna och dven pa andra orter
generellt behover god ekonomi for att vara bosatt i stadsdelar med vl utbyggd
kollektivtrafik och stort utbud pa ndra hand. Bosatta i dessa omraden ar mindre kénsliga for
olika styrmedel mot minskad vagtrafik. Det omvinda giller for grupper i
landsbygdsomraden och i vissa fall i urbana ytteromraden; hir kan hogre kostnader for
vagtrafik minska tillgingligheten hos ekonomiskt svagare grupper som samtidigt har farre
alternativ. Samma grupper kan dartill férvantas ha mer begrinsade mgjligheter att investera
i exempelvis nyare fordon och annan nyare teknik som sambhillet eventuellt subventioner.
Sammantaget kan det formodligen innebéra risker for att tillgdngligheten for vissa
socioekonomiskt mer utsatta grupper forsamras, vilket formodligen kan antas samvariera
med exempelvis etnicitet, utbildningsbakgrund och kon.

30 karel Martens, Transport Justice: Designing Fair Transportation Systems (New York Routledge,
2017).
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Del 3 Hallbarhetsbeddomning

1. Inledning

Regeringen anger att hallbarhetsaspekter ska integreras genom att vid framtagandet av
forslaget till fordelning av ekonomisk ram beakta sociala, miljomassiga och ekonomiska
effekter, samt vidare att malsynergier ska efterstravas. Trafikverket har valt att genomfora
en hallbarhetsbedomning som en del av inriktningsunderlagsarbetet. Det 6vergripande
syftet ar att integrera héllbarhetsaspekter i planering och beslutsfattande s att en héllbar
utveckling fraimjas.

Det har tidigare, bland annat i myndighetssamverkansarbetet Transportplanering 2.0,
uppmaéarksammats att det finns brister i hur hallbarhetsfragor hanteras i den langsiktiga
planeringen av transportsystemet. Inte minst i den inledande planeringen, dar
forutsattningar sitts och beslut fattas som ar avgorande for att nd satta mal och for
kommande infrastrukturplanering. Ett sitt att hantera denna brist 4r att i planeringen
integrera en miljo- eller hallbarhetsbedomning i Trafikverkets arbete att ta fram ett
inriktningsunderlag.

Ett resultat av hallbarhetsbedomningen ar att beskriva hur redovisade inriktningar paverkar
héallbarhetsaspekter och bidrar till maluppfyllelse, vilket presenteras i denna
underlagsrapport. Rapporten syftar till att vara ett underlag och stéd for kommande
planeringssteg att ta fram nationell plan och ldnsplaner, och direfter fortsatt
planeringsarbete.

Hallbarhetsbedomning i inriktningsplanering &r i praktiken outforskat, 4ven utanfor
Sverige. De erfarenheter, metodpraxis och forskningslitteratur som finns ar inriktade pa
strategisk miljobedomning vid framtagande av fysiska planer. Det finns ingen fardig metod,
men Trafikverkets Mélbild 2030 utgor ramverk.

2. Vad ar hallbarhetsbedémning?

Det finns ingen allmén definition av vad en héllbarhetsbedomning ar. En
héllbarhetsbedomning &r snarare ett samlingsnamn for ett flertal olika metoder och verktyg
for flera olika anvindningsomraden.

I detta sammanhang tar hallbarhetsbedémning sin utgdngspunkt fran strategisk
miljobedomning3!, men med ett bredare hallbarhetsperspektiv och anpassat till det aktuella
planeringssteget.

En hallbarhetsbedomning ar enkelt beskrivet en process som resulterar i en beskrivning av
effekter vad géller héllbarhet. Processen syftar till att integrera hallbarhetsaspekter i
planeringen, det vill sdga paverka bade planeringens genomférande och utfall i en mer

31 Direktiv 2001/42/EG — direktivet om strategisk miljebedémning
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héllbar riktning. Rapporten syftar till att ge mer underbyggda och avviagda beslut och vara
underlag for kommande planeringsskeden.

Hallbarhetsbedomningen ar alltsa, trots sitt namn, inte endast en efterhandsbedémning
som beskriver effekter av olika handlande, utan en process for att integrera
héllbarhetsaspekter vilken resulterar i en beskrivning av hur planen eller forslaget forhéller
sig till hallbarhet. En grundliggande idé med en hallbarhetsbedémning &r att identifiera,
och ddrmed kunna verka for, ett mer héllbart transportsystem, till exempel genom att ge
underlag som stimulerar en diskussion om vad som &r 6nskvart och vad som leder dit.
Trafikverket har sedan tidigare konkretiserat ett hallbart transportsystem i Mélbild 2030,
vilken beskrivs narmare i kommande avsnitt.

3. Trafikverkets Malbild 2030

For att konkretisera de transportpolitiska méalen och samtidigt ssmmanfatta vad de globala
malen betyder for transportsystemet i Sverige har Trafikverket samlat 10 aspekter och 14
mél i en Malbild 2030 for transportsystemet, och en visionar utblick mot 2050. 32

Inom 10 prioriterade aspekter har transportsystemet en avgorande betydelse for att bidra till
ett hallbart samhille. For nagra av dessa har riksdagen/regering satt mal till &r 2030, som
exempelvis mal for klimatp&verkan, aktivt resande33, miljokvalitetsmaél, trafiksdakerhet eller
tillgdnglighet i hela landet. For andra aspekter har Trafikverket foreslagit mal till &r 2030.

Figur 1. Transportpolitiska mél, FNs 17 globala mal fér héllbar utveckling Agenda 2030
samt Mdlbild 2030 med prioriterade aspekter fér tillgénglighet i ett hdllbart samhdille.

Overgripande

- "% 6L0BALA MALEN

= W forhallbar utveckling

Malen for de prioriterade aspekterna ar 14 stycken. Dessa mél ar kvantifierade dar det ar
relevant och majligt. Av de 14 mélen beror 7 stycken tillgéanglighet och resterande 77

32 Trafikverket (2019) Tillgidnglighet i ett hallbart samhélle — Ma&lbild 2030. Publikation 2019:187
33 Aktivt resande innebar att forflytta sig med cykel eller till fots i transportsystemet och har en stor
positiv effekt pa folkhalsan.
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hansynsmélen (klimat, luftkvalitet, biologisk méngfald, trafiksdakerhet, aktivt resande och
buller). For aspekter som ror tillganglighet ar svérigheterna att definiera kvantitativa och
uppfoljbara mél sarskilt stora, och dessa mal ar dirmed mindre precisa.

Malen uttrycker en ambitionsniva for transportsystemet 2030 och anger pa si vis en
kompassriktning. Mélen kan ses som "stravansmal” da de forvisso ar realistiska men
samtidigt innebar en stor utmaning och anstringning att na. Av det f6ljer att méalen inte
bedoms nés med de dtgiarder och styrmedel som finns idag eftersom de inte leder tillrackligt
snabbt till omstillningen mot ett héllbart samhalle.

Figur 2. De 14 madlen i Mdlbild 2030.

Starka naringslivets konkurrenskraft genom kapacitetsstarka och Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyg) ska vara
tillférlitliga transportlésningar. Mojliggora ett effektivt samutnyttjande av | minst 70 % lagre 2030 jamfort med 2010.
trafikslagen. Transportbranschen tillimpar rattvisa villkor i sund
konkurrens inom trafikslagen.

| landsbygderna har medborgarna tillgénglighet till arbete/skola, Den biologiska mangfalden har starkts genom att: djur kan rora sig friare tvérs
offentlig och kommersiell service samt kultur och upplevelser. vagar och jarnvagar, farre djur dédas i trafiken, artrika miljéer starker den
Naringslivet har tillgdng till utbildad arbetskraft och marknader. gréna infrastrukturen och utbredningen av invasiva arter har minskat.
Tillgangligheten i stader tillgodoses i férsta hand genom hallbara, Utsldppen fran transportsektorn har minskat sa att miljokvalitetsmalet Frisk

samordnade och delade transportldsningar med hag tillfrlitlighet, vilket |luft for NO2 i urban bakgrund och PM10i gaturum uppnas.
ocksa mojliggjort attraktivare stadsmiljder.

Alla medborgare, oavsett alder, kdn, bakgrund eller ekonomi kan Antalet utsatta for trafikbuller 6ver riktvardena ska minska med 50 % jamfort
anvanda transportsystemet for sin grundlaggande tillgénglighet. med 2015 och ingen ska utsattasfér buller pd mer &n 10 dB &ver riktvardena.
Personer med funktionsnedsattning har likvardiga méjligheter som Minst 50 % farre dédas och minst 25 % farre skadas allvarligt i

ovriga grupper i samhallet att resa, oavsett bostadsort och resmal. vagtransportsystemet jamfort med 2020.

Kollektiva transportlGsningar upplevs som tillférlitliga och enkla att Ar 2030 ska minst 50 % firre dédas i bantrafik jamfért med 2020.

anvanda, betala, planera och omplanera vid stérningar, oavsett var man

arilandet.

Medborgare och naringsliv upplever transportsystemet tryggt att Andelen fardstracka med gang, cykeleller kollektivtrafik ska vara minst 25 % ar
anvdnda och vistas i. 2025.

Malen for transportsystemet kan sammanfattas i tre punkter som ger en utblick fram till
2050:

e Transportsystemet ar inkluderande och erbjuder god tillgdnglighet for bade
medborgare och niringsliv oavsett var vi bor eller verkar i landet

e Transportsystemet ar fossilfritt och dess miljopéverkan minimal

e Ingen dodas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftféroreningar och buller.

Milbild 2030 &r en precisering av vilka delar av transportsystemet som har storst betydelse
att bidra till ett hallbart samhille. Malbilden omfattade de aspekter som bedéms som
vasentligast, och gor inte anspréak pa att hantera allt som kan anses inga i
héllbarhetsbegreppet. Vidare dr mélbilden avgriansad till det svenska transportsystemet och
omfattar darfor inte andra hallbarhetsfragor som kan anses relevanta.

De transportpolitiska malen och Malbild 2030 beror hela transportsystemet. Det dr inte
bara infrastrukturen som formar transportsystemet utan ocksa fordon, farkoster, branslen,
noderna, terminalerna, etc. ingar. Avgorande for utvecklingen mot mélen ar hur olika
aktorer, resenirer och ovriga privata och offentliga beslutsfattare interagerar med och
anvander systemet. Det ar viktigt att skilja pa hela transportsystemet, och den del som kan
péaverkas av den statliga infrastrukturen som Trafikverket har rddighet 6ver.

Saledes kan malen inte nas med enbart satsningar i statlig infrastruktur. Daremot har det, i
varierande grad, betydelse for maluppfyllnad hur den statliga infrastrukturen utvecklas och
forvaltas. Denna rapport beskriver hur de inriktningar som Trafikverket redovisar bidrar till,
eller motverkar, méluppfyllelse for transportsystemet.
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Figur 3. For vissa aspekter i Mdlbild 2030 har Trafikverket stor radighet, fér andra mindre

Transportsystemet Trafikverket

4. Transportsystemet i ett hallbart samhalle

Som redogors for i kapitel 3 beskriver Malbild 2030 ett transportsystem dar god
tillgdnglighet ryms inom ramen for vad som ar hallbart samhille, dir de utmanande mélen
endast delvis kan nés med statlig infrastruktur. Méluppfyllelse beror pa hur en bredare
transportplanering34 bidrar till eller motverkar ett mer hallbart samhélle. Konkret hdanger
detta bland annat samman med vilka trafikmidngder man planerar for, vilka former av
resande och transporter som underlattas eller forsvaras, paverkan pa olika sociala grupper
och verksamheter i olika geografier, paverkan p& hur bebyggelse och verksamheter kan
antas lokalisera sig, lokal paverkan pa miljon pa olika platser, signaler till framtida
bebyggelseplanering, graden av anpassningar till klimatférandringar, mojligheter till
energieffektivitet, val av energikillor och ett flertal andra fragor. For att nd méalen kravs
forandringar bdde inom ramen for den statliga infrastrukturen och darutéver. Hir bedémer
Trafikverket att styrmedel ar av sirskild betydelse.

4.1. Trafikutvecklingens betydelse for hallbarhet

For flera hallbarhetsaspekter ar transportsystemets anvindning, i synnerhet det totala
trafikarbetet och transportarbetet, av sirskild betydelse. Aven fordelning mellan olika
trafikslag och fardsatt av betydelse for mojlighet till maluppfyllelse eftersom det paverkar
hur stora de positiva och negativa effekterna blir. Har ar framforallt mangden vagtrafik av
vikt.

Trafikverket menar att redovisade inriktningar i statlig transportinfrastruktur ar robusta, i
termer av samhéillsekonomisk 16nsamhet, dven om vigtrafiken inte 6kar. Daremot skulle
maéluppfyllelse pdverkas med en annan trafikutveckling. En forenklad analys ar att en
minskad trafikutveckling, framst pa vag, kan ge en 6kad maluppfyllelse for aspekterna:
klimatpaverkan, luftkvalitet, buller, biologisk mangfald och trafiksdkerhet. Anvindningen av
transportsystemet, till exempel vilka fordon anvinds, har betydelse. Skillnad i
maluppfyllelse for flera mél beror pa hur en minskad trafikutveckling pa vig astadkoms,
men det finns risk for lagre maluppfyllelse for framforallt aspekterna tillgdnglighet i hela
landet och tillganglighet for alla.

34 Trafikverket (2020) Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden
2022-2033 och 2022-2037. Publikation 2020:186, kapitel 3
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4.2. Transportinfrastrukturens betydelse for hallbarhet

For vissa aspekter har insatser i den statliga transportinfrastrukturen storre betydelse for
maluppfyllelse. For bland annat aspekter av tillgdnglighet, trafiksakerhet, biologisk
mangfald och buller bedéms maluppfyllelse kunna paverkas visentligt genom insatser i
statlig infrastruktur. Aktivt resande och tillgdnglighet paverkas dessutom av i vilka
transportrelationer och med vilka transportsitt som man forandrar transportsystemet.
Mojligheten att bidra till maluppfyllelse med insatser i den statliga transportinfrastrukturen
ar mindre vad giller direkta utslapp fran fordon och darmed paverkan pa klimat och
luftkvalitet. Insatser i infrastrukturen som framjar elektrifiering har dock god potential att
minska trafikens klimatpaverkande utslapp.

I kommande planeringssteg sker beslut om medelstilldelning, prioritering av atgérder,
utformning, skotsel och sa vidare. Fortsatt integrering av héllbarhetsaspekter har stor
betydelse for méaluppfyllelse.

5. Integrering av hallbarhetsaspekter i
framtagande av forslag

Trafikverket ska enligt uppdraget beskriva och belysa i motivering av forslag hur
héllbarhetsaspekter integrerats i framtagande av forslag till fordelning av ekonomisk ram.

En utgangspunkt i arbetet har varit gapanalyserss av malomraden i Malbild 2030.
Gapanalyserna ar ett verktyg for att underlatta implementering av de transportpolitiska
malen och Agenda 2030. Dessa beskriver skillnad mellan en forvintad utveckling av
transportsystemet och mélen. Gapanalysen har varit utgdngspunkt for bade beskrivningar
av centrala utmaningarsé och en bredare transportplanering3.

En central utgédngspunkt i arbetet har varit att transportsektorns klimatmal ska nés.
Trafikverkets forslag till fordelning av den ekonomiska planeringsramen baseras darfor pa
ett scenario som utover redan beslutade och aviserade styrmedel och atgarder ocksa
innehéller antaganden om ytterligare styrmedel och atgiarder som leder till att klimatmaél
nés genom en kombination av omfattande elektrifiering, hogre andel fornybara drivmedel
och hogre brénslepriser.

I arbetet med framtagande av forslag till fordelning av ekonomisk ram har
héllbarhetsfragorna beaktats. Forslagen har successivt tagit form bland annat utifran
analyser och diskussion om atgardstypers potential och risker vad giller hallbarhet,
mojlighet till mélsynergier, samt om hur de alternativskiljande parametrarna paverkar
mojligheten till maluppfyllelse.

Prioriteringsgrunder for atgirdstyper ar ett resultat av bland annat hallbarhetsaspekter.
Prioritering av trimnings- och miljoatgarder framfor namngivna investeringar ar ett uttryck

35 Trafikverket (2020) Gapanalys Skillnaden mellan forvantad utveckling av transportsystemet och
Malbild 2030. Publikation 2020:046

36 Trafikverket (2020) Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden
2022-2033 och 2022-2037. Publikation 2020:186, kapitel 2

37 Trafikverket (2020) Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden
2022-2033 och 2022-2037. Publikation 2020:186, kapitel 3
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for det. Prioritering av vidmakthéallande for att upprétthélla funktionalitet ligger i linje med
héllbar utveckling, fyrstegsprincipen och hushallning av ekonomiska resurser.

Fordelning av ekonomisk ram skapar forutsattning for hur hallbarhetsaspekter kan beaktas i
kommande planering. En av hallbarhetsbedomningens uppgifter ar att identifiera och
beskriva potentialer och risker for att formedla dessa till kommande planerings- och
beslutssteg, som ocksa har betydelse for maluppfyllelse.

5.1. Alternativ

En central utgdngspunkt enligt hillbarhetsbedémningsmetodik ar att man i planeringen tar
fram rimliga alternativ for att nd utpekade mal eller uttalade syften. De inriktningar som
redovisas och bedoms ar inriktningar i transportinfrastrukturplaneringen givet olika
ekonomiska ramar och planperioder. 10 inriktningar utgar fran totalt sex delvis skilda
forutsattningar vad giller ekonomisk ram och 1angd pa planperiod. Detta forfarande &r i
enlighet med hur uppdraget har tolkats.

Det finns visentliga skillnader mellan dessa inriktningar vad géller relativ fordelning av
olika atgardstyper. Samtliga inriktningar skulle dock kunna ses som varianter av en
inriktning som bygger pa principen "varda det vi har”.

5.2. Olika séatt att na klimatmalen

Trafikverkets bedomning ar att elektrifiering tillsammans med 6kad anvindning av
biodrivmedel och hojda branslekostnader ar ett kostnadseffektivt sitt att na klimatmalen.
Det finns olika sétt att nd klimatmélen som Trafikverket har redovisat i regeringsuppdrag i
mars 202038. De olika sdtten har olika kostnadseffektivitet och héllbarhetsprofil. Det finns
héllbarhetsrisker med elektrifiering och biodrivmedel, men dven med héjda brénslepriser.
Det handlar om resurseffektivitet men ocksé om sociala och miljomaissiga effekter, inte
minst utanfor Sverige. En central fraga ar hur stor mangd biodrivmedel som kan produceras
pa ett hallbart sitt.

Vilken strategi som viljs ar en politisk fraga dar forandringar i tillgénglighet bland annat far
vagas mot tillgdngen pa héllbart producerade biodrivmedel. Eftersom vigtrafiken dominerar
transportsystemet kan elektrifiering och fornybara drivmedel fa snabba och stora effekter
for att minska transportsektorns klimatpaverkande utslapp. Infrastruktursatsningar i sig
bidrar relativt lite till klimatma&len. Aven om infrastrukturitgirder har marginell betydelse
for att minska klimatpéaverkan, kan de motiveras av andra héllbarhetsmal.

Trafikverkets redovisade inriktningar bedéms som helhet vara robusta, i termer av
samhillsekonomisk I6nsamhet, for en lagre vigtrafikutveckling. I del 2 kapitel 3.3 redovisas
kanslighetsanalyser hur den samhallsekonomiska lonsamheten av namngivna
vaginvesteringar paverkas om vigtrafiken inte 6kar alternativt minskar. Av totalt 38
analyserade bundnas3? och ej bundna4° viaginvesteringar (ytterligare 8 bundna eller €j

38 Trafikverket (2020) Scenarier fér att na klimatmalen. Publikation 2020:080

3% Med Bundna avses objekt som antingen har byggstartsbeslut men inte &r padgdende eller objekt
som ingar i Trafikverkets senaste byggstartsrapportering for byggstart 2021-2023 och berdknas fa
regeringsbeslut mot slutet av ar 2020. Dessutom ingar objekt i befintlig plan vars genomférande
beddmts bundet av finansiering- och samverkansavtal framtagna enligt Trafikverkets rutiner vad
galler exempelvis transportpolitisk maluppfyllelse och ansvarsfordelning mellan staten och andra
aktorer. For namngivna investeringar med medfinansiering i nationell plan ska riksdagen godkédnna
finansieringsformen i samband med behandlingen av budgetpropositionen.

40 Med ej bundna avses évriga namngivna objekt som ingér i gdllande plan.
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bundna och samtliga pagdende4! investeringar ingér inte i analysen), bedoms fyra (tva
bundna respektive 2 ej bundna) inte vara samhallsekonomiskt I6nsamma om véagtrafiken ar
oforandrad eller minskar. Det ar en indikation pa att inriktningarna till storsta del skulle
passa in i en ett mer transporteffektivt samhaélle.

5.3. Avgransning, kritiska mal och samverkan

Utover de 10 aspekterna och 14 malen i Malbild 2030 har det inte gjorts nagot ytterligare
avgransning eller prioritering utifrin vilka som ar mest viktiga eller kritiska. Det finns
skillnader i detta planeringsskedes relevans, men maluppfyllelse bedoms for samtliga. Dock
ger uppdraget vigledning for vilka aspekter/mél som kan ses som mer kritiska att hanteras i
arbetet. Utover klimatmalet som tydligt pekas ut som kritiskt mal att nis, nimns dven
biologisk méangfald, jamstélldhet och socioekonomiska aspekter.

Trafikverket har tidigare samverkat kring Mélbild 2030. Ingen ytterligare samverkan eller
samrad har skett i arbetet med héllbarhetsbedomning av Trafikverkets redovisade
inriktningar. Daremot har samverkan i enlighet med uppdraget skett med andra
expertmyndigheter kring klimat- och energirelaterade analyser samt med
lansplaneupprittare. I samband med att inriktningsunderlaget redovisas gir det dven ut pa
remiss vilket ger andra aktérer majlighet hatt yttra sig kring hur Trafikverket hanterat
uppdraget vad géller integrering och redovisning av hallbarhetsaspekter.

6. Hallbarhetsbedomning av redovisade
inriktningar

Trafikverket har valt att bedoma méluppfyllelse av inriktningarna i sin helhet respektive
planeringsramens fordelning pé olika atgardstyper mot Trafikverkets Mélbild 2030.
Miluppfyllelseanalysen syftar till att beskriva i vilken utstrackning mal for
transportsystemet kommer uppnas samt i vilken utstrackning redovisade inriktningar
bidrar till att mél kan uppnas.

De redovisade inriktningarnas bidrag till maluppfyllelse bedoms i forhéllande till den
maluppfyllelse som kan forvintas med nuvarande inriktning, det vill sdga jamfort med den
utveckling mot malen som kan forvantas med gillande planer och med tidigare gjorda
antaganden om forutsattningar som paverkar utvecklingen. Bidrag till maluppfyllelse ar i
manga fall beroende av val och prioriteringar som gors i kommande planeringssteg. Darfor
ar det 4r mer rimligt att uttala sig om potential for positivt och risk for negativt bidrag till
maéluppfyllelse. Bedomningarna avser darfor i huvudsak inriktningarnas potentiella
mojlighet att minska gapen till malen, eller risk for att gapen okar.

De forvintade gapen till hallbarhetsmalen med nuvarande inriktning redovisas mer utforligt
i Trafikverkets Gapanalys42 som &r ett kunskapsunderlag for den langsiktiga planeringen.
Har beskrivs ocksd mer utforligt bide nulidge och forvantad utveckling.

41 Med Pagdende avses objekt didr kontrakt tecknats med entreprendr
(utférarentreprenad/totalentreprenad). For totalentreprenader inkluderas dven entreprendrens
arbete med att ta fram bygghandling. Den fysiska byggstarten, nar produktionen pabdorjas kan ske
senare. Om objektet innehaller flera atgarder anses objekt vara byggstartat nar den forsta atgarden
startat. (Galler inte mindre férberedande arbeten i form av t.ex. ledningsflyttningar).

42 Gapanalys Skillnaden mellan férvantad utveckling av transportsystemet och Malbild 2030 TRV
2020:046
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Denna bedémning ar expertbedémningar av kvalitativt och kvantitativt underlag, bland
annat effektbedomningar som redovisas i del 1 och 2 i denna underlagsrapport. I
bedomningar anvinds bade terminologin maluppfyllelse och gap. En hogre maluppfyllelse
innebar ett minskat gap mot maél, och vice versa.

6.1. Referensalternativ - forvantad utveckling med tidigare
gjorda antaganden

For att sdtta maluppfyllelse av Trafikverkets redovisade inriktningar i perspektiv jamfors
dessa mot ett referensalternativ. Referensalternativet beskriver en utveckling av
transportsystemet som ”annars skulle ske”, och kan ses som nuvarande inriktning av
transportinfrastrukturplaneringen. Som referensalternativ anvinds tidigare gjord
bedomning av forvantad utveckling i relation till Malbild 2030 som gjorts i de gapanalyser43
som Trafikverket publicerat i bérjan av 2020.

6.1.1. Antaganden i referensalternativet

Bedomning av forvantad utveckling av transportsystemet ar gjord utifrdn da gallande
antagande om

e att gillande nationell plan och linsplaner genomf6rs
e da beslutade och aviserade styrmedel

e en trafikutveckling enligt d& gillande basprognos (som dock r lik aktuell
basprognos)

Antaganden och forutsittning som gjorde vid bedomning av referensalternativet har
forandrats. Det innebir bland annat att genomforande av géllande planer skulle innebéra en
forsamring av funktionaliteten, vilket inte har antagits i tidigare bedémning

En annan viktig skillnad mellan antaganden for referensalternativet och de férutsattningar
for Trafikverkets forslag pa inriktningar ar att de senare antar ytterligare styrmedel och
atgarder som leder till att klimatmalen nés.

6.2. Generella utgangspunkter och slutsatser

En forenklad sammanfattning av Trafikverkets tidigare gapanalys44 ar att inget av de
onskvirda men utmanande mal for transportsystemet som Trafikverket formulerat i Mélbild
2030 kommer att nds med nuvarande inriktning av transportinfrastrukturen och samhallet i
ovrigt.

Med endast de dtgéarder som ryms inom Trafikverkets redovisade inriktningar, det vill sdga
med ett antagande om ofordndrade forutsiattningar vad géller utvecklingen i
transportsystemet i 6vrigt, bedoms inte nagot av mélen kunna nés i sin helhet, &ven om
inriktningarna i storre eller mindre utstrackning paverkar maluppfyllelsen. Andra typer av
atgarder och styrmedel ar ocksd nodvandiga. En utgdngspunkt for Trafikverkets redovisade
ekonomiska inriktningar for satsningar i den statliga infrastrukturen ar att klimatmaélen kan
nas genom styrmedel och andra atgiarder som bidrar till minskade klimatpaverkande

43 Trafikverket (2020) Gapanalys Skillnaden mellan férvintad utveckling av transportsystemet och
Malbild 2030, Publikation 2020:046

44 Trafikverket (2020) Gapanalys Skillnaden mellan forvdantad utveckling av transportsystemet och
Malbild 2030, Publikation 2020:046
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utslapp. Dessa styrmedel och dtgirder dr en gemensam forutsittning for samtliga
inriktningar.

En generell, och sjalvklar, utgdngspunkt ar att inriktningar med en stérre ekonomisk ram
Okar utrymmet for atgarder med potential for hogre méluppfyllelse. Potentialen varierar
dock mellan mélen, dels beroende pé vilken betydelse infrastrukturtgirder i sig har att
bidra till maluppfyllelse, dels beroende pa hur atgirderna i infrastrukturen kan kombineras
med andra typer av atgiarder med betydelse for transportsystemets utveckling. For
inriktningar med ekonomiska ramar som motsvarar nuvarande ramar eller mindre, bedéms
det finnas risk att méluppfyllelse blir lagre 4n vad genomforande av nuvarande planer
bedomts kunna ge. For inriktningar med ekonomiska ramar som &r stérre dn nuvarande
ramar, och inriktning med nuvarande ram utan nya stambanor, bedéms det finnas potential
till hogre méluppfyllelse.

Sambandet mellan storleken pd ekonomiska ramar och potentiell maluppfyllelse ar dock
inte entydigt och enkelt. Det dr darfor vanskligt att utifran storlek pa ekonomisk ram och
fordelning av medel mellan olika atgardstyper dra slutsatser av hur redovisade inriktningar
paverkar maluppfyllelse utan att foregd kommande planeringssteg. Generellt giller att
potential f6r 6kad maluppfyllelse, eller risk for motsatsen, dr beroende av vilka specifika
atgirder som kommer att genomforas, hur dessa genomfors samt var och for vilka grupper
de far konsekvenser. Bedomningar avser darfor de ekonomiska inriktningarnas potentiella
mojlighet att minska gapen till mélen, eller risk for att gapen okar. I vilket grad
maluppfyllelse realiseras beror pa prioriteringar och utformning av atgarder i kommande
planeringssteg. Det kan till exempel handla att skapa trygga miljoer eller frimja biologisk
maéangfald. Det kan ocksa handla atgiarder som bidrar till att transportsystemet utformas och
anvands pa ett sdtt som passar in i eller leder till ett mer transporteffektivt samhalle.

6.2.1. Alternativskiljande innehall i inriktningar

Bedomningen av hur Trafikverkets forslag paverkar respektive héllbarhetsmal
sammanfattas nedan. Bedomningarna av skillnader mellan inriktningarna baseras bland
annat pé en analys av de parametrar som i huvudsak skiljer de olika inriktningarna &t:

e Om dagens funktionalitet kan uppratthallas med medel till vidmakthéallande.
e Utrymme for namngivna investeringar och annan utveckling inom planperioden.
e Genomforande av nya stambanor inom perioden.

e  Medel for trimnings- och milj6atgarder samt stadsmiljoavtal.

6.2.1.1. Medelstilldelningen for vidmakthallande

Forutsattningarna att vidmakthalla transportinfrastrukturen ar avgorande for att
uppratthalla dagens prestanda dven pa langre sikt. Otillrackliga resurser for att uppratthalla
funktionalitet riskerar darfor att 6ka gapen for flera mal. Trafikverkets redovisade
inriktningar har ocksé prioriterat utrymmet for vidmakthallande med motivet att detta
relativt sett ger hogre potentiell maluppfyllelse 4n att uppratthalla genomférandetakten pa
planerade namngivna investeringar.

Atgirder som uppritthéller infrastrukturens standard och funktion har stor betydelse for
tillgdngligheten i hela landet, men har dven direkt koppling till flera andra
héllbarhetsaspekter. Det ar dock av betydelse hur vidmakthallandeatgirder prioriteras, och
att dessa atgiarder understodjer den funktionalitet som bedoms relevant att uppratthalla i
transportsystemet.
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Befintlig infrastruktur dr med nodviandighet basen dven for framtidens transportsystem, och
endast de ekonomiska inriktningar som &tminstone ger mojlighet att uppratthalla dagens
funktionalitet kan forviantas ha potential att minska de gap mot tillginglighet— och andra
mal som sarskilt beror av infrastrukturens vidmakthallande. I synnerhet -20-procentsnivén
ar foljaktligen forenade med risker for 6kande gap, bland annat pa grund av risken for
okande skillnader mellan glesbefolkade omréden och 6vriga delar av landet

6.2.1.2. Senarelaggning av namngivna satsningar

En utgéngspunkt for inriktningsforslagen vad géller namngivna investeringar &r att dtgarder
senareldggs i varierande grad for att frigora medel, vilket ocksa senareldgger effekter av de
specifika atgiarderna. Att enbart forskjuta en given uppsittning namngivna investeringar i
tid innebar emellertid i praktiken att den inriktning for transportsystemets utveckling i sin
helhet, som investeringarna ar tankt att vara en del av, pa lang sikt inte nédvandigtvis skiljer
sig at mellan de olika ekonomiska inriktningarna.

Investeringsatgirder ger generellt positiva bidrag till frimst 6kad tillgdnglighet, men dven
forbattrad trafiksikerhet. Vissa namngivna investeringar ger ocksa goda effekter for andra
omraden, sdsom biologisk mangfald och buller, genom att forbattra befintlig infrastruktur.

Investeringarna kan vara avgorande for att 4stadkomma forandringar i systemet, i
synnerhet i kombination med andra atgirder som péaverkar utbudet eller anvindningen och
som normalt ligger inom andra aktérers ansvarsomraden. Avgorande for vilka potentiella
bidrag till malen som kan dstadkommas genom investeringsatgarder ar darfér mojligheten
att planera for och genomfora relevanta atgiarder i kommande planeringssteg.

Utrymmet for investeringar i nu gillande planer minskar avsevirt i samtliga analyserade
inriktningar med undantag for +20-procentnivan. Féljaktligen minskar ockséa de potentiella
bidragen till 6kad méluppfyllelse — gapen mot mélen riskerar att oka.

6.2.1.3. Nya stambanor

Nya stambanor, som de enskilt storsta och mest genomgripande atgarderna, kan komma att
vara den investering som genom sin omfattning dominerar transportplaneringens samlade
effekter och budget for lang tid. Det gor att detta projekt ar sarskilt angeldget att bade
granska och viga mot andra méjliga dtgarder.

Effekter beror dock pa hur anldggningarna kommer att utformas, hur de integreras med
jarnvagssystemet och transportsystemet i 6vrigt, framtida trafikering, biljettpriser och hur
de kommer att anvindas. Ur hallbarhetbedomningens perspektiv innebér nya stambanor en
uppenbar risk kopplat till buller, barridreffekter, intrangseffekter och paverkan pa kultur-
och naturvirden. Det finns ocksa patagliga risker att den lokala och regionala
tillgdngligheten péaverkas av hur befintliga forbindelser och rumsliga samband skérs av.

I ett vidare perspektiv skulle nya stambanor och i synnerhet trafikuppldgg med héga
hastigheter och fokus pa andpunktmarknaderna antas kunna ge upphov till sa kallade
tunneleffekter. Detta innebar att framforallt de inre delarna av storstadsregionerna knyts
niarmare varandra medan andra delar av landet relativt sett hamnar i mer perifera lagen.
Troligen skulle det medverka till att forstarka koncentrationen av ekonomisk verksamhet till
framst storstadsregionerna. Detta kan antas bli en form av tillvixtdrivande regionforstoring,
men kan samtidigt antas bidra till att skillnader i tillgédnglighetens geografiska fordelning
ytterligare forstiarks. Regionforstoring har ocksé lyfts fram som problematiskt ur ett
jamstalldhetsperspektiv liksom risk for att de som paverkas mest av de negativa effekterna
ar grupper som inte heller far tillgdnglighetsvinster.
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6.2.1.4. Medelstilldelning for trimnings- och miljdatgarder samt stadsmiljoavtal

Trimnings- och miljoatgarder samt stadmiljoavtal bedoms ha god potential att bidra positivt
till maluppfyllelse for flertalet mal. En generell utgdngspunkt ar darfor att inriktningar som
tillater storre utrymme for dessa atgiardstyper bedoms ha hogre potential att bidra positivt
till malen.

Hur resurser férdelas mellan olika typer av trimnings- och miljéatgiarder bestams i
kommande planeringssteg, liksom innehéll och prioritering mellan olika dtgarder
finansierade genom stadsmiljoavtal. I vilken utstrackning dtgiarder inom dessa kategorier
bidrar till enskilda mal gér darfor inte att gora i en inriktningsplanering. Det bedomda
behovet av trimnings- och miljoatgéarder ar betydligt storre 4n vad som ryms i de redovisade
inriktningarna.

6.3. Redovisning av maluppfyllelse per hallbarhetsaspekt

Nedan redovisas bedomningar for respektive aspekt i Trafikverkets Mélbild 2030. Forst
beskrivs kortfattat den forvantade utveckling som redovisas i den gapanalys som
Trafikverket genomfort4s, och som beskriver skillnaden mellan férvintad utveckling av
transportsystemet och Malbild 2030. Vi hianvisar till detta underlag fér en grundligare
beskrivning av nuldge och utveckling inom respektive omrade. Darefter beskrivs hur
maéluppfyllelse for redovisade inriktningar paverkar maluppfyllelsen jamfort med forvantad
utveckling, samt eventuella skillnader mellan inriktningarna.

6.3.1. Tillganglighet i hela landet

6.3.1.1. Langvaga gods

Mal: Starka naringslivets konkurrenskraft genom kapacitetsstarka och tillforlitliga
transportldsningar; Mojliggora ett effektivt samutnyttjande av trafikslagen;
Transportbranschen tillampar rattvisa villkor i sund konkurrens inom trafikslagen

Forvintad utveckling

I Sverige har transportarbetet trots gynnsam konjunktur stagnerat, men givet en fortsatt
ekonomisk tillvaxt férvantas transportarbetet att 6ka med 50 % till ar 20404, For att starka
niringslivets konkurrenskraft dr regeringen tydlig med att Sverige behéver ett modernt
godstransportsystem, dir transporterna ar effektiva och smarta, nyttjar jarnviagens och
sjofartens fulla potential och kapacitet47.

4> Gapanalys Skillnaden mellan férvantad utveckling av transportsystemet och Malbild 2030 TRV
2020:046

46 Trafikverket (2020:0246) anger att frimja sjo- och jarnvigstransporter samt horisontell
samverkan forvantas bidra till forandrad efterfragan, men att detta inte analyserats i prognoserna.
47 Naringsdepartementet (2018) Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter, N2018.21
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I befintlig plan finns ett strék- och nodperspektiv och i slutet av planperioden ska storre
fartyg kunna angora centrala hamnar, langre och tyngre tig ska kunna framforas i ScanMed-
korridoren och béarighetsklass 4 (BK4) ska ha inforts utmed végnitet for att maojliggora
effektivare transporter. Bristande funktionalitet och kapacitet vid centrala noder begransar
fortsatt effektiviteten. Infrastrukturen kommer ha sdmre funktionalitet i slutet av
planperioden och det finns risk att ett snabbt inféorande av BK4 pa sikt kommer 6ka
underhéllsbehovet pé det lagtrafikerade végnaétet. I slutet av planperioden har niringslivets
konkurrenskraft forsdmrats och samutnyttjandet mellan trafikslagen bibehéllits.
Trafikslagen har kommit olika langt géllande digitalisering och teknisk utveckling.

Inom végsektorn réder fortsatt en osund konkurrens till f61jd av skilda arbets-och
lonevillkor samt skillnader i regelefterlevnad mellan svenska och utlindska foretag. Det
medfor fortsatt prispress pé transporter, minskat samutnyttjande av trafikslagen, minskad
transporteffektivitet och 6kat trafikarbete.

Redovisade inriktningar

En kraftig tillviaxt av godstransportarbetet paverkar tillforlitligheten. Antaganden om hogre
andel férnybara drivmedel medfor hogre branslepriser for 1dngvaga transporter.
Kombinationen medfér forsdmrad naringslivets konkurrenskraft. Det medfor att efterfragan
pa de energieffektivare trafikslagen sjo och jarnvig 6kar, vilket 6kar behovet av att 6ka dessa
béda trafikslagens samlade kapacitet mer effektivt. Det dr endast anslagsniva + 20 % utan
nya stambanor som, i kombination med en samordnad samhallsplanering kring de centrala
noderna, har potential att méta behov av 6kad transportkapacitet.

Med 6kat vidmakthallande, kombinerat med trimningsatgarder och pa sikt atertaget
underhall, kan naringslivet erbjudas mer tillforlitliga transporter. Det finns fortsatt en risk
att ett snabbt inférande av BK4 pa sikt kommer 6ka underhallsbehovet pa det lagtrafikerade
vagnétet. Den funktionalitet som ar viktig for godstransporter kan bibehéllas vid anslagsniva
0 % utan stambanor relativt befintlig plan, och forstirks med anslagsniva + 20 % med/utan
stambanor. Vid 6vriga anslagsnivaer finns risk for f6rsamring.

For att 4stadkomma ett sammanhallet logistik- och transportsystem, med potential for
sprangvisa effekter, kravs reinvesteringar och investeringar i huvudstrak, barighetsatgarder
(BK4) samt att medel for att vidmakthalla dessa. Med inriktningar nivd 0 % utan stambanor
och +20 procent med stambanor finns potential for att bibehélla konkurrenskraften .
Basniaringens konkurrenskraft stiarks vid fortsatta samlade insatser kring huvudstrékens
noder och vid fler mindre kapacitetshojande &tgarder langs de 14 huvudstraken. Det kraver
anslagsniva + 20% utan stambanor. Da kan ocksa férutsiattningar skapas for ett
transportsystem i linje med regeringens godstransportstrategi och att EU:s ambitioner i
Gron Giv uppnas.

Den osunda konkurrenssituationen pa transportmarknaden kvarstar oberoende satsningar i
den statliga infrastrukturen. I kombination med 6kade transportkostnader finns risk for
okad modal back-shift och minskad transporteffektivitet.

6.3.1.2. Stader

Mal: Tillgangligheten i stader tillgodoses i forsta hand genom hallbara, samordnade
och delade transportlosningar med hdg tillforlitlighet, vilket ocksa méjliggjort
attraktivare stadsmiljoer
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Forvintad utveckling

Tillgangligheten i staderna kommer att paverkas av en stor miangd atgéarder i gidllande
planer. Stiderna har olika forutsittningar beroende pa storlek och var i landet de finns.
Stadernas transportsystem péaverkas ocksé av kommunernas planering och dtgarder samt av
regionernas kollektivtrafikutbud.

Gillande nationell plan innehaller medel for trimningsatgarder och medel till
stadsmiljoavtal. Atgéirder inom ramen for avtalen bedéms kunna ge bidrag till savil kad
cykling som gangtrafik. Lansplanerna avsitter medel for cykeldtgiarder bade langs statlig vag
och som medfinansiering till kommunal infrastruktur. Tillsammans med 6kade satsningar
pé forbattrad kollektivtrafik i lansplaner och kommunernas investeringar for utvecklad buss
och sparvagstrafik tillkommer 6kad kollektivtrafikkapacitet i en stor méangd stader.
Resandet med kollektivtrafik vintas 6ka béde i och mellan stéder.

Godstrafiken forvintas oka, i synnerhet kopplat till e-handeln som senare ar har 6kat med
10-15% per ar.48 Okningen av godstransporter i stiderna forvintas i forsta hand ske pa vig,
dven om initiativ att flytta 6ver gods till andra trafikslag finns.

Manga atgarder har redan beslutats bland annat i nationell plan och ldnsplaner som
tillsammans med lokala och regionala ambitioner med sannolikhet kommer att bidra till en
o0kad maluppfyllelse.

Redovisade inriktningar

Foreslagna inriktningar dndrar inte bedomning om den forvantade utvecklingen miarkbart.

Manga stora investeringsprojekt i stidernas transportinfrastruktur ligger sent i nuvarande
planperiod och behover fullféljas under kommande planperioder. Nar dessa 6ppnar for
trafik bidrar de till 6kad kapacitet men det kvarstér ett behov av kompletterande dtgiarder
och styrmedel for att anvinda trafiksystemet mer effektivt. Stadsmilj6avtalen kan fortsatta
att bidra till forbattringar for gang- och cykeltrafik och starka utbudet av kollektivtrafik.

Miluppfyllelse beror i hog grad pa annat &n insatser i statlig infrastruktur, sdsom
trafikinformation, proaktiv trafikledning och underldttande av delning och attraktiva
reskedjor med kollektivirafiken som grund. Moéjligheter, utmaningar och problem som ska
16sas, till exempel inom kollektivtrafikomradet ar olika beroende pa olika staders
forutsattningar. Samverkan mellan Trafikverket, kommuner och regioner i
samhillsplaneringen bland annat for att utveckla det statliga vagnatet i och runt stader ar av
betydelse for maluppfyllelse.

6.3.1.3. Landsbygd

Mal: | landsbygderna har medborgarna tillganglighet till arbete/skola, offentlig och
kommersiell service samt kultur och upplevelser. Naringslivet har tillgang till utbildad
arbetskraft och marknader.

Forvintad utveckling

Fordelning av samhillets resurser till transportsystemet tenderar att samvariera med
befolkningsunderlaget, vilket bidrar till 6kade skillnader mellan befolkningsrika och
glesbefolkade delar av landet. Detta géller dven resurser till utveckling och vidmakthallande

48 postNord (2019) e-barometern q1 2020.
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av infrastrukturen. Olika landsbygders forutsiattningar och utmaningar skiljer sig dock at.
Tidigare bedomning av den nuvarande utvecklingen visade att tillgangligheten i titortsnira
landsbygder kan forvintas 6ka pa flera hall, samtidigt som svarigheterna att uppratthéalla
tillgangligheten i glesare landsbygder blir allt storre.

Redovisade inriktningar

Den allménna utvecklingstendensen mot 6kade skillnader vad giller befolkningsunderlag i
olika geografier kan forvéintas fortga oavsett ekonomisk inriktning for den statliga
infrastrukturen — utvecklingen ir beroende av demografiska och andra faktorer som inte
primért beror pa transportsystemet.

Inriktningarna rymmer dock varierande majligheter att uppratthalla en rimlig standard och
funktion for de delar av infrastrukturen som utgor basen for landsbygdens transporter och
resor. Eftersom bilen fortsatt kan forviantas vara det dominerande fardmedlet for boende
och verksamma pé landsbygden &r det avgorande att en tillforlitlig framkomlighet kan
uppratthallas i vigsystemet, 4ven pa de minst trafikerade vigarna. For ménga grupper ar
dock kollektivtrafiken betydelsefull. Samtidigt ar forutsdttningarna att uppratthalla ett
relevant kollektivtrafikutbud hégst varierande, och foljaktligen behoven av atgarder i
infrastrukturen i det syftet, pa vig eller jirnviag. P4 motsvarande sitt dr svensk basniring,
som i allt visentligt uppratthéalls genom verksamheter i glesbefolkade delar av landet,
beroende av vilfungerande vig-, jirnvigs- och sjdinfrastruktur. Okade skillnader mellan
landsbygd och 6vriga delar av landet innebar forsamrad konkurrenskraft for basnaringen —
som framfor allt 4r beroende av regionala/lansvigar samt jairnvagen.

Prioriteringen av vidmakthallande, och ddrmed forutsittningen att bibehélla dagens
funktionalitet, kan bedémas vara sirskild viktig for tillganglighet pa landsbygden. Risken for
forsamrad tillgidnglighet och ytterligare 6kade skillnader mellan glesbefolkade landsbygder
och ovriga delar av landet kan bedémas vara sarskilt 6verhdngande i ekonomiska
inriktningar med minskat utrymme for vidmakthallande (det vill sdga i inriktningar -20 %).

Namngivna investeringsatgarder, men dven trimningséatgirder och atgirder i lansplaner,
kan bidra forbattra tillgdngligheten och till att knyta samman orter i storre regioner, vilket
kan ge enskilda orter férutsattningar att genom resande bibehalla eller 6ka tillgdngen till
arbetsplatser, skolor och samhallsservice. Givet utrymmet for investeringar i Trafikverkets
inriktningar ar denna potential i stort oférandrad (+20-procentsniva) eller lagre jamfort
med géllande planer.

6.3.2. Tillganglighet for alla

TILLGANGLIGHET Mal: Alla medborgare, oavsett alder, kon, bakgrund,
FOR ALLA funktionsnedsattning eller ekonomi kan anvanda transportsystemet

for sina grundlaggande transportbehov; Personer med
funktionsnedsattning har likvardiga mojligheter som dvriga grupper i
samhallet att resa, oavsett bostadsort och resmal.

Forvintad utveckling

Tidigare bedomning av forviantad utveckling ar att tillgangligheten generellt 6kar, men med
delvis olika utfall i olika geografier och for olika grupper. Bland annat lyftes fram att
beroende pa var i landet man &r bosatt, ekonomisk situation och tillgéng till olika firdmedel
sa kan tillgdngligheten bide komma att férbattras och férsamras. Pa liknande sitt bedomdes
att lokalmiljon allmént skulle komma forbattras tack vare infrastruktursatsningar, men att
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detta kan skilja sig 4t mellan olika platser och grupper. Ekonomiska styrmedel, till exempel
for att na klimatmaélen, beskrivs mer entydigt problematisk i forhéllande till jamlikhet.
Situationen for personer med funktionsnedsattningar bedémdes bli béttre genom
anpassningar som underlittar kollektivirafikresande.

Redovisade inriktningar

Bedomningen dndras inte pétagligt med inriktningens forslag. Fragan om tillgdnglighet for
alla hanger alltjamt samman med foregdende aspekt om hur tillgdngligheten utifrén
redovisade inriktningar kommer att variera mellan olika geografier och platser. Befintliga
och forviantade skillnader i tillginglighet mellan olika sociala grupper pa olika platser kan
bara i begriansad utstrackning paverkas med satsningar i statlig infrastruktur. Har ar
bedomningen att inriktningarna riskerar att bevara och mojligtvis forstarka denna
utveckling. Satsningar pa det 1agtrafikerade viagnitet kan stévja, men inte fullt ut kunna
kompensera, denna utveckling. Atgirder for regionforstoring kan ocksa forstis som
kompensatoriska men kan bland annat leda till att jamstédlldheten riskerar att forsdmras49:5°.
Planeringen for storre teknikskiften i kombination med ekonomiska styrmedel kan dartill
innebdra att personer i ekonomiskt utsatta situationer och i synnerhet de som samtidigt ar
bilberoende, i stérre utstrackning dn andra kan paverkas av att inte langre kunna bekosta
samma grad av tillgdnglighet.

Detta hinger samman med graden av bostadssegregation och att det generellt dr dyrare att
bo pa platser med god kollektivtrafikforsérjning och stort utbud pa néra hall av vard,
service, skola och handel. Personer bosatta och verksamma i stidernas ytteromraden, pa
mindre orter och pa landsbygden tenderar att vara mer beroende av langre forflyttningar.
For personer som har tillgang till bil och som har rad att finansiera ett omfattande resande
ar detta mindre problematiskt ur ett tillganglighetsperspektiv. Fér andra personer pa sddana
platser dar graden av tillganglighet ar starkt kopplad till tillgéng till bil kan maluppfyllelsen
for tillganglighet vara svéarare att uppna4, sirskilt for grupper som helt eller delvis ar
beroende av kollektivtrafik. Styrmedel som paverkar kostnader for vagtrafik ger storre
negativa effekter for mindre resursstarka hushéll och verksamheter, vilka kan antas ha
mindre mojligheter att bekosta exempelvis nyare fordon och annan nyare teknik som ar
lagre beskattade. Sammantaget kan det formodligen innebira risker for att tillgangligheten
for vissa socioekonomiskt mer utsatta grupper forsamras.

Med avseende pa hur vil transportsystemet fungerar for personer med olika
funktionsnedséattningar och for barn bedoms inriktningsforslagen innebira att det
successiva arbetet med anpassningar i kollektivtrafiken kan fortl6pa. Har kan sarskilt
storleken pa medel som avsitts for trimnings- och miljodtgiarder samt stadsmiljoavtal ha
betydelse for graden av maluppfyllelse.

49 Gil Sold (2013) P& Vag Mot Jamstillda Arbetsresor?: Vardagens Mobilitet | Férandring Och
Forhandling. Goteborgs universitet. Handelshogskolan. Institutionen for ekonomi och samhalle.

50 Jdnsson et al. (2010) Pabjuden valfrihet?: om langpendlares och arbetsgivares férhallningssitt till
regionforstoringens effekter. Malmé hogskola, Fakulteten for kultur och samhalle (KS), Institutionen
for Urbana Studier (US)
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6.3.3. Tillforlitlighet och enkelhet

TILLFORLITLIGHET Mal: Kollektiva transportlésningar upplevs som tillforlitliga och enkla
OCH ENKELHET

att anvanda, betala, planera och omplanera vid stérningar, oavsett

E var man ar i landet.

Forvintad utveckling

Hur malet ska bedémas beror pa hur enkelt resenirerna upplever att kollektivtrafikens
tjanster ar att anvanda, betala och planera, vilket i hog grad beror pa andra faktorer &dn
infrastrukturen. En grundlaggande forutsittning ar dock robust infrastruktur med tillracklig
kapacitet for att sdkra ett utbud av tillforlitliga resor med buss och tég. Ett gap mot mélet
har tidigare bedomts kvarstd med dagens planer och utveckling i 6vrigt.

Redovisade inriktningar

En viktig framtidsfraga ar hur digitaliseringen och annan teknisk utveckling kan komma att
paverka kollektivirafikens potentiella roll i transportsystemet, bland annat genom
utvecklingen av nya typer av mobilitetstjanster. Samtidigt som nya tjanster kan forbattra
tillgangligheten for stora grupper finns risker for en utveckling mot ett fragmentiserat utbud
och varierande tillgéng till tjdnsterna, vilket kan drabba enskilda grupper eller delar av
landet. Detta kan paverka vilka typer av utvecklingsinsatser som kommer vara angeldgna att
genomfora, bland annat vad géller samordning av beroérda aktorer.

Redovisade inriktningar for satsningar i infrastrukturen kan paverka utvecklingen mot
maélet genom bland annat det utrymme som ges till vidmakthallande och
kapacitetsforstarkande insatser i form av trimningsatgirder, reinvesterings- och
investeringsatgirder i nationell plan och linsplaner. Aven stadsmiljavtal och insatser som
finansieras genom Planering, stod och myndighetsutévning kan potentiellt ha stor paverkan,
delvis beroende pa vilka behov som f6ljer av den digitala och tekniska utvecklingen. Utfallet
ar dock beroende av vilka dtgédrder inom respektive dtgardskategori som i praktiken kommer
att genomforas, vilket bestdms i kommande planeringssteg.

En sammanvigd bedomning av de enskilda inriktningarnas mojlighet att bidra till minskade
gap mot mélet, eller risk for motsatsen, ar darfor svar att gora. Vissa atgardstyper kan dock
ha sarskild, och i vissa fall kritisk, betydelse, i synnerhet for enskilda trafikslag.
Jarnvagsinfrastrukturens prestanda ar central for punktligheten och for méjligheten att
hantera stérningar i jirnvagstrafiken. Risken for fortsatt 6kade gap mot mélet kan darfor
bedomas vara sarskilt stor i -20 procentsnivan.
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6.3.4. Trygghet

Mal: Medborgare och naringsliv upplever transportsystemet tryggt att
anvanda och vistas i.

TRYGGHET

1

Forvintad utveckling

Tidigare bedomning innebar farhdgor for att nuvarande 6kning av upplevd otrygghet i
kombination med risken for att utsittas for brott pa offentliga platser och i allménna
kommunikationer fortsatt skulle kunna 6ka. I ssmmanhanget bedémdes Trafikverket kunna
bidra positivt, om dn marginellt.

Redovisade inriktningar

Upplevelser av trygghet sévél som otrygghet i transportsystemet och dess narhet far
konsekvenser som bland annat kan paverka manniskors méende. Det omfattar bade
personresendrer och personer som arbetar i transportbranschen. Om man av ridsla eller oro
dessutom undviker vissa platser och fardmedel far det ocksé effekter pa den realiserade
tillgangligheten. Transportsystemets utformning har betydelse i detta sammanhang med
samtidigt ar upplevelser av (o)trygghet en komplex friga som till stor del handlar om
relationer manniskor emellan.

Generellt kan transportsystemet utformas for att bidra till 6kad trygghet. Atgirder for
trygghet bor vara inkluderade i alla infrastrukturprojekt och darutover kan det dven finnas
behov av sirskilda satsningar pa exempelvis sdkra uppstallningsplatser, miljoer i
anlidggningarnas nirhet och strak for fotgangare och cyklister. Vil omhéndertagna och
vilskotta miljoer Ar hir ocksa av betydelse. Aven vissa trafiksikerhetsatgirder av lokal
karaktér har baring pa upplevd trygghet. Inriktningsforslagen diskuterar dock inte
trygghetssatsningar specifikt och i férsta hand bestdms graden av méluppfyllelse av val av
I6sningar pa en mer detaljerad niva.

Graden av 6kad méluppfyllelse dr dirmed svér att bedoma. Fragan om trygghet aktualiseras
inom ramen for alla olika typer av dtgirder och i synnerhet i stérre investeringsprojekt.
Detta pa grund av att stora infrastrukturbyggen tenderar att lokalt ha stor paverkan pa sin
omgivning bade under byggtid och direfter. Det blir ofta stora ingrepp dar dldre miljoer
forsvinner, barridrer etableras, gadngforbindelser laggs i planskildhet och bullernivaer 6kar.
Detta riskerar att skapa miljoer som upplevs som mer otrygga, vilket far konsekvenser inte
minst for kvinnor, dldre och andra som kinner sig oroliga for att utséttas for trakasserier
och brott. I viss man kan detta kompenseras genom omsorgsfull utformning. Mdjligen skulle
har medel via stadsmiljoavtalen sarskilt kunna lyftas fram med stérre potential att bidra till
hogre maluppfyllelse. Detta baseras pa att dessa ar mer inriktad pa urbana miljoer dar
manniskor ofta upplever otrygghet.
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6.3.5. Klimatpaverkan

KLIMATPAVERKAN Mal: Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive
flyg) ska vara minst 70 procent lagre 2030 jamfért med 2010.

Forvintad utveckling

Med tidigare gjorda antaganden om beslutad och aviserad politik bedomdes utslappen av
vaxthusgaser frén inrikes trafik till 2030 minska med narmare 40 % jamfort med 2010.
Bedomningen ir forenad med osdkerheter kring till exempel andel biodrivmedel,
elektrifiering och annan fordonsutveckling. I kunskapsunderlag om energieffektivisering
och begransad klimatpéverkan beskrivs mer utforligt utvecklingen i transportsektorn i
forhallande till klimatmaélenst.

Redovisade inriktningar

Antaganden om ytterligare styrmedel och dtgirder for att na klimatmaélen utgor
forutsattningar for Trafikverkets samtliga forslag pa inriktningar. Darfor nas klimatmaélen i
samtliga inriktningar. Skillnaden mot den tidigare bedomning av férvantad utveckling som
utgor referensalternativ dr hogre andel biodrivmedel, omfattande elektrifiering och hogre
korkostnader. Trafikarbetet bedoms komma utvecklas ungefar pd samma sitt som i
referensalternativet.

Skillnaden mellan redovisade inriktningar ar férhallandevis mycket sma. Viginvesteringar
har generellt svagt negativt bidrag till méaluppfyllelse, medan jarnvigsinvesteringar och
stadsmiljoavtal generellt har potential att bidra positivt.

6.3.6. Luftkvalitet

Mal: Utslappen fran transportsektorn har minskat sa att
miljokvalitetsmalet Frisk luft for NO2 i urban bakgrund och PM10 i
gaturum uppnas.

LUFTKVALITET

Forvintad utveckling

Beslutade styrmedel for att minska vaxthusgaser, samt elektrifiering och
energieffektivisering av fordonsflottan forvantas minska utsldppen av NO, och partiklar
(PM) frén avgaser. Daremot forvéintas utslappen av slitagepartiklar uppvisa motsatt trend,
da de kommer att folja trafikarbetets utvecklings2. Eftersom vigfordonen forvintas slappa ut
mindre avgasemissioner avtar effekten av elektrifiering 6ver tid. Utsldppen av
slitagepartiklar ar direkt kopplade till trafikarbetet och anvindning av dubbade déck.

51 Trafikverket (2020) Kunskapsunderlag om energieffektivisering och begransad klimatpaverkan.
Publikation 2020:084

52 Naturvardsverket (2019) Férdjupad utvirdering av miljemalen 2019
https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-
miljomal/Miljomalssystemet/Fordjupad-utvardering-2019/
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Redovisade inriktningar

Trafikverkets redovisade inriktningar paverkar méluppfyllelse i liten grad eftersom
trafikarbetet inte minskar.

For att minska utslappen av kviaveoxider (NOx), och bidra till att uppfylla takdirektivetss3
krav pa nationell niva, kan bade elektrifiering och ett mer transporteffektivt samhalle bidra.
For att minska slitagepartikelutslappen kommer daremot inte elektrifiering att hjilpa, utan
det krivs en andra atgérder for att begransa utslappen.

6.3.7. Buller

Mal: Antalet utsatta for trafikbuller dver riktvardena ska minska med
50 procent jamfort med 2015 och ingen ska utsattas for buller pa mer
@ an 10 dBA over riktvardena.

BULLER

Forvintad utveckling

Med utgéngspunkt fran de beslut som finns idag berdknas antalet personer exponerade for
vagtrafikbuller minska med cirka 10 procent mellan ar 2015 och 203054. Hur antalet
personer som exponeras for buller frén jarnvig kan komma att forandras behover
analyseras djupare. En preliminiar bedomning ar att antalet exponerade kommer att minska
nagot mellan ir 2015 och 2030. Okad trafik och hogre hastigheter innebir mer buller men
samtidigt kommer en storre andel tystare jirnvagsfordon att minska bullerexponeringen.

En utveckling enligt fattade beslut innebar troligen att antalet personer som utsatts for
trafikbuller 6ver riktvarden kommer att minska, men malet om en minskning med 50
procent mellan ar 2015 och 2030 kommer inte att uppnaés.

Redovisade inriktningar

Inom de redovisade inriktningarna finns det fortsatta mgjligheter att med trimnings-och
miljoatgarder minska antalet bullerutsatta. Storleken pé anslaget samt andelen som gér till
bulleratgiarder avgor omfattningen.

D4 det giller vidmakthéllande, och inriktningarna med hégre anslag, finns potential att
genom Okad andel bullerreducerande vigbeldggning minska antalet bullerutsatta. Pa
jarnvagssidan kan okad spéarslipning och sparriktning innebira farre utsatta for buller och
vibrationer. Namngivna investeringar dir befintlig vag eller jarnvag visentligt byggs om har
ocksa potential att minska antalet bullerstorda. Vid lagre anslagsnivaer riskerar de ovan
namnda atgirderna att prioriteras ner.

Slutsatsen ir att inriktningar med motsvarande dagens nivd samt med — 20 procent riskerar
en lagre méluppfyllelse jamfort med om géllande planer genomfors. Inriktningar + 20
procent har potential f6r hogre maluppfyllelse.

53 http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/EU-och-internationellt/EUs-
miljooarbete/Luftvardspolitik/EUs-utslappstakdirektiv/

54 Trafikverket (2019) Exponerade for vagtrafikbuller ar 2030 Trafikenligt basprognos eller enligt
klimatscenario 3, Publikation 2018:199
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6.3.8. Biologisk mangfald

Mal: Den biologiska méngfalden har starkts genom att: djur kan réra
sig friare tvars vagar och jarnvagar, farre djur dédas i trafiken, artrika
miljoer stéarker den grona infrastrukturen och utbredningen av
invasiva arter har minskat.

Forvintad utveckling

Trafikverket har definierat en ambitionsniva for infrastrukturen som har en acceptabel
paverkan pé den biologiska mangfalden — landskapsanpassad infrastrukturss. Bedomningen
ar att med genomforande av gillande planer skulle ungefar halften av infrastrukturen kunna
bli landskapsanpassad, frin ungefar en fjirdedel idag.

Relaterat till mélet bedoms f6ljande utveckling:
e djur kan rora sig mer fritt genom att delar av identifierade konfliktpunkter atgirdats

e antalet viltolyckor fortsitter inte att 6ka utan stagnerar till en borjan pa nuvarande
nivé for att minska négot i slutet av perioden

e omfattningen av artrika infrastrukturmiljoer har slutat minska och att hélften har
god skotselstatus

e spridning av invasiva frimmande arter inte ar under kontroll.

Sammanfattningsvis s& innebir det en utveckling som niarmar sig, men som fortfarande
bedoms langt fran att helt nd mal. Osdkerheten ar betydande eftersom det varierar i sa stor
grad mellan delomraden.

Redovisade inriktningar

Det gar inte dra sdkra slutsatser kring hur de olika redovisade inriktningarna paverkar
maluppfyllelse jamfort med tidigare bedémd utveckling. Det beror till stor del pa
prioriteringar inom ramen for atgardstyper. Vidmakthéllande som uppratthaller dagens
funktionalitet ger battre mojligheter att bidra positivt till maluppfyllelse. Prioritering av
namngivna investeringar i kommande planeringsskeden har betydelse. Férenklat innebar
investeringar i befintlig strackning ett positivt bidrag till maluppfyllelse, men investeringar i
ny strackning innebar risk for bidrag till negativ maluppfyllelse. Riktade miljoatgarder i
befintlig infrastruktur har stor potential att bidra till maluppfyllelse. Medel till Trimnings-
och miljoatgirder stor betydelse for méluppfyllelse. Inriktningar +20 procent har potential
att 6ka maluppfyllelse.

55 TDOK 2015:0323 Riktlinje Landskap
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6.3.9. Aktiv mobilitet

Mal: Andelen fardstracka med gang, cykel eller kollektivtrafik ska
vara minst 25 % ar 2025. Det finns inget mal for 2030 pa nationell
niva.

Forvintad utveckling

Med aktivt resande avses fysisk aktivitet som uppstar nar trafikanter forflyttar sig med cykel
eller till fots inom transportsystemet. Aven kollektivtrafik ger ett bidrag da detta sitt att resa
medfor ett betydande inslag av ging i resandet.

Merparten av 6kningen av gang-, cykel- och kollektivresor till foljd av de gillande planerna
sker i titorter eller néra tatorter och darmed i den kommunala infrastrukturen. Det bedoms
sannolikt att stadsmiljoavtal och storstadséverenskommelser i nationell plan, tillsammans
med satsningar pa cykel och kollektivirafik i lansplaner, har stérre betydelse jamfort med
andra atgarder i statlig vig och jarnvag i den nationella planen. Det ar oklart i vilken
utstrackning planernas satsningar pa kollektivtrafik ger en 6verflyttning av personbilsresor
till kollektivtrafik och ddrmed 6kning av gang och cykel (som del av resan).
Sammanfattningsvis dr bedomningen att ovanstidende mal inte kommer att nés.

Redovisade inriktningar

Inom atgirdstyperna stadsmiljoavtal samt trimnings- och miljoatgérder finns dtgarder med
potential att forbattra forutsittningarna for 6kat och sakert aktivt resande, bl. a genom att
komplettera dér det finns glapp i infrastrukturen och binda ihop titorter. Darfér bedoms
inriktningar +20 procent har potential att 6ka maluppfyllelse. Aven namngivna
investeringar samt lansplaner har potential att bidra till maluppfyllelse beroende pa hur
mojlighet att ga och cykla beaktas i kommande planeringssteg. Det handlar till exempel om
utformning av investeringar och underhéll av gang- och cykelvignatet. Maluppfyllelse beror
ocksd av samverkan och samordning mellan olika aktorer pa statlig, regional och statlig
niva.
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6.3.10. Trafiksakerhet

Ar 2030 ska minst 50 procent farre dédas i végtrafiken, sjofarten,
luftfarten och bantrafiken. Antalet allvarligt skadade inom samtliga
trafikslag minska med minst 25 procent.

Trafikverket har endast gjort en bedomning av halveringsmaélet for statlig jairnvag och vig.

Mailet har reviderats jamfort med Mélbild 2030 med anledning av att Regeringen 2020
beslutat etappmal for omkomna och skadade i trafikensé.

6.3.10.1. Trafiksdkerhet vag

Forvintad utveckling

En tidigare gjord bedomning dr att cirka 200 personer kommer omkomma i vigtrafiken ar
2030 med de atgarder som ar planerade i nationell plan och lansplaner. En
expertbedomning gjord som underlag for framtagande av inriktningsunderlaget justerar den
bedomningen till att cirka 150 personer kommer omkomma &r 203057. Det ar en fortsatt
minskning av antal déda jamfort med idag, men nar inte mélet om 133 omkomna.
Bedomningen ir att antal svart skadade foljer samma utveckling.

Redovisade inriktningar

Insatser i den statliga transportinfrastrukturen har en vasentlig mojlighet att paverka
maluppfyllelsen, frimst genom vissa namngivna investeringar i synnerhet pa det regionala
vagnitet samt trimningsétgarder for trafiksdkerhet. Inriktningar som jamfort med att
genomfora gillande planer innehéller mindre medel till sidana atgardstyper innebar darfor
en tydlig risk for lagre maluppfyllelse, jamfort med att dessa atgarder i géllande planer
genomfors.

6.3.10.2. Trafiksakerhet jarnvag

Forvintad utveckling

En halvering av omkomna inom bantrafiken innebar max 48 vid ar 2030 och for statlig
jarnvag innebar det max 42 omkomna jaimfort med ett snitt for ar 2017-2019. En halvering
av antalet omkomna i olyckor bedoms mojlig genom trafiksiakerhetsatgirder i beslutade
planer men det finns betydande osdkerheter nir det giller forebyggande av suicidfall dd de
ar beroende av ménga olika samhaillsaktorers insatser. Cirka 85 procent utgors av suicid av
de som omkommer inom jarnvigen.

Redovisade inriktningar

Hur redovisade inriktningar forandrar maluppfyllelse beror till stor del pd kommande
planeringssteg. Den dtgirdstyp som har storst betydelse ar trimningsatgarder.

56 Regeringen, Infrastrukturdepartementet, Utdrag Protokoll vid regeringssammantrade 2020-02-13.
12020/00423/US 12019/00433/US
57 Bedémning av trafiksdkerhetsenheten pa Trafikverket, oktober 2020
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