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SAMMANFATTNING

Den 30 november 2021 redovisade Trafikverket sitt forslag till nationell
transportinfrastrukturplan 2022-2033. I enlighet med regeringens direktiv redovisar
Trafikverket i denna rapport en samlad effektbedomning av remissversionerna av forslaget
till den nationella planen och lansplanerna for transportsystemet, for perioden 2022—-2033.
Som ett underlag till beddmningen redovisas dessutom en fordjupad systemkalkyl, som
fangar effekter av hur de foreslagna storre investeringarna paverkar varandra.

Den samlade effektbedomningen utgor ett av flera underlag nir regeringen beslutar om den
nationella transportinfrastrukturplanen.

Om Trafikverkets planforslag

En plan for atgarder i den statliga transportinfrastrukturen
Den nationella planen for transportinfrastruktur beskriver hur den statliga infrastrukturen
ska underhaéllas och utvecklas. Planen omfattar i huvudsak:

e  drift och underhall av statliga vagar och jarnvagar

e investeringar i statliga vigar, jirnvagar, farleder och slussar

e atgarder for att minska infrastrukturens miljopaverkan

e stod till kommuner for att fraimja hallbara stadsmiljoer (stadsmiljoavtal)
e medel till forskning och innovation

I transportsystemet behover gang- och cykelvigar, viagar, jarnvigar, hamnar och flygplatser
samspela och komplettera varandra for att mota samhaéllets behov. Det
trafikslagsovergripande perspektivet ar grundlaggande i planeringen av hur vi ska anvianda
var infrastruktur smartare och effektivare.

Utgangspunkten for Trafikverkets forslag ar de transportpolitiska mélen, inklusive
klimatmaélen. Trafikverkets 6vergripande prioritering ar att enligt fyrstegsprincipen i forsta
hand varda och utveckla den infrastruktur som redan finns, samt vidta atgarder som gor att
den utnyttjas effektivt. Transportsystemets funktion, anvindning och miljépaverkan
paverkas dven av en rad andra faktorer som inte ar en del av infrastrukturplanen, sdsom
styrmedel, regleringar och upphandlad trafik. For att n& de transportpolitiska mélen ar
infrastrukturen en pusselbit bland flera.

For lansplanerna svarar respektive uppréttare for sina prioriteringsgrunder, men
prioriteringar ska motiveras och effekterna pa majligheten att né de transportpolitiska
mélen ska redovisas.

Det ar regeringen som slutgiltigt faststéller den nationella planen for transportsystemet och
de ekonomiska ramarna for linsplanerna.
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Okade ekonomiska ramar for utveckling och vidmakthallande — men begréansat utrymme for
nya investeringar

Den statliga planeringsramen for atgirder i transportinfrastrukturen uppgér till

799 miljarder kronor for perioden 2022—2033 och anges i 2021 érs prisnivd. Medlen ska
fordelas enligt foljande:

e 165 miljarder kronor ska avséttas till vidmakthéllande (drift, underhéll och
reinvesteringar) av statliga jairnvagar;

e 197 miljarder kronor ska avsittas till vidmakthéallande av statliga vagar, inklusive
birighet och tjélsakring samt statlig medfinansiering till enskilda végar;

e 437 miljarder kronor ska anvindas till utveckling av transportsystemet. Av dessa
anger regeringen i direktivet att 107 miljarder kronor bor avsittas till nya
stambanor for hoghastighetstag, och 42 miljarder kronor till lansplanerna.

Utover den statliga planeringsramen tillkommer ca 82 miljarder, som utgors huvudsakligen
av trangselskatter, 1an, infrastrukturavgifter, banavgifter och olika former av
medfinansiering.

Jamfort med den gillande planen for 2018—2029 innebéar anslagen till vidmakthallande av
véagar och jarnvigar en 6kning med 13 procent respektive 25 procent (uttryckt i fasta priser).
Anslaget till utveckling av transportsystemet innebar en 6kning med 25 procent jamfort med
den géllande planen.

Samtidigt ar utrymmet inom utvecklingsanslaget i hog grad redan intecknat av den gillande
planen, eftersom manga av investeringarna har genomférandetider som striacker sig bortom
planperioden 2018—2029. Tillsammans med att kostnaderna for investeringarna i gillande
plan har 6kat sedan planens faststillelse har utrymmet for nya investeringsobjekt i planen
varit ytterst begriansat, utéver den fortsatta och nédviandiga utbyggnaden av ERTMS samt
den av regeringen utpekade tidigareldggningen av Norrbotniabanan.

Planforslaget innebéar viktiga satsningar for ett smidigt, grént och tryggt transportsystem for
medborgare och naringsliv

Trafikverket kommer under planperioden att kunna fortsitta rusta, bygga ut och
modernisera jirnviagen, inte minst genom det nya digitalsystemet ERTMS. Flera atgéarder
for okad trafiksikerhet ryms i planforslaget, samtidigt som Trafikverket konstaterar att
behovet av vigunderhall dr storre dn tilldelade medel. Ny teknik och digitalisering ger
forutsattningar for att utveckla ett modernt och hallbart transportsystem. Trafikverket
konstaterar i planforslaget att infrastrukturatgidrderna passar in och bidrar till
transportsektorns klimatmal, men att de centrala verktygen for att né dessa ligger utanfor
planen.
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Om Samlad effektbeddmning

Samlad effektbedomning beskriver vilka effekter och kostnader en foreslagen atgird eller ett
atgiardspaket skulle fi om den genomfors. I rapporten redovisas effekter av atgiarderna i
forslaget till nationell plan och de féreslagna lansplanerna.

Effektbedomningen bygger pa flera underlag

Till grund for effektbedomningen av planforslagens namngivna objekt! ligger en
systemkalkyl som omfattar huvuddelen av dessa och ger en bild av de samlade effekter som
uppkommer nir investeringarna dr genomforda. Det handlar bland annat om effekter pa
trafik, miljo och trafiksdkerhet. Effekterna beridknas i en jamforelse med hur situationen
skulle se ut ar 2040 om investeringarna inte genomfors. Modellsystemen Sampers-Samkalk
och Samgods har anvints for att berdkna effekterna pa resande, transporter och trafik, samt
for att vardera dessa i en samhallsekonomisk kalkyl.

Effekter av vidmakthéllande samt trimnings- och miljoatgarder ingar inte i systemkalkylen
utan dessa effekter beskrivs istillet utifran de underlag som tidigare redovisats i samband
med forslaget till nationell plan.

Samlad effektbeddmning beskrivs ur tre oviktade perspektiv
Atgirdernas samlade effekter beskrivs ur tre analysperspektiv. Perspektiven ir sinsemellan
oviktade vilket innebér att ndgon sammanviagning inte sker.

1. Transportpolitisk méluppfyllelse

Transportpolitikens mél ar att sdkerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsoérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Darutover har
riksdagen beslutat om ett funktionsmal — tillgdnglighet och ett hinsynsmal — sikerhet, miljo
och hilsa. Funktions- och hinsynsmalen ar jambordiga.

Bedomningen av planférslagens maluppfyllelse grundas dels pa de samlade
effektbedomningarna for foreslagna atgarder i planforslaget och lansplaneforslagen, dels pa
resultaten fran systemkalkylen avseende bland annat effekter pa trafikvolymer och utslapp.
Den tidigare genomforda miljokonsekvensbeskrivningen har ocksa varit ett viktigt underlag.

2. Sambhillsekonomiska effekter

Den samhaillsekonomiska analysen ger en sammanvigd bedémning av I16nsamheten och
bestar av en samhillsekonomisk kalkyl och en beskrivning av de effekter som inte kan
varderas monetart. Analysen for namngivna investeringar utgar bade fran systemkalkylen
och fran effekter for enskilda objekt. Samhallsekonomiska effekter av vidmakthallande
respektive trimnings- och miljoatgarder behandlas separat.

I den samhillsekonomiska analysen jamfors berdknade kostnader med intidkter av de nyttor
som uppkommer av investeringarna. Exempel pa effekter som ingar i kalkylen ar
restidsforandringar, trafiksikerhetseffekter, forandrade utslapp, paverkan pa statsbudget
samt transportkostnader och biljettintdkter. Summan av alla kostnader och nyttoeffekter
sammanstalls i ett nettonuvarde (NNV), och en nettonuvardeskvot (NNK) visar atgdardens
nettonuvirde per satsad krona.

Effekter som inte kan kvantifieras eller prissittas redovisas med hjilp av kvalitativa
bedomningar, och beskrivs verbalt. Exempel pa sddana effekter ar forandrad fysisk aktivitet,

1 Namngivna objekt avser investeringsatgarder stérre &n 100 miljoner kronor fér nationell plan och
storre an 50 miljoner kronor for lansplaner.
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effekter pa vattentékter, barriareffekter, intrang i landskap och paverkan pé forn- och
kulturlamningar.

Trafikverkets berakningsmetoder och modeller f6r samhéllsekonomisk analys och
trafikprognoser utgar fran beprovad vetenskap och erfarenhet. Som en grund till de
samhallsekonomiska kalkylerna finns anldggningskostnadskalkyler for de namngivna
investeringarna som ingar i planfoérslagen. For de investeringar som foreslas tidigt i
planperioden finns det storre kunskap om forvintade effekter, utformning och kostnader,
medan osdkerheten pa samtliga omréden &r storre for investeringar senare i planperioden.
Det forekommer ocksa osdkerheter rorande antaganden och prognosférutsiattningar. Mot
bakgrund av dessa har kénslighetsanalyser genomforts som beskriver effekterna utifran
olika scenarier.

3. Fordelningsanalys

Fordelningsanalysen beskriver hur nyttorna fordelar sig i samhaéllet. Analysen gors bade
utifran olika geografier samt utifran kon och olika inkomstgrupper. I denna rapport har
fordelningsanalysen avgriansats till att beskriva de samhaillsekonomiskt virderade
tillganglighetsnyttor for persontrafik som beridknats i systemkalkylen. Det innebar att
varken niringslivets transporter eller vidmakthallande behandlas i fordelningsanalysen.

Fokus pa den skillnad som planforslagen medfor

Den samlade effektbedémningen beskriver skillnaden mellan effekter som uppstar i
transportsystemet med planforslagen (utredningsalternativet), respektive effekter som
uppstar i transportsystemet utan planforslagen (jaimforelsealternativet). I bade
jamforelsealternativ och utredningsalternativ antas samma omvérldsférutsiattningar och
styrmedel gélla, baserat pa beslutad politik. Det 4r samma forutsattningar och effekter som
ligger till grund for alla tre ovan ndmnda analysperspektiv.

Jamforelsealternativet beskriver hur situationen skulle se ut ar 2040 med endast de
namngivna investeringarna som paborjats eller fardigstillts fore planperioden

2022-2033. Det innebdr att de investeringar som har paborjats efter 31 december 2021 inte
ingar i jamforelsealternativet. Alla paboérjade investeringar antas dock vara slutforda.

Skillnaden mellan utredningsalternativet och jamforelsealternativet utgors av alla ej
pdbérjade namngivna investeringar i forslaget till nationell plan och i regionala planers
remissforslag. Atgirder som paborjas under senare delen av planperioden, men som inte
hinner fardigstillas under planperioden ingar ocksa i utredningsalternativet. Detta géller
séval alla effekter som hela kostnaden. Den totala kostnaden efter 2033 for namngivna
objekt i forslag till nationell plan beridknas till 149 miljarder kronor.

Nir det giller vidmakthéllande, samt trimnings- och miljoatgarder innebar
jamforelsealternativet att nu géllande plans arliga tilldelade medel bibehélls under
planperioden.
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Planfdrslagens bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse

Funktionsmal - tillganglighet

Den samlade bedomningen ar att planforslagen kommer att bidra till att funktionaliteten i
nuvarande transportsystem uppratthélls och utvidgas, for stora delar av befolkningen och
naringslivet.

Planforslaget innehaller 6kade satsningar pa vidmakthéllande av jarnvagen, i forhallande till
nu gillande plan, vilket uppréatthéller formagan att std emot och hantera storningar pa stora
delar av nétet, och forbattrar formagan pé banor i storstadsomriden och prioriterade strék.
Dessutom ingér mycket stora kapacitetsékningar pa jarnviag genom etapper av Nya
stambanor, andra helt nya banor som Norrbotniabanan och genom kapacitetsforstarkningar
av befintliga strik. Uppgraderingar och moderniseringar av jarnvagens tekniska system
sakerstiller funktionen pé sikt och kan i vissa fall 6ka kapaciteten. Satsningar pa bland
annat utrymme for lingre, tyngre och storre tadg 6kar naringslivets majligheter att
transportera gods pa jarnvéagen.

Jarnvagssatsningarna skapar sammantaget stora tillganglighetsokningar for medborgare
och naringsliv samt majliggor en overflyttning av gods frén vag till jarnvag.

Anslaget till vidmakthallande av statliga vigar 6kar med 13 procent jamfort med planen
2018-2029. Tillstdndet pa det statliga vignatet har under en langre tid gradvis forsamrats,
och med givna anslagsnivaer kommer nedbrytningstakten att bli hogre dn atgirdstakten.
Det betyder att viagsystemet, trots anslagsokningen, kommer att forsamras snabbare under
planperioden adn vad Trafikverket kan aterstilla. For de lagtrafikerade vigarna kommer en
snabbare tillstindsforsdmring av vagunderbyggnaden att ske under planperioden. Risken
for mindre storningar och tillfalliga restriktioner kommer darfor att 6ka pa denna del av
vagnatet. Trafikverket kommer dock att verka for att vigarna inte ska bli sa daliga att
framkomligheten for l4tt trafik ska behova paverkas.

For vagtrafiken finns i den nationella planen ett 6kat fokus pa niringslivets behov. Det visar
sig bland annat genom att barighetssatsningen ar en prioriterad del av planforslaget med en
utveckling av BK4-vagnatet och tjalsdkringsatgarder for att uppratthalla en god
tillgdnglighet. Namngivna investeringar i vagsystemet ger 6kad kapacitet, men
trafiktillviaxten i storstadsomradena kommer sannolikt att leda till fortsatt trangsel pa
infarter.

Hansynsmal - trafiksékerhet

Planforslagen innehéller atgiarder som ger ett fortsatt bidrag till trafiksikerheten.
Namngivna viginvesteringar i forslaget till nationell plan berdknas ge en varaktig minskning
med cirka 2 dodsfall, 4 mycket allvarligt skadade och 15 allvarligt skadade i trafiken.
Trimningsatgarder (till exempel ATK?), vidmakthallande samt atgirder i lansplanerna ger
ytterligare positiva trafiksakerhetseffekter. Planforslagens samlade atgéarder ar dock inte
enskilt tillrackliga for att nd malen.

Trafikverket bedomer ocksa att planforslaget medfor en positiv effekt pa trafiksdkerheten i
jarnvagssystemet, framst till foljd av trimningsatgérder, som bedéms bidra till 1—2 farre
dodsfall drligen inom jarnvagssystemet. Etappmal 2030 for suicid férviantas dock inte att bli
uppnétt enbart med planforslagets atgarder. Mojligheten att uppné etappmalet &ar helt
beroende av att flera aktorer i samhillet vidtar atgarder for suicidprevention.

2 Automatisk trafiksakerhetskontroll

9 (104)



Hansynsmal - klimat

Planforslagen minskar trafikens utslapp av koldioxid nagot. Bedomningen ar att namngivna
investeringar i planforslagen sammantaget minskar utsldppen fran trafiken med drygt

1 procent (24 tusen ton per ar for ar 2040). For 6vriga delar av planerna gors en kvalitativ
beddmning att dessa paverkar utsldppen i mindre grad.

Bedomningen bygger pa att vagtrafiken (oberoende av planforslagen) minskar sina utslapp
med 90 procent till 2040 jamfort med 2010 genom elektrifiering och férnybar energi
samtidigt som branslen till bantrafik, sjofart och flyg fortsatt antas vara helt fossila ar 2040.
Om aven ovriga trafikslag utvecklas mot fossilfrihet ar bedomningen att planférslagens
effekt pa utslappen blir en minskning med 0,1 procent (2 tusen ton per ar for r 2040).

Det bor i sammanhanget papekas att infrastrukturatgarder har mycket begransade
mojligheter uppné hela transportsektorns klimatmal. For nd malen kravs styrmedel och
atgarder som fraimjar energieffektivisering, elektrifiering, 6kad andel biodrivmedel och ett
transporteffektivt samhaélle. Det handlar fraimst om atgirder och styrmedel som ligger
utanfor de infrastrukturdtgirder som ryms inom planforslagen.

Utover trafikens utslapp innebar byggande, drift och underhall av vig- och
jarnvagsinfrastruktur klimatpaverkande utslapp. Utslapp av koldioxidekvivalenter fran
namngivna investeringar i planforslagen bedoms uppga till cirka 7 miljoner ton.
Vidmakthéllande av befintligt transportsystem bedéms ocksa sldppa ut cirka 7 miljoner ton
vaxthusgaser under planperioden och for trimnings- och miljoatgiarder 4r motsvarande
siffra cirka 0,6 miljoner ton. Genomforande av planforslagen bedéms ddrmed sammanlagt
ge upphov till cirka 14 miljoner ton koldioxidekvivalenter frdn byggande och underhall.
Denna bedémning forutsitter en utveckling i anldggningsbranschen som minskar
klimatpéverkan enligt Trafikverkets mél och reduktionskrav.

Hansynsmal - miljo

Planforslagen bedoms sammantaget ha positiv inverkan pa transportsystemets
landskapsanpassning. Den positiva inverkan innebar dock fraimst en inbromsning av en
negativ utveckling som pagatt under en langre tid. Planforslagens storsta positiva effekter
kommer av att brister atgirdas i befintlig infrastruktur, sdsom barriareffekter och bristande
skydd av dricksvattenforekomster. Uppskattade behov, bland annat utifran
miljokvalitetsmélen, dr dock storre, inte minst inom landskapsomrédet.

Aven namngivna investeringar kan ha positiv effekt nir de gors i befintlig infrastruktur dir
det finns potential att forbattra situationen. Samtidigt bedéms sddana namngivna
investeringar som byggs i ny strickning ge negativa effekter pa miljé och omgivande
landskap, trots hansyn i genomférandet. Det finns dven potential i ett miljdanpassat
genomforande av drift och underhéll, men i vilken utstrackning som potentialen realiseras
avgors i kommande planering och genomforande.

Vad giller naturmiljé har planférslagen sammantaget positiva effekter sisom stiarkt gron
infrastruktur, begransning av spridning av invasiva arter och skapande av sikra
passagemojligheter for djur. Det leder till att utvecklingen for vissa naturmiljoaspekter
vands till positiv. For andra aspekter kan den negativa utvecklingen bromsas eller
stabiliseras.

For kulturmiljon bedoms planférslagen sammantaget innebira att den negativa
utvecklingen for kulturmiljon bromsas och i vissa fall vinds till positiv.

For vatten och vattenrelaterade virden bedéms planforslagens sammantagna effekt som
positiv eftersom riktade miljoatgarder minskar den befintliga infrastrukturens negativa
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paverkan. Samtidigt innehaller planforslagen delar som ger negativ péverkan sdsom drift-
och underhéllsverksamhet samt vissa investeringar, framforallt i ny strackning.

Nir det galler fororenade omraden medger Trafikverkets forslag till nationell plan
ersdttning inom miljogarantin3 utifran bolagens ansprék relaterade till historiska
miljoskador. Planforslaget bedéms dven innebéra en nagot 6kad atgiardstakt, jamfort med
gillande plan, for avhjalpande atgiarder inom Trafikverkets fastigheter. Planforslaget bidrar
positivt till miljokvalitetsmalet Giftfri miljo, men i en dtgardstakt som innebir att
generationsmalet inte kan nis.

Hansynsmal - halsa

Planférslagen bedéms sammantaget bidra till marginellt positiva hilsoeffekter nationellt
men kan bidra till negativ pdverkan pa lokal niva. Planforslagen innebar lagre
avgasemissioner men oforandrade eller nagot hogre emissioner av slitagepartiklar till luft
fran vagtrafiken. Antalet personer som utsétts for de hogsta buller- och vibrationsnivaerna
kommer att minska. Aven antalet exponerade for buller 6ver riktviirden kan komma att
minska.

Underhall av viagar och jarnvigar inklusive befintliga bullerskyddsskarmar, ar avgérande for
utvecklingen. Bulleremissioner fran jarnviag bedoms oka till f6ljd av planforslagens
investeringar och kapacitetsstarkande atgirder. Planens inverkan pa bulleremissioner fran
vagtrafik bedoms ddremot vara marginell.

Planforslagens satsningar pa gang- och cykelinfrastruktur har potential att ge ett positivt
bidrag till folkhélsan genom 6kad séker gdng- och cykeltrafik.

Planforslagens paverkan pa trafiken

Péaverkan pa trafik, resande och transport har berdknats fo6r de namngivna objekt som ingar
i systemkalkylen. Resultaten som i korthet redovisas nedan avser skillnader mellan
modellberdknade volymer i utredningsalternativet och jimforelsealternativet for ar 2040.

Begransad inducerad trafik

Ny infrastruktur kan 6ka tillgingligheten, till exempel genom att 6ka kapaciteten och
minska trangseln, vilket innebir att foretag och medborgare stimuleras att 6ka
anvandningen av infrastrukturen. En sidan 6kning av trafiken kallas for inducerad trafik.
Infrastrukturplanen i sin helhet kan skapa en siddan effekt, men den ar marginell i
forhallande till det totala trafik- och transportarbetet i Sverige.

Effekter fér personresor

Planforslagens namngivna objekt berdknas leda till att persontransportarbetet totalt 6kar
med cirka 0,8 procent (+1330 miljoner personkilometer). For tagresande blir 6kningen cirka
7 procent (+1540 miljoner personkilometer) och for personbil blir 6kningen cirka

0,4 procent (+460 miljoner personkilometer).

For det 1angvaga resandet finns i effekterna en tydlig tendens till 6verflyttning till tig fran
flyg, bil och buss. Effekten pa det 1dngviga tagresandet blir en 6kning med cirka 6 procent
(+670 miljoner personkilometer) samtidigt som effekten pa det 1angviga bilresandet blir en

3 Nar staten bolagiserade viss verksamhet reglerades ansvaret fér miljéskador som uppkommit fére
bolagiseringen i avtal. Detta kallas miljogarantin och staten har gett Trafikverket uppdraget att
hantera detta ansvar (SFS 2012:793).
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minskning med cirka 0,7 procent (-210 miljoner personkilometer). For flyg blir effekten en
minskning med 4 procent (-150 miljoner personkilometer).

Matt i personkilometer utgor gdng- och cykelresandet en liten andel av det totala
transportarbetet, och det paverkas inte s mycket av de investeringar som foreslés i vig- och
jarnvagsnatet.

Effekter fér godstransporter

Jarnvagsutbyggnaderna som foreslas i planen medfor att det frigors kapacitet for
godstransporter pa jarnvag. Som en effekt av foreslagna investeringar viantas
godstransportarbetet pa jairnviag 6ka med drygt 1 miljard tonkilometer vilket innebér en
Okning pa 4 procent. Godstransportarbetet pa vag minskar med cirka 1 procent och
godstransportarbetet pa sjo minskar med 2 procent, trots att planen innebir investeringar
dven for vag och sjofart4.

Samhallsekonomisk analys av planforslagen

Namngivna investeringars sammanlagda bidrag till en samhallsekonomiskt effektiv
transportforsérjning ar negativt

Det samhillsekonomiska resultatet for namngivna investeringar varierar, men det
beridknade samlade bidraget ar negativt. Nar resultaten fran systemkalkylen och 6vriga
namngivna investeringar laggs samman far man (i avrundade tal) en samhéllsekonomisk
investeringskostnad pé 458 miljarder kronor och en samhillsekonomisk nytta pa

336 miljarder kronor. De namngivna investeringarna i planforslagen uppvisar utifran detta
totalt sett ett negativt samhallsekonomiskt resultat p4 minus 121 miljarder kronor. Om
etapperna for nya stambanor exkluderas fran berdkningarna blir resultatet istillet positivt.
Den beridknade samhillsekonomiska lonsamheten bor dock tolkas med viss forsiktighet, da
det finns osdkerheter samt effekter som inte berdknats. De effekter som inte berdknats
bedoms dock inte dndra slutsatsen om 16nsamheten.

For persontrafiken utgors den storsta nyttan av fordndrad restid och reskostnad. Den
forandrade restiden och reskostnaden beraknas till totalt 197 miljarder kronor i nuvarde.
Personbilstrafikens andels utgor ungefar hélften av detta, och tagtrafiken utgor den andra
halvan. Resultatet visar ocksa att tagtrafikforetagen far en positiv foretagsekonomisk
nettoeffekt (nuvérde cirka 39 miljarder kronor) med planforslagen, pa grund av att
biljettintdkterna 6kar mer an utgifterna for fordon och banavgifter.

For godstrafiken uppgar de summerade nyttorna av namngivna objekt till cirka 61 miljarder
kronor i nuvirde. Nyttorna utgors av effekter for godskunder av investeringar for bade vag,
jarnvag och sjofart.

Kéanslighetsanalyser

Eftersom de antaganden om framtiden som ligger till grund for prognoserna innehéller
osikerheter, har flera kianslighetsanalyser genomforts for att spegla hur effekterna paverkas
av olika forandringar.

Sammanfattningsvis kan ségas att kalkylen for personresor ar robust med avseende pa
forandringar i korkostnad, bilinnehav och kollektivtrafikutbud. Det kravs att
korkostnaderna okar kraftigt for att det ska uppsté en betydande dampning av vagtrafiken.

4 Effekter pa transportvolymer av planférslagets sjéfartsobjekt har av modelltekniska skil inte ingatt
i systemkalkylen.
5 Inklusive yrkestrafik med personbil.
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Nir det giller godstrafiken visar kinslighetsanalyserna att fordndringar av korkostnader for
trafikslagen i hog utstrackning paverkar béde fordelning av transporterna och de berdknade
samhaillsekonomiska effekterna av atgarder. Exempelvis pekar analyserna pa att lagre
korkostnader for lastbil skulle minska planens nyttor for godstrafiken, eftersom det skulle
leda till farre transporter pé jarnvag som kan dra nytta av planforslagets
jarnvagsinvesteringar.

Satsningarna pa okat underhall ar lonsamma, men ytterligare satsning ar
samhéallsekonomiskt motiverat

Reinvesteringar i jarnvdgssystemet leder till minskade underhdliskostnader och minskade
forseningar. Analysen av vidmakthallande av jarnvagsanlaggningen utgér ifrén
reinvesteringars effekter pa basunderhall och pa forseningar for resendrer. Effekterna
uppstar eftersom basunderhall av en dldre anldggning kostar mer och felfrekvensen ar hogre
ien dldre anldggning. Fel i anldggningen genererar i sin tur tagforseningar.

Genom att jamfora den hogre budgetnivén i planforslaget med nivén i gillande plan,
beridknas en nettonytta pa 19 miljarder kronor. Nettonuvardeskvoten blir 0,7 vilket innebar
att de 6kade satsningarna bedoms vara samhéllsekonomiskt Iénsamma.

Analyserna visar ocksa att det vore samhéllsekonomiskt effektivt att utféra mer
reinvesteringar dn vad som inryms i planforslaget. En sddan budgetniva som skulle
mojliggora att bibehalla anldggningens tillstind pa dagens niva berdknas ge en nettonytta pa
cirka 48 miljarder och en nettonuvardeskvot pa 1,0.

Planforslagets 6kade satsningar pa vigunderhdll bedoms ocksd vara lonsamma. Analysen
omfattar belagd vig, byggnadsverk och barighetshdjande dtgérder, men inte 6vriga delar av
Trafikverkets anslag for vigunderhall. I berdkningarna ingar nyttor i form av besparad
restid for resendrerna samt vissa fordonskostnader. TillstAndet p& anldggningen i slutet av
planperioden blir battre med forslaget pa ny anslagsniva jamfort med anslag enligt géllande
plan, men det dr 4ndé sdmre i slutet av planperioden &n i bérjan. De beriakningsbara
effekterna for belagd vig pekar pd en nettonuvirdeskvot pa 2,8. Analyserna visar ocksa att
det hade varit samhallsekonomiskt motiverat att 6ka anslaget ytterligare si att
anlaggningens tillstdnd hélls konstant under planperioden.

Trimnings- och miljdatgarder — generellt samhallsekonomiskt effektiva

Trimnings- och miljoatgirder ar dtgarder som kostar hogst 100 miljoner kronor och syftar
till att effektivt utveckla och forbattra transportsystemets funktion. Vilka dtgéarder som
medlen kommer att anvandas till klarlaggs successivt under planperioden. Det gar darfor
inte att berdkna effekterna av dessa atgéarder i forviag med nagon exakthet. I rapporten
redovisas lonsamhetsberikningar for ett antal typatgirder, dar egenskaper varierats, ofta i
forhallande till hastighet och trafikméngd. Utifran det har brytpunkter identifierats for nar
olika typer av atgirder ar samhillsekonomiskt l6nsamma.

Sammantaget dr Trafikverkets slutsats att trimnings- och miljoatgiarder generellt uppvisar
god samhallsekonomisk effektivitet. Beroende pa atgéard si uppstér positiva effekter for
tillganglighet, trafiksdkerhet, miljo och hélsa. Effekterna ar ofta storre vid hogre
trafikfloden.
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Fordelningsanalys av samhallsekonomiska effekter

Effekterna av planférslagens investeringar varierar inom landet

De storsta effekterna pé tillganglighet uppstér inte ovéantat frimst i de kommuner och
regioner som berdrs av de stdrsta investeringarna i jarnvig och vig. Overlag handlar detta
dock om befolkningsstarka regioner, vilket innebar att fordelningen blir jamnare 6ver landet
om man istéllet tittar pa nytta per invanare. Man kan dock notera att landsbygdskommuner
beridknas fa betydligt 14gre nyttor per person jamfort med 6vriga kommuner. Det bor dock
noteras att denna analys inte innefattar alla objekt i planforslagen och att inte heller effekter
av vidmakthéllande och trimningsatgarder ingar.

Sannolikt uppstar vissa effekter pa bostadsbyggande och ekonomisk tillvaxt

Atgirder i planforslagen har sannolikt en viss effekt p& var ménniskor vill bo och var foretag
vill ha sin verksamhet. Detta paverkar med andra ord efterfrigan pa bostédder i olika delar av
landet och déarigenom kan bostadsbyggandet paverkas. Tillginglighetsokningarna kan ocksa
ge en viss effekt pd produktivitet, arbetsinkomster samt total sysselsattning och darmed en
viss effekt pa den ekonomiska tillvaxten i landet.
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1 INLEDNING

Trafikverket redovisade den 30 november 2021 forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033 enligt regeringens direktiv. Planen remitteras till och
med den 28 februari 2022. De regionalt utvecklingsansvariga aktorerna
(lansplaneupprittarna) har samtidigt tagit fram forslag till linstransportplaner for perioden
2022-2033. Dessa har skickats pa remiss och redovisas sedan till Regeringskansliet senast
den 30 april 2022.

Foreliggande rapport ar en samlad effektbedomning av forslaget till nationell plan inklusive
de preliminira lanstransportplanerna och inkluderar en systemanalys av planerna. Den
samlade effektbedomningen levereras till Regeringskansliet den 31 januari 2022 i enlighet
med regeringens direktiv.

Under 2022 forvintas regeringen faststilla den nationella planen och de definitiva
ekonomiska ramarna for lansplanerna. Lansplanerna faststills sedan av
lansplaneupprattarna.

1.1. Uppdraget

Trafikverket ska i enlighet med direktivet sammanstilla de samlade effekterna av forslaget
till nationell plan for transportinfrastrukturen samt preliminara forslag till
lanstransportplaner. Till grund for analysen av systemeffekterna ska Trafikverket uppritta
en systemkalkyl. Den samlade effektbed6mningen ska innehéalla en samhallsekonomisk
analys, en analys av de transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen, samt en
fordelningsanalys.

1.2. Rapportens innehall

I denna rapport redovisas de summerade effekterna av atgarderna i forslaget till nationell
plan och preliminira lansplaner. Redovisningen har tva delar.

I den forsta delen bedoms den transportpolitiska maluppfyllelsen, dels grundat pa de
samlade effektbedémningarna for foreslagna atgirder i planforslaget och
lansplaneforslagen, dels pa resultaten fran systemkalkylen for trafikeringseffekter med
mera.

Den andra delen ger en mer ingdende beskrivrivning av systemkalkylen. Systemkalkylen
anviands forst till att bedoma hur resande, transporter och trafik paverkas av forslagen till
namngivna investeringar. Sedan redovisas en samhillsekonomisk analys som utgar fran
systemkalkylen, kompletterat med andra underlag. Den samhillsekonomiska analysen
innefattar bade berdknade effekter och kvalitativa bedomningar.

Analysen av transportpolitisk maluppfyllelse och den samhillsekonomiska analysen utgar
fran samma effekter, men redovisade utifran olika perspektiv. De tva analysperspektiven
kan alltsd inte laggas samman. Till exempel beskrivs klimat- och trafiksikerhetseffekter
béde i relation till transportpolitiska mal och som en del i den samhallsekonomiska
berdkningen.

I kapitel 2 beskrivs hur de ekonomiska ramarna fordelas pé olika typer av dtgarder.
Summorna som satsas pa olika atgarder ger en grov indikation pa planforslagens inriktning
och ar ett underlag till den fortsatta redovisningen av atgéardernas effekter.
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I kapitel 3 beskrivs rapportens sammanhang. I kapitel 4 inleds den egentliga
effektbeskrivningen med beskrivning av hur planférslagen kan forviantas bidra till
uppfyllelsen av de transportpolitiska mélen. I kapitel 5 beskrivs hur planférslagen paverkar
trafikutvecklingen. I kapitel 6 beskrivs resultaten av de samhéillsekonomiska analyser som
genomforts for atgiarderna i planforslagen. Kapitel 7 innehéller en beskrivning av effekter av
investeringar i jirnvagstekniska system samt effekter av infrastruktursatsningar kopplat till
industriinvesteringar i Norrbotten och Visterbotten.

Bilaga A visar for vilka namngivna investeringar det finns samhillsekonomiska resultat och
den redovisar dven vilka namngivna investeringar som legat till grund for systemkalkylen.

Sambhillsekonomiska analyser och trafikprognoser inom transportomradet finns forklarade
pé ett enklare satt pa Trafikverkets webbplatsé. Mer detaljerade beskrivningar av
effektbedomningar, modeller, prognoser och verktyg finns ocksa pa Trafikverkets webbplats.

1.3. Trafikverkets foreslagna atgarder ar en sammanvagning av
flera perspektiv

De samlade effektbedémningarna av varje namngiven atgird i den nationella planen
redovisades i samband med att planforslaget lamnades till regeringen den 30 november
2021. Aven for linsplanerna har samlade effektbeddmningar tagits fram for namngivna
objekt. Effektbedomningarna for enskilda atgérder ligger tillsammans med systemkalkylen
till grund for ménga av analyserna i denna rapport. Ett annat viktigt underlag ar
miljokonsekvensbeskrivningen av forslaget till nationell plan.

Regeringens direktiv anger att den gillande planen ska fullféljas. Detta ar en forutsittning
som i stor utstrackning har styrt innehéllet i planforslaget. Utrymmet inom
utvecklingsanslaget ar i hog grad redan intecknat av den gillande planen, eftersom ménga
av investeringarna har genomforandetider som striacker sig bortom planperioden 2018—
2029.

Inom ramen for direktivets férutsattningar har utgangspunkten for Trafikverkets
planforslag varit de transportpolitiska mélen, inklusive klimatmalen. Trafikverkets
overgripande prioritering ar att enligt fyrstegsprincipen i forsta hand virda och utveckla den
infrastruktur som redan finns, samt vidta atgarder som gor att infrastrukturen utnyttjas
effektivt. Transportsystemets funktion, anvindning och miljopéverkan paverkas dven av en
rad andra faktorer som inte ar en del av infrastrukturplanen, sdsom styrmedel,
omvirldsforandringar, &ndrade resvanor och upphandlad trafik. For att na de
transportpolitiska malen ar infrastrukturen en pusselbit bland flera.

5 Trafikprognoser: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--
och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
Samhallsekonomisk analys: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-
trafikanalys/samhallsekonomisk-analys/
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2 FORDELNING AV DEN EKONOMISKA RAMEN

2.1. Ramar

De ekonomiska ramarna for infrastrukturplanen anges i propositionen Framtidens
infrastruktur — hallbara investeringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151, beslutad av
riksdagen i bet. 2020/21:TU16, rskr. 2020/21:409). Inriktningarna for arbetet anges ocksé
av regeringens direktiv den 23 juni 2021 till Trafikverket att uppritta ett forslag till en
trafikslagsovergripande nationell plan f6r utveckling av transportinfrastrukturen for
perioden 2022—2033.

Den statliga planeringsramen for atgérder i transportinfrastrukturen uppgér till
799 miljarder kronor for perioden 2022—2033 och anges i 2021 ars prisniva. Medlen ska
fordelas enligt foljande:

e 165 miljarder kronor ska avsittas till vidmakthéllande (drift, underhéll och
reinvesteringar) av statliga jarnvégar;

e 197 miljarder kronor ska avsittas till vidmakthallande av statliga vigar, inklusive
barighet och tjalsakring samt statlig medfinansiering till enskilda vigar;

e 437 miljarder kronor ska anviandas till utveckling av transportsystemet. Av dessa
anger regeringen i direktivet att 107 miljarder kronor bor avsittas till nya
stambanor for hoghastighetstag, och 42 miljarder kronor till lansplanerna.”

Jamfort med den gillande planen for 2018—2029 innebér anslagen till vidmakthallande av
véagar och jarnvigar en 6kning med 13 procent respektive 25 procent (uttryckt i fasta priser).
Anslaget till utveckling av transportsystemet innebar en 6kning med 25 procent jamfort med
den gillande planen. Dock har kostnadsutvecklingen 6kat snabbare dn konsumentprisindex
som anslagen riaknas upp meds.

Figur 1 Planférslagets férdelning pa olika kostnadsposter. Miljarder kronor under planperioden.

Stadsmiljé- Bidrag,
avtal planeggg mm
9 Fol
Trimni_n_g 5
och4;ﬂ|10 Vidmakthallande
jarnvag
Sjofartsinv. 165
+1

Vaginvesteringar
46

Etappernya
stambanor hh-tag
104

Vidmakthallande vag
197

Jarnvagsinvesteringaf
129

7 Forslag till lansplaner tas fram av regionerna och ldmnas in separat till regeringen.
8 Se vidare i huvudrapporten ”Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033” fér
en langre diskussion om kostnadsutvecklingen.
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Nira hilften av medlen i infrastrukturplanen anvénds till vidmakthéllande av vagar och
jarnvagar. Av de namngivna investeringarna (inklusive etapperna av nya stambanor), som
tillsammans utgor nira 40 procent av planen, ar drygt 8o procent jarnvagsinvesteringar, 15
procent viaginvesteringar och resten sjéfartsinvesteringar.

Tabell 1 Planeringsram dren 2022—-2033. Miljoner kronor.

Statlig ram for planperioden (prisniva 202102)

Vidmakthallande av transportsystemet

b/;?g:/?kthéllande vag, 197 000
Drift och underhall vagar 162 500
Barighet vagar 18 200
Bidrag till enskilda vagar 14 000
Forskning och innovation inom vidmakthallande vag 2 300
y;?g:lf?lkthéllande jarnvag, 165 000
Vidmakthallande jarnvag 163 700
Forskning och innovation inom vidmakthallande jarnvag 1300
SUMMA VIDMAKTHALLANDE AV TRANSPORTSYSTEMET 362 000
Utveckling av transportsystemet

Stdrre (namngivna) investeringar i nationell plan (> 100 miljoner kronor), 289 000
varav:

Nya stambanor 104 000
Ovriga storre (namngivna) investeringar jarnvég 128 500
Storre (namngivna) investeringar vag 46 000
Stdrre (namngivna) investeringar sjofart 10 500
Trimnings- och miljoatgarder (< 100 miljoner kronor) 42 000
Stadsmiljoavtal 9 000
Regional plan (l&ansplaner) 42 000
\(,)avrg% :verksamhet, 28 200
Planering, stdd och myndighetsutdvning 17 000
Forskning och innovation inom utveckling 4900
Bidrag till Oresund och Inlandsbanan AB 6 300
Rantor och amorteringar 25700
SUMMA UTVECKLING AV TRANSPORTSYSTEMET 435 900
Driftbidrag till icke statliga flygplatser 1100
Summa utveckling av transportsystemet inklusive icke statliga 437 000
flygplatser

TOTALT 799 000
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2.2. Tillkommande medel utdver planeringsram

Planeringsramen om 799 miljarder kronor finansieras med anslag. Utéver detta tillkommer
vissa medel. Med tillkommande medel avses huvudsakligen trangselskatter, 14n,
infrastrukturavgifter, banavgifter och olika former av medfinansiering.

Tabell 2 Tillkommande finansiering utéver planeringsram Gren 2022-2033. Miljoner kronor.

Tillkommande finansiering utdéver planeringsram Belopp i miljoner kronor
Banavgifter 26 900
Trangselskatteobjekt avgiftsintakt (fér produktion) 22 200
Trangselskatteobjekten lanedel (for produktion) 17 400
Infrastrukturavgift som aterbetalar lan (Skurubron) 290
Medfinansiering 15 200
SUMMA TILLKOMMANDE MEDEL 81 990

2.3. Lansplaner for regional transportinfrastruktur

Lansplaner for regional transportinfrastruktur upprittas av regionerna och Gotlands
kommun. Linsplanerna domineras av atgiarder pa statliga vagar som inte ingar i
stamvignatet men kan dven innehalla samfinansiering av atgarder i nationell plan,
medfinansiering av regionala kollektivtrafikanlaggningar, bidrag till investeringar i
kommunal infrastruktur (ging och cykel) samt bidrag till kommuner som betalar ut
ersittning till drift av icke statliga flygplatser. Trafikverket ansvarar for att genomfora de
atgiarder som de regionala planupprittarna faststallt i sina lansplaner. Regeringen har for
den kommande planperioden preliminart avsatt drygt 42 miljarder kronor for
investeringsatgarder och statlig medfinansiering av regionala vagar, som inte ingar i det
nationella stamvagnétet. Regeringen har vidare, i direktivet for atgardsplaneringen 2022—
2033, fordelat det avsatta beloppet per 14n. Respektive ldns genomsnittliga arliga niva for
planperioden ska dock justeras i forhallande till verkligt utfall av upparbetade medel for
planperioden 2018—2029 vid utgangen av 2021. De ldnsvisa planerna ska redovisas till
Regeringskansliet senast den 30 april 2022. Den slutliga fordelningen av ramar mellan den
nationella planen och ldnsplanerna kommer sedan att faststillas av regeringen genom beslut
inationell plan.

Regeringen gjorde i propositionen (2020/21:151) Framtidens infrastruktur — héllbara
investeringar i hela Sverige, bedomningen att beloppsgriansen for namngivna objekt i
lansplaner borde héjas fran 25 miljoner kronor till 50 miljoner kronor. Lansplanerna ska
séledes redovisa de objekt som berdknas ha en total kostnad pa minst 50 miljoner kronor.

Lansplaneupprattarna kan fordela medel enligt de ramar som regeringen angett i direktivet
och till olika sorters atgérder i enlighet med forordning (1997:263) om ldnsplaner for
regional transportinfrastruktur. I férslagen till lansplanerna férdelas knappt hilften av
medlen till namngivna investeringar (inklusive samfinansiering av investeringar i nationella
vagar och jarnvagar). Storre delen av de namngivna investeringarna i linsplanerna utgors av
vaginvesteringar. Resterande medel fordelas till trimningsatgarder samt 6vrigt sdsom
utredning av brister och atgiardsvalsstudier, driftbidrag till flygplatser, bidrag till enskilda
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vagar, medfinansiering av kommunal infrastruktur samt stora kollektivtrafikinvesteringar
som finansieras genom statliga bidrag. Exakt hur mycket som férdelas till namngivna
investeringar respektive trimningséatgarder samt 6vrigt skiljer sig at mellan lansplanerna.

Effektbedomningarna i denna rapport baseras pa de remissversioner av ldnsplaner som
funnits offentligt tillgdngliga under hosten 2021. Nar det giller vissa lansplaner? som
publicerats forst i den senare delen av analysarbetet har Trafikverket behovt gora
antaganden om innehéllet, avseende namngivna objekt. Dessa antaganden redovisas i
bilaga A.

9Varmland, Jénkoping, Visterbotten och Norrbotten
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3 RAPPORTENS STRUKTUR:
PLANFORSLAGENS EFFEKTER
REDOVISADE UTIFRAN OLIKA PERSPEKTIV

3.1. Effektbedémningar baseras pa skillnader som planforslagen
medfor

Bedomningarna i denna rapport baseras i huvudsak pé skillnader mellan ett
jamforelsealternativ (JA) och ett utredningsalternativ (UA). Samma JA och UA har anvénts i
de samhallsekonomiska analyser som tidigare redovisats i planforslagets huvudrapport,
samt i miljokonsekvensbeskrivningen.

Jamforelsealternativet baseras pd en beskrivning av de férutsattningar som antas gélla om
de utvirderade atgarderna inte genomfors. Detta innebér ett antagande om att endast
namngivna investeringar som pégar fore arsskiftet 2021/2022 genomfors. De som har
planerad byggstart 2022 och senare ingar alltsa inte i jimforelsealternativet. For icke
namngivna atgarder ar genomforandet av hela den gillande planen utgéngspunkt for
jamforelsealternativet. Eftersom ménga av effekterna bedoms utifran ett forvéntat lage ar
2040 antas att till exempel vidmakthallande samt trimnings- och miljoatgiarder fortsitter att
genomforas med arliga medel fram till &r 2040 i enlighet med géllande plan.

Tabell 3 Sammanfattning av de ingdende delarna i jimférelsealternativet

Plandel Antaganden i jamférelsealternativet

Namngivna investeringar Jamforelsealternativet beskriver en utveckling med dagens
infrastruktur samt de namngivna investeringar som byggstartat
fore 1 januari 2022. Med byggstart avses verklig byggstart, alltsa
inte endast byggstartsbeslut.

Trimnings- och Gallande planen genomfors till &r 2029, sedan samma

miljoatgarder medelstilldelning per ar efter 2029 (uppdelat utifran preciserade
atgardsomraden).

Vidmakthallande Gallande planen genomfors till &r 2029, sedan samma

medelstilldelning per ar efter 2029.

Det bor ocksa papekas att jamforelsealternativet inte ska ses som en alternativ anvindning
av medel till satsningar i transportinfrastrukturen, d& jimforelsealternativet innehéller en
lagre medelstilldelning.

Den samlade effektbedomningen beskriver skillnaden mellan effekter som uppstar i
transportsystemet med beslutade styrmedel och planforslagen (utredningsalternativ),
respektive effekter som uppstar i transportsystemet med beslutade styrmedel, men utan
planforslagen (jamforelsealternativ), se figur 2.
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Figur 2 Den samlade effektbedémningen beskriver skillnaden som planférslagen medfér.

Effekter som uppstar i

transportsystemet med beslutade
styrmedel och MED planférslag

Den skillnad som planférslagen
innebdir dr fokus fér den samlade
effektbedémningen

Effekter som uppstar i
transportsystemet med beslutade
styrmedel, men UTAN planférslag

3.1.1. Analysalternativ for vidmakthallande

For vidmakthéllande baseras analyserna pa en jamforelse mellan en arlig medelstilldelning
enligt gillande plan och en érlig medelstilldelning enligt forslaget till nationell plan. Jamfort
med den gillande planen f6r 2018—2029 innebéar anslagen till vidmakthallande av viagar och
jarnvigar en 6kning med 13 procent respektive 25 procent (uttryckt i fasta priser). For att ge
forstéeliga forklaringar kopplat till tillstdndsutvecklingen redovisas ocksa vissa
bedomningar dar en utveckling enligt planforslaget jamfors med nuldget.

3.1.2. Analysalternativ for trimnings- och miljoatgarder

De genomforda analyserna for trimnings- och miljoatgarder baseras pa atgardsvolymer
enligt tabell 4. En bedomning av de totala effekterna har dock inte varit majlig att
genomfora, eftersom planforslaget inte specifikt redovisar vilka atgarder som faktiskt
kommer genomforas i. Planering pa en sddan detaljeringsgrad sker istillet i Trafikverkets
verksamhetsplanering. Vissa 6vergripande bedomningar avseende maluppfyllelse har dock
kunnat goras genom jaimforelser mellan planforslagets &tgardsvolym i relation till den
atgardsvolym som bed6ms kravas for att nd malen.
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Tabell 4 Férslag till ram fér respektive dtgdrdsomrade inom trimning och miljé i nationell plan 2022—2033, samt
forslag till indikativ ram for respektive preciserat dtgdrdsomrdde. Miljoner kronor.

Gallande plan
Atgardsomrade / precisering (indexuppraknad)

Planférslaget

jamférelsealternativ eI e

Tillganglighet, varav: 16 130 16 900
Kapacitet och kvalitet 9 800 10 800
Kollektivtrafik 3200 2600
Cykel 1600 1700
Klimatanpassning 1050 1100
IT-infrastruktur 480 700
Trafiksékerhet 11 000 12 000
Milj6, varav: 10 210 13100
Buller 2850 2500
Vatten 1700 2 000
Landskap 3400 4700
Fororenade omraden 2260 3900
SUMMA 37 340 42 000

3.1.3. Analysalternativ for namngivna objekt

Utredningsalternativet innebér att alla dtgarder genomfors enligt forslag till nationell plan
och preliminéra lansplaner. De objekt som har legat till grund for analyserna beskrivs i
Bilaga A.

I utredningsalternativet antas att samtliga investeringar som byggstartas under
planperioden ar fardigstillda, &ven om fardigstillandet ligger efter 2033. Detta innebar att
objektens totala kostnader och nyttor raknas med. Den totala kostnaden efter 2033 for
namngivna objekt i nationell plan berédknas till 149 miljarder kronor, varav 46 miljarder
kronor for etapper av nya stambanor.

3.2. Den samlade effektbeddmningens tre analysperspektiv

Samlade effektbedomningar beskriver vilka effekter och kostnader en foreslagen atgird eller
ett atgardspaket skulle fa om den genomfors, och utgor ett stod for planering, beslut och
uppfoljning. I en samlad effektbedomning beskrivs atgardens effekter utifrén tre olika
analyser: samhdllsekonomisk analys, transportpolitisk mdalanalys och fordelningsanalys.
Det bor dock betonas att de olika perspektiven utgar fran samma effekter i grunden fast med
olika belysning.

I den samhillsekonomiska analysen (se kapitel 6) virderas alla atgarders effekter som beror
medborgare och organisationer. Analysen bestar dels av en samhéllsekonomisk kalkyl och
dels av en vardering av de effekter som inte kan varderas monetért. I den

23 (104)



samhaillsekonomiska analysen jaimfors de ssmmanlagda nyttorna av investeringen med
beriknade kostnader. Summan av alla kostnader och nyttoeffekter sammanstills i ett
nettonuviarde (NNV)o, Nettonuviardeskvoten (NNK) visar atgardens nettonuvarde per
satsad krona. Virderingen av effekter som inte kan varderas monetart beskrivs verbalt i
analysen.

Den transportpolitiska mélanalysen beskriver hur atgarderna bidrar till riksdagens
beslutade transportpolitiska mal, vilket ar en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsérjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.
Sambhillsekonomisk effektivitet beskrivs i kapitel 6, och ldngsiktig hallbarhet i kapitel 4. Det
transportpolitiska malet ar indelat i undermalen funktion, som omfattar tillganglighet, och
hdnsyn, som omfattar god miljo och hilsa samt trafiksdkerhet.

Maluppfyllnaden (se kapitel 4) for funktionsmaélet och hansynsmalen péverkas av fysiska
och ekonomiska effekter for trafikanter, effekter pA mangden olyckor och skador i trafiken
samt effekter pa anvindande eller forbrukning respektive bevarande av olika typer av
miljoresurser och ekosystemtjanster samt utslapp av klimatgaser. Dessa effekter ingar ocksa
i den samhaéllsekonomiska analysen, antingen som beriknade eller ej berdknade effekter.

Fordelningsanalysen (kapitel 6.10) i denna rapport baseras pa sddana effekter som uppstar
genom namngivna investeringars paverkan pa personresande via forandringar av
konsumentoverskott Gver landet.

3.3. Samhallsekonomisk analys med systemkalkyl fordjupar
bilden av samlade systemeffekter

Systemkalkylen inkluderar namngivna investeringar i forslag till nationell plan och
lansplanerna och ger en bild av de effekter som uppkommer genom férandrade trafikfloden
nir investeringarna ar genomforda. Systemkalkylen beskriver de samhéllsekonomiska och
trafikmissiga effekterna for person- och godstrafik, men &ven sekundéra effekter som
uppkommer pa milj6 och trafiksdkerhet nar trafikfloden forandras och vigar byggs om.
Effekterna jamfors med situationen &r 2040 utan dessa investeringar.

Med systemeffekter avses effekter som uppstéar dé atgarder kompletterar varandra eller
konkurrerar med varandras nyttor. Sidana effekter ingar inte i de samlade
effektbedomningarna av enskilda dtgiarder och kan inte heller summeras utifran dessa.

Modellsystemen Sampers-Samkalk och Samgods har anvints for att berdkna systemeffekter
av atgardsplanen.

De namngivna investeringarna som foreslas i planforslagen befinner sig i olika
planeringsskeden. Det innebér att kunskapen om deras exakta utformning och omfattning
varierar. For de investeringar som foreslas genomforas tidigt i planperioden finns det storre
kunskap om forvantade effekter, utformning och kostnader, medan osidkerheten pé samtliga
omraden ar storre for investeringar senare i planperioden.

10 Nuvirden ar framtida virden omriaknade med rinta (diskonterade) till nutid.
11 sveriges riksdag har pekat ut 17 miljokvalitetsmal.

24 (104)



4 PLANERNAS EFFEKT PA MALUPPFYLLELSE

4.1. Langsiktig hallbarhet

Langsiktig hallbarhet ar ett 6vergripande mal for hela samhallsutvecklingen. Hallbar
utveckling beskrivs ofta i tre dimensioner — ekonomisk, social och ekologisk héllbarhet:2.
Haéllbarhet forstis ocksé ofta i relation till ett tidsperspektiv dar framtida generationer inte
ska fa simre vilstand genom att vi 6veranvander resurser eller skjuter problem till
kommande generationer.

Bidrar den utveckling av transportinfrastrukturen som foreslas i planerna till hallbar
utveckling? For att bedoma vad som kan anses som mer eller mindre héllbart kan tdnkbara
sociala, ekonomiska och miljomassiga konsekvenser pa lang sikt diskuteras eftersom
forandringar i transportsystemet fir bade direkt och indirekt betydelse for samhillet i en rad
avseenden. Det finns dock inget enkelt sitt att gora sidana bedomningar eller att entydigt
besvara huruvida de olika planer som ingar i planomgéngen kan antas bidra till 1angsiktig
héllbarhet.

Det 6vergripande transportpolitiska malet stipulerar savil en langsiktigt hallbar som
samhaéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning. Det finns inget principiellt hinder mot att
langsiktig hallbarhet kan uppnés pa ett samhéllsekonomiskt effektivt sitt, men det finns inte
heller ndgon automatik att samhillsekonomisk effektivitet (berdknat enligt Trafikverkets
metodik) garanterar langsiktig hallbarhet. De tva begreppen syftar helt enkelt pa delvis olika
saker. Darfor redovisas méalanalysen i denna rapport, inklusive en diskussion om héallbarhet,
separat frdn den samhaéllsekonomiska analysen, som aterfinns i kapitel 6.

Det behover ocksa papekas att metoderna for samhéllsekonomisk analys ar betydligt mer
viletablerade jamfort med metoder for bedémning av hallbarhet och transportpolitisk
maluppfyllelse. Darfor dr det inte i nuldget majligt for Trafikverket att genomf6ra de senare
analyserna med samma niva av stringens som &terfinns i de samhallsekonomiska
analyserna.

Den samlade bedomningen ar att planforslagen savél kan antas bidra till som motverka
langsiktig hallbarhet i varierande grad. Olika delaspekter pekar i olika riktningar (inom alla
tre hallbarhetsaspekterna) och en sammanviagd bedomning ar inte mojlig att gora.

4.1.1. Ekonomisk héallbarhet

Utifran begreppet hallbar tillvaxt i infrastrukturpropositionen Framtidens resor och
transporter 2008/09:35 ir en (mojlig) tolkning av ekonomisk hallbarhet att utvecklingen av
transportsystemet ska ske kostnadseffektivt och stodja bade tillvaxt och en balanserad
regional utveckling. Ekonomisk hallbarhet kan inte likstéllas med samhillsekonomisk
effektivitet.

Infrastrukturplanen kan bidra till ekonomisk héllbarhet genom en god forvaltning av
infrastrukturanlaggningen dar livscykelkostnaderna minimeras, och genom ett
kostnadseffektivt genomférande av underhall och investeringséatgéarder. Genom att
utvecklad infrastruktur forbattrar transportsystemets funktion kan ocksa tillgdngligheten

12 Hallbarhetsbegreppet har bland annat utvecklats genom FN:s Agenda 2030. Trafikverket har dven
med utgangspunkt i Agenda 2030 tagit fram en malbild fér 2030 som grund for interna langsiktiga
mal. Se Trafikverkets rapport Tillgdnglighet i ett hallbart samhalle — Malbild 2030,
publikationsnummer: 2019:187.
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okas, vilket i forlangningen forbattrar arbets- och bostadsmarknader och stiarker
naringslivets konkurrenskraft.

4.1.2. Ekologisk hallbarhet

Paverkan pé ekologisk héllbarhet redovisas har som planernas paverkan pa klimat, hilsa
och landskap. Det omfattar bland annat olika typer av utslapp, buller, barridreffekter samt
paverkan pé viardefulla natur- och kulturmiljéer.

Den samlade vig- och jarnviagsinfrastrukturen bar pa landskapsbrister som har byggts upp
over tid genom brister i samband med investeringar och vidmakthéllande. Planforslagen
medfor att den nuvarande negativa utvecklingen kommer att avstanna och eventuellt
vandas. For vissa aspekter kommer landskapsanpassningen att bli béttre dn idag och i andra
sdmre.

Planforslagen bidrar till en battre livsmiljé och hilsa for de som bor ldngs befintlig statlig
infrastruktur och #r utsatta for buller och vibrationer. Okade satsningar sker ocksa for att
skydda yt- och grundvattenférekomster samt fororenade omraden. For naturmiljé samt
boende ldngs nya strackningar ar paverkan dock framst i negativ riktning avseende miljo
och hilsa, trots de anpassningsatgiarder som vidtas.

Planforslagen bidrar dven till minskad klimatpaverkan frén trafiken, 4ven om faktorer
utanfor infrastrukturplaneringen har mycket stérre betydelse. Genom bland annat
satsningarna pé jarnvag och stadsmiljoavtal kan ocksa andelen kollektiv-, gdng- och
cykeltrafik antas oka.

Under byggande, underhall och drift av infrastrukturen finns en stor potential att minska
utsldppen av vaxthusgaser. For att reducera utsldppen arbetar Trafikverket aktivt med att
bland annat optimera utformning och materialval, till exempel genom klimatkrav i
upphandlingar.

4.1.3. Social hallbarhet

Social hallbarhet handlar om hur de forandringar som foreslagits kan antas fa betydelse for
olika méanniskors livsvillkor och péaverka forhallanden mellan olika manniskor. For att gora
det mojligt att diskutera social hallbarhet, ar viktiga aspekter bland annat hur férandringar i
tillganglighet kan antas paverka olika personer pa olika platser, vilka grupper i vilka
geografier som sarskilt paverkas av barridrer och ingrepp i befintliga miljéer, hur
hélsoproblem och trafikolyckor slar olika, fragor om sdkerhet och otrygghet, liksom vilka
livsstilar som underléttas av olika satsningar.

Nir det galler hur transportsystemet fungerar i olika geografier och for olika sociala grupper
bedoms sammantaget forslaget till nationell plan bidra till en risk for att raidande skillnader
bestér eller forstarks nagot. Det har bland annat att gora med att savil underhéll som
investeringar prioriteras ligre i mindre tatbefolkade delar avlandet. Bedomningen vilar
dven pé att en satsning pa nya stambanor med snabba restider framforallt kommer att
gynna personer i landets storstadsregioner som frekvent reser langvéga, det vill sdga i forsta
hand affarsresenirer.13 Detta speglas endast delvis i den samhéllsekonomiska
fordelningsanalysen (se avsnitt 6.10) eftersom denna baseras pa genomsnittliga virden och
darfor inte fullt ut faingar variationer mellan grupper.

Det finns dock inom nationell plan enskilda &tgarder som kan gynna social hallbarhet samt
en potential att dtgiarder kan genomforas péa ett siatt som sarskilt beaktar olika grupper.

13 Se vidare i MKB:n och i synnerhet bedémningarna géllande aspekten ”Befolkning”.
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Planen innehéller dessutom vissa medel riktade till atgdrder som kan antas vara av
betydelse f6r barn och personer med funktionsnedséttningar.

Den nya infrastruktur som foreslés i planerna kommer naturligtvis tillika att anvédndas av
olika sociala grupper, vilket inte ar detsamma som att alla upplever eller uppfattar
investeringarna som lika anvandbara.

I flera av de regionala planforslagen lyfts frigor om social hallbarhet, jamstalldhet och
jamlikhet tydligt fram som viktigt. Ndgra regionala planupprattare har dven genomfort
sociala konsekvensanalyser som del av planarbetet. Detta kan innebéra att forslagen till de
regionala planerna i storre utstrackning bidrar mer positivt ur ett socialt
héllbarhetsperspektiv.

4.2. Funktionsmal — tillganglighet

Transportpolitikens funktionsmal innebir att transportsystemets utformning, funktion och
anviandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillginglighet med god kvalitet
och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. God tillgdnglighet betyder
att det ar latt att na ett rikt utbud av till exempel arbetsplatser, service, fritidsaktiviteter och
for naringslivet viktiga punkter som produktionsanldggningar, logistikcenter och kunder.
Tillganglighet &r sjidlva syftet med transportsystemet, ndgot som dven ar en forutsiattning for
sammanhallningen i landet. Bibehéllen eller 6kad tillgédnglighet 4r den 6verlagset storsta
positiva effekten av infrastrukturplanen.

Anslaget till vidmakthéallande av statliga vigar 6kar med 13 procent jamfort med planen
2018-2029 och till statliga jarnvagar med 25 procent. Med ett ratt utfort vidmakthallande
av vagar och jairnvdgar minimeras storningar och hastighetsnedsattningar, vilket bidrar till
god tillgdnglighet for person- och godstransporter. De 6kade anslagen till vidmakthéallande
jamfort med géllande plan betyder alltsé 6kad tillgénglighet i jamforelse med befintlig plan.

Anslaget till utveckling av transportsystemet innebar en 6kning med 25 procent jaimfort med
den gillande planen. Trimningsatgarder omfattar cirka 17 miljarder kronor till atgarder for
okad tillganglighet med alla trafikslag och for bade person- och godstransporter. Detta kan
jamforas med ramen foér namngivna objekt pad 289 miljarder, som till stora delar ocksa syftar
till 6kad tillganglighet.

Klimatanpassningsétgirder bidrar till att uppréatthalla tillgédngligheten genom att reducera
risken for avbrott. I befintlig infrastruktur vidtas sddana atgarder framfor allt inom ramen
for anslagen for vidmakthéllande och trimning. I investeringsobjekt som ar under planering
eller som redan pagér ingér klimatanpassning som en forutsattning vid utformningen och
genomforandet.

Namngivna investeringar innebar ocksa stora tillgdnglighetsékningar. Huvuddelen av
investeringarna beror jarnvigen. Planen innehéller mycket stora kapacitetsokningar genom
etapper av Nya stambanor, andra helt nya banor som Norrbotniabanan och genom
kapacitetsforstarkningar av befintliga strak. Uppgraderingar och moderniseringar av
jarnvigens tekniska system, genom bland annat ERTMS och forstarkt kraftforsorjning,
sikerstiller funktionen pa sikt och kan i vissa fall 6ka kapaciteten. Aven inom vigsystemet
minskas vissa kapacitetsbrister. Till detta kommer tillgdnglighetsokningar fran bland annat
atgarder for langre och tyngre tdg, signaloptimeringar, bangardsombyggnader och
moderniserade signal- och kommunikationssystem for jarnviagen.
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Huvuddelen av satsningarna som gors pa TEN-T-niten bidrar till tillgénglighetsmélen som
finns formulerade i TEN-T-férordningen.

4.2.1. Medborgarnas resor och néringslivets transporter

Forbdttrade forutsdttningar for arbetsmarknadsforstoring och effektivare transporter for
ndringslivet. Forbdttrat underhdll pa det hogtrafikerade vig- och jarnvdgsndtet men okad
risk for restriktioner pd de mest ldgtrafikerade delarna.

Planforslagen bedoms genom de 6kade ekonomiska ramarna sammantaget bidra positivt till
att bevara och utveckla dagens transportsystem sa att tillgdngligheten forbattras. Planerna
bidrar exempelvis till 6kad tillforlitlighet, kortare restider och béttre trafiksikerhet genom
de forbattringar som foreslds genom nya och ombyggda jarnvagar och vigar i de mer
trafikerade delarna av den statliga infrastrukturen, nagot som bidrar till
arbetsmarknadsforstoring och effektivare transporter for naringslivet.

I forslaget till nationell plan finns atgarder som medfor forbattrad kapacitet, 6kad langd och
hastighet for godstag samt 6kad barighet och robusthet i vig- och jarnvigssystemet. Dessa
atgarder ger battre forutsattningar for séaval inrikes som internationella godstransporter och
skapar forutsattningar for intermodala transporter, starker naringslivets konkurrenskraft i
olika delar av landet genom att forbittra mojligheterna att kombinera olika transportsitt.
Sammantaget bidrar dessa satsningar till att minska niringslivets transportkostnader och
diarmed till 6kad svensk konkurrenskraft och battre majligheter till regional utveckling.

Inom vidmakthéllande innebir dock givna anslagsnivaer att nedbrytningstakten av
infrastrukturen fortsitter att vara hogre dn atgiardstakten om dn i mindre omfattning &n i
géllande plan.

4.2.1.1. Jarnvag

Over 80 procent av de namngivna investeringarna i forslaget till nationell plan Ar
jarnviagsinvesteringar och domineras av de nya stambanorna. I férhéllande till nu gillande
planer kommer kapacitetsforstarkningar och 6kad satsning pa vidmakthallande av
jarnvigssystemet att 6ka jarnviagens formaga att tillgodose naringslivets behov av
jarnvagstransporter. Satsningarna pa atgarder i jarnvagstransportsystemet mojliggor en
overflyttning av gods frén vag till jirnviag samt starker naringslivets konkurrenskraft. Detta
forbattrar kvaliteten i naringslivets transporter och kan 6ka godsvolymerna pa jarnvag.

Tillgdngen pa kapacitet ar dock begransad och all 6kad efterfragan pa jarnvagskapacitet
kommer inte att kunna tillgodoses fullt ut. Naringslivets majligheter att utfora transporter
pa jarnvag okar dock genom den nationella planens satsningar pa bland annat utrymme for
langre, tyngre och storre tdg, i kombination med utveckling av de viktigaste
rangerbangardarna. Jirnvigens andel av de totala transporterna bedoms 6ka som en effekt
av planernas atgarder.

Nir de tre foreslagna etapperna Ostldnken, G6teborg — Boras och Hassleholm — Lund stér
klara innebar det en stor tillgdnglighetsokning, huvudsakligen for persontransporter mellan
omraden i och kring stationsorterna. Genom den 6kade kapacitet satsningarna medfér
avlastas dessutom de Vistra och S6dra stambanorna, nagot som bidrar till battre
trafikeringsforutsittningar for 6vrig person- och godstrafik pa dessa banor. Aven
utbyggnaden av Norrbotniabanan, som dr en bana for bade person- och godstrafik, innebar
stora forbattringar for gods- och persontransport saval inom 6vre Norrlandskusten som for
resor och transporter till och frdn 6vre Norrland.

Planforslagens 6vriga namngivna objekt 6kar ocksa tillgdngligheten. Exempelvis bidrar
satsningarna pa Sydostlanken, Vastkustbanan, Godsstriket genom Bergslagen, Dalabanan,
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Ostkustbanan och Mittbanan till 6kad kapacitet och kortare restider for bade person- och
godstrafik.

Med hjalp av trimningsmedel genomfors atgiarder med en kostnad under 100 miljoner
kronor som frimst medger hojningar av hastigheter och 6kning av kapacitet med liknande
effekter for person- och godstransporter som for de namngivna atgiarderna.

Anslaget till vidmakthallande av statliga jarnvagar 6kar med 25 procent (40 miljarder
kronor under planperioden) jamfort med planen 2018—-2029. Mer resurser till att
underhalla jarnvigen minskar risken for storningar och hastighetsnedséttningar.

Underhallssatsningar fortsatter pa de fyra sarskilt utpekade transportfloden — Vistra
stambanan, Sodra stambanan, norra godsflodet (Hallsberg—Lule&) och Malmbanan (Luled—
Riksgransen) — och det eftersatta underhéllet kommer dar att kunna minskas, med
forbattrad eller oférandrad robusthet som foljd. Under gillande planperiod har viktiga
atgiarder genomforts pd Sédra och Vistra stambanan, och nu skiftas fokus mot Malmbanan
och norra godsflodet. Underhallsatgirder och reinvesteringar genomfors ocksé pa tio
prioriterade transportfloden som &r sarskilt viktiga for bade person- och godstrafik.

De lagre trafikerade banorna kommer att fa ett forsamrat tekniskt tillstdnd, med forsamrad
robusthet, 6kad risk for trafikpaverkan och tillfalliga hastighetsnedséttningar.
Funktionaliteten pa dessa banor kan uppréatthallas med forstarkt underhéll och atgirder
som forlanger livslangden.

4.2.1.2. Vag

Av medlen till namngivna investeringar i nationell plan utgors 15 procent av vagatgarder, de
regionala planerna domineras av vagéatgarder. De flesta av dessa syftar till att minska
restider genom exempelvis motessepareringsatgarder och bidrar ddrmed till regional
utveckling genom forbattrad tillganglighet. Darutover tillkommer trimningsatgarder med
likartade effekter men som dven kan ge 6kad kapacitet i exempelvis korsningar. For lokal
tillganglighet med ging och cykel kan utvecklingen ga i bade positiv och negativ riktning pa
olika platser beroende pa bland annat barridreffekter fran ny infrastruktur och vilka hansyn
som tas till dessa trafikanter nir tgarderna utformas. Planerna innehaller dock satsningar
pa cykelinfrastruktur varav en del i nationell plan ar avsatt till samfinansiering av
cykeldtgirder i lansplanerna for att pa sd sitt frimja utbyggnaden pé det vignat som har
storst behov av atgirder.

Genom barighetssatsningen pa 10,5 miljarder kronor kommer 70—80 procent av de vigar
som ar viktigast for naringslivet att kunna 6ppnas for BK4 till ar 2029, och uppemot 90
procent under planperioden. Vidare satsas 6,5 miljarder kronor péi att vigarna i sa stor
utstrackning som mojligt ska vara framkomliga for tung trafik aret runt, det vill siga att
minska sa kallade tillfilliga barighetsrestriktioner. Ménga av dessa végar finns i de
glesbefolkade delarna av landet. Barighetsatgirder ar funktionsh6jande atgarder i
vagsystemet som gors for att viagen ska klara en hogre belastning genom forstarkning av
broar eller viagar. Det kan ocksa handla om att klimatanpassa vignétet och bibehélla en god
framkomlighet aret runt for tung trafik genom att géra vignitet mer robust mot hogre
vattenfléden och hantera 6kade ras- och skredrisker. Ytterligare 1,5 miljarder kronor satsas
pa riskreducerande atgarder i vagsystemet for att minska riskerna for storre storningar i
transportsystemet, och darmed 6ka tillférlitlighet och robusthet i vigsystemet.

Anslaget till vidmakthéallande av statliga vigar 6kar med 13 procent jamfort med planen
2018-2029. Tillstdndet pa det statliga vignatet har under en langre tid gradvis férsamrats,
och med givna anslagsnivier kommer nedbrytningstakten att bli hogre dn atgiardstakten.
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Det betyder att vigsystemet, trots anslagsokningen, kommer att forsimras snabbare under
planperioden adn vad Trafikverket kan aterstalla.

Bade det 1ag- och hogtrafikerade vagnitet forsamras, vilket 6kar risken for restriktioner pé
de mest lagtrafikerade delarna av vignatet. Nedbrytningen 6kar som en f6ljd av att
nodvindiga rekonstruktioner av vigunderbyggnaden inte kan prioriteras, vilket leder till
viaxande underhalls- och reinvesteringsbehov. For de lagtrafikerade vagarna kommer en
snabbare tillstindsforsamring av vigunderbyggnaden att ske under planperioden. Risken
for mindre storningar och tillfalliga restriktioner kommer att 6ka pé denna del av viagnatet.
Trafikverket kommer att verka for att vagarna inte blir s daliga att framkomligheten for latt
trafik paverkas.

4.2.1.3. Sjofart

Med de dtgirder som foreslas inom sjofart kommer dels farlederna till Lulea och Géteborg
fa 6kad kapacitet, dels Vanersjofarten att sakerstillas. Forslaget innebar vidare att
kapacitets- och trafiksdkerhetsh6jande trimningsétgarder i farleder kan genomforas, till
exempel forbattrad utmarkning samt muddring. Férvintade effekter ar lagre
transportkostnad, 6kad sjosdkerhet och minskade utslapp till foljd av méjligheten att kunna
trafikera med storre och effektivare fartyg. Det finns ett flertal hamnar vars anslutande
farled bedoms kunna fa bittre kapacitet eller minskade restriktioner f6r vind, mérker och
sikt genom trimningsatgirder i form av forstarkt farledsutméarkning och andra relativt enkla
atgirder.

4.2.2. Regional och internationell tillganglighet
Utvecklad infrastruktur ger bdttre tillgdanglighet.

Generellt bidrar namngivna objekt i planforslaget, bland annat etapper av nya stambanor,
till 6kad regional tillgdnglighet. Vidare bidrar planférslagen med 6kad kapacitet for person-
och godstrafik i storstadsomradena, som préglas av stor inflyttning och 6kat
bostadsbyggande.

Planforslagen kommer dven att innebéra en satsning pé trafiklednings- och ITS-atgérder pa
de vigar som ger storst bidrag till ett effektivt trafiksystem. Trafiken i storstadsregionerna
forvantas flyta smidigare med farre stopp och incidenter, och mgjligheten att leda om
trafiken véntas bli battre. Formégan att finga upp och hantera storningar forbattras.

Stora satsningar gors i befolkningsstarka regioner som redan har relativt god tillgdnglighet,
men per capita sticker inte dessa omraden ut avseende tillgdnglighetsvinster fran
namngivna objekt (se avsnitt 6.10). Till foljd av trafiktillviaxten forvantas trangsel att kvarsta
pé infarter i storstadsomréden.

4.2.3. Personer med funktionsnedséttning
Fortsatta forbdttringar for funktionshindrade att dka kollektivt.

Under de senaste aren har Trafikverket tillganglighetsanpassat busshéllplatser och stationer
utmed hela det statliga vag- och jarnvagsnatet. Trots dessa satsningar aterstar fortfarande
manga hinder for att personer med funktionsnedsittning ska kunna resa med
kollektivtrafiken. Av den anledningen kommer fokus dven fortsattningsvis att ligga pa att
anpassa busshéllplatser langs det nationella stamvéagnitet och jairnvagsstationer for
personer med funktionsnedséttning, samt att forbattra mojligheterna for arbetspendling
bade i tatorter och i gles- och landsbygder.
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4.2.4. Barns mojligheter att anvanda transportsystemet

Blandad bild av hur planforslagen bidrar till barns maojligheter.

Det nationella planforslaget innehéller inga specifika satsningar for barns sjalvstandiga
resor (till exempel skolresor) annat 4n i relation till cykelsatsningar inom ramen for
trimning. Namngivna objekt som ger 6kade resmdjligheter pa jarnvig bor dock kunna
komma dldre barn till godo. Minga av de namngivna investeringarna samt stadsmiljoavtal,
inkluderar ocksa satsningar pa forbattrade gang- och cykelvégar, vilket i vissa fall bedoms
kunna férbittra barns mojligheter att sikert ta sig fram sjilvstéindigt. Aven satsningar pa att
bygga bort plankorsningar med jarnvagar ar positiva for barns tillginglighet och sdkerhet.

Bland de namngivna vagobjekten i planerna finns ett antal forbifarter som ger minskad
genomfartstrafik och darfor kan ge battre majligheter for barn att ta sig fram pa egen hand i
tatorter. Detta behdver dock vigas mot barridreffekter lings de nya strickningarna som kan
innebira firre passagemojligheter som ger lingre resvig for barn. Aven jiarnvig i ny
strackning kan ge negativa barriareffekter.

4.2.5. Jamstallt samhalle

Osdkert om planforslagen bidrar till bdttre forutsdttningar att leva jamstdllt.

I det nationella planforslaget diskuteras inte majligheter till 6kade satsningar pa nagot
omréde som skulle kunna innebéra betydande paverkan pad maluppfyllelse avseende
jamstilldhet. Samtidigt finns konskodade skillnader i hur dagens transportsystem upplevs
och anvinds, trots att det inom grupper som “mén i befolkningen” och “kvinnor i
befolkningen” inryms méanga olika erfarenheter. Exempelvis ar det en storre andel kvinnor
dn min som helt avstér fran forflyttningar pa grund av otrygghet. Det finns ockséa skillnader
i sddant som hur man ser pa virdet av 6kad framkomlighet i forhéllande till trafiksdkerhet
och miljopaverkan.

De regionala planforslagen adresserar i hogre utstrackning fragor om jamlikhet och lyfter
vardet av bland annat kollektivtrafiksatsningar. Samtidigt foreslas i dessa, savil som i den
nationella planen, ett flertal atgarder som syftar till regionforstoring. Det ar tveksamt hur
sddana atgirder kan bidra till battre forutsattningar att leva jamstallt.

4.2.6. Forutséattningar att vélja kollektivtrafik

Planférslagen ger forutsdttningar for en positiv utveckling mot mdlen.

De atgarder som forslagen inrymmer forvantas bidra till en fortsatt utveckling mot ett 6kat
utbud av kollektivtrafik i stora delar av landet, men med en snabbare 6kning i vixande
stiader och regioner med omfattande arbetspendling — det vill sdga i omraden dar utbudet av
kollektivtrafik redan ar relativt stort.

Namngivna investeringar i jirnvig samt det féreslagna utrymmet i nationell plan for
trimningsatgirder och till stadsmiljoavtal har stor betydelse och innebir en forbattring sett
till nuldget. De regionala planerna lyfter fram vikten av att utveckla kollektivtrafiken och
innehéller satsningar for en forbattrad kollektivtrafik. Genom bland annat medfinansiering
kan planerna forvintas bidra till att i hogre grad mota behoven pd kommunal infrastruktur i
storstadsomrédena, dir kapacitetsproblem, stor inflyttning och 6kat bostadsbyggande 6kar
efterfragan pa kollektivtrafik.
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4.2.7. Forutsattningar att valja gadng och cykel

Atgdirder inom de nationella och regionala planerna bedoms innebdra en positiv
utveckling mot mdlet.

Investeringar i cykelbanor och 6kade krav pa att tillgodose cykeltrafikens behov vid
nybyggnation bedéms - tillsammans med en 6kning av cykelatgirder inom trimning och
vidmakthéllande samt dtgarder inom ramen for stadsmilj6avtal - ha en positiv padverkan pé
aktivt resande.

Forslaget inom trimningsatgéarder i nationell plan och atgdrder inom ramen for
stadsmilj6avtal innebér en forbattring sett till bade nuldget och nu géllande plan. Forslaget
till nationell plan innebar att forutsattningarna for att 6ka resandet med cykel forbittras
langs det nationella stamvégnitet. Det innebir ocksa att trafiksdkerheten i gdng- och
cykeloverfarter och passager okar. Nar forutsattningarna for cykling forbéttras ges ocksa
mojligheter till rekreation och cykelturism.

Stadsmiljoavtalen har sirskild betydelse eftersom lokala atgiarder inom det kommunala
ansvarsomradet ir avgorande for att i storre utstrickning bidra till malet. Atgérder inom
ramen for avtalen bedéms kunna ge stora bidrag till 6kad cykling. Aven 6kningen av géng
kan antas vara betydande. Lansplanerna har genomgédende en hog ambition att a&stadkomma
okad cykling, bade langs statlig vag och som medfinansiering till kommunal infrastruktur.
Dessutom bidrar forslaget till nationell plan med méjligheter till samfinansiering av
cykelatgirder i de regionala planerna.

Namngivna investeringar i viag och jarnvig kan innebéira forandrade barridreffekter for gang
och cykel. Om effekterna blir positiva eller negativa beror bade péa val av strackning och pa
detaljer i utformningen.
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4.3. Hansynsmal — trafiksékerhet

Planforslagen innebdr ett bidrag till trafiksikerheten, men det dr inte tillrdckligt for att na
malen. Ytterligare dtgdrder samt samverkan med andra aktérer behovs for att nd malen.

Hinsynsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska dels
anpassas si att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, dels bidra till 6kad halsa. Till
hansynsmélet finns ett antal preciseringar.

Antalet omkomna till f61jd av trafikolyckor inom vagtrafiken, sj6farten respektive luftfarten
ska halveras till &r 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till 4r 2030.
Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till &r 2030 minska med minst 25
procent.

Detta avsnitt fokuserar pé trafiksikerhet i vig- och jarnvigstransportsystemet. Det
halveringsmal som ar aktuellt for Sverige inom vagtransportsystemet innebar hogst 133
omkomna och 3 100 allvarligt skadade i vagtrafiken ar 2030. Halveringsmalet for bantrafik
innebir att antalet omkomna ska minska till max 48 ar 2030. Bantrafiken dr en definition
som innefattar bland annat tunnelbana, sparvig och jarnvag. Statlig jarnvag star for over 95
procent av de omkomna i bantrafiken.

4.3.1. Vagtransportomradet

For att bidra till halveringsmaélet till 2030, samt EU-malet om néra noll omkomna i
vagtrafiken 2050, innehaller forslaget till nationell plan en fortsatt satsning pé atgarder som
har god effekt pa halveringsmaélet.

Mojligheten att uppna beslutade mal och Nollvisionen &dr beroende av att flera aktorer vidtar
atgirder. Fysiska atgarder i infrastrukturen ar viktiga sévél i det statliga som i de
kommunala vigniten. Aven andra atgirder som till exempel nykterhetskontroller,
anpassning av hastighetsgrianser, hastighetsévervakning och teknisk utveckling av fordon ar
viktiga.

De namngivna investeringarna (>100 mkr) i forslag till nationell plan forbattrar
trafiksdkerheten. Enligt de berdknade effekterna ger de namngivna viginvesteringarna en
minskning med 1,9 dodsfall, 3,8 mycket allvarligt skadade och 15 allvarligt skadade i
trafiken for &r 20404. Aven namngivna viginvesteringar i linsplaner forvintas ge ytterligare
positiva trafiksdkerhetseffekter.

Riktade trafiksdkerhetsatgiarder (<100 mkr) syftar huvudsakligen till att minska antalet
omkomna och allvarligt skadade i transportsystemet.

Inom trimningsatgirder for battre trafiksdkerhet ingér atgarder i det nationella
stamvignatet. Motessepareringsatgarder som har stor potential att forhindra kollisioner
aterfinns till stor del bland de namngivna investeringarna.

Vidmakthallande av viagarna ar viktigt for trafiksdkerheten eftersom det bland annat
upprétthaller funktionen hos vagmarkeringar, ricken och vigbanor. Det blir allt viktigare att
infrastrukturen stéder fordonens trafiksakerhetssystem, till exempel filhllningssystem.
Hogre standard for underhéll av vigmarkeringar kan ha en betydande trafiksiakerhetseffekt,
sarskilt nér filhallningssystem och liknande blir vanligare.

14 De exakta effekterna varierar dver tid, dels eftersom fordonens trafiksikerhetsegenskaper
forbattras over tid, dels eftersom investeringarna fardigstalls vid olika tidpunkter.
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Sammantaget innebar dessa atgéarder ett bidrag for att nd Sveriges nya mal om max 133
omkomna till &r 2030. Dessutom kan flertalet dtgarder lamna positiva bidrag inom
klimatomrédet samt inom milj6 och hilsa, genom minskade emissioner och ldagre buller.

Sverige ligger internationellt sett pa en ledande position nir det géller trafiksdkerhet pa vag.
Omkomna i vigtrafikolyckor strax 6ver 2 per 100 000 invanare. Nollvisionen har inneburit
ett 6kat fokus pé att utforma ett sdkert vigtransportsystem, vilket har lett till ett sjunkande
antal doda sedan Nollvisionen inférdes.

Tidigare mél pd EU-nivd om en halvering av omkomna i végtrafiken mellan 2010 och 2020
(vilket for Sveriges del motsvarade hogst 133 omkomna 2020) néddes inte. Sedan 2010 har
den positiva trafiksikerhetsutvecklingen stagnerat négot, men mélet om hogst 220 dédade i
vagtrafiken till &r 2020 uppnaddes. 204 personer omkom i vagtrafiken 2020, dock kan man
se att minskningen av antal omkomna har stagnerat sedan 2010. Av det totala antalet
dodsfall inom végtrafiken sker cirka 20 procent pa det nationella stamvagnatet. Merparten
av olyckor med dodlig utgdng sker pa ovrigt statligt vignét (cirka 50 procent) samt pa de
kommunala och de enskilda vagnéaten (cirka 30 procent).

For att malet till 2030 ska kunna nas maéste antalet olyckor minska drastiskt. Bland
omkomna ar det framst olyckor bland bilister, och dven till viss del motorcyklister, som inte
har minskat tillrackligt. Nar det géller allvarligt skadade ar det framst cyklister som
fortfarande ligger kvar pa ungefar samma niva som 2010. Méalet om att reducera antalet
allvarligt skadade med 25 procent till 2030 bedoms déarfor som &dnnu svérare att na. Detta
beror delvis pa att exponeringen av de grupper som skadas mest i trafiken (fotgdngare och
cyklister) sannolikt 6kar. Sedan 2010 ar det fler cyklister dn bilister bland de allvarligt
skadade.

Planforslagen innebér ett bidrag till trafiksdkerheten, men det &r inte tillrackligt for att na
malen. Samverkan med andra aktorer ar helt avgérande for att nd méalen. Trimningsatgarder
och dtgirder inom underhall bidrar till 6kad trafiksdkerhet.

4.3.2. Statliga jarnvagssystemet

For resendrer ar taget ett sikert transportmedel. Efter 2010 har ingen reseniar omkommit pa
ett tag. Laget for personpakorningar dr ett annat. I genomsnitt dor 85 personer varje ar pa
de spar som Trafikverket forvaltar.'s Av dessa bedoms cirka 85 procent utgora suicid. Ovriga
olyckor ror personer som av nagon anledning befunnit sig pa sparet, i plankorsningar eller
omkommit i samband med elolyckor vid hogspanningsanliggningar. Det har dven skett
olyckor med dodlig utgang bland Trafikverkets entreprenorer. Under perioden 2011-2020
har sju personer som arbetade i spar omkommit.

Frén och med ar 2021 ska utfallet f6r suicid och olyckor sarredovisas, se figur 3 och figur 4.
Diagrammen illustrerar dven den minskning av antalet omkomna som kravs for att n
etappmal 2030. Trafikverkets del av etappmaél 2030 innebdr max 42 omkomna, varav max
36 omkomna pé grund av suicid och max 6 omkomna i olycka. Trafikverkets ambition ar
dessutom att ingen ska omkomma vid arbete i spar eller som tagresenér ar 2030.

15 Atgarder mot personpakdrningar pa jarnvag - Underlagsrapport till planeringsunderlag
trafiksdkerhet - jarnvag Version 6.0
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Figur 3 Omkomna i suicid pa statlig jdrnvdg samt etappmdl - sénkning med minst 50 procent under Gren
2020 - 2030
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Figur 4 Omkomna i olyckor pd statlig jérnvdg, samt etappmdl - sénkning med minst 50 procent under dren
2020 - 2030

20

13
15

= Semm—ee
£ 10 e 6
< -~---____--_--
5
o 1 : 1 : 1 : 1 : 1 : 1 : 1 : 1 : 1
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
mmmmm Olycka, rullande 12 manaders virden @ ====- Etappmal, max 6 senast ar 2030

Trafikverket genomfor dtgirder som ska gora det svarare for obehoriga att ta sig in i det
livsfarliga sparomradet — och om personer dnda gor det ska de kunna upptickas. Till
exempel sitts hoga stdngsel upp och som kompletteras med larmande kameror pa utsatta
strackor. Andra atgarder som genomfors ror plankorsningar, skydd vid plattformséndar och
tydligare skyltning. Trafikverket monterar ocksa pyramidformade mattor som kan forhindra
att obehoriga tar sig ut i sparmiljoerna.

De flesta incidenter med obehériga i sparmiljo sker i starkt trafikerade omraden dar det
ocksa ar trangt pa sparen. Det gor att varje stopp snabbt far stora féljdverkningar for bade
gods- och persontrafik som fastnar i tigkoer. Varje dag stoppas eller sdnks hastigheten for
upp till 80 tag pa grund av obehdriga i eller intill jarnvagssparen. Stangsling och
kameraovervakning bedoms ocksa bidra till minskade trafikstorningar, minskade kostnader
for skadegorelse och stolder och forbattrad arbetsmiljo for lokforare.

Regler for en sdker trafikering pé jairnvagsnitet ses kontinuerligt 6ver av Trafikverket.
Systematiskt arbete bedrivs dven for att folja risker for att forebygga ursparningar och
kollisioner, exempelvis besiktning av ralsen.
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Effekter av namngivna investeringar i nationell plan

Utifran de effektbedomningar som har gjorts av forslagen till namngivna investeringar anses
atgirderna ge ett visst positivt bidrag till trafiksdkerhet for jairnvag. Detta dels till foljd av
att ny jarnvag byggs utifrdn nuvarande sikerhetsstandard, dels for att planskilda korsningar
separerar vag- och jarnvagstrafik.

Effekter av trimningséatgarder i nationell plan

For att komma till ratta med de storsta bristerna inom jarnvigsanldggningen kommer
Trafikverket under planperioden 2022-2033 att fortsitta hoja sdkerhetsnivan i
plankorsningar samt fortsitta arbetet med &tgérder for att forhindra obehorigt
sparbetradande pa stationer och utmed linjen. Inriktningen ar att sikra jairnvigen mot
intrang i ndrheten av bebyggelse eller andra platser dar méanniskor vistas. Trafikverket
bedomer séledes att dessa trimningsatgarder har en positiv effekt for trafiksdkerheten i
jarnvigssystemet. Atgirderna bidrar ocksa till 6kad robusthet och punktlighet genom att
risken for olyckor eller incidenter minskar.

Detaljerad planering och prioritering av trimningsatgirderna gors i Trafikverkets arliga
verksamhetsplanering. Med nuvarande medelstilldelning for trafiksikerhetsatgiarder
bedomer Trafikverket att 1-2 liv kan rdddas arligen i jairnvagssystemet. Kopplat till
planforslaget 2022-2033 finns en preliminar intern inriktning om en viss
ambitionsnivahojning for trafiksikerhetsatgarder pa jirnvag jamfort med idag. Det skulle
innebara att effekterna under planperioden 2022-2033 torde uppga till minst dagens niva.

Sammantagen effekt

Trafikverket bedomer att planforslaget medfor en positiv effekt pa trafiksdkerheten i
jarnvagssystemet, framst till f6ljd av trimningsatgarder. Etappmal 2030 f6r suicid forvintas
dock inte att uppnés enbart med Trafikverkets dtgiarder. Mojligheten att uppna etappmaélet
ar helt beroende av att flera aktorer i samhallet vidtar atgirder for suicidprevention.
Etappmal for olyckor kraver ocksa att underhéll av jarnviagen fortgar med hog
sikerhetsstandard som pa sa sitt forebygger allvarliga ursparningar och kollisioner.

4.4. Hansynsmal — klimat

Hansynsmaélet innebir att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nés samt
bidra till 6kad hélsa. Hinsynsmaélet har ocksa nirmare preciserats med etappmél som avser
vaxthusgasutslapp som innebar att viaxthusgasutslappen fran inrikes transporter — utom
inrikes luftfart som ingér i EU:s utsldppshandelssystem — ska minska med minst 70 procent
senast 2030 jaimfort med 2010. Utover detta finns ett klimatpolitiskt ramverk med det
langsiktiga malet att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren
ar 2045, for att darefter uppné negativa utslapp.

Klimatpéverkan till foljd av planférslagen uppstar dels genom planforslagens effekt pé
trafiken och dels utsldapp som uppstar vid byggande, drift och underhéll av infrastrukturen.
Det finns en skillnad mellan utsldppen frén trafiken och infrastrukturen. Trafikens utslapp
raknas utifran ett territoriellt perspektiv dar endast direkta utslapp inom landet inkluderas.
Utslapp fran byggande, drift och underhall av infrastrukturen berdknas daremot utifrén ett
livscykelperspektiv med global systemgrins, dar en betydande del av utslappen faller inom
ramen for EU:s handel med utsldppsratter. Utslappen fran trafiken ar darfor inte helt
jamforbara med utslappen fran infrastrukturen. Nedan redovisas klimatpéaverkan fran
trafiken och fran infrastrukturhallningen i tv separata avsnitt.
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4.4.1. Trafikens klimatpaverkan

Planforslagen minskar sannolikt klimatutsldppen fran trafiken jamfort med om
planforslagen inte skulle genomforts. Minskningen dr dock marginell jamfort med de
totala utslippen fran inrikes transporter.

En stor andel av planforslagens medel till namngivna investeringar syftar till en 6kad
tillganglighet med tdg. Dessutom fortsitter satsningen pa stadsmiljoavtalen som bedéms ha
potential att ge minskad klimatpéverkan. Samtidigt innehéller planforslagen ocksa
satsningar pa vigobjekt dar dessa sammantaget bedoms 6ka klimatpaverkan. Dock finns
vagobjekt som ger minskad klimatpaverkan. Vidmakthéallande och trimnings- och
miljoatgarder har sannolikt relativt begriansade klimateffekter.

Planforslagens klimatpaverkan 2040 jamfort med om planforslagen inte skulle genomforas
beror i hog grad pa den relativa utvecklingen av utslapp fran de olika trafikslagen och
drivmedel. Antaganden om utveckling av utslappen péverkan den férvintade effekten av
overflyttning fran flyg till jarnvag eller av elektrifiering av jarnvéagsstrackningar.

I forutsattningarna till nu gillande basprognos ligger ett antagande om att vagtrafiken
minskar sina utslapp med 90 procent till 2040 jamfort med 2010 genom elektrifiering och
fornybar energi. Samtidigt antas branslen till jairnvag?®, sjofart och flyg fortsatt vara helt
fossila &r 2040. Anledningen till att forutsdttningarna om fossilfrihet skiljer sig mellan
trafikslagen ar for att det inte finns lika betydande aviserade styrmedel att utga ifran for
bantrafik, sjofart och flyg som for vigtrafiken och det ar aviserade styrmedel som varit
utgangspunkten for nu gillande basprognos. I och med att det pa senare tid kommit upp ett
flertal styrmedel for diskussion, bade pa nationell och pd EU-niva, for att fa in mer fornybart
dven inom dessa trafikslag skulle basprognosens antagande kunna vara nagot pessimistiskt.

For att visa betydelsen av antagandet gors uppskattningar av planforslagens klimatpaverkan
utifran bada perspektiven, det vill siga:

1. Klimateffekt utifrdn antagande att flyg, sjofart samt briansledriven jarnvagstrafik
drivs med 100 procent fossila brianslen 2040, det vill sdga i linje med
forutsattningarna for nu gillande basprognos.

2. Klimateffekt utifran antagande att fossila drivimedel for flyg, sjofart samt
bréansledriven jarnvigstrafik fasas ut i samma takt som for vagtrafik (trots
avsaknad av aviserad politik), det vill saga en minskning av klimatutslappen med
cirka 9o procent ar 2040 jamfort med 2010.

Med det forsta perspektivet, som motsvarar det perspektiv som varit utgangspunkten for
hela prognosarbetet och ddirmed ocksé systemkalkylen, bedoms planforslagen minska
utslappen med i storleksordningen 1,1 procent &r 2040 jamfort med om planforslagen inte
genomfors. I den vinstra stapeln i figur 5 redovisas klimatutsldppen i kton fordelat pa
trafikslag samt férdelat pa personresor och godstransporter. Planforslagen beraknas 6ka
utslappen fran personresor pa viag men minska utslappen frdn godstransporter pé vig.
Dessa tva segment tar mer eller mindre ut varandra i huvudanalysen vilket innebar att
nettoeffekten for utslapp fran vagtrafiken blir ungefar noll. Planforslagen innebar ocksa en
overflyttning fran flyg som ger minskade utslapp fran flyget. Sjofartens utslapp bedéms cka
till fljd av okad trafik. Aven pa jirnvig antas trafiken oka, vilket allt annat lika skulle leda
till 6kade utslapp frén jirnviagen. Dock ingar samtidigt satsningar pa elektrifiering av
jarnvagsstrackningar i planforslagen, vilket leder till att jairnvagens utslapp totalt sett

16 Det vill sdga den del av jarnvagstrafiken som inte &r elektrifierad
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minskar nagot trots 6kad trafik. Sammantaget leder planforslagen till att utslappen minskar
med cirka 24 kton &r 2040 jamfort med om planférslagen inte hade genomforts.

I den hogra stapeln i figur 5 redovisas planforslagens klimateffekt utifran perspektiv 2 ovan,
det vill sdga att fossila drivmedel for flyg, sjofart och bransledriven jarnvagstrafik fasas ut i
samma takt som for vagtrafik. Med detta perspektiv 4r bedomningen att planforslagen
minskar utslippen med omkring 0,1 procent. Den storsta skillnaden mellan de tvé
perspektiven ar flygets utslapp, det vill sdga planforslagens effekter pd minskat flygresande
far stor betydelse for nettoutslappen i huvudanalysen men betydligt mindre relativ betydelse
ien framtid dar aven flyget kommit 14ngt pa vigen mot fossilfrihet.

Figur 5 Nettoutsldpp fran respektive segment i huvudanalysen samt motsvarande bedémning av nettoutsldpp
vid ett antagande om att brénsleférbrukningen till flyg, bantrafik och sjéfart stdller om till fossilfrihet i samma
takt som vdgtrafiken.

Huvudanalys justerat antagande for flyg,
Huvudanalys bantrafik och sjofart
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Utover dessa tva berdkningar for huvudanalysen har det dven gjorts 6versiktliga
bedomningar av klimateffekterna av planforslagen i kinslighetsanalys 1-3 (som beskrivs
narmare i avsnitt 5.4.65.4 och 5.5). I kidnslighetsanalys 1 antas att utvecklingen mot
fossilfrihet gar betydligt 1angsammare for vagtransportsektorn dn i huvudanalysen, vilket
leder till betydligt hogre emissioner ar 2040. Klimatmalet nés inte i denna analys.
Planforslagens effekter pa klimatutsldppen ar 2040 uppskattas med dessa antaganden
uppga till 0,1 procent. Att planforslagen har en mycket lagre effekt har jamfort med
huvudanalysens 1 procent beror i huvudsak pa att utsliappen fran vagtrafiken far en storre
relativ betydelse nér utsldppen fran detta trafikslag 6kar. Resultatet blir darfér mer
beroende av balansen mellan personresor pa vig (utsldppen 6kar) och godstransporter pa
vag (utslappen minskar). I kianslighetsanalys 2 och 3 dar utsldppsminskningen ar ungefar
samma som i huvudanalysen (-90 procent respektive -95 procents utslappsminskning
jamfort 2010), ligger planforslagens klimateffekt p4 knappt 2 procent. Aven i
kinslighetsanalyserna ddmpas klimateffekten om 6vriga trafikslag antas f6lja utvecklingen
inom végtransportsektorn, se tabell 5.
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Tabell 5 Klimateffekt av planférslagen, med olika antaganden.

Huvudanalys

Antagande om
minskning av
vagtransporters -90% -60% -90% -95%
utslapp jamfért med
2010

Totala CO2-utslapp
2040:

2100 kton 7900 kton 2100 kton 1300 kton

Antagande om att
sjofart, flyg och -1,1% -0,1% -1,8% -1,8%

bransledriven jarnvag (-24 kton) (-11 kton) (-36 kton) (-24 kton)
ar 100% fossil

Antagande om att
sjofart, flyg och

bransledriven jarnvag 01% 0% 03% 0%

(-2 kton) (4 kton) (-6 kton) (0 kton)

nar samma reduktion
av CO2 som
vagtrafiken i respektive
analys

Kinslighetsanalyserna visar att valet av forutsattningar har betydelse for utfallet, det vill
sdga att antaganden om hur fort transportsektorn kommer stilla om till fossilfrihet — och
den relativa takten i omstéllningen mellan olika trafikslag — spelar roll for planforslagens
klimateffekter. Daremot visar alla analyserade kombinationer att planfoérslagen har en svagt
positiv, alternativt forsumbar, klimateffekt 2040. En annan slutsats som kan dras dr att i en
framtid dar fossila drivmedel fasats ut for samtliga trafikslag kommer atgéarder i
infrastrukturen fa mindre effekt pa trafikens klimatutslapp.

Berdkningarna ovan inkluderar de objekt som ingar i systemkalkylen. For 6vriga delar av
planerna gors en kvalitativ bedomning att dessa paverkar utsldppen i mindre grad.
Satsningar pd BK4-viagnit bedoms kunna leda till effektivare lastbilstransporter och ddrmed
minskade utslidpp. Atgirder for langre och tyngre godstig bedoms stirka jarnvigens
konkurrenskraft. Trimnings- och miljoatgarder i forslag till nationell plan ger bade 6kningar
och minskningar av végtrafiken. Mittrackesseparering och hojd hastighet 6kar generellt
utsldppen. Kapacitetshojande atgiarder i jarnvag och kollektivtrafik bedoms generellt minska
utslappen.

Utifrdn bedomningen att 6kade satsningar pd vidmakthallande av jairnvig okar jarnvagens
konkurrenskraft, bedoms dessa satsningar ocksa leda till minskade utslapp fran vagtrafiken.
Stadsmiljoavtal bedoms ha potential att ddmpa biltrafikarbetet. Om potentialen realiseras
beror dock péa specifika atgdrder och motprestationer.

4.4.2. Klimatpaverkan till foljd av byggande, drift, underhall och reinvesteringar

De storre investeringarna i forslag till nationell plan (inklusive tre ingdende etapper av nya
stambanor) bedoms orsaka vixthusgasutslapp pé 5,7 miljoner ton koldioxidekvivalenter.
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Savil utslapp fran byggandet som utslapp frin utvinning, transport och féradling av ravaror
som anvinds vid byggandet inkluderas. Infrastrukturen i forslag till Iinsplaner uppskattas
orsaka viaxthusgasutslapp pa omkring 1 miljoner ton koldioxidekvivalenter baserat pa
nyckeltal om klimatpaverkan per investerad krona fran objekt i nationell plan multiplicerat
med total budget for lansplanerna. Vidmakthallande av befintligt transportsystem bed6ms
slappa ut 6,8 miljoner ton vixthusgaser under planperioden och trimnings- och
miljoatgarder cirka 0,6 miljoner ton under planperioden.

Genomforande av planforslagen bedoms darmed sammanlagt ge upphov till cirka 14
miljoner ton koldioxidekvivalenter fran byggande och underhall. Denna bedomning
forutsétter en utveckling i anlaggningsbranschen som minskar klimatpaverkan enligt
Trafikverkets mal och reduktionskrav. Om man istillet antar att planens atgiarder genomfors
med dagens teknik sa skulle planen ge upphov till totalt cirka 23 miljoner ton
koldioxidekvivalenter under planperioden.

4.5. Hansynsmal — milj6 och hélsa

Hinsynsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nds samt
bidra till 6kad hélsa.

4.5.1. Milj®

Planforslagen bedéms sammantaget ha positiv inverkan pa transportsystemets
landskapsanpassning. Den positiva inverkan innebdr dock framst en inbromsning av en
negativ utveckling som pagatt under en ldangre tid. Planforslagen atgdrdar brister i
befintlig infrastruktur. Uppskattade behov, bland annat utifrdn miljokvalitetsmdlen, dr
dock storre, inte minst inom landskapsomradet. Det finns dven potential i ett
miljéanpassat genomforande av drift och underhall, vilket faststdlls i kommande
planering och genomférande.

I detta avsnitt ingdr naturmiljo, kulturmiljo, vatten och férorenade omréden. Planforslagen
har direkt paverkan pa landskapet genom fysiska atgarder i infrastrukturen, men dven
indirekt paverkan genom férandrad trafik till foljd av dtgirderna.

Avstindet mellan nuvarande tillstind och onskvirt tillstdnd 6kar i borjan av planperioden
nar det giller infrastrukturens anpassning till omgivande landskap. Skilet ar en
kombination av fordndringar i infrastrukturanlidggningen och faktorer i omgivningen som
delvis ligger utom Trafikverkets rddighet, sdsom klimatférandringar, spridning av invasiva
arter och annan markanviandning. Det innebar att trots insatser i infrastrukturen sker en
successiv forsamring av flertalet landskapsaspekter.

Atgirder som ger positiv effekt kommer &ver tid att 6ka, vilket bedoms leda till att den
negativa utvecklingen vinds till positiv for vissa aspekter. For flertalet aspekter innebar det
dock frimst att en negativ utveckling bromsas upp och stabiliseras. Planforslagen bedéms
alltsd oka landskapsanpassningen jaimfort med nu gillande planer, och bidrar darmed till
maéluppfyllelse.

Storst positiv betydelse har de atgarder i forslag till nationell plan som syftar till att atgarda
brister i befintlig infrastruktur, &ven om tilldelade medel ar mindre &n uppskattat behov.
Aven namngivna investeringar kan ha positiv effekt nir de gors i befintlig infrastruktur dér
det finns potential att forbattra situationen. Samtidigt bedoms flertalet namngivna
investeringar, sirskilt de i ny strackning, oundvikligen ge negativa bidrag pa landskapet
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trots hinsyn i genomforandet. Aven hur drift och underhall genomférs har stor betydelse for
transportsystemets landskapsanpassning. Har finns potential for ett positivt bidrag.
Kommande prioriteringar och inriktningar av drift och underhall innebér en osdkerhet som
gor effekten svarbedémd.

Naturmiljo

Planforslagens sammantagna effekt for naturmiljo dr att infrastrukturens negativa
utveckling vdnds till positiv for flera aspekter, samtidigt som det for andra aspekter
enbart innebdr att negativ utveckling bromsas upp och stabiliseras. Férslagen bedéms ge
en 6kad landskapsanpassning av befintlig infrastruktur. Till visentliga delar beror
resultatet pd hur drift och underhdll kan genomforas.

Riktade miljoatgarder i forslaget till nationell plan ger storst positivt bidrag, genom att
artrika infrastrukturmiljoer restaureras och mortalitet och barridrverkan minskar for nagra
artgrupper. Hotet fran invasiva arter kan begrinsas, men kvarstér fortfarande som ett
allvarligt problem. Planforslagen bedoms bidra till att trenden med 6kande antal viltolyckor
bromsas och stabiliseras. Det dr dock osédkert om antalet viltolyckor vid 2040 blir samma
som eller hogre dn idag.

Paverkan fran investeringsprojekt varierar fran positiv till starkt negativ. Sammantaget ar
paverkan pa landskapets virden negativ.

Planforslagens investeringar innebar i de flesta fall negativa effekter sdsom intréng, storning
och 6kade barriareffekter. Investeringar i ny strackning ger i regel sammantaget en
forsamring och darmed ett negativt bidrag men man kan genom anpassningsatgiarder?”
motverka deras vasentligaste negativa paverkan. Vid investeringar i befintlig strackning kan
existerande brister i infrastrukturen atgéardas i och med ombyggnationen. I de fallen finns
alltsd en potential att ge ett positivt bidrag, som kan forvéntas bli tillvaratagen. Genererad
vag- och jarnviagstrafik fran planforslagens investeringar forstarker transportsystemets
negativa effekter, sdsom bullerstorning och viltolyckor.

Sammantaget kan delar av landskapets ekologiska funktion gynnas, sdsom gron
infrastruktur och lokalt den biologiska mangfalden. Skapande av artrika biotoper kan bidra
till att hotade arter kan ateretablera sig i landskapet. Avgorande for utfallet ligger till stor del
pa hur vil drift- underhallsatgirder kan genomforas sa att god skétselstatus uppnés for
infrastrukturens landskapsanpassning, och hur framgangsrikt invasiva arter kan bekdmpas.

Kulturmiljo
Planforslagen innebdr sammantaget att den negativa utveckling for kulturmiljo bromsas
och 1 vissa fall vinds till positiv.

En stor andel av de namngivna investeringarna berér omraden och funktioner som ar
viktiga for kulturmiljon. Det finns potential att kunna forbéttra den aktuella situationen
avsevirt. Samtidigt finns det risk att investeringar kan paverka kulturmiljon negativt,
sarskilt de i ny strackning.

I forslag till nationell plan ges 6kade resurser till att atgarda brister i befintlig infrastruktur
vilket for kulturmiljon innebar att oonskad strukturomvandling kan motverkas och att
karaktiarsbarande samband inte skadas. Detta kan till exempel ske genom skétsel och
restaurering i storre geografiska utsnitt (kulturvagsatgarder och jairnvagsmiljoer med
kulturvirden). Okade resurser innebir ocksa att virdefulla kulturmiljder och kulturvirden i

17 Enligt riktlinje landskap (TDOK 2015:0323)
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infrastrukturen kan bevaras och utvecklas. Det dr mojligt att bibehalla nuvarande situation
for till exempel alléer och viganknutna kulturminnen.

Drift och underhall har stor betydelse eftersom utebliven eller felaktigt utford skotsel kan
leda till att kulturvirden forstors, forvanskas och i slutdnden utpldnas. Hur drift och
underhall genomfors ar en osidkerhetsfaktor for bedomningen.

Vatten

Planférslagens sammantagna effekt bedoms som positiv eftersom forslagen innebdr en
okad anpassning av infrastrukturen till vatten och vattenrelaterade vdirden jamfort med
idag, och jamfort med nuvarande planer. Samtidigt som brister i befintlig infrastruktur
Gtgdrdas, innehdller planforslagen delar som ger negativ pdverkan sdsom vissa
investeringar, framforallt i ny strdckning, och drift- och underhdllsverksamhet.

Planforslagen bedoms sammantaget ge ett positivt bidrag till maluppfyllelse for de
vattenrelaterade miljokvalitetsméalen. Malet att alla vattenféorekomster nér faststéllda
miljokvalitetsnormer senast till 2027 kommer dock inte att nas. Planerna ger ett positivt
bidrag, men litet i forhallande till uppskattade behov.

Antalet konflikter mellan befintlig infrastruktur och vattenférekomster av betydelse for
dricksvattenforsorjningen och/eller med stora naturviarden, dar paverkan eller risk for
paverkan i dagsliget ar oacceptabel, kommer att minska. Dessa dtgirdas fraimst med riktade
miljoatgarder i forslag till nationell plan. De konfliktstrackor:® som bedéms ha hog risk
prioriteras. Dock kvarstar efter planperioden méanga konfliktstrackor som bedoms ha en
lagre risk.

Planforslagen innebar séledes ett 6kat skydd av dricksvattenforekomster och att negativ
paverkan och risk for paverkan pa vattnets kvalitet minskar. Aven vattenforekomster med
hoga biologiska varden gynnas, vilket gynnar biologisk mangfald och stirker ekologiska
funktioner.

Namngivna investeringar i ny strackning kommer, trots att de utfors enligt gillande
miljokrav, att medféra en negativ paverkan eller risk for paverkan pa vatten och
vattenanknutna virden. I byggskedet ar det oundvikligt. Vid genomférande av namngivna
investeringar i befintlig strackning finns goda majligheter att dtgérda brister i anpassningen
till vatten och vattenanknutna viarden. Av namngivna investeringar bedoms fler ge ett
positivt bidrag pé vatten én ett negativt, under forutsittning att identifierade brister
atgardas. Vidmakthéllande har bade negativ och positiv paverkan pa vatten. Genomférandet
av vidmakthéllande ar en osdkerhetsfaktor av stor betydelse.

Fororenade omraden

I majoriteten av lansplanerna dr fororenade omrdden antingen bortavgrdnsade frdan
bedomning av effekter pd grund av ingen pdverkan alternativt dr inte bedomda pa grund
av att underlag har saknats. I Trafikverkets nationella plan anvdnds ekonomiska medel
till tvd olika delar inom Gtgdrdsomradet, till historiska miljéskador inom miljégarantin?®
(atgdrd av fororenade omrdaden inom fastigheter som dgs av bland annat bolagen
Jernhusen, Svevia, och Swedavia) samt till fororenade omrdden inom Trafikverkets

18 Kontakstricka mellan vag och vatten dir risk for férorening vid olycka foreligger

19 N&r staten bolagiserade viss verksamhet reglerades ansvaret fér miljéskador som uppkommit fére
bolagiseringen i avtal. Detta kallas miljogarantin och staten har gett Trafikverket uppdraget att
hantera detta ansvar (SFS 2012:793).
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fastigheter. Planforslaget medger en fullstindig ersdtining inom miljogarantin utifran de
ansprdk som redovisats av bolagen. Om dessa ansprdksnivéer stimmer bedéms
planforslaget innebdra en ndgot 6kad Gtgdrdstakt, i jamforelse med planperiod 2018-
2029, for avhjdlpandedtgdrder inom Trafikverkets fastigheter. Planforslagen bidrar
positivt till miljokvalitetsmdlet Giftfri miljé, men i en Gtgdrdstakt som innebdr att
generationsmalet inte kan nds.

Beridkning av Trafikverkets totala miljoskuld, exklusive miljogarantin, har genomforts under
2021 och visar pa en monetar skuld mellan 11-27 miljarder kronor (NIRAS 2021-03-1220).
Planforslaget mojliggor darmed atgarder for mellan cirka 5-10 procent av Trafikverkets
totala miljoskuld for fororenade omraden. Atgirdstakten blir med planforslaget for 13g for
att na generationsmaélet for miljokvalitetsmalet Giftfri miljo.

Forslaget ger dven begransade majligheter att atgdrda kraftigt fororenade omraden, som
generellt ar mer kostsamma att dtgdrda. Bolag som omfattas av miljogarantin kommer dock
att kunna ersittas enligt avtal, vilket innebar ytterligare dtgadrdande av féororenade omraden.

Investeringar eller andra atgirder dar det finns fororenade omréden genomfors i regel pa ett
sitt som innebdr att risken for ménniskors hilsa och miljo sianks till en acceptabel niva.
Bedomning gors att denna hantering av fororenade massor innebér en liten positiv effekt pa
den samlade miljoskulden for fororenade omraden. Trafikverkets verksamhet och nyttjande
av anldggningen forvantas fortsatt innebéra ett bidrag till saval diffusa féroreningar som
punktkallor.

4.5.2. Halsa

Planforslagen bedoms sammantaget bidra till marginellt positiva hdlsoeffekter pa
nationell nivd, men kan bidra till negativ pdverkan pa lokal nivd. Planforslagen innebdr
minskade avgasemissioner men ofordndrade eller svagt 6kade emissioner av
slitagepartiklar till luft fran vagtrafiken, jamfort bade med idag och med
jamforelsealternativet. Antalet personer som utsdtts for de hégsta buller- och
vibrationsnivderna kommer att minska. Aven antalet exponerade for buller 6ver
riktvdrden kan komma att minska. Underhdll av vdgar och jarnvdgar inklusive befintliga
bullerskyddsskdrmar, dr avgérande for utvecklingen. Bulleremissioner fran jarnvdg
bedoms 6ka till foljd av planforslagens investeringar och kapacitetsstidrkande Gtgdrder.
Planernas inverkan pé bulleremissioner frdan vdagtrafik bedoms vara marginell.
Planféorslagen har potential att ge ett positivt bidrag till folkhdlsan genom okad sdker
gdng- och cykeltrafik.

I denna effektbedomning innefattar begreppet hilsa transportsystemets negativa paverkan
pa ménniskors hilsa fran trafikbuller och bristande luftkvalitet samt den positiva effekten
pa hélsan som cykling och géng ger.

Luft

Sammantaget bedoms planforslagen bidra till miljokvalitetsmalet Frisk luft och EU:s
takdirektiv for utsldpp av kvidveoxider, om d4n marginellt. Trafiken pa vagar framforallt i
storstadsomréden bedoms dock fortfarande vara en betydande orsak till att
miljokvalitetsmalet Frisk luft 4r 2030 inte nés. Utvecklingen av luftkvalitet beror till storsta

20 Niras. 2021-03-12. Trafikverkets miljéskuld for fdrorenade omraden - Oversiktlig beddmning av
miljéskulden ar 2020.
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delen pa samhillets och transportsystemets utveckling oavsett om planforslagen genomfors
eller inte.

Genomforande av planforslagen innebar lagre avgasemissioner till luft fran vagtrafiken
jamfort bdde med idag och med jaimforelsealternativet. Att emissionerna minskar jamfort
med i dag, trots ett 6kat trafikarbete, beror huvudsakligen pé forvintad fortsatt teknisk
utveckling av forbranningsmotorer och avgasrening samt elektrifiering. Planforslagens
minskning av avgasemissioner ar marginell i forhéllande till den forvantade totala
minskningen. Slitagepartikarna frén vagtrafiken kommer dock att 6ka med trafikokningen.
Planforslagen bidrar till 6kningen av slitagapartiklar, om &n i marginell betydelse.

Planforslagen bedoms sammantaget minska exponeringen av halsopaverkande utslapp till
luft och darmed minska végtrafikens negativa halsopaverkan pa nationell niva. Det beror
sévil pa en dimpning av den tunga vagtrafikens 6kning, som pé en 6kning av atgarder som
minskar vigtrafiken eller dess emissioner dar minga méanniskor vistas. Exempel ar atgiarder
inom stadsmiljoavtal, satsningar pa kollektivtrafik och cykel i lansplaner samt
underhéllsdtgirder. I vissa avseenden och pa vissa platser kvarstar ddremot problemen med
emissioner, hoga halter och exponering av dalig luftkvalitet pa lokal niva. Det géller framst
hoga halter och exponering av slitagepartiklar som en f6ljd av hogt vagtrafikarbete i tatorter
eller storstadsregioner.

Planforslagen bedéms inte paverka uppfyllandet av miljokvalitetsnormer, varken genom
generering av vagtrafik eller genom omflyttning av vagtrafik.

Forandrad exponering av utslapp fran vagtrafiken till foljd av bebyggelseutveckling 4r en
osidkerhetsfaktor. Med fortatning av bebyggelse i stider samt 6kande trafik finns risk att
miljokvalitetsnormer for framfor allt slitagepartiklar kommer att 6verskridas i vissa utsatta
gaturum. Genomforande av atgidrder som dubbdicksrestriktioner, hastighetsbegransning
och/eller olika trafikbegransningar kan minska den risken. Dessa atgirder ingér inte i
planforslaget utan bestdms i annan ordning.

Buller

Planforslagen bedoms sammantaget medfora att farre personer utsatts for de hogsta buller-
och vibrationsnivaerna och har potential till att bidra till att minska antalet personer som
utsatts for buller 6ver riktvarden. Ett iandamalsenligt vidmakthéllande av befintlig
infrastruktur, inklusive befintliga bullerskydd, dr avgorande for hur potentialen kommer att
realiseras.

Riktade miljoatgarder skapar en forbattrad livsmiljo och hilsa for de som bor eller gar i
skola nira statliga vigar och jarnvigar. Atgirderna har bedomts ha mycket hog eller hog
samhaéllsekonomisk I6nsamhet2! och skyddar de som utsétts for de hogsta buller- och
vibrationsnivaerna. Utéver positiv effekt pa hilsa frin minskat buller finns synergipotential
med andra mélomraden, sdsom trafiksdkerhet, biologisk mangfald och rekreation.

Vid effektbeskrivningen av de namngivna investeringarna s bedoms betydligt fler projekt
ge ett positivt bidrag till buller, &n ett negativt bidrag. Forebyggande eller avhjdlpande
buller- och vibrationsétgirder ska genomforas inom projekten och forbattringar jamfort
med nuliget kan darfor forvantas nar ombyggnadsprojekt beror idag bullerutsatta omréaden.
Skyddsatgarderna ska medfora att riktvarden i huvudsak uppnas. Avvagningar om tekniska
mojligheter och ekonomiska rimligheter kan gora att avsteg 4ndé gors.

21 Bullerddampande fasadatgard, skarmar och lagbullerbeldggning som ingdr i (riktade) miljdatgarder
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Nybyggnad av vdg och jirnvig kan innebdira att bullret 6kar i tidigare ostérda och
skyddsviarda omraden. Trafiken kan ge upphov till nya bullerstérningar &ven om
skyddsatgirder vidtas sd att riktvarden i huvudsak uppnaés.

Underhallet av befintliga bullerskyddsskarmar &r idag eftersatt. Planforslaget ger inte nagon
tydlig indikation pé att denna utveckling kommer att brytas och det ar risk for att
skdrmarnas bullerreducerande funktion successivt forsamras. Samtidigt finns en potential
med ratt utformade drift- och underhéllsatgarder att bibehélla eller forbattra nuvarande
funktion pé bullerskdrmarna. Dessutom finns potential till minskade bulleremissioner
genom val av beldggningar for viag samt utvecklade underhallsatgarder pa jairnvag.

Planforslaget bedoms endast marginellt padverka emissioner av buller fran vigtrafik, i linje
med planens inverkan pé det samlade trafikarbetet. Emissioner frén trafik pa jarnvag
bedoms oka till f61jd av planforslagens investeringar och kapacitetsstarkande atgarder.
Stadsmilj6avtal kan minska emissionerna och dirmed minska antalet bullerutsatta
personer.

Bebyggelseutvecklingen i stider och tétorter har stor betydelse for utvecklingen med
avseende pa antalet exponerade for buller och vibrationer och ar darfor en osidkerhetsfaktor
i bedomningen. Denna utveckling ger sannolikt storre effekter pd méaluppfyllelse dn
planférslagen. Detsamma géller utveckling och anvindning av tystare fordon samt vissa
tankbara styrmedel.

Fysisk aktivitet

Planforslaget har potential att bidra till 6kad hilsa genom 6kad fysisk aktivitet i
transportsystemet. Bedomningen ar att satsningar pa cykel och kollektivtrafik i
planforslaget ger mojlighet till 6kad sdker gang- och cykeltrafik.

Trimnings-och miljodtgarder samt medfinansiering av gang- och cykelvigar i lansplaner
tillsammans med forbattrat underhall av befintliga gang- och cykelvigar kan underlatta
okad sdker gang- och cykeltrafik. Detta kan i sin tur bidra till att h6ja den fysiska aktiviteten
som bidrar positivt till folkhdlsan. Satsningar pd ny jarnvagsinfrastruktur samt
reinvesteringar och 6kat underhall pa befintliga jirnvigar ger 6kade mgjligheter till
overflyttning fran bil till kollektivtrafik. Detta kan bidra till att 6ka géng- och cykelresor till
anslutningspunkterna. Stadsmiljoavtalen bidrar till forbattrade mdjligheter for gdng och
cykel samt kollektivtrafik i kommunerna.
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5 SA HAR PAVERKAR DE NAMNGIVNA
INVESTERINGARNA TRAFIKEN

5.1. Prognoser Over transporternas utveckling

I detta avsnitt beskrivs hur trafiken utvecklas fran nuldgesaret 2017 till prognoséret 2040
enligt gillande basprognos.

5.1.1. Omvarldsférutsattningar

For att kunna jaimfora framtiden med och utan investeringar i transportplanerna behéver
man gora prognoser med olika antaganden om framtiden. Systemanalysen och prognoserna
som anvinds i denna utgar fran gillande basprognos med prognosar 2040.

Planforslagen giller for en ldng period och de atgérder som genomférs kommer att
anviandas under lang tid framover. Detta géller i synnerhet for de investeringar som
genomfors. Darfor maste bedomningar av planforslagens effekter utga frén en prognos for
hur framtidens efterfrdgan pa resor och varutransporter kan komma att se ut.
Trafikprognoserna i atgiardsplaneringen bygger pa ett antal antaganden om bland annat
framtida befolkning, ekonomisk utveckling, biljettpriser, branslepriser och mycket annat.
Omvirldsforutsattningarna har hamtats fran vil etablerade killor, exempelvis SCB:s
befolkningsprognoser och Konjunkturinstitutets scenarion for makroekonomisk utveckling.
Vissa specifika prognosforutsattningar har Trafikverket tagit fram sjélva, till exempel
utvecklingen av biljettpriser och briansleskatter.

Befolkningen, som kan sigas vara den allra viktigaste parametern for hur resandet
utvecklas, berdknas 6ka med ca 0,7 procent per ir mellan 2017 och prognoséret 2040, eller
drygt 16 procent pa 23 ar.

Figur 6 Befolkningsutveckling 2017 och 2040
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Som framgér av figur 6 forvantas Stockholms, Uppsala, Skane, Halland och Vastra
Gotalands lan fa hogst befolkningsutveckling savil procentuellt som i absoluta tal. I
Norrbotten, Jamtland samt Vasternorrlands lin férvantas befolkningen att minska négot.

Utvecklingen av antalet arbetsplatser f6ljer av befolkningsutvecklingen och dven har ar det i
storstadsldnen som den storsta tillvixten antas ske. Inga ldn forvintas fa minskat antal
arbetsplatser.
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Ovriga prognosforutsittningar innebér bland annat att hushallens disponibla inkomst
kommer att 6ka med i genomsnitt ca 1,5 procent per ar. Kollektivtrafiktaxor antas vara realt
oforandrade, vilket ocksa giller antalet bilar per capita. For vag antas ett hojt dieselpris, en
lagre bréansleférbrukning, en 6kad andel som kors pa el, samt ett hojt elpris, vilket leder till
att marginalkostnad for personbilstrafiken per kord km antas minska frén 2,03 kr/km till
1,87 kr/km.

Det finns ocksa ytterligare forutsattningar som ar sarskilt viktiga for godstransporternas
utveckling. Strangare miljoregler for fartygsbransle frén och med ar 2020 bidrar till att 4ven
sjofartens transportkostnader 6kar. For jarnvig antas en hdjning av banavgifterna samt ett
hojt elpris. Allt detta drivs av en tilltagande knapphet pa energi, vilket sammantaget innebar
okade transportkostnader.

Alla forutsittningar som har legat till grund for 2020 ars basprognoser beskrivs pa
Trafikverkets webbplats22.
5.1.2. Persontransportprognoser

I tabell 6 nedan sammanfattar hur persontransportarbetet forvintas forandras mellan 2017
och 2040 uppdelat pa firdmedel och restyp, under forutsittningen att inga ej byggstartade
investeringar genomfors.

Tabell 6 Persontransportarbete uppdelat pa olika fardmedel, miljoner personkilometer per ér

2040 JA 2017,

Fardmedel 2017 2040 JA procent
Langvaga personbil 25 800 32 600 26
Langvaga tag 7 300 10 400 42
Langvaga buss 2 800 3500 24
Flyg 3900 4 000 3
SUMMA LANGVAGA 39 800 50 400 27
Regional personbil 70 500 90 900 29
Regionala tagresor 7 100 10 200 44
Regionala bussresor 8 500 10 100 19
Ovrig regional kollektivtrafik 2 300 3300 43
SUMMA REGIONALT 88 400 114 500 29
Totalt transportarbete 128 200 164 900 29
varav bil 96 300 123 400 28
varav tag 14 400 20 600 43
varav buss 11 300 13 500 20

22 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/
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Totalt forvintas persontransportarbetet 6ka med 29 procent, vilket &r mer dn
befolkningsckningen. Raknat per invénare har biltrafiken under ren 1990-2020 i stort sett
varit konstant med ca 6500 km/person och ar. Det langviga resandet (resor langre 4n 100
km), som utgor en knapp tredjedel av allt resande, forvéantas 6ka i ndgot mindre
utstrackning dn det regionala resandet. Enligt prognosen berdknas tagresandet 6ka mer an
bilresandet sett i relativa termer, det dr dock en mindre 6kning 4n 2000-2019 som var 69
%.23 Bilresandet utgor dock en avsevirt storre andel av resandet och vintas 6ka mer i
absoluta tal.

Vagtrafikarbetet i Sverige mitt i fordonskilometer berdknas 6ka med totalt cirka 27 procent
mellan 2017 och 2040, vilket dr i samma storleksordning som persontransportarbetet med
bil, som jamforelse var 6kningen 2000-2019 ca 12 %24. Figur 7 visar hur vigtrafikarbetet
for personbilar berdknas utvecklas lan for 1an. Staplarna avser fordonskilometer (exklusive
personbilar i yrkestrafik). Trafikarbetet 6kar mest i storstadsldanen (Stockholms, Vistra
Gotalands och Skéne lan).

Figur 7 Utveckling av vdgtrafikarbete per Iéin 2017-2040. Miljoner fordonskilometer per dr.
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23 https://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/
2 |bid
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I figur 8 visas persontransportarbetet i kollektivtrafiken som av praktiska skil 4r nedbruten
pé regioner i stillet for 1an. Totalt berdknas det regionala kollektivresandet 6ka med 32
procent, och 6kningen ar storst i Malardalen (Stockholms, Uppsala, Sodermanlands,
Gotlands, Orebro och Vistmanlands lin). Minst vintas 6kningen bli i de norra linen
(Dalarna, Géavleborg, Vasternorrland, Jimtland, Vasterbotten och Norrbotten).

Figur 8 Persontransportarbete regional kollektivtrafik, miljoner personkilometer per dr.
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Norr: Lanen Dalarna, Giavleborg, Vasternorrland, Jamtland, Vasterbotten och Norrbotten.
Milardalen: Linen Stockholm, Uppsala, Sédermanland, Gotland, Orebro och Vistmanland.
Skéane: Skane lan

Sydost: Linen Ostergotland, Jonkdping, Kronoberg, Kalmar och Blekinge

Vist: Lanen Halland, Vastra Gotaland och Varmland

5.1.3. Godstransportprognoser

Totalt sett antas transportarbetet i Sverige mellan basaret 2017 och JA2040 6ka med 51
procent. Som jamforelse 6kade transportarbetet 2000-2019 med 9 procent.25 Riknat i
procentuell tillvaxt 6kar sjofart mest, med 64 procent, f6ljt av vig, med 49 procent. Jirnvig
okar i betydligt mattligare takt, med 34 procent.

Vig far i detta scenario en transportarbetesandel som ligger pa 48 procent, jamfort med 18
procent for jirnvag och 34 procent for sjofart. Vagandelen dr densamma som i basaret,
medan jarnviagsandelen har minskat med 3 procent och sjofart 6kat sin andel med 3
procentenheter jamfort med baséret.

I absoluta tal har viag den st6rsta andelen av transportarbetet i sdvil basaret som JA2040.

2 https://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/
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Tabell 7 Modellberdknat transportarbete per trafikslag 2017 och i JA2040 (miljarder tonkilometer per dr)

Jarnvag Sjofart
Basar 2017 50,25 21,42 32,07
JA 2040 74,97 28,74 52,64

Figur 9 Transportarbetesférdndringar for vdg-, jérnvdg och sjéfart mellan 2017 och JA2040.
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Trafikarbetet pa vig fordndras i ungefar samma takt som transportarbetet pa vig mellan
2017 och JA2040, med c:a 1.8 procent per ar. Jarnvag och sjofart daremot har en lagre
tillvaxt for trafikarbetet jamfort med transportarbetet. Trafikarbetet pa jarnvig ckar med 1
procent per ar och pa sjofart med 0,9 procent per ar.

Tabell 8 Modellberdknat trafikarbete per trafikslag 2017 och i JA2040 (Miljontals fordonskilometer per dr).

Jarnvag Sjofart
Baséar 2017 2777 38 21
JA 2040 4 146 48 27

Nedanstaende figur 10 illustrerar hur godsvolymerna forandras per strak fran 2017 fram till
ar 2040 (6kningar visas i morka farger, minskningar i ljusare kulorer).
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Figur 10 Volymféréndringar i vdg-, jérnvdgs- och sjéfartsnéiten mellan 2017 och UA2040
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For vag bedoms volymerna 6ka pé de flesta vigar, mest ldngs de storsta stréken, sdsom E4,
E18/E20 och RV40. Minskningar terfinns frimst pa kortare delstrackor som ersétts nar

nya vagstrackor byggts.

Okningarna p4 jarnvig sker framforallt pa Sodra stambanan, Malmbanan och Vistra
stambanan. P4 samma sitt som for vag, sé beror volymminskningarna ofta pa att
ruttférdelningen forandras. Det sker till exempel en viss omfordelning frén Stambanan
genom 6vre Norrland-Norra stambanan till kuststriket (Botniabanan-Adalsbanan-
Ostkustbanan) péa grund av utbyggnad av Norrbotniabanan som medf6r att avstandet blir
kortare. Utanfor Sverige sker en omfordelning av volymer genom Danmark till den nya
Fehmarn-Balt-férbindelsen.

Fortfarande finns en hel del "flaskhalsar” kvar i jirnvagsnatet, dar kapacitetsutnyttjandet
ligger néra taket pa 100 procent. Det giller bland annat i anslutning till storstdderna, pa
storre delen av Vairmlandsbanan samt delar av Norra stambanan samt Ostkustbanan norr
om Soderhamn.

Sjofart okar till/frén de flesta hamnar, vilket hinger samman med att Sveriges utrikeshandel

till storsta delen avgar/ankommer med bat, samt att utrikeshandeln enligt
Konjunkturinstitutets referensscenario for Sveriges ekonomi26 kommer att 6ka fram till

2040, i synnerhet forvintas importen 6ka.

26 REF18

51 (104)



5.1.4. Osékerhet kring den tekniska utvecklingen

5.1.4.1. Persontransporter

Hur den digitala- och tekniska utvecklingen kan komma att paverka efterfragan pa
transporter, val av firdmedel och det totala trafikarbetet dr en komplex fraga som ar
forknippad med en méngd osdkerheter. For att peka at ndgon riktning behover flera
antaganden goras om bade tekniken, utbudet av transporttjanster och samhallets utveckling
itermer av politiska prioriteringar, styrmedel med mera.

Hur AED (Automatisering, elektrifiering och digitalisering) kan paverka efterfragan pa
transporter har under viren 2021 undersokts i ett forskningsprojekt pa ITRL, KTH27. I
projektet har olika scenarier utvecklats som speglar olika framtider. Scenarierna varierar
genom att de praglas av olika grad av datadelning, digitala aktiviteter och olika grad av
automatisering, elektrifiering och digitalisering i transportsektorn, samt att politiken
prioriterar olika utmaningar. I samtliga scenarier bedoms efterfrdgan pa persontransporter
vara hogre dn i Trafikverkets basprognos. Huruvida 6kad transportefterfragan ocksé leder
till 6kat trafikarbete ar dock inte sjalvklart. Detta beror bland annat pa hur
transportsystemet organiseras, vilka typer av transporttjanster som kan komma att
etableras med mera. Det rader foljaktligen ocksé stora osdkerheter om hur nya tekniska
I6sningar och transporttjanster kan komma olika delar av befolkningen och olika delar av
landet till godo.

Elektrifieringen har primirt en direkt och indirekt padverkan pa transporttjansteutbudet da
elektrifierade fordon &r billigare att anvianda och bidrar till att minska utslappen av
vaxthusgaser. Eftersom jarnvigen till stora delar redan ar elektrifierad 6kar de relativa
incitamenten for végtransporter i och med dessas elektrifiering. Elektrifieringen bidrar till
lagre kor- och samhéllskostnader pa grund av lagre branslepriser och utslapp av
vaxthusgaser.

Automatiseringen kan paverka transportsystemet genom att nya tjanster introduceras och
genom att befintliga blir mer effektiva. Sjalvkorande bilar kan leda till att det blir mer
attraktivt att fairdas med i bil d& automatiseringen majliggor andra sysslor i bilen. Detta 6kar
incitamenten att firdas med bil samt for att resa mer. Inom jarnvag ser
paverkansmekanismerna annorlunda ut. Kérkostnad paverkas inte pd samma séitt som pa
véagsidan, daremot kan automatiseringen leda till hogre kapacitet, lagre kostnader och
dirmed Okad efterfrigan att firdas pa jarnvag.

Med digitaliseringens utveckling kan systemforutsiattningarna for transportsystemet komma
att forandras. Digitaliseringen kan i sig dels paskynda graden av elektrifiering och
automatisering och dels direkt paverka efterfragan av transporter genom forandrade
mojligheter att erbjuda tillgdnglighet. Nya aktorer och samarbeten kan uppsté pa
marknaden, individers preferenser till resande kan férandras, bosittningsmonster férandras
och onlineaktiviteter 6ka till f6ljd av digitaliseringen. Sammantaget skapar detta stora
osikerheter och dirmed svarbedomda effekter.

Den digitala- och tekniska utvecklingen kan komma att forandra systemforutsattningarna
for transportsystemet pa ett sitt som ar svart att prognostisera och effektbeskriva. Detta
hanger samman med hur samhallet, politiken, normer och individers preferenser till
resande kan komma att forandras i takt med att AED implementeras. Trots dessa
osikerheter bedoms den sammanlagda effekten av automatiseringen, elektrifieringen och

27 prestudy on System Level Impacts of Automation, Electrification and Digitalization for Long-term
Transport Analysis and Planning, Stenemo et al. 2021 (Opublicerat manuscript)
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digitaliseringen leda till att efterfragan pa transporter kommer att 6ka. Huruvida 6kad
transportefterfragan ocksa leder till 6kat trafikarbete &r dock inte sjdlvklart. Detta beror
bland annat pé hur transportsystemet organiseras, vilka typer av transporttjinster som kan
komma att etableras med mera.

5.1.4.2. Godstransporter

Basprognosen (Trafikverket, 2020) inkluderar, forutom en prognos for utvecklingen av
transportefterfrigan till ar 2040, antaganden om den tekniska utvecklingen och darmed
kostnadsutvecklingen for trafikslagen till ar 2040. Antagandena om den tekniska
utvecklingen for godstransporter omfattar energieffektivisering och viss elektrifiering av
vagtransporterna, men omfattar varken energieffektivisering eller elektrifiering av sjo- och
jarnvag. Det finns inte heller ndgra antaganden om digitalisering eller automatisering av
négot av trafikslagen. Energieffektiviseringen inom vig dampar den avstindsberoende
kostnadsutvecklingen till f6ljd av 6kade drivmedelskostnader, medan de avstindsberoende
kostnaderna okar for sjo- och jarnvig till f6ljd av antaganden om utebliven
energieffektivisering och 6kade drivmedels- och infrastrukturkostnader.

Digitaliseringen och den tekniska utvecklingen péverkar tidskostnaderna i
transportsystemet genom att produktiviteten 6kar, personalintensiteten minskar samt
genom att nya marknads- och affarsmodeller kan komma att erbjudas. P4 medellang sikt
mojliggor det for logistik- och transportforetag att forandra sina respektive lokaliserings-
och logistikstrategier (inkops- och forsorjningsstrategier), det vill sdga nar digitaliseringen
och den tekniska utvecklingen nér en viss teknisk mognad kommer samhaéllet med stor
sannolikhet att uppleva en sprangeffekt med nya integrerade och synkroniserade logistik-
och transporttjanster som mdjliggor individualiserad kundservice och minskade
tidskostnader. P4 14ng sikt skapar detta en grund for nya handelskanaler och nya
handelsmonster.

Utvecklingen, med fordndrad lokalisering av naringslivets logistikenheter, forandrade
inkops- och distributionsmonster samt férandrad planldggning av logistik- och transporter,
har historiskt sett varit drivande i utvecklingen av transport- och trafikarbetet.
Digitaliseringen och den tekniska utvecklingen kommer siledes ha stor paverkan pa
transport- och trafikarbetet pa den svenska transportmarknaden. En analys av de direkta
effekterna (Trafikverket, 2021)28 visar att godstrafikarbetet pa viag ar 2017 skulle ha varit
mer dn 40 procent29 hégre om personalintensitet inom de langviga viagtransporterna hade
varit 35-40 procent lagre. Digitaliseringen och den tekniska utvecklingen forandrar i
grunden inte mangden varor som konsumeras, men de forandrar ekonomin i
transportsystemet (lagre transportkostnader) och driver pa en utveckling mot minskad
utlastningsgrad, minskad fyllnadsgrad och langre transportavsténd, det vill siga mot
minskad transporteffektivitet. Den direkta effekten kan bli ett kraftigt 6kat transport- och
trafikarbete. I den direkta analysen har fordndring av néringslivets lokaliserings- och
logistikstrategier inte inkluderats, det vill sdga de faktorer som historiskt sett varit drivande
iutvecklingen av transport- och trafikarbetet. Analysen av de direkta effekterna
underskatter dirmed med stor sannolikhet 6kningen av transport- och trafikarbetet kraftigt.

Digitaliseringen och den tekniska utvecklingen péverkar ekonomin i transportsystemet och
dirmed innevarande paradigm ("High Capacity Transport”). I takt med utveckling av
digitaliseringen och automatisering, (och om ingenjorerna loser lastning/lossning, och

28 Trafikverket (2021) Fardplan 3:1 Overflyttning av transporter fran vag till sjo och jarnvig
2% Motsvarande en 6kning fran &r 2017 till &r 2040, inklusive tillvixt, pd 110 procent (jamfér JA2040
med 49 procent Okning).
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framfor allt dellastningar/dellossningar), kan innevarande paradigm ersittas av mer flexibla
transportsystem med mindre fordon, dir varje trafikslag anvands effektivare ("Agila
transporter”). Darmed kan ett produktionsorienterat transportsystem ersittas av
sammanhingande kundunika logistik- och transporttjanster som erbjuder kunden
alternativa tjanster oberoende av marknadsfoérings- och distributionssystem. Det kan till viss
del ddmpa den stora 6kningen av transport- och trafikarbete som analyserna forutspar, men
utgdende fran en historisk tillbakablick och fran den ekonomiska rationalitet som rader
inom logistik- och transportbranschen ar en utebliven effekt inte trolig.

5.2. Kvantifiering av effekter med systemkalkyl

Den systemkalkyl som redovisas ingéar i den samlade effektbedémningen och ger en
fordjupad bild av de samlade effekterna av de storre investeringsatgarderna. Systemkalkylen
inkluderar de regionala planerna och beskriver i forsta hand de trafikméssiga effekterna.

Berdkningarna ar gjorda med forutsittningar enligt Trafikverkets Basprognos 2020-06-15.
dir de nationella prognosmodellsystemen Sampers-Samkalk (version 3.4.4) respektive
Samgods (version 1.2) har anvints for att berdkna systemeffekterna.

For prognosaret 2040 ska ett scenario innehallande planernas atgarder
(utredningsalternativ - UA) jamforas med ett scenario utan planernas atgarder
(jamforelsealternativ - JA). Jamforelsealternativet beskriver en fiktiv situation ar 2040 med
dagens infrastruktur samt med de namngivna investeringar som byggstartat fore 1 januari
2022. Aven atgirder i transportsystemet som inte finansieras av planen men som genomfors
under planperioden och utgor forutsattningar for trafiken ingér i systemet. Detta giller t ex
atgiarder inom ramen for Vistsvenska Paketet och Stockholmsforhandlingense. Effekten av
dessa paket har inte berdknats i systemkalkylen. De har istillet antagits inga i saval
utrednings- som jamforelsealternativet.

I utredningsalternativet beskrivs och bedoms ett fardigstillande av alla namngivna
investeringar i jamforelsealternativet, samt namngivna investeringar i férslaget till nationell
plan och i remissversioner av lansplanerna. Effekten av en dtgird som paborjas under
senare delen av planperioden, men som inte ryms i sin helhet under denna period, ingar
saledes i den samhillsekonomiska kalkylen bade avseende totala effekter och totala
kostnader.

De atgirder som ingar i systemkalkylen ar vidare de som varit mojliga att koda i
modellsystemen Sampers-Samkalks! och Samgods.32 Detaljerad information om vilka
atgiarder som ingatt i systemkalkylen finns att 14sa i Bilaga A.

Utover huvudanalys genomfors ett antal kianslighetsanalyser med systemkalkylens scenarier
som utgdngspunkt.

30 stockholmsférhandlingen innehdller satsningar pa tunnelbana och sparvag.

31 Exempelvis pa atgirder som dr mojliga att koda in &r nya vagar, férandrade trafikeringsupplagg pa
jarnvag och liknande, medan exempelvis busskorfalt eller gang- och cykelatgérder inte kan kodas in i
modellen.

32 Begransningar i modellsystemen gér att kapacitetsférbattringar inte beridknas lika fullstindigt som
vid enskilda objektsanalyser. Detta galler framforallt vagatgarder dar stor trangsel rader samt
kapacitetsforstarkningar i jarnvagsnoder sasom till exempel bangardsombyggnader och alla
atgarder som ar kopplade till signalsystemet ERTMS . Effekter av planforslagets sjofartsobjekt har
inte heller ingatt i systemkalkylen.
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Den forsta gruppen kinslighetsanalyser avser persontrafikens kianslighet for
omvirldsfaktorer. Forutsiattningar avseende tillgédnglighet till personbil fordndras darmed i
sévil jamforelse- somt utredningsalternativ. Tre sddana kanslighetsanalyser har
genomforts:

e Hogre bilinnehav och lagre korkostnad (KA2)
e Ligre bilinnehav och higre kérkostnad (KA3)

e Ligre bilinnehav och hogre korkostnad i kombination med 6kat utbud i
kollektivtrafiken (KA4)

Av praktiska skl har dessa fordndrade forutsattningar endast implementerats i de regionala
modellerna, vilket innebar att resor som &r langre dn 100 kilometer inte paverkas i
kinslighetsanalyserna KA2, KA3 och KA4.

I en andra grupp kénslighetsanalyser analyseras effekter pa resande for scenarier med
enbart planens viagitgiarder respektive jarnviagsinvesteringar.

Kinslighetsanalyserna KA2 respektive KA3 har dven genomforts for godstrafiken, och
resultaten av dessa analyser redovisas i Kapitel 6.4.3.

5.3. Utbudet i transportsystemet férandras

Bland de kostnadsmaéssigt stérsta namngivna investeringarna, sett till investeringskostnad,
avser flertalet investeringar i jirnvag. I tabell 9 redovisas trafikarbetet som tagkilometer per
tagtyp (enbart persontdg). Antalet tigkilometer berdknas som antal turer per ar
multiplicerat med avstdnd. De jairnvigsinvesteringar som ligger med i systemkalkylen
innebar i vissa fall stora avstdndsforandringar. Forandring i antal tgkilometer kan darfor
inte tolkas som ett direkt méatt pa utbudsforandring. Med hjalp av tabellen nedan kan man
emellertid konstatera att utbudet av interregiontdg, snabbtag och pendeltig/regionaltag
oOkar.

Tabell 9 Tagtrafikarbete persontdg, miljoner tagkilometer per tagtyp.

Persontagstyp JA 2040 UA 2040 UA 2040 JA 2040
Interregiontag 99,1 103,2 41
Snabbtag 35,3 36,4 1,0
Snabba regionaltag 14,4 16,5 2,1

Pendeltdg Goteborg och

Oresundsregionen el e A
Pendeltdg Stockholm 15,7 16,7 1,0
Nattag 4,3 4,2 -0,1
Bimodala tag 7,6 6,9 -0,7
SUMMA 200,7 210,9 10,2
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5.4. Effekter for persontrafiken

5.4.1. Antal resor med olika fardmedel

De namngivna investeringarna i planforslagen har i huvudsak effekter pa resor med bil och
tdg. Investeringarna berdknas dirmed 6ka antalet resor nagot for dessa fardmedel. Detta
géller samtliga drendetyper. Man kan véanta sig lokala variationer av hur planforslagen
paverkar gdng- och cykelresandet. En omfordelning mot kollektivtrafik ger ofta en
minskning av géng- och cykelresande som huvudfardmedel, men d& har man inte rdknat
med att anslutning till kollektivtrafik ofta sker till fots eller med cykel.

Mellan 2017 och 2040 vintas medelreslangden for arbetsresor 6ka dven om inga ytterligare
dtgiarder mer dn de redan paborjade vidtas. Med planforslagen forstarks trenden med liangre
arbetsresor svagt. Utan planforslagen vintas medelreslangden for arbetsresor med bil 6ka
fran 16,1 km till 17,4 km. Med planforslagen 6kar den till 17,5 km och samma tendens finns
for kollektivtrafikresor.

Tabell 10 Medelreslingd arbetsresor

Medelreslangd arbetsresor, km i Kollektivtrafik
2017 ’ 16,1 20,1
utan plan 2040 ’ 17,4 20,8
med plan 2040 ‘ 17,5 21,3
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5.4.2. Persontransportarbete

I tabell 11 nedan visar planens effekter pa persontransportarbetet med olika firdmedel matt
i miljoner personkilometer per ar.

Tabell 11 Persontransportarbete uppdelat pd olika fadrdmedel, miljoner personkilometer per Gr. Observera att
kolumnerna 2040 JA och 2040 UA innehdller avrundade viirden.

Fardmedel 2040 JA 2040 UA Zgggou\]i Zz%t%gﬁ

procent
Langvéaga personbil 32 600 32 400 -210 -0,7
Langvéaga tag 10 400 11 000 670 6
Langvaga buss 3500 3400 -60 -2
Flyg 4000 3900 -150 -4
SUMMA LANGVAGA 50 400 50 700 250 0,5
Regional personbil 90 900 91 500 670 0,7
Regionala tagresor 10 200 11 100 870 9
Regionala bussresor 10 100 9 600 -450 -4

Ovrig regionall

kollektivtrafik 3300 3300 10 0.3
SUMMA REGIONALT 114 500 115 500 1080 0,9
Totalt transportarbete 164 900 166 200 1330 0,8
varav bil 123 400 123 900 460 0,4
varav tag 20 600 22 100 1540 7
varav buss 13 500 13 000 -510 -4

Investeringarna i planforslagen leder till att trafiken ar 2040 blir omkring 166 miljarder
personkilometer, och knappt 1 procentenhet storre 4n den annars skulle varit. Tagresandet
Okar betydligt mer &n bilresandet men fran avsevirt lagre nivaer.

Den langvaga tagtrafiken 6kar med 6 procent och utgor nistan hélften av den totala
okningen. Aven det regionala tigresandet 6kar mycket, hir delvis p& grund av omfordelning
fran buss.

Det langviaga bilresandet minskar med en knapp procent medan det regionala 6kar med en
knapp procent. For det 1angviga resandet finns en tydlig tendens till 6verflyttning fran flyg,
bil och buss till tag.

Effekterna pa gang- och cykelresandet visas inte i tabellen. Mitt i personkilometer utgor
géng- och cykelresandet en mycket liten andel av det totala resandet och paverkas inte s&
mycket av de investeringar som gors i viag- och jarnviagsnatet.
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5.4.3. Transportarbete per tagtyp
Nedan redovisas transportarbete per tigtyp i JA och UA 204o0.

Tabell 12 Transportarbete, miljoner personkilometer per tdgtyp, exklusive linjer till Danmark.

. Skillnad
Persontagstyp JA 2040 UA 2040 UA JA
Interregionala tag 9 650 9 950 300
Snabbtag 5 360 5870 510
Snabba regionaltag 1340 1940 600
Pendeltdg Goteborg och Oresundsregionen 1500 1780 280
Pendeltag Stockholm 2090 2080 -10
Natt&g 300 190 -110
Bimodala tag 340 320 -20
SUMMA 20 580 22 110 1540

tabell 12 visar att resandet med snabbtag och snabba regionaltag star for merparten av det
okade persontransportarbetet med tdg. Resandet med interregionala tag samt
pendeltig/regionaltag okar ocksa. Att resandet pa pendeltag i Stockholm minskar, beror pa
omfordelning till snabba regionaltag. Resandet pa nattag minskar nir utbudet pa dagtag
okar. En mycket liten andel av persontransportarbetet utfoérs med bimodala tag.

5.4.4. Regionaltagstrafik och 6vrig kollektivtrafik

Fram till 2040 berdknas resandet med regional kollektivirafik 6ka med cirka 32 procent.
Planen okar kollektivtrafikresandet med ytterligare knappt 2 procent, men det skiljer
mycket mellan olika delar i landet. I tabell 13 nedan visar det totala persontransportarbetet
for regionalt resande med kollektiva firdmedel i olika delar av landet. Planens atgirder ger
storst relativ effekt pa resandet med regional kollektivtrafik i Norr och Sydost, det beror
bland annat pa Norrbotniabanan respektive Ostlanken.

Tabell 13 Persontransportarbete regional kollektivtrafik, miljoner personkilometer per region och ar.

Miljoner personkilometer 2017 2040 JA 2040 UA
Norr (Norrland och Dalarna) 1700 1800 1900
Malardalen (Stockholm, Uppsala, Sédermanland och

Vastmanland, Orebro samt Gotland) i 12200 12400
Skane 2 200 2900 3000
Sydc_)st (Ostergoétland, Jénkoping, Kronoberg, 1400 1600 1700
Blekinge)

Vast (Vastra Gétaland, Varmland och Halland) 3600 4700 4 800
SUMMA 17 800 23 200 23 800
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Figur 11 Personkilometer regional kollektivtrafik, relativ férdndring med plan.
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5.4.5. Vagtrafikarbete personbil (inklusive personbilar i yrkestrafik)

Vagtrafikarbetet paverkas av sévil resandeefterfragan som vald fardviag. Med de namngivna
investeringarna ¢kar vigtrafikarbetet med ytterligare 0,4 procent till 84,8 miljarder
fordonskilometer per ar.

Tabell 14 Totalt trafikarbete personbil. Miljoner fordonskilometer inklusive personbilar i yrkestrafik.

Fordonskilometer (miljoner)

2017 66 600
2040 utan plan (JA) 84 500
2040 med plan (UA) 84 800
Forandring med plan +0,4 procent

Okningen av trafikarbete fordelar sig olika 6ver landet. I Sédermanlands, Ostergétlands,
Visterbottens och Norrbottens 14n minskar personbilstrafiken ndgot medan Stockholms,
Blekinge och Viastmanlands ldn far de storsta 6kningarna procentuellt sett.

Minskningarna i Sédermanlands och Ostergétland beror sannolikt pa att en del lingre
bilresor byter till tag till f6ljd av Ostlanken. P4 motsvarande sitt beror sannolikt
minskningarna i Visterbotten, Norrbotten pa omfordelning till Norrbotniabanan. Det kan
ocks4 vara omfordelningar av bil trafik mellan olika 1in Okningar i Stockholm och Blekinge
beror pé investeringar i vignitet som paverkar efterfragan.
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Figur 12 Relativ férdndring per Iéin av végtrafikarbetet fér personbil i procent, inklusive personbilar i yrkestrafik.
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5.4.6. Kanslighetsanalyser med forandrade omvarldsfaktorer.

Hogre korkostnad och siankt bilinnehav (KA2) far stor effekt pa bilresandet som minskar
med 24 procent i jaimforelsealternativet. Endast en mindre del ersitts av kollektivresande
varfor resandet totalt minskar. Men utfallet av planen dndras inte s mycket. Resandet 6kar
totalt med 1 220 miljoner personkilometer eller 0,8 procent, vilket kan jamféras med
huvudanalysens 1 330 miljoner som ocks&d motsvarar 0,8 procent.

Lagre korkostnad och hogre bilinnehav (KA3) far stor effekt pa bilresandet som 6kar med

8 procent i jamforelsealternativet. Endast en mindre del ersatter kollektivresande varfor
resandet totalt 6kar. Med utfallet av planen dndras inte s mycket. Resandet 6kar totalt med
1 390 miljoner personkilometer eller 0,8 procent, vilket kan jamforas med huvudanalysens
1 330 miljoner som ocksd motsvarar 0,8 procent.

I scenariot dar hogre korkostnad och sankt bilinnehav kombineras med 6kat
kollektivtrafikutbud, forstarks 6verflyttningen fran bil till regional kollektivirafik ytterligare
jamfort med KA2. Transportarbetet for regionala bussresor ar omkring 45 procent hogre i
KA4 utan plan jamfort med i huvudanalysens jamforelsealternativ respektive 23 procent
hogre dn i KA2 utan plan. Men inte heller i scenariot med 6kat kollektivtrafikutbud éndras
utfallet av planen i ndgon storre omfattning, skillnaden i transportarbetet med plan jamfort
med utan plan ar i samma storleksordning som savil KA2 som huvudanalysen.
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Sammanfattningstabell

Tabell 15. Skillnad UA-JA i de olika kdnslighetsanalyserna jimfért med huvudanalysen, miljoner personkilometer
per ar.

2040 UA JA
KA4, hogre
bilkostnad och
okat kollutbud

2040 UA JA 2040 UA JA
KAS3, lagre KA2, hogre
bilkostnad bilkostnad

Fardmedel AV G i

Huvudanalys

Regional personbil 670 750 440 440
Regionala tagresor 870 840 1020 1030
Regionala bussresor -450 -440 -480 -510
Ovriga regionala
. ) -10 -10 -10 -10

kollektivtrafikresor
SUMMA REGIONALT 1080 1140 970 950
Totalt transportarbete

. . N 1330 1390 1220 1200
(inkl. langvéga)

varav bil 460 540 230 220
varav tag 1540 1510 1690 1700

varav buss -510 -500 -540 -570

5.4.7. Scenarier med enbart jarnvags- eller vaginvesteringar

Persontransportprognoser for scenarier med enbart planens vagatgiarder respektive
jarnvagsinvesteringar har tagits fram for att jamfora de trafikmaéssiga effekterna. Resultaten
ar inte 6verraskande. Det totala transportarbetet 6kar mindre i scenarierna dar
investeringarna enbart gors for antingen jarnvag eller vig. Med enbart jirnvagsinvesteringar
skulle vagtrafikarbetet minska och resandet med tag 6ka ndgot mer 4dn i huvudscenariot.
Med enbart viaginvesteringar 6kar resandet med bil mer medan tdgresandet minskar négot.
Forandringarna beror bade pa éverflyttningseffekter och pa nygenerering av resor. Det
totala transportarbetet 6kar ungefar lika mycket i scenariot med enbart
jarnvigsinvesteringar som i scenariot med enbart viginvesteringar.

Tabell 16. Totalt transportarbete per fardmedel uttryckt i miljoner personkilometer (enbart persontrafik)

Huvudanalys, Enbart jarnvag, Enbart véag,

UA JA UA JA UA JA

'(Il'ooet?slto tnr?;ssoprc))rtarbete 1330 240 670
varav bil 460 -310 870
varav tag 1540 1640 -110
varav buss -500 -470 -50
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5.5. Effekter for godstrafiken

Det 6vergripande resultatet ar att i utredningsalternativet ar transportarbetet for viag och
sjofart nigot lagre an i Jamforelsealternativet. Dessa volymer transporteras istéllet pa
jarnvag. Orsaken till detta ar bland annat de utbyggnader som genomfors for att minska
kapacitetsbrister i jirnvagsnitet. For vag har endast ett urval av objekten i investeringslistan
for JA kodats in i modellen, medan samtliga investeringar i nu géllande basprognos ingar i
UA. Detta bedoms dock ha en mycket liten betydelse for resultatet. Forutsattningar och
resultat for JA och UA som redovisas i detta kapitel, samt motsvarande for de
kanslighetsanalyser som genomforts for godstrafiken, beskrivs mer i detalj i en separat
underlagsrapport.33

Tabell 17 Modellberéknat transportarbete per trafikslag JA2040 och i UA2040 (miljarder tonkilometer per ar).

Jarnvéag Sjofart

JA 2040 ‘ 74,97 28,74 52,64

UA 2040 ‘ 74,14 29,86 51,73

I UA2040 minskar transportarbetet for sjofart ndgot mer an for vig, jimfort med JA2040.
Dessa volymer flyttar till jarnvéag. Transportarbetesandelen for viag berdknas ligga pa 48
procent i modellen, jamfort med 19 procent for jarnvag och 33 procent for sjofart.
Motsvarande siffror f6r JA2040 var 48 procent for vig, 18 procent for jairnvag och 32
procent for sjofart. I absoluta tal har vig den storsta andelen av transportarbetet i savil
basaret och JA2040 som UA2040.

33”7 samgodsanalyser av férslag till nationell plan och lansplaner fér transportsystemet 2022-2033
-konsekvenser for det svenska godstransportsystemet fram till ar 2040”; TRV2022.
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Figur 13 Transportarbetesféréndringar for vdg-, jérnvdg och sjéfart mellan JA2040 och UA2040.
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Antalet tonkilometer minskar med c:a 620 miljoner i modellen i UA2040 jamfért med
JA2040. En bidragande orsak till minskningen &r att sjéfartsvolymer ofta fraktas langa
transportstrackor.

Trafikarbetet minskar totalt sett i UA2040 jamfort med JA2040, med totalt 29 miljoner
fordonskilometer.

Tabell 18 Modellberdknat trafikarbete per trafikslag JA2040 och i UA2040 (miljoner fordonskilometer per dr).

Jarnvag Sjofart Totalt

JA2040 4146 48 27 4221
UA2040 4115 51 27 4192
DIFF -31 3 0 -29
Procentuell férandring -1% 6% 0% -1%
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I figur 14 visas hur godsvolymerna berédknas forandras mellan JA2040 och UA 2040.

Figur 14 Volymféréndringar i vég-, jérnvdgs- och sjofartsnédten mellan JA2040 och UA2040
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Strackor med kapacitetsbrist for godstagen aterfinns pd ungefar samma delar av
jarnvagsnatet som i JA. Nagra “flaskhalsar” har dock forsvunnit, t.ex. Umea-Viannis-Boden,
Hallsberg-Mjolby. Kapaciteten har ocksa forbéttras med en jamnare fordelning av
volymerna mellan kusten och inlandet. Transportarbetet pa jirnvag ar hogre i UA2040 édn i
JA2040 och det ar investeringarna i UA2040 som mojliggér denna 6kning.

Sjofart okar till/frén de flesta hamnar, i synnerhet till hamnarna i Vastra Gétaland,
Stockholms ldn och Sydkusten.
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6 SAMHALLSEKONOMISK ANALYS AV
PLANFORSLAGEN

Samhallsekonomisk effektivitet dr en del av det 6vergripande transportpolitiska mélet och
riksdag och regering stéller krav pa att samhallsekonomisk effektivitet ska viga tungt nir de
langsiktiga infrastrukturplanerna sétts samman. For att beskriva samhallsekonomisk
effektivitet, s langt det ar mojligt med etablerad metodik, har Trafikverket gjort
samhaéllsekonomiska analyser for de flesta namngivna investeringar som foreslas starta
under planperioden. Trafikverket redovisar de samhillsekonomiska analyserna av
namngivna investeringar i samlade effektbedémningar (SEB). Atgirder inom trimning och
milj6 presenteras i en forenklad form av samlad effektbedémning. Atgirder inom
vidmakthéllande presenteras pa en 6vergripande nivé i en underlagsrapport. Alla samlade
effektbedomningar publiceras pa Trafikverkets webbplats.

6.1. Vad ingar i analyserna?

Sambhillsekonomiska analyser omfattar en berdkning och bedomning av den sammanvigda
samhaillsekonomiska I6nsamheten. I en samhéillsekonomisk kalkyl redovisas 1onsamheten
genom métten nettonuvarde (NNV) och nettonuvardeskvot (NNK). Métten anviands for att
beskriva 16nsamhet och nettonytta for samhillet som helhet. Enkelt uttryckt innebar ett
positivt nettonuvirde att samhaéllet far tillbaka mer nyttor dn vad atgarden kostar.
Nettonyttan visar samhallets nettovinst (vid positivt viarde) eller nettoforlust (vid negativt
varde) p g a den aktuella atgirden. Exempel pa effekter som ingér i kalkylen ar
restidsforandringar, trafiksdkerhetseffekter, forandrade utslapp av luftfororeningar och
koldioxid samt transportkostnader och biljettintakter.

Utover de effekter som ingdr i kalkylen finns ett antal relevanta effekter som av praktiska
skil inte kvantifieras och prissitts. Dessa effekter ingar i den samlade effektbedomningen i
form av kvalitativa bedomningar. Sidana bedomningar kraver expertkunskaper inom
respektive omréde. Darfor har Trafikverkets experter pd exempelvis miljo eller
trafiksikerhet medverkat till att granska och sdkerstilla de samlade effektbedomningarnas
kvalitet.

Den samhaéllsekonomiska analysen dr en sammanvagning av de kvantitativa och de
kvalitativa delarna. De kvantitativa delarna i denna rapport kommer till storsta del fran en
systemkalkyl, dar samhillsekonomiska effekter for planforslagen som helhet berdknats.
Eftersom manga antaganden som ingdr i kalkylen innehéller osidkerheter s har
kanslighetsanalyser genomforts.

I detta kapitel redovisas planforslagens berdknade effekter i form av samhillsekonomiska
kalkyler i avsnitt 6.2-6.4 medan de ej berdknade effekterna aterfinns i avsnitt 6.5.
Samhillsekonomisk analys inom vidmakthallande, trimning och miljoatgarder hittas i
avsnitt 6.6-6.7. Direfter foljer avsnitt om samhillsekonomisk analys av stambaneetapper
och effekter av investeringar som 6vervagts vid 6kning av medlen for namngivna
investeringar med 10 procent. I avsnitt 6.10 redovisas en férdelningsanalys av
samhaillsekonomiska effekter samt effekter pa bostadsbyggande och ekonomisk tillvaxt.

6.2. Samhallsekonomisk analys av namngivna investeringar

I detta avsnitt presenteras det sammanlagda resultatet av namngivna investeringar som
ingar i planforslagen.
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6.2.1. Samhallsekonomisk kalkyl

Trafikverket har berdknat samhéllsekonomiska effekter for planférslagen som helhet i en sé
kallad systemkalkyl. Av olika skil har det emellertid inte varit mgjligt att inkludera samtliga
namngivna investeringar i en sddan kalkyl, varfor resultaten fran systemkalkylen i Sampers-
Samkalk (se avsnitt 6.3) har kompletterats med resultaten fran objektskalkyler for sddana
investeringar (se avsnitt 6.4). I bilaga A framgér vilka investeringar som ingar i
systemkalkylens resultat och vilka investeringar vars resultat summerats utifran
objektskalkyler. Se vidare under respektive delavsnitt for mer information om vilka
forutsattningar de olika kalkylerna bygger pa.

Nedan visas tabell 19 med det sammanlagda kalkylresultatet av namngivna investeringar
med berdknade nyttor, samt delresultaten fran systemkalkylen och summeringen av
objektskalkylerna. Nuvardet av berdknade effekter uppgér till 336 miljarder kronor. Den
samhillsekonomiska investeringskostnaden summerad fran objektskalkylerna uppgar till
458 miljarder kronor.34 Nettonuvardet av namngivna investeringar ar séledes negativt, -121
miljarder kronor och nettonuviardeskvoten ar negativ. Detta innebar att namngivna
investeringar i planforslagen uppvisar en samhéllsekonomisk forlust, om man ser till de
beriakningsbara effekterna.

Tabell 19 Samhdllsekonomiskt kalkylresultat fér namngivna investeringar i planférslagen, sammanlagt resultat
fran systemkalkyl och objektskalkyler

varav varav resultat
Kalkylresultat huvudanalys, Sammanlagt .
- resultat summering

miljoner SEK resultat )

systemkalkyl  objektskalkyler
Effekter for resenérer 196 639 175 477 21162
Effekter for godskunder 60 977 - 60 977
Effekter for persontransportforetag 33954 27 276 6 678
Externa effekter 72 325 33903 38422
Budgeteffekter -87 5569 -5 656
Inbesparade JA-kostnader 6 003 - 6 003
Drift och underhall -33 504
TOTALT NUVARDE 336 307
Samhallsekonomisk
) . 457 676
investeringskostnad
Nettonuvarde NNV -121 369
Nettonuvardeskvot NNK -0,2

Osékerheter i kalkylen

Det samhaillsekonomiska kalkylresultatet ovan bor tolkas med viss forsiktighet. Detta da
systemkalkylen och objektskalkylerna som summerats bygger pa négot olika forutsattningar
(olika jamforelsealternativ).

34 Ett fatal investeringar som ingdr och bidrar till nyttan som beriknas i systemkalkylen saknar
godkand investeringskostnad.
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I systemkalkylen analyseras namngivna objekt i planforslagen med byggstart under
perioden 2022-2033, med bade de objekt som ingér i nu gillande plan och de nya objekt
som tillkommit. I objektskalkylerna ingér daremot objekt i nu géllande plan dven i
jamforelsealternativet, vilket innebir att endast nya tillkommande objekt analyseras.
Motivet for detta &r att enskilda objektskalkyler ska utvirderas utifrin redan beslutad politik
och beslutade atgarder. Skillnaden innebér att summeringen av de enskilda
objektskalkylernas nytta av investeringar utanfor systemkalkylen, kan ge en marginellt
overskattad nytta.

Samhallsekonomisk kalkyl exklusive stambaneetapper

Nedan visas det samhéllsekonomiska kalkylresultatet for namngivna investeringar utan de
tre etapperna av nya stambanor. Dessa tre objekt paverkar planforslagens lonsamhet i stor
utstrackning. Utan nya stambanor uppgar nuvirdet till 274 miljarder kronor och den
samhaéllsekonomiska investeringskostnaden till 217 miljarder kronor. Nettonuvirdet for
planforslagen utan stambaneetapperna blir saledes positivt, 57 miljarder kronor. Aven
nettonuvardeskvoten blir positiv.

Tabell 20 Samhdllsekonomiskt kalkylresultat fér namngivna investeringar i planférslagen exklusive tre etapper
av nya stambanor

Kalkylresultat huvudanalys exkl. nya stambanor,
Sammanlagt resultat

miljoner SEK

TOTALT NUVARDE 274 378
Samhallsekonomisk investeringskostnad 217 470
Nettonuvérde NNV 56 908
Nettonuvardeskvot NNK 0,2

6.2.2. Ej berédknade effekter

En fullstindig samhillsekonomisk analys av de namngivna investeringarna i planférslagen
ska innehélla samtliga samhéllsekonomiskt relevanta effekter. Da effekterna som
presenterats i den samhallsekonomiska kalkylen ovan inte fangar alla effekter behover
analysen kompletteras med kvalitativt bedomda effekter, sa kallade ej berdknade effekter. I
kapitel 6.5 finns en detaljerad redogorelse for dessa.

Sammanfattningsvis ir det effekter inom landskap som genomgéende ar bedémd kvalitativt
i den samhaéllsekonomiska analysen for objekten. De vanligast forekommande ej berdknade
effekterna ar intrangseffekter pa landskapets skala, struktur och visuella karaktar samt
effekter pa biologisk méngfald. Dessa effekter bedoms som regel vara negativa eller
forsumbara. Det ar svart att som helhet bedéma effekten av de ej beriaknade effekterna for
planforslagen, eftersom de inte ar kvantifierade. Utifran de bedomningar som gjorts i de
enskilda objektens samlade effektbedomningar kan vi dnda dra vissa slutsatser. Inga objekt i
planforslagen med positiv nettonuviardeskvot har bedomts som olonsamma, och inga objekt
med negativ nettonuviardeskvot har bedomts som lonsamma. For objekt dar den
samhaéllsekonomiska kalkylens resultat ligger niara noll har 16nsamheten bedomts som
osiker. 17 procent av objekten i planférslagen, som har beriknade effekter, bed6ms ha en
osiker samhillsekonomisk 16nsamhet. For ca 70 procent av dessa objekt ligger NNK inom
intervallet +/- 0,2. Det ar firre 4n ett tiotal som har klart positiv eller negativ NNK (totalt
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sett ar spridningen NNK pa mellan -0,6 och +0,6) men vars l6nsamhet 4nd& bedoms som
“osdker”. Sammantaget indikerar detta att de effekter som inte fingas i de beriknade
effekterna endast undantagsvis ar stora nog att dndra slutsatserna i kalkylresultatet.

De objekt i planforslagen som helt saknar berdknade effekter, vilket innebar att samtliga
effekter bedomts kvalitativt, dr givetvis dnnu svérare att bedoma hur de paverkar den totala
samhillsekonomiska l6nsamheten av planforslagen. I de flesta fall har de enskilda objekten
bedomts ha en osidker 16nsamhet eller i nagra fall ej varit majlig att bedoma, vilket inte &r
forvinande da det inte finns ndgra berdknade nyttor att relatera till investeringskostnaden. I
de fall objektet3s bedomts vara samhallsekonomiskt 16nsamt eller olonsamt har objektet
endera haft koppling till en systemanalys och ddrmed ett resultat att basera bedomningen
p4, eller att det finns tidigare berdknade kalkyler eller kalkyler som av tidsskal inte kunnat
presenteras som huvudanalys da de haft kvalitetsbrister.

6.2.3. Sammanvagd samhallsekonomisk Iénsamhet

Resultatet av de berdknade effekterna av de namngivna investeringar som ingar i
planforslagen visar att de som helhet ar olonsamma, vilket framgér i avsnittet ovan. De
kinslighetsanalyser som &r gjordass tyder pd en robusthet i de totala kalkylresultaten nar
olika prognosforutsittningar dndras.3” De ej berdknade effekterna har, som visats ovan, inte
dndrat 16nsamhetsbedomningen i objektskalkylerna. Utifran detta bedomer vi att
planforslagens samlade I6nsamhet for namngivna investeringar inte dndras av de €j
beriknade effekterna.

6.3. Samhallsekonomisk kalkyl pa systemniva av namngivna
investeringar — Persontrafik

I detta avsnitt beskrivs den samhallsekonomiska systemkalkyl som genomforts for de
namngivna investeringar som ingar i férslag till ny nationell plan samt lansplanerna med
prognos- och kalkylverktyget Sampers-Samkalks8. Sampers-Samkalk fangar framst effekter
for persontrafiken. Godseffekter redovisas i avsnitt 6.4 och darfor redovisas inga effekter for
godstransporter i detta avsnitt.

En s4 kallad systemkalkyl innebar att flera atgirder analyseras i samma
samhaéllsekonomiska kalkyl, i detta fall de namngivna investeringar som ingér i forslaget till
nationell plan samt ldnsplanerna. Det kan finnas effekter som inte fingas alls eller som bara
fangas delvis i en kalkyl for ett enskilt objekt men som fangas i en systemkalkyl. Sddana
systemeffekter uppstar genom interaktion mellan olika objekt. Systemeffekter kan bade vara
positiva och negativa. Exempel pa positiv systemeffekt ar jairnviagsobjektet Norrbotniabanan
Skellefted - Luled vars lonsamhet samvarierar starkt med objektet Norrbotniabanan
Skellefted - Umea. Exempel pa negativ systemeffekt ar nér tva olika objekt pa olika strak
konkurrerar om samma resenarer. Exakt hur stora systemeffekterna for de namngivna
investeringarna i planforslagen ar dock svart att urskilja i denna analys.

35 LTS och Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala — linsgransen Uppsala/Stockholm)

36 De for denna rapport specifika kinslighetsanalyserna ar gjorda i Sampers-Samkalk och Samgods.
37 Godstrafikens nyttor dr kédnsliga for férandringar i de relativa kérkostnaderna mellan olika
trafikslag. Denna post ar dock inte dominerande i den totala kalkylsammanstallningen.

38 www.trafikverket.se/sampers www.trafikverket.se/samkalk
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Jamforelsealternativet i systemkalkylen utgors av de namngivna investeringar som
paborjats eller fardigstillts fore planperiodens borjan. Objekt som péborjas efter 31
december 2021 ingér ddrmed inte i jaimforelsealternativet. I utredningsalternativet ingar
namngivna investeringar i forslaget till ny nationell plan samt linsplanerna. Aven objekt
som inte fardigstills inom planperioden finns med i sin helhet i systemkalkylen, det vill siga
bade effekter och kostnader for dessa atgarder ingér i den samhéllsekonomiska kalkylen.

Alla objekt som ingdr i planforslaget som Trafikverket lamnade till regeringen den 30
november 2021 finns dock inte med i systemkalkylen som gjorts i Sampers-Samkalks39.
Orsaker till detta ar dels att det inte 4r mojligt att berdkna nyttor av alla tgarder med den
metodik som finns i verktyget och dels att det slutliga planforslaget inte var klart nir arbetet
med systemkalkylen paborjades. I bilaga A finns en komplett objektlista dar det framgar
vilka objekt som ingér i systemkalkylen samt vilka objekt vars nyttor hdmtats fran enskilda
objektskalkyler.

6.3.1. Forutséttningar

I systemkalkylen anviands kalkylférutsattningar och viarderingar enligt ASEK 7.0, vilket ar

samma forutsittningar som anvints i objektskalkylerna. I 6vrigt anvands trafiktillvaxt for

riket enligt basprognos 2020-06-15. Om inget annat anges ar resultaten angivna i 2017 ars
prisniva.

Tabell 21. Forutsdttningar fér samhdllsekonomisk kalkyl i Sampers-Samkalk.

Kalkylforutséattning Tidsperiod
Kalkylranta 3,5 procent

Trafikstartar 2025

Kalkylperiod 60 ar

Prisniva 2017

Skattefaktor 1,3

Real vardedkning 1,5 procent per ar 2017-2065
Prognosar 2040

Trafiktillvaxt vag 1,1 procent per ar 2025-2040
Trafiktillvaxt kollektivtrafik 1,9 procent per ar 2025-2040
Trafiktillvaxt vag 0,6 procent per ar 2041-2065
Trafiktillvaxt kollektivtrafik 1,0 procent per ar 2041-2065
ASEK-version ASEK 7.0

6.3.2. Samhallsekonomisk kalkyl

De samhallsekonomiska effekterna for persontrafik berdknas med Sampers-Samkalk. I
Sampers-Samkalk berdknas dven nyttor for gods i form av lastbilstransporter, men i
sammanstillningen nedan redovisas endast nyttor for persontrafik inklusive personbil i
yrkestrafik. Se vidare i avsnitt 6.4 for hantering av godseffekter. Effekter pa drift och
underhéll redovisas inte i detta avsnitt, se avsnitt 6.2.

39 Sett till investeringskostnad ingdr drygt 85 procent av namngivna investeringar i planférslagen
(bade nationell plan och lansplaner) i systemkalkylen.
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Tabell 22. Sammanstdllning av nyttor beriknade med Sampers-Samkalk, diskonterat resultat i miljoner kronor.

Totalt Personbil*® Buss och tag
Effekter for persontransportforetag 27 276 26 068 1208
Budgeteffekter 5569 2314 3717 -462
Resenarseffekter 177 477 91 438 84 039
Externa effekter 33903 34 423 -2 567 2047
SUMMA NYTTOR 242 226 128 176 111 257 2793

6.3.2.1. Persontransportforetag

Effekter for persontransportforetag, dven kallat producentoverskott, utgors av forandrade
intdkter (biljettintakter) och kostnader (fordonskostnader, banavgifter) for producenterna
av persontransporter. I tabell 23 nedan visas fordndringen av producentéverskottet
uppdelat pa buss, tag och flyg. Biljettintikter dr den storsta effekten for
persontransportforetagen. Biljettintdkterna okar for tdg, men minskar for buss och flyg. Det
beror pi att resenirer flyttar fran buss och flyg till tdg, nygenererade resor samt
overflyttning frin personbil. Overflyttningen till tig beror p4 att tig blir relativt béttre
jamfort med buss och flyg pa grund av de jarnvagsinvesteringar som mojliggor utokad
jarnvagstrafik.

Fordonskostnaderna okar for tag, pa grund av 6kad jarnvagstrafik och resande, samtidigt
som kostnaden for buss och flyg minskar nar resandet pa dessa trafikslag minskar. Moms pa
biljettintakter och banavgifter ar en transferering mellan persontransportféretagen och
staten och motsvaras av en budgeteffekt med motsatt tecken i kalkylen.

Tabell 23. Effekter for persontransportféretag berdknat med Sampers-Samkalk, diskonterat resultat i miljoner
kronor.

Effekter for persontransportforetag 27 276 -6 256 32 324 1208
Biljettintakter 31 225 -11 795 52 273 -9 253
Fordonskostnader for kollektivtrafik -694 4 880 -15572 9999
Moms pa biljettintakter -1 607 660 -2729 462
Banavgifter -1 648 -1 648

6.3.2.2. Budgeteffekter

Budgeteffekter dr en transferering mellan privat sektor, i detta fall persontransportféretag
eller resendrer, och offentlig sektor i form av skatter eller avgifter. I efterfragemodellen i
Sampers anvinds verkliga marknadspriser (priser inklusive skatt) for att modellera

0| personbil ingdr dven effekter fér personbil yrkestrafik.
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efterfragan korrekt. Darfor anvands dven kostnader inklusive skatt i Samkalk, vilket
budgeteffekterna korrigerar for, de utgor alltsé inte en reell post i kalkylen utan ar endast en
omfordelning av pengar mellan olika sektorer.

6.3.2.3. Resenarer

Effekter for resenarer, dven kallat konsumentéverskott, bestir av forandring i reskostnad,
restid, forseningar och vagavgifter/vagskatter, dar den sista posten endast ar en
transferering som korrigeras av motsvarande budgeteffekt.

Forandringar i restid ar ofta den storsta posten i en samhallsekonomisk kalkyl, sa dven hir,
och bestér av forandringar i aktid, anslutningstid, bytestid och vintetid. Vid virderingen tas
hénsyn till att en inbesparad restimme virderas olika beroende pa vilken typ av resa det ar
(drende); om den &r en langvéga eller regional resa samt med vilket trafikslag resan gors
(personbil, buss, tag, flyg).

Systemkalkylen visar pa stora restidsnyttor for bade tig och personbil. Att restidsnyttorna
for vag ar sa stora ndar mycket investeringsmedel satsas pa jairnvag indikerar att
jarnvagsobjekten generellt inte 4r lika kostnadseffektiva som viagobjekten.

Reskostnadsforandringarna ar marginella och beror framforallt pa 6kat trafikarbete.

Inga forandringar i resenirseffekter sker for flyg eller buss, eftersom utbudet ar identiskt i
jamforelse- och utredningsalternativet for dessa trafikslag.

Tabell 24. Effekter for resendrer berdknat med Sampers-Samkalk, diskonterat resultat i miljoner kronor.

. Personbil .
Totalt Personbil Tag*

yrkestrafik

Resenérseffekter 175 477 71 255 20 184 84 039
Restid 175 344 70 975 20331 84039
Reskostnad -679 -312 -367
Véagavgift/Vagskatt 812 591 220

6.3.2.4. Externa effekter

Externa effekter innebar att en individs eller ett foretags agerande paverkar andra individer
eller foretag utan att dessa betalar eller kompenseras for det. De externa effekterna i
kalkylen bestér av luftféroreningar (kvaveoxider, avgaspartiklar och slitagepartiklar),
koldioxid, trafikolyckor samt slitage pa infrastrukturen for kollektivtrafik.

Externa effekter ar den nist storsta posten i kalkylen efter resenarseffekter. Trafiksakerhet
ar den storsta externa effekten och planen bidrar positivt till trafiksikerhet for personbil och
lastbil vilket framforallt beror pa de investeringar som gors medan tag bidrar svagt negativt
pa grund av det 6kade utbudet.

Som ses i tabell 25 nedan bidrar den 6kade personbilstrafiken till 6kade utslapp av
luftfororeningar och koldioxid medan buss, tag och flyg bidrar till minskade utslapp. For
buss beror de minskade utslidppen pa en 6verflyttning av resendrer fran buss till andra

41 Inkluderar bade nationella och regionala tagresor, det som i Samkalk redovisas som Tag
respektive Regional kollektivtrafik.
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trafikslag, dirmed kan man kéra mindre bussar (farre sittplatser) som ger mindre utsliapp i
kalkylen. For tig beror de minskade utslappen pé att vissa strackor elektrifieras i
utredningsalternativet. For flyg beror de minskade utsldppen pa en 6verflyttning fran flyg
till andra trafikslag, ddrmed kan man flyga mindre flygplan (farre sittplatser) som ger
mindre utslapp i kalkylen. Totalt sett 6kar utslapp av luftféroreningar medan
koldioxidutsldppen minskar.

Slitage av infrastruktur for kollektivtrafik ar negativt pa grund av 6kat utbud och 6kat
resande.

Tabell 25. Externa effekter berdknat med Sampers-Samkalk, diskonterat resultat i miljoner kronor.

) Personbil
Totalt Personbil

yrkestrafik

Externa effekter 33903 28 186 6 237 168 -2735 2 047
Luftféroreningar -1 537 -1 565 -22 35 1 13
Koldioxid 979 -1 361 -7 313 2034
Trafikolyckor 36571 31111 6 266 -806

Slitage av infra-

. . -2110 134 -2 244
struktur kollektivtrafik

6.3.3. Kanslighetsanalyser

For att analysera robustheten i resultaten av kalkylen gors kédnslighetsanalyser av dndrade
prognosforutsattningar. I kianslighetsanalyserna analyseras alltsd enbart hur
kalkylresultaten paverkas av dndrade forutsiattningar i prognosen, medan
infrastrukturatgiarderna ar desamma som i huvudalternativet.

I f6ljande avsnitt beskrivs forst forutsattningarna for respektive kianslighetsanalys sedan
presenteras resultaten i avsnitt 6.3.3.5.

6.3.3.1. Kanslighetsanalys 1 Hogre emissionsfaktorer

Kinslighetsanalys 1 (KA1) visar planens klimatpaverkan i ett scenario dir vagtrafiken inte
nar klimatmalen vare sig till 2030 eller 2045. I denna kanslighetsanalys antas fordonsflottan
elektrifieras i betydligt langsammare takt dn i huvudanalysen samtidigt som andelen
fornybar energi ar lagre 4n i huvudanalysen42. Sammantaget innebar detta att
emissionsfaktorerna ar betydligt hogre i denna kénslighetsanalys jamfért med
huvudanalysen. I 6vrigt ar forutsattningarna identiska med huvudanalysen.

42 Utgdngspunkten fér antaganden om fordonsflottan och drivmedel motsvarar i KA1 de atgérder
och styrmedel som var beslutade fram till och med september 2019. Det innefattar bland EUs CO2-
krav . om en minskning med 37,5 procent for latta fordon och 30 procent for tunga fordon till ar
2030). Reduktionsplikten for bensin och diesel antas ligga kvar pa 2020 ars niva aven for
prognosaret.
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6.3.3.2. Kénslighetsanalys 2 Hogre kérkostnad och lagre bilinnehav

Kénslighetsanalys 2 (KA2) syftar till att visa hur planforslagets effekter och 16nsamhet
paverkas om vagtrafikutvecklingen ddmpas jamfort med huvudanalysen. Detta scenario
innehéller hogre korkostnad for bil samt ett lagre bilinnehav jamfort med huvudanalysen.
Brinslekorkostnaden 6kar frén 0,9 kronor per fordonskilometer i huvudanalysen till 1,49
kronor per fordonskilometer, det vill siga med drygt 65 procent. Forandringarna infors i
bade jamforelse- och utredningsalternativet. Reduktionsplikten, det vill siga, inblandningen
av biodrivmedel, hojs sé att klimatmaélet ns i detta scenario trots dyrare biodrivmedel samt
lagre elektrifieringstakt jamfort med huvudanalysen.

6.3.3.3. Kénslighetsanalys 3 Lagre korkostnader och hogre bilinnehav

Kinslighetsanalys 3 (KA3) syftar till att visa hur planfoérslagets effekter och 1onsamhet
paverkas om vagtrafikutvecklingen blir kraftigare 4n i huvudanalysen. Detta scenario
innebar lagre korkostnad for bil samt ett hogre bilinnehav jaimfort med huvudanalysen.
Brinslekorkostnaden minskar pé grund av lagre elpriser 4n huvudanalysen och en hogre
elektrifieringstakt. Branslekorkostnaden minskar fran 0,9 kronor per fordonskilometer i
huvudanalysen till 0,58 kronor per fordonskilometer, det vill sdga en minskning med drygt
35 procent. Klimatmaélet nés i detta scenario.

6.3.3.4. Kanslighetsanalys 4 Hogre korkostnader, minskat bilinnehav samt hdgre
kollektivtrafikutbud

Kénslighetsanalys 4 (KA4) innehaller hogre korkostnad for bil samt ett lagre bilinnehav

jamfort med huvudanalysen. Det ar alltsd exakt samma som i KA 2 nir det giller korkostnad

och bilinnehav. Detta scenario innehaller dven en kraftig utokning av regionalkollektivtrafik.

Buss- och sparvagnsutbudet dr dubbelt sa stort i bdde jaimforelse- och utredningsalternativet

jamfort med huvudanalysen. Klimatmalet nds i detta scenario.

6.3.3.5. Resultat kanslighetsanalyser
I tabell 26 nedan visar resultaten for huvudanalysen samt kénslighetsanalyserna. Precis som
for huvudanalysen, ar resenarseffekter den storsta posten.

Tabell 26. Sammansdllning av nyttor berédknade med Sampers-Samkalk fér kéinslighetsanalyserna, diskonterat
resultat i miljoner kronor.

Huvudanalys

Effekter for person-

. 27 276 27 276 28101 27 060 26 253
transportforetag
Budgeteffekter 5569 5569 3932 5928 3932
Resenarseffekter 175 477 175 477 163741 181155 156 580
Externa effekter 33903 30 554 34 038 34 961 33915
SUMMA NYTTOR 242 226 238 876 229813 249105 220 680

KA3 har de storsta resenarseffekterna vilket beror pa att personbilstrafiken ar storst dar och
effekten av planforslagets viginvesteringar far darfor storst verkan dar. KA2 ger mindre
resenirseffekter 4n huvudanalysen dé personbilstrafiken 4r mindre i den analysen. Det
beror pi att jarnviagsobjekten inte ar lika restidseffektiva som viagobjekten, vilket dven kan
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ses i huvudanalysen. Det dr nagot 6verraskande att KA2 och KA4 inte skiljer sig namnvért
fran varandra i resenéarseffekt, eftersom kollektivtrafikutbudet skiljer sig &t mellan
analyserna. KA4 scenarierna innehéller mest kollektivtrafikresande och -utbud.

Jamforelsealternativet i KA4 ger en foretagsekonomisk forlust, cirka 11 miljarder kronor
prognosaret for kollektivtrafikslagen. I huvudanalysens jamforelsealternativ far
kollektivtrafikslagen en foretagsekonomisk vinst pa drygt 3 miljarder kronor prognoséret.
KA4 avviker alltsé betydligt frin bade huvudanalysen och de andra kdnslighetsanalyserna,
resultaten darifran bor darfor tolkas med forsiktighet.

Nir resultaten bryts ner i detalj syns att utsldppen av koldioxid f6r personbil i KA1 paverkas
irelativt stor omfattning (tabell 277), men det har marginell betydelse for de totala
resultaten. I de andra kinslighetsanalyserna péverkas inte emissionsfaktorerna i lika stor
grad, darfor paverkas resultaten 4nnu mindre i dessa analyser. Luftféroreningar paverkas
marginellt i alla analyser.

Tabell 27. Forédndrade Koldioxidutsldpp (utredningsalternativet-jémférelsealternativet), ton prognosdret 2040.

Huvudanalys

Koldioxid -Personbil*? 4413 24 273 3542 3084 3593

Sammanfattningsvis kan sigas att kalkylen ar robust med avseende pa forandringar i
korkostnad, bilinnehav och kollektivtrafikutbud. Analysen visar att det kravs att
korkostnaderna okar kraftigt for att det ska uppsté en betydande dampning av vagtrafiken,
se avsnitt 5.4.6. Vad giller emissioner bedoms planférslagens infrastrukturinvesteringar
endast ge forsumbara bidrag for att nd klimatmalet.

6.4. Samhallsekonomisk kalkyl av namngivna investeringar som
ej ingar i systemkalkylen — Person- och godstrafik

I detta avsnitt presenteras beriknade effekter for de namngivna investeringar som ej kunnat
fdngas i systemkalkylen i Sampers-Samkalk. Har redovisas effekter bade for godstrafiken
och for persontrafiken.

6.4.1. Samhallsekonomisk kalkyl

Av de namngivna investeringar som ingar i planforslagen har cirka 85 procent, sett till
investeringskostnad, varit mdjliga att till fullo eller till viss del berdkna effekterna av i
Sampers-Samkalk. Resterande investeringar har av olika skal inte varit moéjliga att inkludera
i systemkalkylen. Objekten kan ha effekter som inte dr mojliga att berdkna eller som kraver
berdkningar i andra verktyg eller med andra metoder 4n Sampers-Samkalk. Vissa objekt har
tillkommit i planforslagen senare i processen och har av tidsmassiga skal darfor inte kunnat
inkluderas dé ledtiderna for att genomféra en systemkalkyl ar 1anga. I bilaga A framgar vilka
objekt som ingar i systemkalkylen och vilka objekt vars resultat istdllet summerats fran
objektskalkylerna. Nagra exempel pé investeringar som inte kunnat kodas eller dar nyttorna
inte helt kunnat fangas i systemkalkylen i Sampers-Samkalk ar nyttor for sjofart och

3 Inkluderar dven personbil yrkestrafik
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godstag, ERTMS, samt nyttor av atgirder pa bangéirdar och mindre vagobjekt (framst
lansplaneobjekt).

Nedan presenteras berdknade effekter for namngivna investeringar utanfor systemkalkylen.
Resultaten bestar av summeringar utifran objektskalkyler. Endast investeringar med
beridknade effekter ingér i summeringen. Nuvardet exklusive kostnader for drift och
underhall uppgér till 127 miljarder kronor under kalkylperioden.

Tabell 28 Samhdllsekonomiskt kalkylresultat f6r namngivna investeringar i planférslagen som ej ingdr i
systemkalkylen.

Kalkylresultat Huvudanalys, miljoner SEK

Effekter for resenérer 21162
Effekter for godskunder 60 977
Effekter for persontransportforetag 6678
Externa effekter 38 422
Budgeteffekter -5 656
Inbesparade JA-kostnader 6 003
TOTALT NUVARDE 127 586

For resendrer och persontransportforetag presenteras effekter for de namngivna
investeringarna som inte fingas i systemkalkylen men som dndéa har beriknade effekter.
Resultaten utgors av en summering av objektskalkylernas resultat.

De beriknade effekterna for godskunder har summerats fran objektskalkyler och avser
samtliga namngivna investeringar for bade vig, jirnvag och sjofart. Observera att
kalkylresultat fran systemkalkylen i Samgods inte har anvints, se nista avsnitt for mer
information om detta.

Externa effekter och budgeteffekter baseras pa objektskalkyler vad giller persontrafiken. For
godstrafiken kommer dessa poster bade fran objektskalkyler och frédn Sampers-Samkalk vad
giller lastbil men endast fran objektskalkyler vad giller godstdg och sjofart. De externa
effekterna bestar till 6verviagande del av trafiksdkerhetsnyttor.

Eftersom resultaten for godstrafiken baseras pa resultat i objektskalkyler gar det inte att
presentera nagra kanslighetsanalyser for godstrafiken pé det sitt som gjorts for
persontrafiken i avsnitt 6.3. Langre ner i kapitlet visas dock resultaten fran
kinslighetsanalyser (och huvudanalys) gjorda i Samgods istéllet. Notera dock att dessa
nivimassigt da skiljer sig mycket fran huvudanalysens resultat i tabellen ovan som bygger
pa objektskalkyler.

6.4.2. Varfér anvands inte Samgods?

Planforslagets samlade effekter for godstrafiken berdknas inte med hjilp av Samgods.
Istéllet gors en summering av effekter for godstrafiken fran objektanalyser av de
investeringar som ingdr i planforslaget. Det finns flera anledningar till att de samlade
effekterna inte berdknas med Samgods, varav den viktigaste ar att infrastrukturen inte kan
kodas med tillracklig detaljeringsgrad i Samgods. Samgodsmodellen 4r med andra ord
alltfor 6vergripande for att med den detaljerade infrastrukturbeskrivning som kravs, och
som ingér i objektanalyserna, kunna finga en stor del av de infrastrukturatgarder som ingéar
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i planforslagen. Daremot dr Samgods mycket vil lampad for att dels ge en bra fordelning av
godstransporterna mellan trafikslag, dels ge en god indikation pé savil riktning som
storleksordning pa effekterna som kianslighetsanalyserna innebar.

6.4.3. Kanslighetsanalyser Samgods

I avsnittet beskrivs pé vilket sitt andrade forutsattningar i prognoserna paverkar nivier och
fordelning av nyttor och kostnader. Avsnittet ar baserat pa berdkningar i Samgods, vilket
innebdr att nivierna inte dr jamforbara med resultaten for huvudanalysen.

De kinslighetsanalyser som avses dr desamma som presenterats for persontransporter ovan.

6.4.3.1. Kanslighetsanalys 1 (KA1) Hogre emissionsfaktorer lastbil och klimatmalen nas inte
KA1 innebar samma korkostnader som i huvudanalysen. Eftersom godstransportkpare
moter samma kostnader i KA1 som i huvudanalysen paverkas inte fordelningen mellan
transportslag. Daremot innebar hogre emissionsfaktorer for lastbilar att luftféroreningar
och koldioxidutslapp okar. Atgirderna i Trafikverkets planforslag innebir en liten
minskning av luftféroreningar och koldioxidutslapp och i och med de hogre
emissionsfaktorerna ar minskningen stérre i KA1 dn i huvudanalysen. Det ar endast
emissioner fran lastbilar som péverkas av forutsittningarna i KA1. Den samhéillsekonomiska
nyttan av planforslaget blir darfor nagot storre i KA1 jamfért med huvudanalysen och
skillnaden beror pa hogre utslappsminskningar.

6.4.3.2. Kanslighetsanalys 2 (KA2) Hogre korkostnad lastbil

KA 2, hogre korkostnader for lastbil, innebar bdde en annan fordelning av transporterna i
utgangslaget med en ldgre andel lastbilstransporter, se tabellen nedan, och en relativt stor
forandring av hur nyttorna fordelar sig mellan olika poster jamfért med huvudanalysen.
Nyttorna for godskunderna minskar négot och nyttorna kopplat till externa effekter
tredubblas jamfoért med i huvudalternativet. Den stora forandringen av de externa effekterna
beror framfor allt pa att lastbilstransporterna minskar mer och att emissionsfaktorerna for
lastbilstrafiken adr hogre i KA2 &n i huvudanalysen. Totalt sett 6kar godstrafikens
samhaillsekonomiska effekter av planforslaget med knappt 25 procent jamfért med
effekterna i huvudanalysen.

6.4.3.3. Kanslighetsanalys 3 (KA3) Lagre korkostnader lastbil

KA 3, ldgre korkostnader for lastbil, innebar samma konsekvenser som kinslighetsanalys 2
men i motsatt riktning, det vill siga en storre andel lastbilstransporter, och en lagre
samhillsekonomisk nytta av planforslaget. KA 3, lagre korkostnader for lastbil, innebar
samma konsekvenser som kénslighetsanalys 2 men i motsatt riktning, det vill siga en storre
andel lastbilstransporter, och en ldgre samhillsekonomisk nytta av planforslaget.
Anledningen till att godskundernas nytta minskar ar att den relativa kostnadsskillnaden
mellan trafikslagen ar lagre i KA3 dn i 6vriga scenarier och ddrmed minskar 6verflyttningen
mellan trafikslagen och storleken pa kostnadsbesparingarna lagre.
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6.4.3.4. Resultat kanslighetsanalyser
I tabell 29 sammanfattas resultaten av huvud- och kinslighetsanalyser med Samgods.

Tabell 29 Samhdllsekonomiska effekter Samgods, nuvdrden miljoner kronor

VTG EGEINS

Effekter for godskunder 11 480 11 480 10 251 3583
Externa effekter 2073 2862 6 510 2033
Budgeteffekter -652 -652 -839 -457
SUMMA EFFEKTER 12 901 13 690 15922 5159

Nedan visas forandrade utslapp av CO2, ton per ar i huvudanalys och kénslighetsanalyser

Tabell 30 Férdndrade utsldpp CO2 Samgods, ton ar 2040

Huvudanalys

Lastbil -4 670 -12735 -6 151 -1893
Godstag 859 859 1350 926
Fartyg 1857 1857 -8 947 521
SUMMA EFFEKTER -1953 -10 019 -13 748 -446

Tabell 31 Andel av transportarbete (tonkilometer) i huvudanalys och kdnslighetsanalyser ar 2040

Trafikslag Huvudanalys
JA Lastbil 0,479 0,479 0,432 0,497
Godstag 0,184 0,184 0,196 0,177
Sjofart 0,337 0,337 0,371 0,326
UA Lastbil 0,476 0,476 0,426 0,494
Godstag 0,192 0,192 0,208 0,185
Sjofart 0,332 0,332 0,366 0,321
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Tabell 32 Procentuell férdndring fran JA till UA av transportarbete i huvud- och kdnslighetsanalyser Gr 2040

Trafikslag Huvudanalys

UA-JA Lastbil -1,1 procent -1,1 procent -1,7 procent -1,2 procent
‘ Godstag 3,9 procent 3,9 procent 5,8 procent 4,3 procent
‘ Fartyg -1,7procent -1,7 procent -1,9 procent -1,9 procent

En slutsats av kinslighetsanalyserna ar att korkostnader for godstrafikens olika trafikslag i
hog utstrackning paverkar bade fordelning av transporterna och de berdknade
samhaéllsekonomiska effekterna av atgarderna.

6.5. Ej beraknade effekter for namngivna investeringar

I de samlade effektbedomningar (SEB) som upprittas for varje investering bedoms de
effekter som inte fangas i kalkylen kvalitativt, och en bedomning gors av objektets totala
lonsamhet dir de beriaknade och de ej berdknade effekterna vags samman. I de fall
effekterna av investeringen inte beréknats alls, beskrivs samtliga effekter kvalitativt och ar
grund for bedémningen av investeringens 16nsamhet.

Effekter inom landskapsomradet, till exempel barridreffekter och intréng, ar den typ av
effekter som genomgéende dr bedomd kvalitativt i den samhéllsekonomiska analysen. I
ovrigt beror de ej berdknade effekterna pa vilka effekter som ar relevanta for respektive
objekt samt i vilken grad de fangas i kalkylen.

6.5.1. Investeringar med kvantifierade effekter

Eftersom det ar sallsynt att vi kan fanga alla relevanta samhillsekonomiska effekter av en
investering i vara samhillsekonomiska kalkyler behover dven de investeringar som har
kvantifierade effekter kompletteras med kvalitativt bedomda effekter. Det gor vi i den
samhillsekonomiska analysen i den samlade effektbedomningen.

Totalt finns underlag, i form av samlade effektbedémningar med samhillsekonomiskt
beriaknade effekter, for 150 objekt varav 76 objekt i nationell plan och 74 objekt i
lansplanerna. Objekten i nationell plan och ldnsplan ar av olika karaktir. Av de objekt som
har berdknade effekter i nationell plan bestar 55 procent av jarnviagsobjekt, 40 procent av
vagobjekt och 5 procent av sjofartsobjekt medan objekten i lansplan till 97 procent bestar av
vagobjekt och resterande av jarnvag.

Av det totala antalet ej berdknade effekter som bedémts for objekten i planférslagen, bestar
ca en tredjedel av trafikanteffekter och tva tredjedelar av externa effekter44. Antalet €]
beridknade effekterna i lansplaneobjekten fordelar sig med lite storre andel pa externa
effekter och ndgot mindre andel pa trafikanteffekter jamfort objekten i nationell plan.

Trafikanteffekter ar normalt berdknade i en samhéillsekonomisk kalkyl. Men i vissa fall tas
de upp som ej-berdknade effekter, helt eller som komplement till berdknade effekter. For

4 Utdver det finns ett mindre antal sa kallade ekonomiska effekter som huvudsakligen bestar av
drift- och underhallskostnader som normalt sett ingar i de samhéllsekonomiska kalkylerna. |
objekten har férandrade drift- och underhallskostnader av kringanlaggningar som till exempel gang-
cykelvagar och parallellvagar tagits upp som ej-berdknade effekter i de fall de inte ingar kalkylen.
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vissa av investeringsobjekten i planforslagen finns kompletterande kvalitativt bedémda
effekter for restid, forseningar, reskostnader och reskomfort som inte fullt ut fingas i
kalkylen. Det kan till exempel vara effekter som uppstar pa parallellviagnat eller gdng- och
cykelbanor som inte ingér i kalkylen. Det finns dven trafikanteffekter som generellt inte
beriknats for investeringsobjekten som exempelvis restidsosidkerhet, storningar under
byggtiden, tillgdnglighet for funktionsnedsatta och effekter pa turtdthet/avgangar. I en
tredjedel av fallen bedémdes dessa effekter som forsumbara, i 60 procent av fallen som
positiva och i endast 7 procent av fallen som negativa.

Externa effekter bestar av effekter pa hilsa, trafiksdkerhet, landskap och milj6. Externa
effekter som vi i normalfallet berdknar i de samhéllsekonomiska kalkylerna &r buller,
luftemissioner och trafiksidkerhet. For planobjekten ingar bullereffekter i stor utstrackning i
de beriknade effekterna. Av de 150 objekten innehaller 57 objekt berdknade bullereffekter
for séval viag- som jarnvagsobjekt. De flesta ej berdknade bullereffekter i planforslagens
objekt bedoms vara positiva till foljd av att bullerskyddsétgarder ingar i objekten vilket
innebar att bullersituationen forbattras jamfort med jamforelsealternativet.

Aven utslipp av luftféroreningar beriknas i majoriteten av investeringsobjekten i den
samhaéllsekonomiska kalkylen. I nagra fall hanteras effekten kvalitativt, men effekten ar i de
flesta fall bedémd som férsumbar. Vi har idag ingen emissionsmodell for korsning, vilket ar
skilet till att effekter for korsningsatgarder presenteras kvalitativt.

Trafiksdkerhetseffekter bedoms dven i vissa objekt kvalitativt som komplement till
berdknade trafiksikerhetseffekter. P4 samma sitt som for trafikanteffekterna finns det delar
av objektens effekter som inte fingas i de berdknade effekterna.

De effekter som i alla objekt (ddr de ar relevanta) hanteras kvalitativt ar; fysisk aktivitet,
effekter pa vattentikter, barridreffekter, intrang i landskap samt forn- och kulturlamningar.

Hilsoeffekter till f6ljd av fysisk aktivitet bedoms i planobjekten uppsta till f6ljd av
forbattringar for gang- cykeltrafikanter och kollektivtrafikresenérer eller paverkan pa
friluftsomréden. I hilften av fallen dir effekten tas upp, bedémdes den vara forsumbar, och i
knappt hilften som positiv. I ett fall bedémdes effekten som negativ.

Effekter pa vattentdkter for dricks-/grundvatten har tagits upp som ej-beridknad effekt i ca
10 procent av objekten. Dessa objekt innehéller olika typer av skyddsatgarder for
vattentikter och har i de flesta fall bedoms ge positiva effekter eller forsumbara effekter pa
vatten (dricksvatten eller grundvatten i allménhet).

Landskapseffekter bestar huvudsakligen av intréng i landskapet som paverkar skala,
struktur eller visuella karaktar, effekter pa biologisk mangfald eller forn- och
kulturlamningar, barridreffekter samt fororening av mark. Effekterna pa biologisk mangfald
bedoms i cirka tva tredjedelar av fallen vara negativa och i ungefir en tredjedel av fallen vara
forsumbara. Detta giller dven for intrangseffekter pa landskapets skala, struktur och visuella
karaktar och effekter pa forn- och kulturlimningar. Barridreffekterna ar daremot
forsumbara i drygt halften av fallen och positiva respektive negativa i ungefir en fjairdedel av
fallen vardera. Barridreffekter ingar i de allra flesta objekten och storleksgrad pa effekten
varierar. Positiva barridreffekter for manniskor bedéms i objekt som avlastar trafik i
samhillen genom annan strackning eller att investeringen laggs i tunnel. Barridreffekter och
biologisk méngfald kan emellertid ibland vara 6verlappande eftersom barriareffekter i vissa
fall avser paverkan pa djurlivet vilket i sin tur antas ha konsekvenser for biologisk méngfald.
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6.5.2. Investeringar med endast ej berdknade effekter

I planforslagen ingar investeringar med samlade effektbedomningar som endast innehaller
samhaillsekonomisk analys i verbala termer. Av de 193 objekt som har beslutsunderlag i
form av SEB: ar saknar 43 stycken (22 procent) beriknade effekter. Det innebar att samtliga
effekter beskrivs som ej-berdknade effekter i den samhillsekonomiska analysen. Av dessa ar
ca 65 procent investeringar i lansplaner och resterande i nationell plan. Skilet till att
atgiarderna inte har négra berdknade effekter ar huvudsakligen att det saknas effekt-
samband, varderingar och/eller metoder for att berdkna effekterna. I nagra fall har atgirden
endast verbalt bedomda effekter till f6ljd av att den begriansade tidplanen inte méjliggjort ett
trovardigt kalkylresultat.

Ett skal till att det ar fler objekt i lansplanerna som saknar beriknade effekter ar att det i
lansplanerna ingér investeringar i gdng- och cykelatgarder. Da det tidigare
berdkningsverktyget4s utgétt till f6ljd av brister har de rena gang-cykelatgiarderna
effektbeskrivits kvalitativt i den samhillsekonomiska analysen i denna planeringsomgéng.

Aven atgirder pa bangérdar, stationer och bytespunkter samt de stora investeringarna i det
nya signalsystemet ERTMS saknar berdknade effekter da sidana ar svara att berdkna.
Slutligen finns dven ett antal objekt som har berdknade effekter i en systemkalkyl for ett
storre strak men dér det inte finns kalkyler for de enskilda objekten, till exempel atgarder
for langa godstag (LTS).

6.6. Samhallsekonomisk analys inom vidmakthallande

De analyser46 som presenteras hir svarar primart pé fragan vilka samhallsekonomiska
effekter de beslutade ramarna f6r vidmakthallande under den nya planperioden har jaimfort
med den tidigare ldgre nivan som ges av en extrapolering av ramarna for innevarande
planperiod. Analyserna utgar fran tva scenarier dar vi jamfor tva olika budgetnivier med
varandra. Jimforelsealternativet baseras pa den nu gillande nationella planen f6r 2018-
2029 som extrapoleras med samma &rliga budgetniva till 2033. Utredningsalternativet ar
budgetnivan f6r ny nationell plan f6r 2022-2033.

Detta besvarar fragan huruvida 6kningen av budgetnivan i planen ar I6nsam i forhallande
till nuvarande budgetniva. Analyserna svarar alltsa pa om det ar samhéllsekonomiskt
I6nsamt att 6ka anslagen for vidmakthallande sdsom foreslas i infrastrukturpropositionen.

6.6.1. Jarnvag

Den samhaéllsekonomiska analysen av vidmakthallande jarnvig avser hur Trafikverkets
totala anslag for underhall och reinvestering av jirnvagsanldggningen paverkar resenirs-
forseningar och kostnader for basunderhéll. Analyserna svarar pa fragan vilka samhalls-
ekonomiska effekter gillande plan har jamfort med forslaget pa ny anslagsniva och jamfort
med en hogre nivé dar anlaggningens tillstdnd halls konstant under planperioden.

Analysen av vidmakthallande av jairnvagsanlaggningen utgar ifran effekter av
reinvesteringar pa basunderhall och férseningar for resenérer. Reinvesteringar utgors av
atgarder som ersitter delar av anldggningen som passerat sin tekniska livslangd. Effekterna
uppstar eftersom basunderhall av en dldre anlédggning ar mer kostsam och felfrekvensen &ar
hogre i en dldre anliggning. Okningen av underhallskostnaderna uppstar savil under

45 GC-kalk se www.trafikverket.se/gckalk
46 Trafikverket 2021. Samhallsekonomiska analyser av vidmakthallande - Underlagsrapport till
Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikationsnummer: 2021:244
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planperioden som under en period om ca 40 ar efter densamma. Fel i anldggningen
genererar i sin tur tdgforseningar. Storleken pa effekterna av fel i anlaggningen hamtas ifrdn
det sa kallade McKinseysambandet47.

Analyserna utgar fran tva scenarier dar olika ramar analyseras. Ett jamforelsealternativ som
utgors av den nu géillande nationella planen dar den forlangs till 2033. Det innebar att vi i
jamforelsealternativet har motsvarande ram som for gillande nationell plan 2018-2029.
Samma anslagsram géller dven for dren 2030-2033. Utredningsalternativet motsvarar
budgeten i forslaget till nationell plan for perioden 2022-2033.

Genom att jamfora de samhillsekonomiska effekterna i utredningsalternativet med
jamforelsealternativet kan vi gora en bedomning av budgetnivaernas effekter.

I berdkningarna ingér inte effekter for gods d& vi saknar metoder for att berdkna dessa. En
oversiktlig bedomning ar dock att effekten skulle gé i liknande riktning som for
persontransporter. Darav underskattas nyttorna nagot i kalkylerna.

Vidare saknas effekter pa eventuella forandringar av resandeefterfrdgan. En okad risk for
forseningstid skulle troligtvis innebira lagre efterfrigan pa jarnvigsresor. Emellertid saknas
saddana samband, vilket gor att vi inte kan uppskatta storleken pa effekterna.

Analyserna av de samhillsekonomiska effekterna av vidmakthéallande pa jairnvag visar att
det vore samhillsekonomiskt effektivt att utféra mer reinvesteringar an vad vi har utrymme
till i den plan som giller i dagsldaget. Gillande plan innebar att det eftersatta underhallet
vaxer under planperioden. Om vi inte genomfor reinvesteringar sa att det eftersatta
underhaéllet hélls pd samma nivd som idag s& kommer basunderhallskostnaderna att
fortsitta oka, liksom forseningarna. De storsta forseningstidsvinsterna sker pa bantyp 1 och
248, Detta ar logiskt da de storsta resenarsflodena finns dar.

Nettonyttan av utredningsalternativet, det vill siga 6kningen av budgetnivén till forslaget till
ny plan jamfért med nuvarande plan, skulle enligt vara berdkningar uppga till cirka 19
miljarder kronor under kalkylperioden 2022 — 2068. Effekterna beriknas for en period om
40 &r efter medelreinvesteringen under planperioden som forvintas infalla dr 2028.
Nyttorna bestar av minskade forseningar for resendrer samt insparade kostnader for
basunderhall. NNKi49 dr 0,7 for vidmakthéllande jarnvig.

Nettonyttan av att genomfora reinvesteringar pé jarnvag sa att anlaggningens tillstand ar
detsamma i slutet av planperioden som i borjan av densamma, det vill sdga en ytterligare
okning av budgetnivan jamfort med forslaget till ny nationell plan skulle enligt vara
berdkningar uppga till cirka 47,8 miljarder kronor under kalkylperioden 2022 - 2068.
Nyttorna bestar dven har av minskade forseningar for resenirer samt minskade kostnader
for basunderhéll. NNKi ar 1,0 for detta alternativ.

6.6.2. Vag

De samhillsekonomiska berdkningarna for vag ar uppdelade i tre delar: belagd vag,
byggnadsverk och barighetshéjande atgirder. Effektbedomningarna for vigunderhall
omfattar emellertid inte hela Trafikverkets anslag for vigunderhall. Darutéver tillkommer
atgarder riktade mot exempelvis infrasystem, dvs. installationer och tekniska system vid

47 McKinseysambandet togs fram under Kapacitetsutredningen: Trafikverket 2011, ”Jarnvigens
behov av 6kad kapacitet — férslag pa I6sningar for aren 2012-2021”

48 Bantyp 1 ar definierat som ”banor i storstadsomrdden” Bantyp 2 dr definierat som ”banor som
bildar stérre sammanhangande strak”.

4 | vidmakthallandeanalyser anvands NNKi istallet for NNKidu trots att ASEK 7 rekommenderar
NNKidu. Efter diskussioner med ASEK konstateras att NNKi ar battre lampad fér denna typ av analys.
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vagen, samt vagutrustning och sidoomraden. Vi saknar emellertid metoder for att
effektbedoma underhallsinsatser riktade mot dessa teknikslag. Den samhallsekonomiska
I6nsamheten for Trafikverkets samlade anslag for vidmakthallande vig har med andra ord
inte kunnat bedomas.

Analyserna svarar pa fragan vilka samhillsekonomiska effekter géllande plan har jamfort
med forslaget pa ny anslagsniva.

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

Baserat pa berdkningsbara nyttor, visar analysen att det ar samhallsekonomiskt 16nsamt att
oka anslagen for underhall av belagd vig enligt forslag till ny nationell plan. Tillstdndet pé
anldggningen i slutet av planperioden blir béattre med forslaget pa ny anslagsniva jamfort
med anslag i nivd med innevarande planperiod, men det ar &nd4a sdmre i slutet av
planperioden 4n i borjan. Sammantaget visar analyserna, pd samma sétt som for jarnvag, att
det 6kade anslaget for vidmakthéllande av belagd vig jamfort med tidigare anslag ar
samhillsekonomiskt 16nsamt. Vidmakthallande av belagd vag enligt forslag till nationell
plan visar en NNKi pa 2,8 for perioden 2022-2043. Analyserna visar ocksa att det hade varit
samhaillsekonomiskt motiverat att 6ka anslaget ytterligare sa att anldggningens tillstind
hélls konstant under planperioden.

Analyserna av byggnadsverk visar att det vore samhéllsekonomiskt effektivt att investera i
underhall av byggnadsverk tidigt i planperioden for att pa sa sitt undvika merkostnaderna
som foljer av att forskjuta underhall pa framtiden. Analysen av barighetssatsningar visar att
det ar mycket samhallsekonomiskt 1onsamt att satsa pa langre och tyngre fordon pa vag.

6.7. Samhallsekonomisk analys inom trimnings- och miljoatgarder

Trafikverket har linge anvint sig av samhallsekonomiska analyser och samlade effekt-
bedomningar (SEB) for att beskriva effekter och samhéllsekonomisk effektivitet for
namngivna investeringsatgarder. For att bedoma effektiviteten av Trafikverkets planforslag
som helhet, skulle det vara 6nskvart att dven inkludera effekterna av trimnings- och
miljoatgarder, som inte &r namngivna utan planeras och prioriteras i Trafikverkets
verksamhetsplanering.

Genom &ren har det gjorts olika typer av schablonartade samhillsekonomiska berdkningar i
samband med &tgirdsplaneringen for dessa typer av atgirder. Atgiarderna, vars styrka ar att
de ger flexibilitet i att kunna genomfora ratt atgarder vid rétt tidpunkt, innebar ocksé att
effekt- och samhillsekonomiska berdkningar ar svira att gora for ett planforslag da nuliget
och utformning av dtgarderna inte dr kdnda och preciserade i till exempel geografin. Alla
typer av atgirder gar inte heller att effektberdkna pa grund av att det saknas effektsamband,
varderingar eller att atgirderna ar situationsspecifika. Det gor att dtgdrder inom omradet
trimnings- och milj6atgiarder inte som helhet kan effektbeskrivas, men effekterna av en stor
del av dtgirderna har beraknats eller bedomts samhallsekonomiskt. Sammantaget ar
Trafikverkets slutsats att trimnings- och miljodtgarder generellt uppvisar god
samhaéllsekonomisk effektivitet.
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For att illustrera dtgardernas Ionsamhet har analyser gjorts dar egenskaper varierats, ofta i
forhallande till hastighet och trafikmangd. Utifrén det har brytpunkter identifierats for nar
olika typer av atgarder dr samhallsekonomiskt 16nsamma. I vissa fall nir atgardskostnaden
skiljer kraftigt 4t mellan enskilda atgéarder inom en atgardstyp sa har nettonyttan berdknats
(ingen kvot) som sedan kan stéllas i relation till en atgidrdskostnad nar atgarden planeras.
Generellt ar kostnaden for atgarderna osaker da den varierar i olika grad for olika typer av
dtgirder. Nedan presenteras de analyser som gjorts inom omrédet trimning och milj6. Dessa
finns dven presenterade i en forenklad form av samlad effektbedomning, se Trafikverkets
hemsidaso.

6.7.1. Miljpatgarder
Inom omradet milj6 ingar flera typer av atgiarder som ar svira att effektberdkna, men
samhaéllsekonomiska analyser har gjorts for vissa typer av atgéarder.

For att illustrera den samhaillsekonomiska lonsamheten av bulleratgérder har effekt-
berdkningar gjorts for tre typer av atgirder; bullerddimpande beldggning pa vigar,
bullerddmpande skarmar och forbattrad ljuddampning i fasader. Det saknas samband for
savil effekterna som virderingar av vibrationsdampande atgarder.

De samhillsekonomiska analyserna har gjorts for hastighetsgranser 6ver 70 km/tim och
visar generellt att bullerskyddsatgirder vid vags! ar samhéllsekonomiskt lonsamma redan
vid relativt 14ga trafikfloden. Fasadétgarder ar exempelvis generellt samhallsekonomiskt
l6nsamma vid en ADT 6ver ca 100 och bullerdimpande skiirm vid viig vid en ADT 6ver ca 1
000.

I de berdknade effekterna fangas bullernyttan samt 6kade drift- och underhéllskostnader.
Effekter som inte ingar i de berdknade bedoms vara sma, som exempelvis att tgirden
bullerskidrm kan innebéara en barridreffekt. Eftersom bullerskiarmar anldggs i anslutning till
befintlig infrastruktur, primart vid hoga trafikfloden, dar trafiken i sig redan ar en barriar
bor den effekten vara marginell i de flesta fall.

Atgirder vid fororenade omraden ir ytterligare exempel pa miljoatgirder. Dessa styrs av
lagkrav inom miljobalken och effekterna ar svara att kvantifiera och viardera och beror pa
vilka &tgarder som genomfors. Exempel pé effekter av sddana dtgiarder kan vara positiva
hélsoeffekter till f6]jd av minskad risk for att manniskor utsitts for farliga &mnen samt att
farliga &mnen sprids fran fororenade omraden. Men vi kan inte siga ndgot generellt om
atgardernas samhillsekonomiska lonsamhet.

Atgirder for vattenskydd syftar till att skydda yt- och grundvattenforekomster av betydelse

for dricksvattenforsorjning eller med hoga biologiska varden. Exempel pa skyddsatgarder ar
riskreducerande atgiarder mot olyckor med lackage som foljd, skyddsétgarder mot spridning
av fororening om ett utslapp dnda sker samt atgarder mot fororeningar fran diffusa utslapp.

Vi har idag ingen monetér viardering av skadekostnaderna for transportsystemets effekter pa
vatten. En virdering av konsekvenser av skador pa vatten gors genom en riskanalys dar
risker och riskkostnader bedoms i grova drag och klassificeras i olika riskklasser. Analys och
bedomning av riskklasser gors enligt den metodik som presenterats i Trafikverkets
Publikation 2020:171 "Yt- och grundvattenskydd: Metodik for riskhantering och riskanalys

50 www.trafikverket.se/samhallsekonomiskt beslutsunderlag
51 Motsvarande analys har inte gjorts for jarnviag.
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samt principer for dtgardsval” (Trafikverket, 2020a). Metodens tillampning har utvarderats
enligt uppdrag i regleringsbrevet 2021, vilket redovisas i Trafikverkets rapport 2021:21952.

Exempel pa atgirdskostnader for minskad risk for skador har berdknats for fem olika typer
av skyddsétgirder. Atgirderna ir forbud mot genomfart av farligt gods, hastighetsséinkning,
breda grasbevuxna diken, tita diken med dagvattenbortledning och riacken med kantsten
och bortledning av vatten. Den arliga atgardskostnaden for atgarder som paverkar trafik och
trafikering beror bland annat pé trafikflodet péa det aktuella riskobjektet. En slutsats av de
berdkningar som gjorts ar att dtgirden forbud for genomfart och omledning av viss trafik
kan vara en rimlig atgard vid kortare vagforlangning och trafikfloden som understiger 2-3
0001 ADT.

Atgirderna for klimatanpassning inom jirnvigsomradet syftar till att 6ka befintlig
jarnviagsinfrastrukturs robusthet och mgjlighet att sta emot handelser som riskerar intraffa
pga. klimatforandringar. Ingen samhéallsekonomisk kalkyl har gjorts av atgarderna. De
samhillsekonomiska effekterna dr huvudsakligen minskad risk for trafikstorningar och
forseningar. Effekter av minskat behov av omledning av trafik eller ersittningstrafik kan
dven uppsta sdsom effekter pa emissioner och trafiksikerhet.

6.7.2. Okad s&ker cykling

Trafiksdkerhetsnyttan av GCM-passager, det vill sdga separering av cykeltrafik fran
motorfordon, varierar stort mellan olika typer av atgirder och trafikfloden beroende pa
miljo och hastighet. Den huvudsakliga effekten av en separering utgors av okad
trafiksdkerhet och fangas i de samhallsekonomiskt beriknade effekterna. Trafiksdkerhets-
effekten beror framforallt pa att cykeltrafik flyttas fran blandtrafik till cykelvig eller
cykelbana. Effekten av 6verflyttning fran personbil till cykel ingar inte i berdkningarna. I
landsbygdsmiljo med hastighetsgrians 100 km/tim och normalt gang-cykelflode, det vill siga
under 10-20 ADT, r det sillan GCM-passager i form av separering i tunnel 4r
samhiillsekonomiskt 16nsamma. Atgirdskostnaden for en tunnelpassage ér oftast betydligt
storre dn atgiardens trafiksiakerhetsnytta. Refug kan emellertid i vissa fall vara 16nsam
beroende pa dtgirdskostnaden.

P4 statlig vig, ofta med lokal hastighetsbegransning p& 60 km/tim och med relativt hoga
GC-fléden (ca 40 GC/dygn), ger de flesta separeringsatgéarder storre trafiksiakerhetsnytta dn
investeringskostnad. Likasa i titortsmiljo med hastighetsbegransning 40 km/tim och GC-
floden runt 100 GC/dygn. I de berdknade effekterna fangas endast trafiksdkerhetseffekten.

Den samhaéllsekonomiska 16nsamheten varierar mellan tatort och landsbygd. I landsbygds-
miljo med normalt cykelflode avtar Ionsamheten kraftigt med 6kat avsténd till tatorten. Vid
ett avstand pa 5 kilometer till titorten krivs ett motorfordonsfléde pé ca 6 700 i ADT for att
atgirden ska bli 1onsam. Att gora atgiarder dar cykelfloden understiger ca 150 cyklister/dygn
ilandsbygdsmiljo ar i princip aldrig samhéllsekonomiskt 16nsamt.

I titortsmiljo ddremot, kan atgérder vara lonsamma redan vid ett motortrafikfléde péd 1 ooo-
2 000 ADT, men samtidigt kan atgirdskostnaden vara betydligt hogre i titort vilket
paverkar lonsamheten. Vid ett avstand pa 5 kilometer fran tatortens mitt kravs ett pa cirka
3000 ADT. Atgirder i titort dir cykelfldden understiger ca 100 cyklister/dygn blir inte
samhillsekonomiskt lonsamma. I de berdknade effekterna fingas trafiksdkerhetseffekten
samt o6kade drift- och underhallskostnader.

52http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1611324/FULLTEXT03.pdf
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6.7.3. Kollektivtrafik

Inom omradet kollektivtrafik har atgarden kollektivtrafikkorfalt analyserats. I analysen
antas att kollektivtrafikkorfalt gors i befintlig vags vagren, utnyttjar befintligt korfilt eller
sker med hjilp av breddning av vig med nytt korfilt for kollektivtrafik. Atgirderna ar
samhillsekonomiskt lonsamma vid hoga trafikfldden (ca 30 000 — 40 000 i ADT) och stor
overflyttning till kollektivtrafik. I de berdknade effekterna fangas effekter av restid,
trafiksdkerhet och emissioner. Som ej berdknad effekt identifieras framfor allt de effekter pa
landskapets visuella karaktiar som en breddning av vigen med ett nytt korfalt for
kollektivtrafik ger.

6.7.4. Kapacitets- och kvalitetsatgarder vag

Kapacitetsproblem i vigsystemet uppstir oftast vid korsningspunkterna mellan tva eller
flera vagar. Detta ar sarskilt patagligt i storstadsomréden dar kapacitetsproblemen kan vara
stora vid trafikplatser och anslutande viagar och gator.

For att illustrera nyttan av korsningséatgarder har en ombyggnad av en vdjningsreglerad
fyrvagskorsning till cirkulationsplats analyserats. Kombinationer av riktningsférdelningar
mellan primér- och sekundarvig paverkar nyttan och i analysen har savil jamn riktnings-
fordelning som mer traditionell riktningsférdelning analyserats.

Atgirdskostnaderna varierar stort beroende pé den specifika utformningen av atgirden och
dirmed har endast den samhillsekonomiska nyttan berdknats. Den beriknade nyttan kan
sedan vid varje specifik atgard stdllas mot kostnaden for att bedoma den samhalls-
ekonomiska lonsamheten for specifika atgarder. Men generellt kan dnd4 sdgas att det
vanligen ar 16nsamt att bygga om en vijningsreglerad korsning till cirkulationsplats. Det
beror pa den hoga trafiksdkerhetsnyttan, som i ndstan samtliga fall blir storre dn
restidskostnaden. Detsamma géller vid ombyggnad av en stoppreglerad korsning till
cirkulationsplats, men da blir Iénsamheten dnnu storre, siarskilt vid hogre trafikflode pa
primarvagen.

Atgirder som ror trafikplats har till syfte att optimera trafiksikerheten genom att anpassa
langden pa avfartsramp och pafartsramp utifran floden pa genomgaende trafik och
trafikflode pa ramperna. En analys av att optimera langden pé avfartsramp och pafartsramp
har gjorts for motorviag med hastighetsgriansen 110 km/tim. Trafiksdkerhetseffekterna
bestdende av olyckskostnader fangas i de samhallsekonomiska berdknade effekterna. For att
bedoma lonsamheten av atgarden bor emellertid dven restidseffekten berdknas. En sddan ar
dock svar att generalisera eftersom den beror pa andra flaskhalsar i systemet och behé6ver
analyseras i det aktuella fallet.

Atgirder som ror utokat antal korfalt pa flerfaltsvig har inte effektberiknats eftersom det i
de flesta fall ar ett unikt lokalt komplext optimeringsproblem. For att bedoma lénsamheten
av sddana atgarder bor effekter i form av tidsvinst/tidsforlust och olyckskostnader beriknas.
Beridkning av tidskostnaden ar dock svar att generalisera, eftersom den beror p& andra
flaskhalsar i systemet.

Nar det géller rastplatser syftar dtgarderna till att sdkerstilla mojligheten till vila genom
siakra och trygga uppstéllningsplatser. Ingen samhallsekonomisk kalkyl har gjorts for den
typen av atgird, da effekterna ar svara att kvantifiera och beror pé vilka dtgarder som
genomfors. Lonsamheten ar osdker dé det saknas effektsamband, men tdnkbara effekter
utgors av trafiksdkerhetseffekter eftersom majligheten till vila 6kar. Kvantifiering av en
sadan trafiksdkerhetseffekt ar emellertid inte mdjlig och ddrmed inte heller méjlig att stilla i
relation till investeringskostnaden for atgiarden.
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6.7.5. Kapacitets- och kvalitetsatgarder jarnvag

Det finns olika atgirder som ger hastighetshéjningar och kapacitetsokningar inom
jarnvagsnatet som till exempel signalatgiarder (medger tétare tigfoljd och hogre
hastigheter), hastighetsh6jning, métesspar, mellanblock (m6jliggor att mer 4n ett tag
samtidigt kan befinna sig pa linjen mellan stationerna), samtidig infart (som gor att
motande tig kan kora in samtidigt). Kostnaderna for atgiarderna varierar frén fall till fall och
dven effekten varierar beroende pa om atgirden gors pa enkelspar eller dubbelspar samt
geografiskt for enkelspar beroende pa om banan trafikeras av snabbtdg pa dubbelspar.
Kostnaderna i analyserna ar dock osékra, vilket kan paverka slutsatsen.

Signalatgarder medger téitare tdgfoljd och hogre hastigheter. De huvudsakliga effekterna av
atgiarden fangas i de samhaillsekonomisk beriknade effekterna. Lonsamheten &r stor i de
flesta fall, fran ca 40 tag per dygn, men beror pa dtgardskostnaden. I de berdknade
effekterna fangas kapacitetsokningen i form av tidsbesparing.

Vixelbyte mojliggor ett 6kat antal tag pa linjen. De huvudsakliga effekterna av atgiarden
fangas i de samhallsekonomiskt berdknade effekterna. Lonsamheten ar stor i de flesta fall,
fran ca 55-60 tag per dygn, men beror pa atgardskostnaden. I de berdknade effekterna
fangas kapacitetsokningen i form av tidsbesparing.

Forlangning av befintliga métesspar mojliggor korning med langre tdg och samtidig infart
for snabbare tdgmoten pa enkelspér. De huvudsakliga effekterna av atgiarden fingas i de
samhillsekonomiskt berdknade effekterna. Lonsamheten ar stor i de flesta fall, frén ca 55-
60 tag per dygn, men beror pa atgirdskostnaden. I de beriknade effekterna fangas
kapacitetsokningen i form av tidsbesparing.

Forlangning av sidoplattform mojliggor hogre hastighet och hogre kapacitet. De
huvudsakliga effekterna av atgirden fangas i de samhillsekonomiskt berdknade effekterna.
Lonsamheten for atgarden &r stora och positiva frin ca 40 persontdg per dygn, men beror pa
atgiardskostnaden. I de berdknade effekterna fingas kapacitetsokningen i form av
tidsbesparing.

6.7.6. Trafiksékerhet vag

Trafiksdkerhetsatgirder inom vag kan till stora delar effektberdknas. Samhallsekonomiska
analyser har gjorts for dtgarderna motesseparering, raffling av mittremsa, vigrensraffling,
ATK, hastighetsgranssankning och viltatgirder. Dessa ar generellt mycket samhills-
ekonomiskt l6nsamma.

Atgirden motesseparering gors pa viigar med hastighetsgriins 6ver 8o km/tim for att
forhindra métesolyckor. I kombination med atgarder i sidoomradet pa vagen mojliggor
atgiarden hogre hastighetsgrans och darmed positiva restidseffekter.

Atgirden &r generellt samhillsekonomiskt 16nsam nir trafikmingden (ADT) 6verstiger 2
000. Detta giller oavsett om den ursprungliga tvafialtsviagen har hastighetsgrins 80 eller 9o
km/tim eller om den ursprungliga vigen har ATK eller inte. Lonsamheten 6kar med hogre
trafikflode och dtgiarden adr mer lonsam nir den gors pa en bred tvafiltsvig eftersom
atgardskostnaden d& ar lagre. Om det finns ATK pa ursprunglig tvafaltsvig blir de positiva
effekterna pé restid storre och effekten pa trafiksdkerhet mindre jamfort med ett
utgingsliage utan ATK. Det eftersom medelhastigheten ar lagre pa en vigstracka med ATK.

Da kostnaderna paverkas av ménga faktorer som t ex andel omkorningsbar 1angd och olika
typer av kringatgirder har dven l6nsamheten vid en 30 procent hogre investeringskostnad
beriiknats. Aven vid hogre &tgirdskostnad #r itgirden 16nsam vid trafikmingder (ADT) ned
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till ca 2 000. De huvudsakliga effekterna i form av trafiksakerhet, restid, fordonskostnader
och kostnader for drift och underhall fangas i de berdknade samhéllsekonomiska effekterna.

Réfflingsétgarder kan goras pa tvafaltsvag som riffling av mittremsa eller som raffling av
vigren pa motorvig och motesfri vig. Atgirden gors i normalfallet i samband med
beldggningsarbeten vilket innebir en lagre atgardskostnad. Rafflingsétgarder ar i de flesta
fall samhallsekonomiskt lonsamma.

I den samhillsekonomiska analysen for raffling av mittremsa antas att en 8-10 meter bred
tvafaltsvag mittréafflas i samband med beldggningsarbete. I analysen har trafikmangden,
arsdygnstrafik (ADT), varierats upp till 6 000 fordon for hastighetsgrins 80 km/tim. Dessa
antaganden ar ett vanligt forekommande fall men atgarden gors generellt pa tvafiltsvagar
med en korbanebredd p& minst 6,5 meter och med hastighetsgréans 6ver 60 km/tim. I de
berdknade effekterna fangas positiva trafiksikerhetseffekter samt 6kade drift- och
underhéllskostnader. Atgirden 4r samhillsekonomiskt 16nsam vid trafikméingder 6ver ca
500.

Viagrensriffling gors vanligen pa motorvagar och métesfri vag i landsbygdsmiljo for att
forhindra singelolyckor till hoger. Analysen har gjorts for ett exempel som avser att en
motorvag med hastighetsgrans 110 km/tim férses med rifflad vigren i samband med
beldggningsarbete. I de beriknade effekterna fangas trafiksikerhetseffekten samt 6kade
drift- och underhéllskostnader. Analysen visar att vagrensraffling dr I16nsam vid samtliga
trafikfloden (ADT >15 000) som analyserats for motorvig 110 km/tim.

I den samhillsekonomiska analysen av automatisk trafiksiakerhetskontroll (ATK) antas att
en ATK sitts upp pa en 8-10 meter bred tvafiltsvig och att effekten av den giller for en
striacka pa 4 kilometer. Ingen effekt i korsning har beridknats. I analysen har trafikmangden
(ADT) varierats mellan 2 000 och 6 000 fordon (8 procent lastbilar) for hastighetsgrins 70,
80 och 9o km/tim. Atgirden ar generellt 16nsam for trafikméngder 6ver 3 000 i ADT for
samtliga analyserade hastighetsgranser och den totala nyttan 6kar med flodet.

I normalfallet placeras ATK pé vigar med hastighetsgrins 70 och km/tim och mer sillan p&
9o-vagar (eftersom 9o-vagar vanligen far sankt hastighetsgrans eller motesseparering med
hojd hastighetsgrins). I de berdknade effekterna ingar trafiksdkerhet, med en positiv effekt,
restider, med en negativ effekt, och fordonskostnader, 4ven den med en positiv effekt.
Okade restider beror pa okad hastighetsefterlevnad. I de beriknade effekterna ingir inte
luftemissioner, koldioxid eller buller till f6ljd av 6kad hastighetsefterlevnad. De
huvudsakliga effekterna bedoms dock fdngas i kalkylen.

I analysen av atgirden hastighetssiankning antas att en hastighetssidnkning gors pa en 10-
11,5 meter bred tvéafiltsvag. Effekter i korsningar ar inte inkluderade. I analysen har
arsdygnstrafiken (ADT) varierats mellan 2 000 och 6 000 fordon for hastighetssinkning 9o
till 80 och 9o till 70 km/tim. Atgirdskostnad &r inte beriknad da den dr svarbedomd men
relativt 13g, det avser i princip kostnaden for att byta skyltar. Atgirden hastighetsgrins-
sankning dr generellt mycket 16nsam for alla fldden 6ver 2 000 i ADT. Lonsamheten r
néagot hogre nar go-vagar skyltas om till 80 km/tim, jamfért med 70 km/tim, till foljd av att
den negativa restidseffekten dé dr mindre. Den totala nyttan 6kar med trafikmangden.

I de berdknade effekterna ingar trafiksikerhet, restider och fordonskostnader vilka ar de
huvudsakliga effekterna. I de beriknade effekterna ingar inte paverkan pa luftemissioner,
koldioxidutslapp eller buller till fo6ljd av sankt hastighetsgrins.

Viltatgarder avser viltstingsel utan eller i kombination med olika typer av faunapassage. I
analysen har fyra atgardskombinationer effektberiknats som endast avser atgarder vid vag;
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e Viltstingsel utan planskild viltpassage

o Viltstingsel med befintliga traktorportar med hogsta avstand pa 6 kilometer
e Faunabroar med hogsta avstdnd pa 6 kilometer

e Ekodukter med hogsta avstand pa 6 kilometer

I de berdknade effekterna ingar effekter i form av 6kad trafiksdkerhet samt 6kade drift- och
underhallskostnader. Att endast sitta upp viltstingsel dr samhéllsekonomiskt 16nsamt vid
trafikfléden 6ver 2 000 i ADT, dven viltstingsel och viltportar ir 16nsam vid ca 1 000 i ADT.
Daremot ger viltstangsel i kombination med faunabro en ligre l6nsamhet och viltstiangsel i
kombination med ekodukt dr samhillsekonomiskt olonsamt. Detta beror huvudsakligen pa
att atgardskostnaden ar betydligt hGgre samt att endast effekter pa trafiksdakerhet och drift-
och underhéll ingér i berdakningen. Kostnaderna i analysen ar dock osékra, vilket kan
paverka slutsatsen. Beroende pé atgérd paverkas dven barridreffekter, negativt om endast
viltstdngsel men forsumbart alternativt positivt vid viltstingsel i kombination med
faunapassage.

6.7.7. Trafiksékerhet jarnvag

Trafiksakerhetsatgiarder inom jarnvag som analyserats ar olika typer av plankorsnings-
atgarder samt atgirder for att forhindra obehorigt sparbetradande.

Tre typer av plankorsningsatgirder har effektberidknats. Det 4r ombyggnad av helboms-
anldggning till planskildhet, ombyggnad av ljud-/ljussignal till helbomsanliggning och
ombyggnad av oskyddad plankorsning till anldggning med ljud- och ljussignal.

De huvudsakliga effekterna av atgarden fangas i de samhallsekonomiskt beriknade
effekterna i form av trafiksdkerhetseffekten i plankorsningen, effekter pa vagtrafik samt
okade drift- och underhéllskostnader.

Ombyggnad av helbomsanliggning till planskildhet dr 16nsam vid ett tdgflode Gver 200 tag
per dygn nir trafikflode for vigtrafik dr 6ver 10 000 i ADT eller ett tigflode 6ver 500 tag per
dygn nir vigtrafikflodet 4r 4 200. Atgirderna ombyggnad av ljud-/ljussignal till
helbomsanliggning blir Ionsam vid 6ver 100 tig/dygn och vigtrafikflode pa 2 100 i ADT.
Ombyggnad av oskyddad plankorsning till ljud- och ljussignal blir aldrig
samhaéllsekonomiskt 16nsam.

Bittre skyddsanordningar kring sparomradet har stor potential att foérbattra sakerheten och
forhindra att obehoriga uppehéller sig inom sparomradet och dirmed reducerar kostnader
for férseningar inom jarnvagsnatet.

Atgirdskostnaderna varierar stort beroende pa vilken typ av atgird som gors for att
forhindra obehoriga i spar, vilket ar skilet till att endast nuviardesberdknad nytta har
beridknats. De huvudsakliga effekterna av atgéarden fingas i de samhéllsekonomisk
beriknade effekterna.
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6.8. Samhallsekonomisk analys av stambaneetapper

Tre deletapper av Nya stambanor ingér i planforslaget. Dessa ar:
e Hissleholm-Lund
e  Goteborg-Boras
e Jirna-Linkoping (Ostlinken)

Deletapperna har analyserats som konventionella objektanalyser, innebdrande att
jarnvagsnatet i 6vrigt 4r detsamma som i Basprognosen. Konkret betyder det att de
systemeffekter som uppstér da hela systemet ar utbyggt inte ingér i objektanalyserna.

Utover objektsanalyserna av de tre etapperna ovan har Trafikverket nyligen genomfért en
analys av hela systemet, dvs. strackorna Stockholm — Malmo och Stockholm — Goteborg.
Den analysen visar dock pa att dven systemet som helhet dr samhéllsekonomiskt olonsamt
med en berdknad NNK pa -0,49.

Tabell 33 Samhdllsekonomiska kalkyler fér deletapper samt hela systemet av Nya stambanor. Nuvérden
miljoner kronor

. . Jarna
Hassleholm Goteborg N Hela
Linkdping

Lund Borés ) systemet
(Ostlanken)

Samhallsekonomisk

investeringskostnad -41 334 -64 175 -134 697 -527 254
Effekter for resenarer 7 492 13128 37 999 168 148
Effekter for godskunder 100 60 427 1491
Effekter for persontrafikforetag 659 235 19 929 114 895
Externa effekter: Trafiksékerhet 172 -7 1788 7 685
Externa effekter: Klimat 246 156 1362 6 059
Externa effekter: Ovrigt -273 -621 -360 -1 250
Budgeteffekter 52 508 -815 -2 142

Infrastrukturkostnader; DoU,

reinvestering -4 951 -4 277 -11 080 -47 481
SUMMA EFFEKTER 3497 9183 49 250 247 405
NETTORESULTAT -37 837 -54 993 -85 447 -279 849
NNK -0,82 -0,80 -0,59 -0,49

Det finns en rad osdkerheter och utelamnade effekter i dessa objektkalkyler varav de
viktigaste ar forseningseffekter for godstég, 6kad flexibilitet vid trafikutformning samt
intrangseffekter till f6ljd av nya banstrackningar. De tva forstnamnda bedéms ge positiva
bidrag till berdkningarna och den sistnimnda negativa. I de publicerade Samlade
effektbedomningarna for objektanalyserna har dock dessa bedomts inte vara av en saddan
omfattning att de kan paverka den sammanvigda bedomningen.
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6.9. Effekter av investeringar som dvervagts som motsvarar en
O0kning av medlen for namngivna investeringar med 10 procent

Enligt regeringens direktiv har Trafikverket redovisat ytterligare namngivna investeringar
som oOvervigts for forslaget till nationell plan som motsvarar en 6kning av medlen for
namngivna investeringar med 10 procent, vilket motsvarar cirka 28,6 miljarder kronor.

Trafikverket har valt att foresl dels utokad alternativt full finansiering for flertalet av de
objekt som har kvarstdende finansieringsbehov efter 2033 i forslaget till nationell plan, dels
ett antal forslag till nya vigobjekt med huvudsakligen tydlig landsbygdsprofil och god
trafiksdkerhetsnytta. Det dterstdende utrymmet upp till nivén 28,6 miljarder kronor foreslar
Trafikverket ska anvidndas for en utokning av medlen till trimningsatgirder pa
landsbygdsvignatet for 6kad trafiksdkerhet och tillganglighet.

De foreslagna vagobjekten har huvudsakligen identifierats utifrén Trafikverkets arbete med
betydande bristerss och har en sammanlagd kostnad pa omkring 14 miljarder kronor, och
skulle ge en ytterligare trafiksikerhetseffekt motsvarande ett nuvarde pa 20 miljarder
kronor. Objekten berdknas for 4r 2040 ge en minskning med 1 dodsfalls4, 2,3 mycket
allvarligt skadade och 9,6 allvarligt skadade i trafiken.

Genomsnittlig NNK for dessa objekt ar 0,9 med ett nettonuvirde pa 18 miljarder kronor.

53 Trafikverket (2020), Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till revidering av
nationell plan 2018-2029. Publikation 2020:271.
54 Har ingér effekt fran vaginvesteringar
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6.10. Fordelningsanalys av samhallsekonomiska effekter samt
effekter pa bostadsbyggande och ekonomisk tillvaxt

En beskrivning av planforslagens fordelningseffekter ar betydelsefull eftersom atgarder i
nationella planen och regionala planer paverkar olika delar av landet och olika
befolkningskategorier i olika hog grad. For att belysa planforslagens fordelningseffekter
redovisas har analyser av fordndringar i konsumentoverskott mellan systemanalysens
jamforelsealternativ och utredningsalternativ.55s Analysen baseras pa de objekt som ingar
Sampersanalysen i avsnitt 5.2 (det vill sdga de objekt som ingéar i systemkalkylen) och de
forandringar som planforslagen ger for personresor under 100 kilometer.
Konsumentoverskottet berdknas for tre olika resedrenden i Sampers: arbetsresor,
tjansteresor och 6vriga resor (till exempel inképsresor). For vart och ett av dessa
resedrenden beaktas forandrade restider och reskostnader for olika firdmedel: bil,
kollektivtrafik, gdng och cykel.

Det kan vara vart att notera att hir ingér inte externa effekter i form av buller,
trafiksdkerhet, klimat- och luftkvalitet. Ej berdknade effekter i form av exempelvis intrangs-
och barriareffekter ingér inte heller. Darmed fingas inte alla fordelningseffekter av
planforslagen i beskrivningen nedan. Man kan ocksa notera att effekter av trimnings- och
miljoatgarder samt atgirder kopplade till vidmakthallande av jirnvag och vig inte heller
ingar i dessa berdkningar. Vidmakthéllande av vdg har sannolikt en viktig roll for
tillgidngligheten i glest befolkade delar av landet dar utbudet av kollektiva fardmedel ar lagt
och dir bil ar det viktigaste fairdmedlet for resor om gang och cykel inte ar ett alternativ.

Atgirder i nationell plan och regionala planer kan ha effekter pa bostadsbyggande och
ekonomisk tillvixt. En fullstandig analys av detta har inte varit mojlig med héansyn till
uppdragets tidplan. Istillet fors ett resonemang med utgdngspunkt i de effektmodeller som
finns p4d omréadet och resultaten fran den kvantitativa analysen av motsvarande effekter av
planforslagen 2018-2029.

6.10.1. Geografiska fordelningseffekter av planférslagen

Konsumentoverskottet har hiar berdknats for varje trafikzon i Sampers prognoséret 2040.
For att beskriva den geografiska fordelningen sa aggregeras konsumentoverskottet fran
trafikzonsniva till kommunniva. Detta redovisas i figur 15. Dar ser vi att
konsumentoverskottet 6kar som mest i de omraden som berors av de tre etapperna av de
nya stambanorna: Hassleholm-Lund, Ostlanken, samt etappen mellan Géteborg och Borés,
dir i synnerhet Boras fir en pataglig 6kning av konsumentoverskottet. Vi ser ocksa relativt
stora 6kningar av konsumentoverskottet pa grund av fyrsparet mellan Uppsala och
Stockholm samt Norrbotniabanan fran Skellefted och upp mot Lulea. P& Sodertérn séder om
Stockholm ser man troligen dven en positiv effekt av vigprojektet Tvarforbindelse
Sodertorn. Vagprojektet E22 Forbi Soderkoping bidrar sannolikt ocksa till det hoga
konsumentoverskottet i S6derkoping. I figur 16 redovisar motsvarande karta fast for
konsumentoverskottet per person.

55| dessa berakningar har vi anvint sa kallade logsummor fran Sampers vilka riknats om till
konsumentoverskott med Sampers kostnadsparametrar och kvotjusterats for att pa totalen ge
samma konsumentoverskott som Samkalk, det vill sdga det konsumentdverskott som finns i
systemkalkylen.
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Figur 15. Konsumentéverskottets fordelning per kommun
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Figur 16. Konsumentdéverskottet per capita fordelning per kommun (kronor per person fér prognosdret)
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Det forandrade konsumentoverskottet per capita gér dven att berdkna per kommuntyp och
tatortsklass. Har har vi anvant kommuntypsindelning enligt Sveriges kommuner och
regioners klassificering. En trafikzon klassas vidare som tiatort om dess centrumpunkt ligger
inom avgransningen for ndgon tatort i Sverige. Dessa berakningar redovisas i tabell 34 dar vi
bland annat ser att det forandrade konsumentoverskottet per capita dr mindre i tatorter (211
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kronor) dn utanfor tatorter (283 kronor). Vi ser ocksa att kommuntyp 3 som avser mindre
stader/tatorter fir den hogsta forandringen av konsumentoverskottet per capita (279
kronor) och att landsbygdskommuner far den lagsta fordndringen (75 kronor). Detta beror
pé den geografiska lokaliseringen av de objekt som ingdr i analysen. Det bor dven noteras att
inte alla objekt i planforslagen ingar i denna analys och effekter av exempelvis
vidmakthéllande och trimningsatgéarder inte heller ingar har.

Tabell 34 Féridndrat konsumentéverskott kronor per capita uppdelat efter kommuntyp och tdtortsklass

Kommuntyp

1 2 3 4 1-4
Tatort 216 182 299 71 211
Ej tatort 306 343 261 77 283
TOTALT 230 240 279 75 234

Noter: Kommuntyp 1 dr storstdder och storstadsndra kommuner, kommuntyp 2 dr stérre stdder och kommuner
ndra stérre stad, kommuntyp 3 dr mindre stdder/tdtorter och kommuntyp 4 ér landsbygdskommuner. En
trafikzon har klassats som tdtort om dess centrumpunkt ligger inom avgrdnsningen fér ndgon tdtort i Sverige.

6.10.2. Befolkningsmassiga fordelningseffekter

Genom att viga ihop det fordndrade konsumentoverskottet pa trafikzonsniva for
prognosaret 2040 med andelen kvinnor eller mén i en viss inkomstklass i respektive
trafikzon s kan man berdkna hur konsumentoverskottet for kvinnor respektive mén i den
inkomstklassen forandras pa grund av planforslagen pa riksniva. Nar en sddan berdkning
gors for alla inkomstklasser sa ges en bild av hur det fordndrade konsumentéverskottet pa
riksnivé fordelas p& kvinnor och mén och deras respektive inkomstférdelning. Motsvarande
berikning gors for alder. Detta ger i sin tur en bild av hur det fordndrade
konsumentoverskottet fordelas pa olika aldersgrupper pa riksniva.

En begrinsning i dessa berdkningar ar att konsumentoverskottet per person avser ett
genomsnitt pa zonniva och inte ar berdknat per befolkningskategori i respektive trafikzon.
For individer utan tillgang till bil ingar till exempel dnda bil i berdkningen av
konsumentoverskottet. Detta betyder att forandringen i konsumentéverskott for
jarnviagsobjekt sannolikt underskattas for individer utan tillgang till bil och férandringen i
konsumentoverskott for vagobjekt sannolikt 6verskattas for samma grupp. Eftersom
berdkningarna baseras pa genomsnitt for varje trafikzon fingar inte analysen enskilda
individers forutsittningar att faktiskt anvdnda transportinfrastrukturen.
Fordelningsanalysen i detta avsnitt bor darfor tolkas med forsiktighet d& variationen i
konsumentoverskottsforandring inom zonerna inte fingas i berdkningarna.

Vad giller den berdknade foérdelningen pa méin och kvinnor av konsumentéverskottet per
person, sa ar skillnaden relativt liten. Kvinnor far en marginellt mindre 6kning av
konsumentoverskottet &n mén. Skillnaden ar cirka 1,5 procent.

Vidare ser man av tabell 35 att det inte finns nagot tydligt monster vad giller fordelning av
konsumentoverskottet pa olika inkomstklasser. Skillnaderna ar sméa mellan de olika
inkomstklasserna. Den ldgsta konsumentoverskottsokningen ligger i inkomstklass 4
(personer som tjanar mellan 80 000 och 119 000 kronor) dir 6kningen &r cirka 224 kronor
per person. Den hogsta 6kningen ligger i inkomstklass 1 (personer utan inkomst) dar
okningen ar cirka 237 kr per person. For méan blir den ldgsta 6kningen av
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konsumentoverskottet i inkomstklass 4 med cirka 221 kronor per person. Den hogsta
okningen blir i inkomstklassen 8 (personer som tjanar mellan 240 000 och 279 000 kronor)
dir 6kningen dr cirka 238 kronor per person. For kvinnor blir den ldgsta 6kningen i
inkomstklass 4, med cirka 225 kronor per person och den hégsta 6kningen i inkomstklass 1
med cirka 238 kronor per person.

Tabell 35 Okning av konsumentéverskott kronor per person prognosdr 2040 i 12 inkomstklasser, totalt samt
uppdelat pg médn och kvinnor

Inkomstklass Méan och kvinnor a Kvinnor
1-12 233 235 231
1 237 235 238
2 228 226 229
3 228 225 230
4 224 221 225
5 231 228 233
6 231 231 231
7 234 232 235
8 236 238 234
9 234 238 231
10 232 236 229
11 233 237 229
12 234 237 229

Noter: Klass 1: 0 tkr, Klass 2: 1-39 tkr, Klass 3: 40-79 tkr, Klass 4: 80-119 tkr, Klass 5: 120-159 tkr, Klass 6: 160-
199 tkr, Klass 7: 200-239 tkr, Klass 8: 240-279 tkr, Klass 9: 280-319 tkr, Klass 10: 320-359 tkr, Klass 11: 360-399
tkr, Klass 12: > 400 tkr. Siffrorna i tabellen bér tolkas med férsiktighet dd variation i konsumentéverskotts-
féréndring inom trafikzonerna inte fangas i berédkningarna.

En motsvarande analys for aldersgrupperna: 0-6 ér, 7-19 ar, 20-29 ar, 30-39 ar, 40-49 &r,
50-59 ér, 60-69 ar, 70-79 ar samt 80 ar och uppat, indikerar inte heller nigra stora
skillnader i konsumentéverskottets fordelning mellan olika aldersgrupper. Den aldersgrupp
som far storst 6kning av konsumentoverskottet ar 7-19 ar, for vilken konsumentoverskottet
okar med 244 kronor per person. Den aldersgrupp som far lagst 6kning av
konsumentoverskottet dr 20-29 ar, dar 6kningen blir 214 kronor per person.

6.10.3. Effekter pa bostadsbyggande och ekonomisk tillvaxt

Atgirder i forslagen till nationell plan och regionala planer har sannolikt en viss effekt pa
var hushall vill bo och var foretag vill ha sin verksamhet. Detta padverkar med andra ord
efterfragan pa bostider i olika delar av landet och darigenom kan bostadsbyggandet
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paverkas.s¢ Forandrade restider och reskostnader kan ocksa ha viss effekt pa produktivitet,
arbetsinkomster samt total sysselsattning och kan darfor ge en viss effekt pd den
ekonomiska tillvixten i landet. Denna effekt avser alltsa den langsiktiga effekten pa
bruttonationalprodukten och inte den kortsiktiga stimulans som 6kade offentliga
investeringar kan ha pa bruttonationalprodukten.s”

Det finns en ritt sd omfattande internationell litteratur och studier pa svenska data vad
giller effekten av fordandrad tillgdnglighet pa: (i) omlokalisering av ekonomisk aktivitet, (ii)
bostadsinvesteringar, (iii) produktivitet och inkomster samt (iv) total sysselsdttning i
landet.58 Tanken i dessa studier ar att forandringar i transportsystemet har effekter pa
tillgdnglighet, vilket i sin tur ger effekter utanfor transportsystemet. Fokus i dessa studier
ligger ofta pa tillginglighet till sysselséttning och arbetsstillen.

For att berdkna konsumentéverskottet i figur 15. anvinds den sa kallade logsumman fran
Sampers. Den kan anviandas som ett indirekt métt p4 tillgdnglighet.59 Den grundldggande
tanken med logsumman som tillganglighetsmatt ar att resmél som ligger 1angt bort har liten
betydelse for ett hushéll i en viss trafikzon medan resmal som ligger nara har en storre
betydelse. Om resmaélet har ett stort utbud av sddant som hushall vill kunna na, som
exempelvis arbetsplatser och dagligvaruhandel, sa viger det tyngre i logsumman. "Langt
bort och lite” har alltsa en liten vikt i logsumman medan "néra och mycket” har en stor vikt.
En hog logsumma avspeglar darfor hog tillganglighet och en ldg logsumma 14g tillgdnglighet.

Eftersom ”avstand” i logsumman baseras pa reseuppoffring i form av restid och reskostnad
sé kan “avstédndet” i logsumman péverkas av atgarder i infrastrukturen.s° Det som ligger
langt bort for ett hushall kan i en viss mening ’komma narmare” genom att restider eller
reskostnader minskar.6t Har handlar det alltsa inte om att hushall, arbetsplatser eller
dagligvaruhandel omlokaliseras si att reseuppoffringen diarigenom péverkas. Det ar bara
effekten pa reseuppoffringen mellan trafikzonerna som fangas upp i forandringen av
logsumman.62

6 For en langre diskussion av férutsattningar for hur dtgérder i infrastrukturen kan leda till 6kat
bostadsbyggande se Trafikverket PM 2017-06-21 "Teoretiska utgangspunkter for bostadsbyggande
kopplat till atgardsplaneringen — inledande reflektioner”.

57 Fér en beddmning av kortsiktiga effekter av offentliga investeringar se till exempel
Konjunkturinstitutet Working Paper No. 147, 2016, “Short Run Effects of Fiscal Policy on GDP and
Employment: Swedish Evidence”.

%8 Se till exempel Trafikverket rapport 2018-01-30, “Regionalekonomiska effekter av planférslagen
2018-2029: Berdkningar med Samlok-modellen”; Borjesson, M., Isacsson, G., Anderstig, C. och
Andersson, M. (2019) “Agglomeration, productivity and the role of transport system
improvements”, Economics of Transportation 18 (2019), sid. 27-39; Norman, T., Bérjesson, M. och
Anderstig, C. (2017), "Labour Market Accessibility and

Unemployment”, Journal of Transport Economics and Policy, Vol 51(1), January 2017, sid. 1-23.

59 F6r en ldngre presentation av logsumman som tillganglighetsmatt se Eliasson, J. (2001) ”Att mita
tillganglighet med logsummor”, Transek Rapport 2001.

%0 Den totala reseuppoffringen for att ta sig mellan tva platser kallas ofta fér “den generaliserade
reskostnaden”.

51 Det &r ocksa sddana férandringar som ligger till grund fér det férandrade konsumentéverskottet i
de samhallsekonomiska kalkylerna. Forandrat konsumentéverskott och férandrad tillganglighet ar
darfor hogt korrelerade.

62 Lokaliseringen av arbetsplatser, dagligvaruhandel och annat som hushallet vill kunna n& kan
forstas paverkas av forandrade restider och reskostnader. For lokalisering av hushall kan det handla
om att man byter en restidsvinst mot ett billigare eller battre boende sa att restiden mellan
arbetsplats och bostad i praktiken ar densamma fére och efter atgarderna i
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Forandringar i logsumman mellan jimforelse- och utredningsalternativ i systemanalysen ar
alltsa ett matt pa hur planforslagen forandrar tillgédngligheten i landet. Darfor ar kartorna i
figur 15 och figur 16 informativa vad giller var i landet bostadsinvesteringar och ekonomisk
tillvaxt kan komma att paverkas som mest av planforslagen. Dar konsumentoverskottet
kopplat till arbetsresor 6kar som mest dar 6kar ocksa tillgdnglighet relaterad till
arbetsmarknaden som mest och dar okar sannolikt ocksé den ekonomiska aktiviteten som
mest. Om man jamfor kartan i figur 17 med den i figur 15 sa ser man att de storsta
okningarna av konsumentoverskottet kopplat till arbetsresor i grova drag ligger pa ungefar
samma platser dar konsumentéverskottet totalt sett 6kar som mest (figur 15).

I detta sammanhang ar det viktigt att skilja pa ekonomiska effekter som fingas av det
berdknade konsumentéverskottet och sddana effekter som eventuellt inte fangas i den
berdkningen. Restidsvinster som ligger i konsumentoverskottet kan till exempel bytas mot
ett battre och billigare boende eller ett jobb med hdgre 16n och langre restid till jobbet.
Sadana effekter ingér alltsa i hog grad redan i konsumentéverskottet. I dessa fall handlar
det om att effekten av planforslagen pa tillgingligheten (konsumentéverskottet) tas ut av
hushallet pé ett annat sitt dn vad effektrubriken i systemkalkylen antyder. Man kan alltsa
inte enkelt addera den hir typen av effekter till konsumentoverskottet i den
samhillsekonomiska kalkylen eftersom man dé riskerar dubbelrikning av effekter. I
allménhet dr de ekonomiska effekterna utéver de som redan ingér i konsumentoverskottet
sannolikt relativt sma.

Aven om man inte enkelt kan ligga ihop effekter av planforslagen pé bostadsinvesteringar
och ekonomisk tillvéxt till det forandrade konsumentoverskottet s kan sddana effekter vara
intressanta att redovisa vid sidan av konsumentoverskottet. Regionalekonomiska effekter av
planforslagen 2018-2029 berdknades med den sa kallade Samlok-modellen. Denna analys
indikerade att potentialen for omlokalisering av arbetskraften till f61jd av planforslagen dé
var i storleksordningen 0,25 procent av den totala arbetskraften (15 000 personer) och
omlokalisering av sysselsattning var av ungefar samma storleksordning (12 500 personer).
Effekten i termer av 6kade inkomster och minskad arbetsléshet berdknades dd motsvara
mellan 8 och 16 procent av konsumentoverskottet. En motsvarande analys har inte varit
mojlig for planforslagen 2022-2033 med hénsyn till uppdragets tidplan. Analysen av de
tidigare planforslagen ger emellertid en fingervisning av hur stora effekterna kan vara pa
nationell niva aven for de nya planforslagen.

Dessa analyser beaktar inte effekter som uppstér av de avtal som staten har tecknat med
kommuner om bostadsbyggande kopplat till att infrastrukturétgirder genomfors, till
exempel mellan Uppsala och Stockholm.

transportinfrastrukturen. Den primara forbattringen for hushallet i form av minskad restid kan alltsa
bytas mot en forbattring av annat slag. Det &r den typen av effekt som fangas i de sa kallade
lokaliseringseffekterna av planforslagen.
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Figur 17. Konsumentéverskott per capita fér arbetsresor (kronor per person fér prognosdret)
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Figur 18. Konsumentdéverskott totalt for arbetsresor
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7 EFFEKTER AV OVRIGA ATGARDER

7.1. Effekter av ERTMS®? och relaterade jarnvagstekniska system

Hela det befintliga signalsystemet (med tdgskyddssystemet ATC®4) méste till stora delar
bytas ut inom de kommande 20 aren for att kunna uppratthalla tdgtrafiken pa dagens niva.
Ett utbyte av befintligt signalsystem kommer dock inte att kunna leverera den kapacitet som
kravs for att framfora tagtrafiken i Trafikverkets prognos for 2040, utan att samtidigt tillfora
fler felkdllor som darmed sénker den totala tillgdngligheten. ERTMS bedéms darfor vara
den snabbaste och bista viagen att bade trygga driftsikerheten och majliggora fortsatt
utveckling av jarnviagens kapacitet. EU har dessutom beslutat att ERTMS ska inféras i
medlemsldnderna. I Trafikverkets forslag pd huvudscenario 4&r ERTMS infort dren 2040—
2045 och det svenska stomnitet har ett planerat inférande kring ar 2040.65

Det ar ett tjugotal 6vriga dtgarder som ar integrerade med inforandet av ERTMS och som
paverkas negativt om ERTMS skulle forsenas jamfort med nuvarande plan. Den yttersta
forutsattningen for att ERTMS ska kunna inforas ar att alla fordon som ska trafikera en
bana med ERTMS ar utrustade med ERTMS ombordutrustning. Trafikverket bedomer
darfor att fordon efter 2029 maste vara utrustade med ERTMS ombordutrustning fran och
med ar 2029 inklusive radio. Har ingadr FRMCS (Future Railway Mobile Communication
System) som é&r efterfoljare till standarden GSM-R, men ockséa en nyckelfaktor for
digitalisering av jarnvagstransporter.

En upprustning av signalsystemet med inférandet av ERTMS kostar ca 51 miljarder kronor,
av dessa har cirka 2,5 miljarder kronor anvints fram till idag. Upprustningen av signal-
anldggningen str for merparten av kostnaderna, och krivs oavsett tdgskyddssystem. Det ar
25-30 procent lagre kostnad att bygga med ERTMS HL26 an ATC. Med den nya versionen
ERTMS HL3 som i Sverige borjar inforas 2031, blir skillnaden &dnnu stérre. ERTMS bedoms
dessutom ha en ligre livscykelkostnad dn ATC, bland annat till f5ljd av att andelen fysisk
utrustning i sparmiljo ar ldgre. Utéver investeringen i signalsystemet tillkommer kostnader
for forutsattningsskapande dtgéarder pa ytterligare cirka 26 miljarder kronor. Dar ingar
exempelvis FRMCS som namns ovan men ocksa utvecklingskostnader for systemet.

Bland nyttoeffekterna med ERTMS finns dven andra delar som kan inforas till betydligt
lagre kostnad och effektiviserar tagtrafiken "Game Changers”, vilka syftar till att sanka
kostnader, infora nya funktioner och forbéttra tillgéngligheten. Har kan ndmnas f6ljande:

e HL3 som medfor ca 15-20 procent kapacitetsokning genom 1-2 fler
taglagen/timme).
e Digitala automatiska koppel (DAC) for att automatiskt frikoppla vagnar i ett godstig

utan krav pa bromsprov. En lokrundgang klaras da pé 5-10 min istéllet for 45 min.

e Automatisk tagdrift (ATO). Kan vara att foraren har ett stodsystem eller att tiget ar
forarlost. I jarnviagssammanhang blir de storsta vinsterna att kapaciteten kan
optimeras medan energidtgdngen minimeras, giller bade person- och godstrafik.

e Inforande av samtidig infart kan goras till ca 25 procent av kostnaden.

63 European Rail Traffic Management System

64 Automatic Train Control

55 se dven Rapport Analys och kvalitetssikring av inférandet av ERTMS i det svenska
jarnvagssystemet. Trafikverket Publikationsnummer: 2021:243

56 Hybrid Level 2
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Ingen samhillsekonomisk analys av signalsystemétgiarderna ovan har kunnat genomforas.
Det bedoms inte som mgjligt att kunna uppréatthélla regelratt trafik utan ett genomférande
av atgiarderna pa de berorda striackorna och det gar darfor inte att definiera ett rimligt
jamforelsealternativ att bygga en samhillsekonomisk analys pa. Eftersom étgiarderna pa sikt
ir nodvandiga for att uppratthalla jarnvagens funktion ar det Trafikverkets bedomning att
dessa investeringar ar samhéllsekonomiskt effektiva.

7.2. Effekter av atgarder for de stora industriinvesteringarna i
Norrbotten och i Vasterbotten

De foretagsetableringar och foretagsexpansioner som genomfors eller planeras i
Norrbottens lidn och Visterbottens 1dn kommer att stilla nya krav pa
transportinfrastrukturen. Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att analysera vilken
paverkan detta far pa transportinfrastrukturen samt vilket behov av atgarder som kan
vantas uppstd med anledning av denna samhallsomstéllning.

7.2.1. Atgarder som féresls i satsningen®?

For att mota behovet av utvecklad infrastruktur har Trafikverket foreslagit en satsning pa
jarnviagen Lulea—Riksgransen for att stodja genomforandet av naringslivssatsningarna.
Inom ramen for det foreslagna paketet ingar foljande objekt:

e Dubbelspar LuleA—Boden

¢ Malmbanan Kiruna-Riksgrinsen Stax 32.5 ton

e Malmbanan Svappavaara-Kiruna Stax 32.5 ton

e Forlangning av motesstationerna Murjek, Harrtriask, Nasberg och Nuortikon
e Luled C flytt av personvagnsuppstéillning (etapp 1)

e Luled C ombyggnad av personbangard (etapp 2)

e Malmbanan Boden—Gillivare stangselsystem och passager for ren och vilt

e Mindre trimningsétgirder i Luled C, Boden C och pé strickan Boden—Kiruna.

For att mota den snabba samhillsutvecklingen och de industriinvesteringar som nu sker i
Skellefted har Trafikverket foreslagit en satsning pa foljande atgarder i Skelleftea:

e  E4 forbifart Skelleftea

e Demonstrationsanldggning i syfte att mojliggora utveckling kopplad mot
elektrifiering och digitalisering pa vig 372 Skellefted—Skelleftehamn

o Atgirder i form av trafiksikerhets- och kapacitetshojande atgirder pé vig 95, 372
och AC 827 i Skellefted.

7.2.2. Atgéarder som redan ingér i den totala samhallsekonomiska analysen

Foljande atgirder har hanterats i totalkalkylen som redovisas i avsnitt 6.2, antingen via
systemkalkylen eller genom att SEB-resultat har adderats till systemkorningen:

e Luled C flytt av personvagnsuppstallning (etapp 1)

57 | Regeringsuppdraget redovisades dven ett behov av dtgirder i det regionala vignatet i
Norrbotten men pa grund av att analyser saknas 6ver vilka atgarder som behover vidtas kan ingen
effektbeskrivning av detta goras.
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e Luled C ombyggnad av personbangérd (etapp 2)
e Malmbanan Kiruna-Riksgransen Stax 32.5 ton
e Malmbanan Svappavaara-Kiruna Stax 32.5 ton
e SgON Savastklinten-Norra Sunderbyn ny motesstation och partiellt dubbelspar
e Vig 372, Skellefted-Skelleftehamn, trafikmiljoatgarder Skelleftehamn
e E4 forbifart Skelleftea
Dessa atgarder ingar darfor inte i nedanstiende beskrivningar.

Vart att notera ar att satsningsforslaget aven innehéller atgarden Dubbelspdr Luled-Boden
som dé ersitter atgdrden SgoN Sdvastklinten-Norra Sunderbyn ny motesstation och
partiellt dubbelspdr. Atgirden Vig 372, Skellefted-Skelleftehamn, trafikmiljédtgdrder
Skelleftehamn ar ocksé en mindre del i de foreslagna dtgiarderna pé regionala vagnatet i
Skelleftea.

7.2.3. Effekter av atgarder som inte ingar i den totala samhallsekonomiska analysen

Atgirderna som ingr i industripaketet bestar dels av tgirder som redan ingér i den totala
samhillsekonomiska analysen men dven av ytterligare atgarder. Nedan beskrivs sidana
effekter som forvantas av dessa tillkommande atgérder.

7.2.3.1. Transportpolitisk maluppfyllelse

Atgirderna ger positiva bidrag till funktionsméalen medborgarnas resor, niringslivets
transporter och tillgdnglighet regionalt och mellan ldnder samt social hallbarhet da
atgiarderna innebir 6kad kapacitet, kortare res- och transporttider samt sékrare,
tillforlitligare och tillgdngligare transportsystem. Malkonflikter kan forvintas mellan
funktionsmaél och hidnsynsmal dir objekten bidrar negativt till hansynsmalen, dels for klimat
till f6ljd av utsldapp under byggnation, drift och underhall, dels i form av barridreffekter for
ren och vilt. Konsekvenserna for ren och vilt kompenseras dock av de stangsel och
passagesystem som ocks foreslds. Atgirderna ir ocksa foreslagna utifran niringslivets
grona omstillning for att utveckla den fossilfria stalindustrin. Atgirderna ar dirmed en del i
sambhéllets atgirder for att dstadkomma en minskning av méngden utsldapp. Denna
minskning av koldioxid férvantas motsvara visentligt mer an den 6kning av koldioxid som
sjilva byggandet av infrastrukturatgirderna orsakar.

7.2.3.2. Effekter pa trafik, resande och transporter

Atgirderna innebir en 6kad kapacitet pa jirnvigen Luled-Riksgrinsen samt forbittrad
framkomlighet pa de regionala vigarna i Skellefted vilket ger kortare res- och transporttider
samt okad tillgdnglighet. Som en f6ljd av naringslivets investeringar forvintas att resandet
okar samt att godstransporterna okar kraftigt. Utan de foreslagna atgarderna kan inte den
forvantade efterfragan tillgodoses®s.

7.2.3.3. Samhéllsekonomisk analys

Jarnvagsatgiardernas samhillsekonomiska kostnader bedoms vara hogre dn de bedomda
nyttorna baserat pé trafikering och transporter enligt Basprognos 2040. Den sammanvigda
bedomningen med den trafikutveckling som basprognosen beskriver ar darfor att
satsningen pé jirnvigsatgirderna ir olonsamma. Atgirderna #r dock foreslagna utifran de
foretagsetableringar och expansioner som planeras och pagéar och som medfor avsevarda

58 Detta bygger dock pé en férvantad transportékning utéver Trafikverkets basprognos.
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trafik- och transportokningar. Ett arbete pagar med kompletterande samhillsekonomiska
analyser baserade pa dessa fordndrade trafikvolymer.

For atgarderna pa det regionala vagnaitet i Skellefted har inga samlade effektbedomningar
tagits fram. Daremot visar forenklade samhillsekonomiska analyser for de foreslagna
vagatgarderna i flera fall pa positiv samhéllsekonomisk 16nsamhet och i négra fall pd osidker
lonsamhet. Satsningen pa vagatgirderna bedoms sammantaget ha en positiv 16nsamhet.
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godstag
Nationell plan |Jarnvag | Hela Landet LTS; 9vr|gt stomnat, atgarder for langa UA
godstag, etapp 1
Nationell plan |Jarnvag | Hela Landet LTS; 9vr|gt stomnat, atgarder for linga UA
godstag, etapp 2
Nationell plan |Jarnvag | Hela Landet LTS; 9vr|gt stomnat, atgarder for linga UA
godstag, etapp 3
. R Lund-Goteborg-Oxnered, hastighetsh.
Nationell plan |Jarnvag | Hela Landet 250 Km/h pa befintlig bana UA X
Nationell plan |Jarnvag | Hela Landet Nationellt tdgledningssystem JA och UA
Nationell plan |Jarnvag | Hela Landet Ny optoqnlaggnmg fgr okafj kapaglFet ! JA och UA
kommunikationsnat inkl. vagklassifisering
Nationell plan |Jarnvag | Hela Landet Staztllg medfinansiering till regionala JA och UA
sparfordon
Nationell plan |Jarnvag | Hela Landet Stockh9lm-$kgl|eftea, IS, e UA X
km/h pa befintlig bana
Nationell plan |Jarnvag | Hela Landet Teletransmissionsanlaggning JA och UA
. R . Blekinge kustbana. Moétesspar och
Nationell plan |Jarnvag |Blekinge hastighetshéjning (Etapp1) UA X X X
Nationell plan |Vag Blekinge E22 Ldsen -Jamjo JA och UA
Nationell plan |Véag Blekinge E22 Ronneby O - Néttraby UA X X X
Lénsplan Véag Blekinge Rv 15 Olofstréom - Granum UA X X X
" . . Rv 27 Forbi Backaryd-Hallabro (forbi
Lénsplan Véag Blekinge Backaryd) UA X X
Lansplan Vag Blekinge Rv 27 Forbi Hallabro UA X X X
Lansplan vag  |Dalama 1024/1025 Vasaloppsvagen, breddning | ;5 oo ja X
och barighet
. R Borlange-Falun, Kapacitets- och
Nationell plan |Jéarnvég |Dalarna hastighetshjande &tgérder UA X X X | X (gods)
Nationell plan [Jarnvag |Dalarna Dalabanan, atge_lrder el LR s UA X X X | X (gods)
och kortare restid
Nationell plan |Vag Dalarna E16 Borlange-Djuras JA och UA
Nationell plan |Véag Dalarna E45 Vattnas-Trunna UA X X X
Nationell plan |Véag Dalarna E45/Rv70 genom Mora steg 1-3 JA och UA X
Lansplan Vg Dalama Lv 635 genom Halvarsgardarna-Tolsbo- JA och UA

Tunet
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Nationell plan |Vag Dalarna Rv 50 genom Ludvika, JA och UA
Bergslagsdiagonalen
Lansplan Vag Dalarna RY 66 U I?nsgrans_Smedjebacken UA X X X
motesfri vag
Lansplan Vag Dalarna Rv 66 O Tando-Bu JA och UA X
Lansplan Vag Dalarna Rv 70 Séarnaheden-Idre UA X
. R Uppsala-Borlange, hastighetshojande
Nationell plan |Jarnvag |Dalarna &tgérder och okad kapacitet etapp 1 JA och UA
Lansplan Vag Gotland Klintehamn korsningsatgard UA X
Lansplan Vag Gotland Visborg , cirkulationsplats UA X
Nationell plan |Vag Gavleborg E4 Kongberget-Gnarp UA X X X
Nationell plan |Jarnvég |Gavleborg Gavle hamn, jarnvégsanslutning JA och UA
Lansplan Jarnvag |Géavleborg Gavle Vastra UA
Nationell plan |Jarnvéag |Gavleborg Ostku"stbanﬁn,‘ etapp Gavle-Kringlan, UA X X | X (gods)
kapacitetshojning
Lansplan Vag Gavleborg Rv 83 Bollnas-Roste, trafiksakerhetsatg UA X
i i . Rv 83 Lottefors-Vallsta,
Lansplan Vag Gavleborg rafiksakerhetsétg UA X
Lansplan Vag Gavleborg Rv 83 Roste-Lottefors, trafiksédkerhetsatg UA X
Lansplan Vag Gavleborg v 559 Forsbhacka - Overhiarde GC UA X
Lansplan Vag Gavleborg v 583 Iggesund - Hudikssvall GC UA X
Nationell plan |Jarnvag SZI\gfr?aorg Godsstraket, Kapacitetshojande atgarder UA X X X | X (gods)
g;\g«ra:;rg Godsstraket Storvik-Frovi,
Nationell plan |Jarnvag Vastmanland kapacitetspaket 1+2 samt Sandviken- JA och UA
.. Kungsgarden maétesstation
Orebro
Nationell plan |Jarnvag |Halland Halmstad C/bangérd UA X
Nationell plan |Jarnvag |Halland Markarydsbanan/Knared motesspar UA X
Nationell plan |Jéarnvéag |Halland Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive JA och UA
resecentrum
u i« Vag 153 stigningsfalt Svartenbacken och
Lansplan Vag Halland Yitre Hjartared UA X
Lansplan vag Halland Vag 9f10 Rosan-Forsback (invid Onsala UA X X
samhélle)
Nationell plan |Jarnvag |Halland Vartbacka station UA X X X
Nationell plan |Vag Jamtland E45 Rengsjon-Alvros UA X X X
Lansplan Vag Jamtland v 604 Slandrom - Bye GC UA X
Lansplan Vag Jamtland V 614 Haste-Ytteran UA X
Lansplan Vag Jamtland V&g 662, Bonashamn-Hus& (Husavagen) | JA och UA
. . . |Jamtland Ange-Ostersund, Kapacitets- och
Nationell plan | Jarnvag Vasternorrland hastighetshojande atgarder UA X X X | X (gods)
Nationell plan |Vag Jonkdping E.‘.l Traﬂkplats Ljungarum, genomgaende UA X X
korfalt
Lénsplan Véag Jonkoping Lv 842 Forbi Tenhult UA X X
Lénsplan Jarnvag | Jonkdping Nassjo - Eksjo, elektrifiering UA X X | X (gods)
Nationell plan |Véag Jonkoping Rv 26 Hedenstorp - Manseryd UA X X X
Nationell plan |Véag Jonkoéping Rv 26 Mullsjo - Slattang UA X X X
Léansplan Véag Jonkoping Rv 27 Bredaryd - Anderstorp UA X X
Lénsplan Véag Jonkoéping Rv 27 Forbi Bor (Forbi Bor - Bredasten) UA X X X
. “ . Rv 27 Ulas - Bredasten (Forbi Bor -
Lansplan Véag Jonkoping Bredasten) UA X X
Nationell plan |Véag Jonkoéping Rv 40 forbi Eksjo UA X X X
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Nationell plan |Vag Jonkdping Rv 40 Nassjo-Eksjo UA X X X
Lansplan Vag Jonkdping Vag 1819, Furusjo - Habo, gc-vag UA X
. R s Varnamo — JOnkoping/Nassjo,
Nationell plan |Jarnvag |Jonkoping elektrifiering o hojd hast UA X X X | X (gods)
Nationell plan |Vag Kalmar E22 Forbi Bergkvara UA X X X
Nationell plan |Vag Kalmar E22 Gladhammar-Verkeback UA X X X
. R H l&an, Samfinansiering (Jarnvag, Kust till
Lansplan Jarnvag |Kalmar Kust fran 2018) JA och UA
Lansplan Jarnvag |Kalmar Ka}lmar-l':llomstermala, Rockneby, UA X X X | X (gods)
motesspar och plattformar
Lansplan vig Kalmar Lv 136 Ekerum - Borgholm (Brofastet - UA X X
Borgholm)
Lansplan vag Kalmar Lv 136 Isgarde - Ralla (Broféastet - UA X X X
Borgholm)
Lansplan vig Kalmar Lv 136 Ralla - Ekerum (Brofastet - UA X X
Borgholm
Lansplan Vég Kalmar Rv 23 Mdlilla - Hultsfred, JA och UA X
motesseparering
Lansplan Vag Kalmar Rv 37, 47 Arhult - Oskarshamn UA X
Lansplan Vag Kalmar Rv 37,47 Bockara - Arhult UA X
Nationell plan |Jarnvag |Kronoberg Alvesta, triangelspar UA X
Nationell plan |Vag Kronoberg E4 Ljungby- Toftanas JA och UA
Lansplan Vag Kronoberg Lv 834 Hovmantorp, korsning jvg UA X X
Lansplan Vag Kronoberg Rv 23 Huseby — Marklanda JA och UA X
Lansplan Vag Kronoberg Rv 23 Trafikplats Réppe UA X
Nationell plan |Vag Kronoberg Rv .25 Sjoatorp - Alvesta V (inkl JA och UA
trafikplats)
Nationell plan |Vag Kronoberg Rv 25 Osterleden i Vaxjo UA X X X
Lansplan Vag Kronoberg Rv 27 Tegnaby - Skir, inkl. trafikplats UA X X X
Nationell plan |Jarnvéag |Kronoberg Rappe, ny station UA X
Lansplan Vag Kronoberg V&g 941 Lillagarden-Stenbrohult UA X
. .. |Kronoberg Sydostlanken (Almhult-Olofstrém-
NGURHCIEEI BEluhely Blekinge Karlshamn), elektrifiering och ny bana UA X X SR o)
Nationell plan |Vag Norrbotten E10 Kauppinen-Kiruna motesseparering UA X X X
Nationell plan |Vag Norrbotten E10 Kiruna inklusive Lv 870 JA och UA
Nationell plan |Vag Norrbotten E10, Avvakko-Lappeasuando UA X X
Nationell plan |Vag Norrbotten E10, Morjarv - Svartbyn UA X X X
Nationell plan |Vag Norrbotten E4 Salmis - Haparanda JA och UA X
Nationell plan |[Jarnvag | Norrbotten ERTMS, TC Boden Ange -
Nationell plan  |Jarnvag |Norrbotten Kiruna ny jarnvégsstation, alt Vast till nya UA X
centrum
Nationell plan |Jéarnvég |Norrbotten Lotz it e e e e s g UA X
(etapp 1)
Nationell plan |Jarnvag |Norrbotten Lulea C ombyggnad av personbangard UA
(etapp 2)
Nationell plan |Sjofart |Norrbotten Lule&d hamn kapacitetsatgard farled UA X
Nationell plan |Jamvag |Norrbotten Luled-Riksgransen-(Narvik), inforande av | 5, ) (ja
ERTMS
Nationell plan |Jarnvag | Norrbotten Ll NI ER LS SIS UA X
32.5 ton
Nationell plan |Jarnvég |Norrbotten Malmobanap Nattgvaara UA X
bangardsforlangning
Nationell plan |[Jarnvag | Norrbotten Malmbanan Siktrask bangardsférlangning UA X X X | X (gods)
Nationell plan |Jarnvég |Norrbotten Malmbanan Svappavaara-Kiruna Stax UA X

32.5ton
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Nationell plan |Jarnvag | Norrbotten Malmbanan, bangardsforlangningar m.m. | JA och UA
Nationell plan |Jarnvag |Norrbotten !\.l.o"b..o tniabanan Skellefted - Luled ny UA X X X | X (gods)
jarnvag
. R SgoN Savastklinten-Norra Sunderbyn ny
ARECIGHZET S VER] feliEe] motesstation och partiellt dubbelspar UA X
Lansplan Vg Norrbotten Vag 373 Svensbyn - B4, etappen Vitsand-| 5, ) ja X
Svensbyn
Lansplan Vag Norrbotten V?g 97 Etapp 2: Sodra Sunderbyn - JA och UA X
Séavast
Nationell plan |Vag Skane E22 Fjalkinge—Gualtv UA X X
. . A E22 Hurva-Va etapp Linderdd - V4;
Nationell plan |Vag Skane Satarsd-Va och f6rbi Lindersd JA och UA
Nationell plan |Vag Skane E22 Trafikplats Ideon UA X X
Nationell plan |Vag Skane E22 Trafikplats Lund S UA X X
Nationell plan |Vag Skane E65 Svedala-Borringe UA X X X
Nationell plan |Jarnvag | Skane Flackarp-Arlév, utbyggnad till flerspar JA och UA
Nationell plan |Vag Skane Helsingborg cykelobjekt JA och UA
Nationell plan |Vag Skane Helsingborg, Kollektivtrafik UA X
. R o Hassleholm-Helsingborg, forlangt
Nationell plan |Jarnvéag |Skane motesspar och hojd hastighet UA X X | X (gods)
Nationell plan |Jarnvag | Skane gassleholm—Lund, hoghastighetsbana, alt UA X X X | X (gods)
Nationell plan |Jarnvag | Skane Kapacitetsatgarder i Skane JA och UA
u a a Lommabanan etapp 1, Persontrafik pa
Lansplan Jarnvag | Skane Godsstraket genom Skane JA och UA
Nationell plan |Jarnvag | Skéne Lund (Hogevall) - Flackarp, fyrspar JA och UA
Nationell plan |Vag Skane Lund cykelobjekt (cykelbanor och JA och UA
cykelgarage)
Lansplan Vg Skne Lv 1'00 Trafikplats Kungstorp (Hollviken- UA X X
Vellinge)
Lansplan Vag Skane Lv 1022 Hammar - Skillinge, gc-vag UA X
Lansplan Véag Skane Lv 108 Genom Svedala UA X X X
Lansplan Véag Skane Lv 108 Staffanstorp-Lund UA X X X
Lansplan Vag Skane Lv 913 Bjarred - Fladie UA X
Nationell plan |Jarnvag | Skéne Malmé bangard, planskild sparkorsning UA
Nationell plan |Jarnvag | Skane Malmo C - Ostervarn, dubbelspar UA X
Nationell plan |Jarnvag | Skane Malmo C, fler plattformsspar UA X
Nationell plan |Vag Skane Malmo cykelobjekt UA X
Nationell plan | Jarnvag | Skane g/ISaImo et ogade i UA X
Nationell plan | Vag Skéne Malmdg, Stadsbusslinje (EL-MEX-och EL- UA X
bussar)
Nationell plan | Jarnvag | Skane Malmodpendeln Lommabanan - etapp 2 UA X X X
Nationell plan |Jarnvag | Skane Maria - Helsingborg C, dubbelspar UA X X X
Lansplan Véag Skane Rv 11 Sjobo (Anklam) - Tomelilla UA X X X
Lansplan Vag Skane Rv 13 Forbi Assmasa JA och UA X
Lansplan Véag Skane Rv 19 Bjarl6v - Broby JA och UA X
Lansplan Vag Skine RY 23 Tjornarp-Sandakra (Horby - UA X
Hassleholm)
Lénsplan Véag Skane Rv 23 O Hoor/HO6r-Horby UA X X X
Lansplan Jamvag |Skane g:r?qr:ebanan Héssleholm-Kristianstad, UA X
Nationell plan |Jarnvag | Skane Sparvag Lund C - ESS JA och UA
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Nationell plan | Vg Skéne Superbussar i Skane, atgarder i statlig JA och UA
infrastruktur
Nationell plan |Jarnvag | Skane Tunneln genom Hallandsas JA och UA
Nationell plan |Jarnvag |Skane Astqrp-Teckomatorp, etapp 2 och 3 och JA och UA
Marieholmsbanan
Nationell plan | Jarnvag | Skéne Angelholm-Maria, dubbelsparsutbyggnad | 5, ooy j
(inkl. Romaresvag)
Nationell plan |Jarnvag | Skane Kronoberg |Pagatag Nordost JA och UA
Lansplan Vag Stockholm 222 Mblnvik - Alstaket UA X X X
Nationell plan |Vag Stockholm 222 Skurubron JA och UA X
Lansplan Vag Stockholm 226 Palamalmsvagen - Hogskolan UA X X X
. N 229 Norra Skondal, bytespunkt
Lansplan Vag Stockholm (Kollektivirafik) JA och UA
Lansplan Vag Stockholm 276 Sjobergsvagen - Akersberga JA och UA
Lansplan Vag Stockholm 73 Vega trafikplats JA och UA
Nationell plan | Jarnvag | Stockholm Alik-Ulvsunda-Solna station, JA och UA
snabbsparvag (statlig medfinansiering)
Nationell plan |Jarnvag | Stockholm Barkarby bytespunkt med anslutning tl JA och UA
tunnelbana
Nationell plan |Vag Stockholm E18 Danderyd-Arninge JA och UA
Nationell plan |Vag Stockholm E}S Statlig folidinvestering, Aminge JA och UA
hallplats
Nationell plan |Vag Stockholm E20 Norra Lanken JA och UA
Nationell plan |Vag Stockholm E4 Forbifart Stockholm JA och UA
Nationell plan |Vag Stockholm E4 Tomteboda-Haga s6dra JA och UA
E4/E18 Hjulsta-Jakobsberg,
Nationell plan |Vag Stockholm Kapacitetsforstarkning till féljd av UA X X X
Forbifart Stockholm
E4/E20 Hallunda-Varby,
Nationell plan |Vag Stockholm Kapacitetsforstarkning till foljd av UA X
Forbifart Stockholm
E4/E20 Sodertaljebron,
Nationell plan |Vag Stockholm Kapacitetsforstarkning till foljd av UA X
Forbifart Stockholm
Nationell plan |Véag Stockholm E4/E20 Tomteboda-Bredang, ITS JA och UA
Nationell plan |Vag Stockholm E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sddertérn UA X X X
Nationell plan |Vag Stockholm Esswgeleden, riskreducerande atgarder UA X
uppréttande av ledverk
Nationell plan |Sjéfart |Stockholm Farled Sodertalje-Landsort UA X
Nationell plan |Jarnvag | Stockholm Hagalund, bangardsombyggnad UA X
Nationell plan |Jarnvag | Stockholm Hagalund, tunnelbanestation JA och UA
Lansplan Vag Stockholm Haningeterassen bytespunkt JA och UA
Kollektivtrafik Stockholm,
Nationell plan |Jéarnvég | Stockholm tunnelbaneutbyggnad (statlig JA och UA
medfinansiering)
Lansplan Véag Stockholm Kulla-Svinninge, GC-port och GC-vag UA X
Lénsplan Jarnvag | Stockholm Nynésbanan, godsanpassning kraft/buller | JA och UA
Lansplan Véag Stockholm RGC Altastréket, cykelsatsning Sodertdrn UA X
Léansplan Véag Stockholm RGC, vag 259 Glomstavagen UA
Lénsplan Véag Stockholm RGC, vag 260 Vendelostraket Skrubba UA X
Lansplan Jarnvag | Stockholm Roslagsbanan 1+2 JA och UA
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Lansplan Jarnvag | Stockholm Rqs!agsbangn LGl JA och UA
foljdinvesteringar
Nationell plan |Jarnvag | Stockholm SRaO;Ifagsbanan till City, statlig medf. UA X
Nationell plan |Jarnvag | Stockholm Roslggsbane.m, .du.bbelspar etapp 1+2 JA och UA
(statlig medfinsiering)
Lansplan Vag Stockholm Slussen Bussterminal JA och UA
Lansplan Jarnvag | Stockholm Spéanga bytespunkt, statlig medfinans UA X
Nationell plan |Jarnvag | Stockholm Stocl_(holm Centra_l och Karlberg, JA och UA
funktionsanpassningar efter Citybanan
Nationell plan |Vag Stockholm Stockholm, cykelobjekt JA och UA
Stombuss strak 1&3 Norra Skondal-
Lansplan Vag Stockholm Gullmarsplan, Gullmarsplan-Solna c, UA X
statlig medfinans
Lansplan Jarnvag | Stockholm Sdodertélje C, bytespunkt UA X
Nationell plan |Jarnvag | Stockholm Tomteboda-Kallhall, 6kad kapacitet JA och UA
Lansplan Jamvag |Stockholm Tunnelbana Hagastaden vidare till JA och UA
Arenastaden
Nationell plan |Vag Stockholm Tunnelbana Alvsj6-Fridhemsplan, samf. UA X
Lansplan Jarnvag | Stockholm Tvarsparvag Kista JA och UA
. N Tvéarsparvag Ost, modernis. Av SB och
Lansplan Jarnvag | Stockholm N e JA och UA
tvarbana till Sickla
Nationell plan |[Jarnvag | Stockholm Tvars.parve.ag O stSaltsjobanan (statlig JA och UA
medfinansiering)
Nationell plan |Vag Stockholm Tvéarsparvag Syd, Flemingsberg-Alvsjo UA X
Lansplan Vag Stockholm Vag 222 Reversibelt korfalt Farstabron UA X
Vag 222, Kvarnholmen och Skvaltan,
Lansplan Véag Stockholm trafikplatser och kapacitetsforstarkning UA X X
(4:e korfalt)
V&g 226 Huddingevagen atgarder for
Lansplan Vag Stockholm oskyddade trafikanter och stombuss, JA och UA
delen Huddinge gymnasium-Stuvstaleden
u « Vag 226 Hogskolan Trafikplats,
Lansplan Vég Stockholm anslutning Alfred Nobels Allé UA X X
Lénsplan Véag Stockholm Vilg 226 S(J.Fiergag.nde (el UA X
Ragsvedsvagen-vastra stambanan
Lansplan Vag Stockholm Véag 257 Tungelstavagen UA X
Lansplan Vag Stockholm Vag 261 Tappstrom - Nockeby JA och UA
Lansplan Véag Stockholm Véag 262 Danderyd-Rdsjon Cykelsatsning UA X
Lénsplan Véag Stockholm Véag 274, Engarns vagskal UA X
Lansplan vag Stockholm Véag 5“60 Vasterhaninge - Arsta havsbad, UA X
GC véag
Lansplan Véag Stockholm Vag 642/678 Farjelagen Tynningofarjan JA och UA
Lénsplan Véag Stockholm V&g 646, Gustavsberg-Ingard, GC-vag UA X
Lénsplan vag Stockholm Vgg 77 Lansgransen-Rosa och atgarder i UA X X X
Rimbo
Nationell plan |Jarnvag | Stockholm Vastra stambanan, Flemingsberg-Jama, UA X

upprustning tunnlar
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Nationell plan |Jarnvag | Stockholm Ars‘tabe.rg-FIemmgsberg, IR UA X X X
optimering
Nationell plan |Jarnvag | Stockholm AIvs.Jo-FrldhemspIan, tunnelbana och nya UA X
stationer
. “ . D lan Starka cykelstrék Eskilstuna -
Lansplan Vag Soddermanland i) 103 i JA och UA
Nationell plan |Jarnvag | Sédermanland Hogsjo vastra, forbigdngsspar UA X X X | X (gods)
Nationell plan |Jarnvag | Sédermanland Katrineholm, férbigdngsspar UA X X X | X (gods)
Lansplan Vag Sddermanland Lv 21.8’. Vagnharad - Trosa (Ts och UA X
effektivitet)
Lansplan Vag Sodermanland Nykoping, Ostra infarten UA X
Lansplan Vag Soddermanland Resecentrum Nykdping JA och UA
Lansplan Vag Sodermanland Rv 53, Genomfart Eskilstuna UA X
Lansplan Vag Soédermanland Rv 55 Forbifart Flen UA X X X
Lansplan Vag Sodermanland Rv 55 Infart Stréngnés E20 UA X X
Nationell plan |Vag Soédermanland Rv 56 Katrineholm - Bie JA och UA
Nationell plan |Sjofart |Sédermanland Sodertélje Sluss, Méalaren JA och UA
Lansplan Vag Soédermanland Vag 5.2 Kqus!gdggardsleden, UA X
kapacitetsforbattring
Lansplan Vag Sodermanland Vag 53, Infart Eskilstuna UA X X X
Lansplan Vag Sodermanland Véag 55, Dunker - Bjérndammen UA X X X
Nationell plan | Vag Soddermanland I\i/:}gnss Bie- St Sundby (Alberga), Rata JA och UA
Lansplan Vag Soddermanland Vag 57, Gnesta - E4 JA och UA X
Lansplan Vag Sodermanland Vastra infarten Trosa JA och UA
Nationell plan |Jarnvéag |Uppsala Heby Motesspar UA X
Lansplan Vag Uppsala Lv 288 Gimo — Borstil UA X X X
) R Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala —
Nationell plan |Jarnvéag |Uppsala lansgransen Uppsala/Stockholm) UA X X X
Lansplan Vag Uppsala Rv 55 Enkoping — Litslena UA X X X
Lansplan Vag Uppsala Rv 55 Orsundsbro — Kvarnbolund UA X X X
Nationell plan |Jarnvag |Uppsala Uppsala, Plankorsningar UA X
Lansplan Vag Uppsala Vag 600 GC-vag Uppsala - Bjorklinge UA X
. - Uppsala
Nationell plan |Véag Vastmanland Rv 56 Sala - Heby 2+1 UA X X X
Nationell plan |Vag Varmland E45 Séaffle - Valnas UA X X
Lansplan Jarnvag | Varmland Fryksdalsbanan, Samfinansiering JA och UA
Lansplan Vag Varmland Karlstad RC, statlig medfinansiering UA X
Nationell plan |Jarnvag | Varmland Laxa — Arvika, 6kad kapacitet JA och UA
Lansplan Vag Varmland RV 62 Dyvelsten- Forshaga UA X X X
Lansplan Vag Varmland RV 62 Norra Sanna-Dyvelsten UA X X X
Lansplan Vag Varmland vég 61 Framnéas-Hoégboda UA X X X
Lansplan Vag Varmland vég 62 Norra infarten Forshaga - Deje UA X X X
. . . |Varmland . P .
Nationell plan |Jarnvag | . Kil-Laxa, motesstationer JA och UA
Orebro
Lénsplan Jarnvag | Vasterbotten Anslutnlngsspgr UEELIAS JA och UA
Storumanterminalen och Inlandsbanan
Nationell plan |Vag Vasterbotten E4 Broénge-Daglosten métesseparering UA X X X
Nationell plan |Vag Vasterbotten EL.‘. Daglosten-'Ljusvattnet UA X X X
motesseparering
Nationell plan |Vag Vasterbotten E4 Djakneboda-Bygdea JA och UA
Nationell plan |Vag Vasterbotten E4 forbifart Skellefted UA X
Nationell plan |Vag Vasterbotten E4 Gumboda-Grimsmark UA X | X | X

motesseparering
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Nationell plan |Vag Vasterbotten E4 Siked-Gumboda motesseparering JA och UA
Nationell plan |Vag Vasterbotten E4/E12 Umed JA och UA
Nationell plan |Jarnvag | Vasterbotten No‘r.rlbotrllabanan (Umes) Dava-Skellefted UA X X X | X (gods)
ny jarnvag
Nationell plan |Jarnvag | Vasterbotten Norrbotniabanan Umed-Dava ny jarnvag | JA och UA
. “ “ V&g 363, Forslunda-Hakmark,
Lansplan Vag Vasterbotten Mittréickesatgard UA X X
. N N Vag 363, GC-vag Parallellv. Forslunda-
Lansplan Vag Vasterbotten Hissjo o trafiksakerhetsatg UA X
Lansplan Vag Vasterbotten \(ag 364, Burtraskvagen o vag 774- JA och UA
Ljusrotet
. N N V&g 372, Skellefted-Skelleftehamn,
Lansplan vag Vasterbotten trafikmiljoatgarder Skelleftehamn UA X
Nationell plan |Vag Vasternorrland E14 Blaberget-Matfors UA X
Nationell plan |Vag Vasternorrland E14, Sundsvall-Blaberget JA och UA
Nationell plan |Vag Vasternorrland E4 Sundsvall JA och UA
Lansplan Vag Vasternorrland Rv 86 Kovland JA och UA
Lansplan Vag Vasternorrland Rv 86 Silje-Kovland UA X X
. R N Sundsvall C-Dingers;jo,
Nationell plan |Jarnvag | Véasternorrland dubbelsparsutbyggnad UA X X X | X (gods)
Nationell plan |Jarnvag | Vasternorrland S SE s, il e een UA X
plattformar m.m.
Nationell plan |Jarnvag | Vasternorrland Sund.svall,.re.secentrum, statlig JA och UA
medfinansiering
Nationell plan |Jarnvag | Vasternorrland Sundsvall§ IETG IS 2 G JA och UA
Malandstriangeln m.m.
Lansplan Vag Vasternorrland v 90 Fréno - Kramfors GC UA X
Lansplan vig Vasternorrland \éfég 622 Ljustavagen-Ostra Birsta (inkl UA X
Lansplan Vag Vasternorrland V&g 684 centrumatgarder Soraker UA X
Nationell plan |Jéarnvéag | Véasternorrland Adalsbanan, Véasteraspby vandslinga UA X
Vasternorrland Sundsvall-Ange, kapacitets- och
Nationell plan |Jarnvég | ... hastighetshojande atgarder - inkl UA X X X | X (gods)
Jamtland i o
sékerhetshojande atg
Nationell plan |Vag Vastmanland E18 Koping-Vastjadra, kapacitetsbrister UA X X X
Nationell plan |Vag Véastmanland Rv 56 Kvicksund-Vastjadra JA och UA
Lénsplan Véag Vastmanland I 66. Fagerstg SLESETS P UA X X
korsningen Oti, samf.
Lansplan Véag Véastmanland Véag 66 Backbymotet (E18) - Norrleden UA X
Lénsplan Véag Véastmanland Véag 66/68 Oti-korset - Fagersta UA X
Lénsplan Véag Vastra Gotaland |161 Rotvik-Béacken UA X X
Lénsplan Véag Vastra Gotaland [168 Tjuvkil UA X X X
Lénsplan Véag Vastra Gotaland |41 Fritsla-Krakered UA X X
Lénsplan Véag Vastra Gotaland |41 Sundholmen-Bjorketorp UA X X X
Léansplan Véag Vastra Gotaland {49 Axvall-Varnhem UA X X X
Lénsplan Véag Vastra Gotaland |49 Skdvde-Igelstorp UA X X
Nationell plan | V&g Vastra Gotaland | E20 Alingsas - Vargarda JA och UA
Nationell plan |Véag Vastra Gotaland |E20 Forbi Mariestad UA X X X
Nationell plan |Véag Vastra Gotaland |E20 Forbi Skara JA och UA
Nationell plan | V&g Vastra Gétaland | E20 Forbi Vargarda JA och UA
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland |E20 Goétene - Mariestad UA X X X
Nationell plan |Véag Vastra Gétaland | E20 Tollered-Alingsas JA och UA
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland  |E20 Vargarda - Vara JA och UA
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Lansplan Vag Vastra Gotaland |E20/Rv 40 Tvarforbindelse JA och UA
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland  |E45 Tosse-Amal UA X X X
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland |E6.20 Hisingsleden, Sodra delen JA och UA
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland |E6.21 Goéteborgs hamn/Lundbyleden JA och UA
Lansplan Sjofart | Vastra Goétaland | Eldriven farja - Gota Alv UA X
Nationell plan |Sjofart |Vastra Gétaland Farledgn ! E;otfeborgs hamn, UA X
Kapacitetsatgard farled
Lansplan Vag Vastra Gétaland  |Farja Ockerd, hyra, statlig medfin. UA X
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland | Goéteborg cykelobjekt JA och UA
Nationell plan |J4rnvég |Vastra Gétalang | GCieRorg och Véstsverige Omloppsnéra UA X
uppstallningsspar
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland | Goteborg, Citybuss Backa-straket UA X
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland Gc?teborg, (G RN EY SIS UA
(vastra delen)
Nationell plan |Jarnvag | Véstra Gétaland Goteborg, Spdrvag Norra Alvstranden, UA X
centrala delen
Nationell plan | Jarnvag |Vastra Gotaland | Goteborg-Boras UA X X X | X (gods)
Goteborgs hamnbana och
Nationell plan |Jarnvag |Vastra Gotaland |Marieholmsbron, ékad kapacitet och JA och UA
dubbelspér éver Gota alv
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland | Jarnvagen med 6verdackning av E45 UA X
Lansplan vag Vistra Gétaland Molr_1da|, Citybusstrak Toltorpsdalen, UA X
statlig medf.
Nationell plan |Jarnvag |Vastra Gétaland | Norge-Vanerbanan, vandspér i Alvangen UA X
Nationell plan |Jarnvag |Vastra Gotaland | Olskroken, Planskildhet JA och UA
Lansplan Jarnvag |Vastra Gotaland  |Samf. Kinnekullebanan, sparbyten JA och UA
Lansplan Jarnvag |Vastra Goétaland Samf. Sodra Bohusbanan, motesspar JA och UA
Grohed
Samf. Viskadalsbanan,
Lansplan Jarnvag |Vastra Gotaland | plattformsforlangningar, upprustning av UA X
stationer, véxelbyten, sparbyte
« R « . Samf. Alvsborgsbanan, strackan
Lansplan Jamvag |Vastra Gotaland Uddevalla — Vanersborg, blocksignaler UA X
Lansplan Jarnvag | Vastra Gétaland Samf. AIVSbornganan’ Vanersborgs UA
station ombyggnation
Lénsplan Jarnvag |Vastra Gotaland | Stenungsund RC, statlig medf. UA X
Lansplan Vag Vistra Gétaland Vag 1040/E6 Nordby, Stromstad (Nordby- UA
Svinesund)
Lansplan Vag Vastra Gotaland |Véag 156 Backadal-Bonared, 2+1vag UA X
Lansplan Vag Vastra Gotaland |Vag 156, Forbifart Skene UA X
Lansplan Vag Vastra Gotaland \{ag 16.0 Myggenas korsvag, UA
cirkulationsplats
Lénsplan Véag Vastra Gotaland |Véag 168 Ekeldv-Kareby UA X X X
Lénsplan Véag Vastra Gotaland  |Vag 171 Stranderangs bro, TS-atg. UA X
Lansplan Vag Vastra Gotaland Vag 1?2 Harsangen, 80 km/h UA X
trafiksékerhet
Lansplan Véag Vastra Gotaland | Vag 47, Long, korsningsatgarder UA X
Lénsplan vag Vistra Gétaland Vag 47/Ostra vagen, atgarder forbifart UA X
Grastorp
Lansplan Véag Vastra Gotaland  |Vag 49 Varnhem-Storekullen, 2+1 vag UA X
Lansplan Vag Vastra Gotaland Vag 5%3‘ Lerum, Kullsjon-Stora Harsjon, UA X
trafiksékerhet
Lénsplan Véag Vastra Gotaland |Vag 678, Grohed—Brattertd, 2+1-vag UA X
Nationell plan |[Sjofart |Vastra Gétaland |Vanersjofarten, Trollhatte kanal/Géta alv UA X
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Lansplan Vag Vastra Gotaland | Vastlanken RC Haga, statlig medf. JA och UA
Lansplan Vag Vastra Gotaland | Vastlanken RC Korsvégen, statlig medf. | JA och UA
Nationell plan |Jarnvag | Véastra Gotaland Vastrg stambanan Laxa-Alingsas hogre UA X X X | X (gods)
kapacitet
Nationell plan |Jarnvag | Véstra Gétaland Vastrg star.rllbarjan,.Goteborg-Skovde, JA och UA
kapacitetsforstarkning.
Nationell plan |[Jarnvag | Vastra Gotaland |Vastsvenska paketet jarnvéag JA och UA
Nationell plan |Vag Vastra Gotaland |Vastsvenska paketet vag JA och UA
Lansplan Véag Orebro 63 Forbifart Hjulsjo (Sikfors - Kopparberg)| JA och UA X
Nationell plan |Jarnvag | Orebro Frovi bangardsombyggnad UA X
Nationell plan |Jarnvag |Orebro Godsstralfet Dunsjo-Jakobshyttan, JA och UA
dubbelspar
Nationell plan | Jarnvag | Orebro sl A5y = s, UA X | x| x
dubbelspar
Nationell plan |Jarnvéag | Orebro Laxa, bangardsombyggnad UA X
Lansplan Vag Orebro Rv 51 Kvarntorp - Almbro JA och UA X
. ~ . |Orebro ; .
Nationell plan |Jarnvag Ostergotiand Hallsberg-Degerdn, dubbelspar, etapp 1 | JA och UA
Nationell plan |Va Ol Rv 50 Medevi-Brattebro (inkl Nykyrka) UA
P g Ostergétland YKy
Nationell plan |Vag Ostergoétland E22 Forbi Soderkoping UA X X X
Nationell plan |Jarnvag | Ostergétland Godsstralfet Jakobshyttan-Degeron, JA och UA
dubbelspar
Nationell plan |Jarnvag | Ostergétland Kardonbanan till Handeld JA och UA
Nationell plan |Jarnvag | Ostergétland O_stle?nlfen ST S UA X X X
Linkoping, alt 2
Lansplan Vag Ostergoétland Skarblacka, GC-vag UA X
Lansplan Vag Ostergoétland Vag 34 Borensberg-Ervastby etapp 1+2 JA och UA
Lansplan Vag Ostergétland vag .35 Rosten - Sandtorpet (inkl UA X X
omstigning Grebo)
Lénsplan Véag Ostergétland Vag 35 Résten - Atvidaberg UA X
Léansplan Véag Ostergoétland V&g 35 Sandtorpet - Vardsbergskors JA och UA X
Lansplan vag Ostergdtiand \é%g 35 Vardsbergskors - Hackefors, inkl JA och UA X
Lansplan Vag Ostergétland V&g 51 Forbi Finspang UA X X X
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