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Forord

Den 25 juni 2020 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att ta fram ett inriktningsunderlag
inf6ér den langsiktiga infrastrukturplaneringen for tva alternativa planperioder, 2022—2033
och 2022-2037. Den hér rapporten innehaller resultatet som vi nu 6verlamnar till
regeringen. Samtidigt remitteras inriktningsunderlaget till berérda remissinstanser.
Remissvaren ska lamnas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 29
januari 2021.

Utgingspunkten for uppdraget ar att den statliga transportinfrastrukturen i hela landet ska
utvecklas och forvaltas s att det 6vergripande transportpolitiska malet och de jambdrdiga
funktions- och hinsynsmalen med tillhérande etappmaél nés.

En central frga ar hur klimatmalen kan nés pa ett kostnadseffektivt och héllbart satt. Vara
analyser visar att en omfattande elektrifiering av fordonsflottan, ett 6kat inslag av
biodrivmedel och hogre branslepriser behovs for att na malet till 2030.

Vi kan konstatera att underhéllsbehoven 6kar pa bade vag och jarnvig, bland annat till f6ljd
av trafik6kningar, eftersatt underhall och forandringar i anlaggningsmassan. Trafikverket
anser att vidmakthallande av befintlig infrastruktur ska ha mycket hog prioritet, vilket
genomsyrar forslagen till fordelning av planeringsramen i samtliga redovisade inriktningar.

Befolkningen och ekonomin vixer och driver pa transportefterfrigan, &ven om
teknikutvecklingens och covid-19-pandemins lédngsiktiga effekter pa trafikutvecklingen ar
osdkra. Trafikverket gor bedémningen att slutsatserna och rekommendationerna i
inriktningsunderlaget ar robusta for dessa osidkerheter.

Den korta tiden for uppdraget har inneburit att vi har haft ett begransat utrymme for att
kunna genomfora fordjupade analyser av en del av de fragor som stills. Vi bedomer
emellertid att de strategiskt avgorande fragestillningarna har belysts pa ett tillfredsstillande
satt.

Pé styrelsens uppdrag

\J ‘

=

Lena Erixon



Sammanfattning

Uppdraget

Regeringen gav i juni 2020 Trafikverket i uppdrag att ta fram ett inriktningsunderlag infor
den langsiktiga infrastrukturplaneringen. Inriktningsplaneringen utgor det forsta steget mot
en ny nationell plan samt lansplaner och syftar till att ge ett underlag till regeringens
infrastrukturproposition.

Trafikverkets uppdrag ar att ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for
vagtrafik, jairnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av statliga vigar och
jarnvagar. Infrastrukturen i hela landet ska utvecklas och forvaltas si att de
transportpolitiska malen nés. Att klimatmaélen ska nés ar en central utgdngspunkt for
planeringen. Vigledande for inriktningsunderlaget ar ett trafikslagsovergripande
forhallningssitt, fyrstegsprincipen samt de transportpolitiska principerna.

Inriktningsunderlaget bygger pé regeringens och EU:s mél, inriktningar och beslutade
strategier och bedomningar av den ldngsiktiga utvecklingen av en rad omvéarldsfaktorer, till
exempel ekonomi, demografi och teknisk utveckling.

Inom ramen for arbetet med att ta fram inriktningsunderlaget har samrad skett med
regioner och Gotlands kommun som &r ldnsplaneupprittare. Luftfartsverket och
Sjofartsverket har, liksom regionerna, givits majlighet att inkomma med underlag och
héanvisningar till deras underlag aterfinns i rapporten.

Befolkningen och ekonomin véaxer och driver pa
transportefterfragan

Fran 2017 till 2040 forvintas befolkningen 6ka med 16 procent, och den reala inkomsten
per capita forvintas 6ka med 41 procent. Det berdknas leda till att resandet per person 6kar
med cirka 10 procent, vilket tillsammans med befolkningsokningen ger en 6kning av
persontransportarbetet med 25—30 procent. Under perioden forvintas inrikes
varuproduktion samt export och import av varor 6ka med i storleksordningen 50 procent,
vilket leder till att inrikes transportarbete 6kar med ungefir lika mycket. Resande och
transporter forvintas 6ka betydligt med alla trafikslag. Relativt sett berdknas
jarnvagstransporterna 6ka snabbast, medan vagtrafiken berdknas 6ka klart mest i absoluta
tal eftersom vagtrafiken ar sd mycket storre dn 6vriga trafikslag. Trafikokningen beriknas
bli storst i landets befolkningstitaste regioner, men klart storre utanfor sjialva titorterna an
inom dem. Trafikutvecklingen och férdelningen pé trafikslag péverkas dven av styrmedel
och infrastrukturétgarder, men de effekterna ar generellt sett mindre an effekterna av
omvirldsfaktorerna sett pa totalniva.

Prognoserna for trafikutvecklingen ar behéftade med osdkerheter av olika slag, bland annat
eftersom omvérldsvariabler som framtida befolkning och ekonomisk utveckling &r osakra.
Aven teknikutvecklingen #r en osiker faktor. Den forvintas leda till mer kostnads- och
energieffektiva, tillgdngliga transportlosningar med mindre miljopaverkan, vilket ytterligare
kan driva pa transportefterfragan. Samtidigt kan framfor allt digitaliseringen leda till en
minskad efterfrigan pa vissa typer av transporter. Teknikutvecklingens samlade effekt pa
transportefterfragan ar darfor osdker. Det ar ocksé osékert vilka effekter covid-19-pandemin
ger pa framtida efterfradgan pa och utbud av transporter.

Trafikverket har genomfort kinslighetsanalyser, diar de viktigaste osdkerhetsfaktorerna har
kvantifierats sa att troliga spann for trafikutvecklingen har kunnat beridknas.
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Kinslighetsanalyserna ger ett osdkerhetsintervall pa omkring 20—40 procents 6kning av
personbilsresandet till 2040, och omkring 35—60 procents 6kning av tigresandet. De storsta
osikerhetskillorna i prognoserna ar befolkningsutvecklingen och den ekonomiska
utvecklingen.

Aven om trafikutvecklingen #r osiker i olika avseenden bedémer Trafikverket att
slutsatserna och rekommendationerna i inriktningsunderlaget ar robusta for dessa
osikerheter. Det beror framfor allt pa att sdval behovet av drift- och underhallsmedel som
rangordningen av atgarder och investeringar inte paverkas i sdrskilt hog grad av variationer
i trafikutvecklingen.

Klimatmalen kan nas med omfattande elektrifiering, dkad andel
biodrivmedel och hdgre branslepriser

Transportsektorns klimatmal &r att utsldppen frén inrikes transporter (exklusive flyg) ar
2030 ska vara 70 procent ldgre &n ar 2010, och vara i princip noll &r 2045. I uppdraget att ta
fram inriktningsunderlaget anges att planeringen ska utga fran forutsattningar som gor att
malen nas pa ett kostnadseffektivt och hallbart sétt, samt med héansyn till andra
transportpolitiska mal och principer.

Trafikverkets analyser visar att det ar kostnadseffektivt att nd klimatmélen genom en
kombination av omfattande elektrifiering, hogre andel fornybara drivmedel och hogre
brinslepriser. Det betyder att komponenter fran alla tre faktorerna fordon, drivmedel och
ett transporteffektivt samhalle ingar.

For att na en fossilfri transportsektor dr en omfattande elektrifiering nédvandig.
Elektrifiering tar dock tid, &ven om utvecklingen av laddbara fordon nu gar snabbt, eftersom
fordonsflottan omsitts relativt langsamt. For att eldrivna fordon ska kunna fa en
dominerande marknadsposition kriavs omfattande utbyggnad av laddinfrastruktur i nartid.
Flera skal talar for att det offentliga bor ta ett aktivt ansvar for att initiera och koordinera
denna utbyggnad, i samverkan med kommersiella aktorer.

Eftersom elektrifieringen tar tid kriavs ocksa 6kad anviandning av biodrivmedel.
Trafikverkets berakningar visar att det kravs omkring 70 procent mer biodrivmedel &n i dag
for att nd klimatmalet for &r 2030, vilket motsvarar att 55 procent av de fossila drivmedlen
ersétts av biodrivmedel (idag dr det 21 procent). Det dr samma niva som i regeringens
nyligen aviserade forslag om héjd reduktionsplikt. I takt med 6kad elektrifiering minskar
sedan den nodvandiga volymen biodrivmedel, for att 4r 2040 vara nere pa ungefar dagens
volym. Att 6ka den svenska konsumtionen av biodrivmedel s& mycket péa relativt kort tid ar
dock inte problemfritt, eftersom det finns fragetecken om hur mycket biodrivmedel som kan
produceras pa ett hallbart sdtt. Om man antar att den svenska transportsektorns
konsumtion av biodrivmedel inte far vara hogre dn i dag nas klimatmalet for 2030 forst
2035, antaget samma forutsattningar i 6vrigt. For att kunna n& 2030-malet i tid med en
sddan begrinsning av biodrivmedelsvolymen skulle den brinsledrivna trafiken behéva
minska med ungefir en tredjedel, givet samma forutsattningar i 6vrigt. Det skulle kriava en
extremt kraftig 6kning av branslepriset jamfort med dagens prisniva, kanske omkring en
fyrdubbling. Den centrala frigestillningen for biodrivmedel ar utbudssidan och Trafikverket
foreslar darfor att regeringen ser till att en strategi tas fram f6r anvandning och produktion
av biodrivmedel.

I Trafikverkets prognoser for trafikutvecklingen antas ocksé att vigtrafikokningen ddmpas
genom hogre bréanslepriser. Till &r 2040 antas brianslepriserna nistan ha fordubblats
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jamfort med i dag, vilket berdknas minska den bransledrivna trafiken med omkring 20
procent jamfort med oférandrade branslepriser.

Hogre brinslepriser paverkar olika grupper i olika hog grad. I dagsldget betalar de flesta
inkomstgrupper ungefir samma andel av sin inkomst i bransleskatter. Det finns dock stora
skillnader mellan stad och landsbygd; landsbygdsbor betalar ungefar dubbelt s& mycket som
storstadsbor. I takt med att nya bilar i allt hogre grad ar elektrifierade kommer skillnaderna
mellan olika grupper att 6ka: ldginkomsttagares bréansleskatteutgifter kommer sannolikt att
oka jamfort med hoginkomsttagares, och landsbygdsbors bransleskatteutgifter kommer att
oka jamfort med storstadsbor, eftersom héginkomsttagare och storstadsbor generellt kor
nyare bilar. For att skapa acceptans for dessa styrmedel kan det behovas atgiarder som
kompenserar for den minskade tillgangligheten. Sddana kompensatoriska dtgarder kan
utformas pé olika sitt, och maste inte nodvandigtvis begransas till transportsystemet.
Medan personbilstrafiken i huvudsak bor vara elektrifierad inom ett par decennier, kommer
elektrifieringen av den tunga trafiken troligen ta langre tid. Det betyder att
brianslekostnadshojningarna drabbar den tunga trafiken hérdare an personbilstrafiken,
vilket kan vara ett problem for naringslivets konkurrenskraft.

Satsningar pa forbattrade alternativ till vigtransporter skapar ofta stora nyttor genom att
bidra till flera transportpolitiska mal. Kollektivtrafik, gang och cykel ar ofta yt-, kostnads-
och miljoeffektiva satt att skapa hog tillgdnglighet, i synnerhet i tita stadsmilj6er, och
jarnvagstransporter ar overldgsna for manga res- och transportbehov. Dessutom innebar
god tillgdnglighet med andra firdmedel 4n bil att &ven medborgare utan tillgéng till bil kan
atnjuta hog tillgdnglighet. Det ar viktigt inte minst f6r barn.

Forbattrade alternativ kan dock bara i blygsam utstrackning bidra till att minska
transportsektorns klimatutslapp. Det beror framfor allt pa att vagtrafiken ar s mycket
storre dn de andra trafikslagen. Det innebér att 4ven en stor relativ 6kning av ett annat
trafikslag motsvarar en liten relativ minskning av vigtrafiken. Dessutom ar
overflyttningseffekter oftast relativt sma. Nar transportvolymen okar till foljd av en
forbattring bestar huvuddelen av 6kningen vanligen av nygenererade transporter, inte av
overflyttning fran andra trafikslag.

Underhallsbehoven okar pa bade vag och jarnvag

Regeringen och riksdagen ckade ramen for den befintliga nationella planen for
transportsystemet med 100 miljarder kronor jaimfort med den foregdende planen. Av dessa
avser 59 miljarder investeringar, 11 miljarder vigunderhall och 30 miljarder
jarnvigsunderh3ll. Okade medel till underh&ll har bland annat méjliggjort viktiga satsningar
pa prioriterade transportfloden, till exempel pad S6dra stambanan och Vastra stambanan.

Behoven av medel for att uppritthélla dagens funktionalitet i termer av hastighet, barighet
och kapacitet, och aterta eftersatt underhall pa vig och jarnvag, verstiger de befintliga
ramarna. P4 viagsidan gar nedbrytningen allt snabbare, och bade det 1ag- och hogtrafikerade
vagnatet forsamras successivt. Sammantaget leder detta till en successiv standardsdankning
av bade vig- och jarnviagsniten. Det kan medfora langre res- och transporttider och
forseningar.

Anledningarna till de 6kade behoven ir flera. Bide vig- och jarnviagsanlaggningen ar
alderstigna. 63 procent av det statliga vagnatet dr byggt fore ar 1970, och det ar
dimensionerat for den trafik som var aktuell da. Sedan dess har badde mindre och storre
underhallsinsatser genomférts pd manga hall, men det har inte varit tillrackligt. Nar det
giller de dldre delarna av vagnatet mérks detta framfor allt genom att viagkroppar och
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vagtrummor redan till stor del ar uttjanta. Dessutom har trafiken 6kat och transporterna har
blivit tyngre. Frén ar 1990 till &r 2015 6kade trafiken med 26 procent. Detta har skapat ett
okat underhallsbehov pa vagarna.

Anldggningarnas massa har ocksa 6kat. Samtidigt som nya och mer komplexa anldggningar
forbattrar mojligheten att hantera stérningar, skapas ett 6kat underhéallsbehov. Vidare har
vagar och tunnlar som nu byggs och planeras ofta mer tekniskt avancerade system. Det
handlar till exempel om system for automatiserad trafikledning och trafikovervakning,
brandsikerhet och ventilation for battre luftkvalitet. Det gor i sin tur att anldggningen kostar
mer att underhélla.

Det ar mest effektivt att forst varda det vi har

Vartefter en anldggnings skick forsamras blir den dyrare att aterstilla. Langsiktigt ar det
billigare att forebygga problem an att ta hand om akuta problem nar de uppstar. Darmed
undviker man kapitalforstoring och pa sikt mycket hoga reinvesteringskostnader.
Regeringen har ocksa betonat vikten av att effektivisera och optimera anvindningen av
existerande infrastruktur i uppdraget att ta fram inriktningsunderlaget.

Aven om stora infrastrukturinvesteringar kommer att firdigstillas det kommande decenniet
s ar det ett relativt litet tillskott jamfort med all den infrastruktur som redan finns. Det
mest avgorande for transportsystemets funktion ar darfor att utnyttja och férvalta den
existerande infrastrukturen pé ett effektivt satt.

Trafikverket menar att vidmakthallande av befintlig infrastruktur ska ha mycket hog
prioritet, vilket genomsyrar forslagen till fordelning av planeringsramen i samtliga
redovisade inriktningar. Analyser visar att det skulle vara samhéllsekonomiskt 16nsamt att
satsa mer resurser pa vidmakthallande dn vad som gors i den nuvarande planen. Utifran
givna ekonomiska ramar bedomer Trafikverket att nyttan med att uppratthalla den
nuvarande funktionaliteten i infrastrukturen &r storre dn att gora nya investeringar.

Infrastrukturplanering &r bara en del av transportplaneringen

Den fysiska infrastrukturen ar bara en del av transportsystemet. Transportsystemet utgors
ocksa av de transporttjanster som olika aktorer tillhandahéller, av fordonen och brianslena
som anvinds av resendrer och transportorer, av digital infrastruktur och digitala tjanster
och av offentliga styrmedel som skatter, regleringar och lagstiftning. For att f4 ett
transportsystem som ar effektivt inom ramen for ett hallbart samhille ar den fysiska
infrastrukturen bara en pusselbit bland ménga. Det ar darfor viktigt att utnyttja och forvalta
den existerande infrastrukturen effektivt. Val utformad prissittning, information,
trafikering, trafikstyrning, hantering av trafikstérningar och smérre trimningar kan ofta
skapa stora positiva tillganglighets-, miljo- och trafiksdkerhetseffekter pa relativt kort tid
och till relativt 14g kostnad. Detta dr grunden for den sé kallade fyrstegsprincipen.

Infrastrukturplaneringen ar darfor bara en del av en bredare "transportplanering”, som
integrerar utveckling av den fysiska infrastrukturen med till exempel utveckling av
prisséttning och regleringar, digitala infrastrukturer och tjinster, lagstiftning och
organisationsformer. Detta angreppssitt dr nodvéandigt for en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportférsérjning.

Ett sirskilt kapitel i denna rapport dgnas darfor at ett relativt stort antal exempel pa andra
atgarder an traditionell fysisk infrastruktur som har god potential att 6ka
transportsystemets effektivitet och hallbarhet. De flesta ar s kallade steg 1- och steg 2-
atgirder. Somliga ar lovande och bor utredas vidare. Andra dr mogna for genomforande,
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men ligger utanfor Trafikverkets rddighet och syftar pd andra dtgiarder an fysisk
infrastruktur.

Harda prioriteringar kravs i fordelningen av ekonomiska ramar

Trafikverket ska analysera och redovisa ett forslag till fordelning av den ekonomiska
planeringsramen for en tolv- respektive sextonarig planperiod, bida med start 2022.
Forslagen till fordelning ska uppgé till 622,5 miljarder kronor for 12 ir och 830 miljarder
kronor for 16 ar, och de ska redovisa hur inriktningarna férandras om ramarna 6kas
respektive minskas med 20 procent. I det féljande anviands begreppen -20 procent,

0 procent samt +20 procent for de olika nivierna, samt 12 Gr respektive 16 dr for de tva
planperioderna.

Regeringen har i uppdraget att ta fram inriktningsunderlaget hanvisat till att den géllande
nationella planen for transportsystemet 2018—2029! ska fullféljas, och att nya stambanor
for hoghastighetstag ska fardigstéllas i den takt som ekonomin tillater. Regeringen anger
ocksé att Trafikverket ska redovisa vilka resurser for vidmakthéllande som ar nodvandiga
for att uppratthalla dagens funktionalitet och aterta eftersatt underhall.

Trafikverket kan konstatera att de resurser som kravs for att genomféra namngivna
investeringsatgarder i enlighet med den géllande nationella planen tillsammans med de
resurser for vidmakthallande som kravs for att uppratthélla dagens funktionalitet, till
exempel nir det giller hastighet, barighet och kapacitet, inte kommer att rymmas inom de
totala ekonomiska ramar som anges, forutom mojligen inom den hogsta ramnivan (996
miljarder kronor) som avser en sextonarig planperiod. Och da kommer det dnda inte att
finnas utrymme for nigra nya investeringar utover de som finns i den géllande planen. Detta
beror pé att de arliga anslagsbehoven for vidmakthéllande Gverstiger planeringsramsnivan i
den géllande planen, men ocksa pa att kostnaderna for namngivna objekt har 6kat. Att
kostnaderna har 6kat beror pa att objekten till stor del kraver finansiering efter
planperiodens slut och pa att kostnaderna for att firdigstélla dem har 6kat jamfért med vad
som géllde da planen faststilldes.

Kostnadsindex for investeringar och underhall av transportinfrastruktur har under de
senaste tio ren 0kat betydligt mer dn konsumentprisindex. Givet ramarna i den géllande
planen och den uppriakning av anslagen som ungefiar motsvarar konsumentprisindex
(NPI/KPI-KS), har det reella utrymmet for infrastrukturatgiarder minskat. Om skillnaden i
kostnadsutveckling skulle besta under planperioden 2022-2033 givet en ram pa 622,5
miljarder kronor i 2017 ars priser, skulle det kunna innebira en urholkning av ramen med i
storleksordningen 50 miljarder kronor. For att resurserna ska ge storre nytta arbetar
Trafikverket med att utveckla produktivitet och innovation inom branschen.

Trafikverket har valt att 4ven redovisa inriktningar dar det forutsatts att nya stambanor i sin
helhet finansieras pa annat sitt eller senarelidggs. De tre inledande etapperna av nya
stambanor som finns i den géllande planen belastar planperioden pa 12 ar med 71 miljarder
kronor och planperioden pa 16 ar med 95 miljarder kronor. For inriktningen -20 procent
redovisas enbart ett alternativ dar stambanorna inte ingér.

! Nationell trafikslagsovergripande plan for transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029, se
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/faststallelse-av-nationell-trafikslagsovergripande-plan-for-
transportinfrastrukturen-for-perioden-2018-2029/
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Det innebér att Trafikverket redovisar tinkbara inriktningar for foljande tio alternativ:
e -20 procent, 12 och 16 ar, utan nagra delar av nya stambanor
e 0 procent, 12 och 16 dr, med och utan delar av nya stambanor
e +20 procent, 12 och 16 ar, med och utan delar av nya stambanor.
Utgangspunkter for prioriteringarna
De gemensamma forutsiattningarna for de olika inriktningarna redovisas i det f6ljande.

e Att kunna vidmakthalla anlaggningen sa att dagens funktionalitet kan uppratthéllas
har mycket hog prioritet. Det ar ett kostnadseffektivt satt att uppratthélla en god
tillganglighet for bade personer och naringsliv, och det férebygger en nedbrytning
av infrastrukturen som kan orsaka dnnu hogre kostnader pa sikt. Tillrackliga medel
till vidmakthéllande har ocksa positiva geografiska fordelningseffekter, eftersom det
uppratthaller tillgingligheten i hela landet. Dessutom ar det en viktig forutsattning
for att skapa redundans i transportsystemet vid kriser och storningar.

e Ligsta nivan for namngivna investeringar pa vag och jarnvig ar att kunna
genomfora de som pagar2 (dock riknas inte Ostlinken med i alternativen utan
stambanor). Ytterligare namngivna (bundna3 och ej bundna4) investeringar, utover
de pagédende, prioriteras forst nar det finns tillrackliga resurser fér vidmakthéllande
och 6vriga hogt prioriterade behov (se nedan). Kostnadseffektiva atgiarder for okad
kapacitet pa jarnvig och 6kad trafiksikerhet pa vig bor da prioriteras.
Kombinationen av atgarder har stor betydelse for de effekter och maluppfyllelse
som kan dstadkommas inom givna ramar.

e Sjofartsatgirder i den géllande nationella planen bedéms vara bade angelégna och
I6nsamma och ingar i sin helhet i alla inriktningar. Dessa investeringar skapar
framfor allt nyttor for godstransporterna genom séankta transportkostnader och
okad kapacitet, och de starker darfor naringslivets konkurrenskraft.

e Trimnings- och miljoatgarder (<100 miljoner kronor) bedéms vara viktiga for
Trafikverkets formaga att forbattra transportsystemet pa ett flexibelt och
kostnadseffektivt satt. Sddana atgarder ska s langt som mojligt inte understiga
nivéerna i den gillande nationella planen, utan de ska helst 6ka. Trimningséatgarder
har ofta en hog kostnadseffektivitet eftersom de gor att befintlig infrastruktur kan
utnyttjas battre och fa hogre kapacitet och robusthet. Detta skapar positiva effekter
for bade person- och godstransporter i hela landet. Vissa trimningsétgirder syftar
till att forbattra for cykel-, gdng- och kollektivtrafiken. Det bidrar till 6kad aktiv
mobilitet vilket har positiva hilsoeffekter. Aven manga stora och sm4 effektiva
trafiksdkerhetsitgiarder ingér. Riktade miljoatgarder handlar bland annat om

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

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

4 Med ej bundna avses 6vriga namngivna objekt som ingar i gallande plan.
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atgirder for biologisk méngfald, kulturmiljo, minskat buller och skydd av vatten. De
ar nodvandiga for att kunna na flera av miljomaélen.

e Trafikverket har identifierat 6kade behov for informationssikerhet, robusthet och
krisberedskap, vilket innebar en ny hogt prioriterad post i forhéllande till den
géllande nationella planen pa knappt 1 miljard kronor per ar.

e Trafikverket har i samtliga inriktningar tagit hojd for det planerade inférandet av
ERTMS, vilket innebar 6kade kostnader jamfort med den gillande nationella
planen. ERTMS &r en nédvandig investering for att ersitta dagens fordldrade
signalsystem. I samtliga inriktningar ingar ocksé ett antal andra for jairnvagen
nodvandiga padgidende uppgraderingar och moderniseringar, som till exempel
forbattrad kraftforsorjning och nytt trafikledningssystem.

o Trafikverket bedomer att ldnsplanerna bor vara fortsatt prioriterade, eftersom det
finns stora behov inom den del av transportsystemet som linsplaneupprittarna
ansvarar for. Det handlar till exempel om atgirder for 6kad trafiksdkerhet, gang,
cykel och kollektivtrafik och statlig medfinansiering till kommunala
infrastrukturatgirder. Arliga anslag for linsplanernas utgér frin dagens niva och
okar respektive minskar med 20 procent proportionellt mot den totala
planeringsramen.

¢ Genom stadsmiljoavtalen samverkar Trafikverket och kommunerna om
forbattringar av innovativa och yteffektiva forbattringar i stidernas
transportsystem. Eftersom badde kommuner och Trafikverket gemensamt prioriterar
mellan projekt ar sannolikheten hog att kostnadseffektiva atgarder viljs, &ven om
Trafikverket dnnu inte har underlag for att bedoma den samlade
kostnadseffektiviteten i stadsmiljoavtalen. For att uppné de effekter pa
kommunernas planering som &r avsikten med stadsmiljoavtalen, ar det viktigt att
satsningen ar langsiktig. Stadsmiljoavtalen ingar darfor i alla inriktningar i niva
med den gillande planen, och de 6kar respektive minskar med 20 procent
proportionellt mot den totala planeringsramen.

o Arliga resurser for forskning och innovation, planering, stéd och
myndighetsutévning foreslds uppga minst till dagens nivaer. Kostnader for riantor,
aterbetalning av 1an och bidrag bestdms av ingdngna avtal och kan inte paverkas.

Forslag pa inriktningar

Inriktningarna kan kortfattat beskrivas sa har:
Imriktning ramniva -20 procent

12 Gr (498 miljarder kronor): Det finns inget utrymme for nagra delar av de nya
stambanorna. Det finns inte heller ndgot utrymme for nya namngivna étgarder, utan enbart
for pagdende namngivna atgiarder. Vidmakthallandet har nagot hogre niva an i gillande
nationell plan men l&ngt fran att kunna uppratthalla dagens funktionalitet. Det finns inga
resurser for en satsning pa hojd barighet pa vag till barighetsklass fyra (BK4). De arliga
anslagen for trimning, miljo, stadsmiljoavtal och regionala planer minskar.

16 ar (664 miljarder kr). Det arliga anslaget for vidmakthéllande ar nagot hogre. I 6vrigt
géller samma som for planperioden 12 dr.

5 Trafikslagsovergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur
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Inriktning ramniva o procent med delar av nya stambanor

12 dr (622,5 miljarder kronor): Det finns ett visst utrymme for de inledande etapperna av
nya stambanor, men inte tillrackligt for den utbyggnadstakt som forutsitts i gallande
nationell plan. Det finns inget utrymme for nya namngivna atgarder, utan enbart for
pigiende namngivna atgarder. Vidmakthallandet har en ndgot lagre niva (cirka 93 procent)
an vad som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet. Det finns utrymme for BK4
enligt gillande nationell plan. Anslagen for trimning, miljo och stadsmiljoavtal minskar.

16 ar (830 miljarder kronor): Utrymmet for nya stambanor ar marginellt stérre dn for
alternativet o procent 12 ar. Pdgiende och en del av de bundna namngivna atgiarderna kan
genomforas inom planperioden. Vidmakthallandet har nigot lagre niva (cirka 97 procent)
in vad som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet. Det finns stérre utrymme for
BK4 dn i alternativet 12 ar. I 6vrigt giller samma som for planperioden 12 Gr.

Inriktning ramniva o procent utan nya stambanor

12 Gr (622,5 miljarder kronor): Det finns inget utrymme f6r nya stambanor. Det finns inte
heller utrymme for nya namngivna &tgiarder, men pagiende och en del bundna namngivna
atgarder kan genomféras inom planperioden. Vidmakthallandet ar tillrackligt for att
uppritthalla dagens funktionalitet. Det finns resurser for BK4, men de tacker inte hela
behovet. De arliga anslagen for trimning, miljo, stadsmiljoavtal och regionala planer 4r som
i gdllande nationell plan.

16 Gr (830 miljarder kronor): Pagaende, bundna och en mindre del av de ej bundna
namngivna atgirderna kan genomforas. I 6vrigt giller samma som for planperioden 12 Gr.

Inriktning ramniva +20 procent med delar av nya stambanor

12 ar (747 miljarder kronor): Det finns utrymme for de inledande etapperna av nya
stambanor, med den utbyggnadstakt som forutsitts i gdllande nationell plan. Det finns inget
utrymme for nya namngivna atgarder, men 6vriga pagaende, bundna och en del av de €j
bundna namngivna atgidrderna kan genomféras inom planperioden. Vidmakthallandet ar
tillrackligt for att uppratthilla dagens funktionalitet. BK4 kan inf6ras fullt ut. De arliga
anslagen for trimning, miljo, stadsmiljoavtal och regionala planer ¢kar.

16 ar (996 miljarder kronor): Alla pagiende, bundna och ej bundna namngivna atgéarder i
géllande nationell plan kan genomf6ras inom planperioden. I 6vrigt géller samma som for
planperioden 12 dr.

Imriktning ramniva +20 procent utan nya stambanor

12 Gr (747 miljarder kronor): Det finns inget utrymme for nya stambanor. Nya namngivna
atgirder for 23 miljarder kronor kan genomforas. Aven alla vriga pagiende, bundna och ej
bundna namngivna atgirder kan genomforas. Vidmakthéllandet ar tillrackligt for att
uppratthalla dagens funktionalitet. BK4 kan inforas fullt ut. 13 miljarder kronor kan
anvandas for att aterta eftersatt underhall (totalt behov 66 miljarder). De arliga anslagen for
trimning, milj6, stadsmiljoavtal och regionala planer 6kar.

16 ar (996 miljarder kronor): Nya namngivna atgirder for 58 miljarder kronor kan
genomforas. 15 miljarder kronor kan anvindas for eftersatt underhall. I 6vrigt géller samma
som for planperioden 12 &r.
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Trafikutvecklingen paverkar inte prioriteringarna namnvart

I Trafikverkets basprognos 6kar persontransportarbetet fran 2017 till 2040 med 28 procent
och godstransportarbetet med 51 procent. Persontransporterna med bil fortsatter att
dominera och 6kar med 27 procent.

Trafikverket bedomer att en léagre tillvaxttakt for vigtrafiken 4n den som prognoserna visar
inte motiverar nagra storre forandringar av anslagsfordelningen i de redovisade
inriktningarna. Jirnvigsinvesteringarna dominerar redan utrymmet f6r namngivna
atgirder och flertalet av viaginvesteringarna motiveras inte av 6kad vagtrafik utan av att de
okar trafiksikerheten eller forkortar restiderna. Om vigtrafiken inte fortsatter 6ka blir
vaginvesteringar generellt sett mindre I6nsamma och jarnvigsinvesteringar generellt sett
négot mer lonsamma. Det paverkar dock inte det faktum att vigobjekten i den gillande
nationella planen generellt sett 4r mer samhillsekonomiskt lonsamma an jairnvagsobjekten.

Det redovisade behovet av resurser for vidmakthallande bedoms inte heller paverkas
vasentligt av en annan trafikutveckling. Det beror dels pa att en stor del av
underhallsbehoven dr oberoende av trafiktillvixten, dels pa att trafikutvecklingen de
narmaste aren inte skiljer s& mycket at mellan prognoserna.

En precisering av behoven for vidmakthallande samt en ndrmare analys av vilka namngivna
atgarder som bor lyftas fram, senareldggas eller tas bort kan goras inom ramen for
kommande planrevidering.

Trafikverkets samlade beddmningar av inriktningarna

Hallbarhetsmalen giller for hela samhillet och transportsystemet i stort. For att nd dem
kravs att alla delar av transportsystemet samverkar. Det giller for alla hallbarhetsmal.
Klimatmalet kan nas fraimst genom en 6kad elektrifiering, fornybara drivmedel och
styrmedel som dampar trafiktillvixten. Infrastrukturen ar en del i omstéllningen till ett
hallbart samhille. For vissa mél som till exempel tillgdnglighet, trafiksdkerhet och buller,
har utvecklingen av infrastrukturen sirskilt stor betydelse.

Den angivna ramen pa 622,5 miljarder kronor racker inte for att genomf6ra samtliga objekt
i den gdllande planen, givet planens anslag till underhéll och andra omraden. Det beror dels
pa att flera objekt i gillande plan till stor del kraver finansiering efter nuvarande
planperiods slut, och dels pé att kostnaderna for att fardigstilla dem har 6kat jamfort med
vad som géllde da planen faststilldes. Samtidigt racker inte medlen i den gillande planen
for att uppratthalla funktionaliteten i befintlig infrastruktur, s for att kunna uppratthélla
funktionaliteten beh6ver medel omfordelas fran investeringar till vidmakthéllande jamfort
med gillande plan. Sammantaget innebér detta att en del av investeringarna i gillande plan
maéste utgd, skjutas pa framtiden eller finansieras pa annat satt i de flesta inriktningar.

I inriktningen o procent med delar av nya stambanor genomfors endast pagaende
jarnvigs- och vaginvesteringar, ERTMS samt sjofartsinvesteringarna i den géllande planen.
Alla 6vriga investeringar skjuts pa framtiden. Medlen till vidmakthallande racker inte for att
fullt ut uppratthélla funktionaliteten pa befintliga vigar och jarnvéagar. Darigenom riacker
resurserna till drygt hilften av kostnaden for de tre stambaneetapperna som finns i gillande
plan (53 av 95 miljarder kronor).

Iinriktningen o procent utan nya stambanor utgéar medlen till de stambaneetapper som
finns i den géllande planen. Darmed frigors resurser si att funktionaliteten i den befintliga
infrastrukturen kan uppratthallas och en del av de bundna 6vriga investeringarna i den
gillande planen kan genomforas. Fyra femtedelar av investeringsmedlen anvinds till

16 (166)



jarnvégsinvesteringar, framfor allt kapacitetsokningar men dven nédviandiga
systeminvesteringar som ERTMS. De positiva effekterna av de tillkommande
investeringarna bestar till ungefar hélften av tillgdnglighetsvinster for personresor, till en
fjirdedel av sdnkta transportkostnader f6r godstransporter och till en fjardedel av
trafiksdakerhetsvinster. Till den hogre méluppfyllelsen bidrar ocksé att anslagen till 6kad
barighet (BK4) okar. De dtgidrder som kan genomforas istéllet for de nya stambanorna
innebar betydligt storre samhéallsekonomiska nyttor. Sammantaget 6kar de
samhaéllsekonomiska nyttorna med 6ver 100 miljarder kronor utan att kostnaderna okar.
Trimnings- och miljoatgarder bidrar till 6kad maluppfyllelse utéver vad som uttrycks i den
beriknade samhillsekonomiska nyttan. Trafikverket konstaterar att denna inriktning darfor
ger en bittre samhillsekonomisk nytta dn inriktningen o procent med delar av nya
stambanor.

Iinriktningen +20 procent med delar av nya stambanor racker medlen till ungefar tre
fjardedelar av de nya stambaneetapperna (771 av 95 miljarder kronor). Funktionaliteten i
befintlig infrastruktur kan uppratthillas. Den hGjda ramen innebér att en storre del av
investeringarna i den géillande planen kan genomforas, och att mer medel kan anslas till
barighets-, trimnings- och miljéatgarder. Det bedoms skapa betydande samhaéllsnyttor.
Fortfarande saknas dock utrymme for omkring en femtedel av 6vriga namngivna
investeringar i den géllande planen. Den samhillsekonomiska nyttan f6r de tillkommande
atgarderna jamfort med inriktningen o procent med delar av nya stambanor berdknas bli
betydligt hogre dn den samhéllsekonomiska kostnaden for att 6ka ramen med 125 miljarder
kronor. Nettonyttan 6kar med mer dn 155 miljarder kronor jamfért med inriktningen o
procent med delar av nya stambanor, och med omkring 40 miljarder jamfort med
inriktningen o procent utan stambanor. Att nettonyttan i det senare fallet 6kar mindre 4n
hojningen av ramen betyder att den samhaillsekonomiska effektiviteten (nettonytta per
satsad krona) dr lagre. Det beror pa att de negativa nettoeffekterna fran stambaneetapperna
inte fullt ut kompenseras av de positiva nettoeffekterna av mer medel till andra
investeringar och barighets-, trimnings- och miljoatgarder. Trafikverket konstaterar att
denna inriktning ger hogre nettonytta och hogre samhillsekonomisk effektivitet 4n
inriktningen o procent med delar av nya stambanor. Jamfort med inriktningen o procent
utan nya stambanor ar nettonyttan hogre men den samhallsekonomiska effektiviteten
lagre.

I inriktningen med + 20 procent utan nya stambanor racker medlen for att genomfora alla
andra investeringar i den gillande planen, samtidigt som det finns drygt 20 miljarder
kronor kvar till nya investeringar, vilket 6kar maluppfyllelsen. Till den hogre
maluppfyllelsen bidrar ocksa 6kade anslag for 6kad barighet (BK4) och for trimnings- och
miljoatgarder. Det dr ocksa en fordel att planerade investeringar (utéver stambanorna) i den
gillande planen kan genomforas som planerat sa att nyttorna faller ut sa tidigt som majligt.
Den samhéllsekonomiska nyttan for inriktningen 6kar med ca 65 miljarder kronor jamfort
med inriktningen + 20 procent med delar av nya stambanor utan att kostnaderna okar.
Jamfort med inriktningen o procent utan stambanor 6kar nyttorna betydligt mer dn
kostnaderna, nettonyttan 6kar med 6ver 100 miljarder kronor. Trafikverket konstaterar att
denna inriktning ger hogre nettonytta och hogre samhillsekonomisk effektivitet &n
inriktningen 20 procent med nya stambanor, och hogre nettonytta an inriktningen o
procent utan nya stambanor med ungefar samma samhillsekonomiska effektivitet.

I inriktningen -20 procent genomfors endast padgdende investeringar, och medlen till
vidmakthéllande, stadsmilj6avtal, trimnings- och miljéatgarder och lansplaner reduceras.
Det reducerar den uppnédda samhaéllsnyttan betydligt jamfort med Gvriga inriktningar,
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framfor allt genom att otillrackliga medel for vidmakthéllande orsakar forsenings- och
restidsforluster. Nyttorna minskar ocksé eftersom ett stort antal investeringar inte kan
genomforas. Trafikverkets bedomning ar att denna inriktning darfor ar en simre
anvandning av samhdillets resurser dn ovriga inriktningar.

I inriktningarna med 16 drs planperiod ar de totala samhallsnyttorna genomgéende hogre,
helt enkelt eftersom mer nyttor hinner skapas med en langre planperiod. Effektiviteten
(nytta per satsad krona) dr dock ungefar samma som i motsvarande inriktningar med
kortare planperiod. For + 20 procent utan stambanor skulle den samlade effektiviteten
kunna 6ka genom val av nya atgdrder med hog samhéllsekonomisk l6nsamhet.

En s3 l&ng planperiod som 16 ar innebér dock en risk i sig, eftersom det minskar den
framtida handlingsfriheten nar medel binds upp sa langt fram i tiden. Inriktningarna med
16-drig planperiod och nya stambaneetapper innebar att de statliga infrastrukturmedlen &r
sé gott som helt uppbundna i néra 20 &r, eftersom flera av de investeringar som péboérjas
under den 16-ariga perioden fortsatter aven efter planperiodens slut. Att avhénda sig
handlingsfrihet pa detta sitt kan innebara betydande problem, i och med att man inte har
tillracklig flexibilitet for att mota behov och omstandigheter som ar okédnda i dag.
Trafikverkets bedomning ar darfor att nackdelarna och riskerna med en langre planperiod
ir storre dn fordelarna.

Bedomningen &r att infrastruktursatsningarna i inriktningarna bidrar till ett hallbart
sambhille. Sarskilt viktiga satsningar ar vagunderhall for tillgdnglighet i hela landet,
omfattande jairnvigsinvesteringar for tillganglighet och milj6 samt ett fortsatt
trafiksdkerhetsarbete. For fragor som biologisk mangfald, hur vil transportsystemet
fungerar for olika funktionsvariationer och f6r barn, ar det viktigt att tillrdckliga medel
skjuts till, men ménga av dessa fragor avgors i senare skeden av planeringsprocessen.

Det ar svart att bedoma pé vilket sitt som inriktningarna skulle komma att paverka
jamstélldheten. Eftersom mén reser langre, tenderar de att dra mer nytta av 6kade
mojligheter till 1angre arbetsresor. Mycket forenklat kan man férmoda att atgirder
utformade for att bidra till regionf6érstoring antas ha en nagot negativ effekt pa
jamstélldheten, medan atgéarder i trygga miljoer och lokalt resande generellt kan antas bidra
mer positivt.

For landsbygdens del ar forslaget om hojda anslag for vidmakthallande sarskilt viktigt
eftersom det mojliggor att uppratthalla en god standard péa infrastruktur dven i omraden dar
trafiken inte 4r si omfattande. Aven om kapaciteten oftast ir tillricklig pa landsbygden
finns det ibland motiv for mindre investeringar till exempel for att 6ka trafiksdkerheten. I de
inriktningar dar utrymmet f6r bade namngivna atgiarder utéver nya stambanor, och
trimning- och miljoatgarder ar begrinsat finns en stor risk att angeldgna investeringar pa
landsbygden inte kommer till stdnd, d&ven om de ar forhallandevis sma.

I uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ingar ocksa att beskriva hur
kompetensforsorjningen kan sakras for att planera och genomfoéra investeringar,
reinvesteringar och underhall. Trafikverket konstaterar att det saknas ett helhetsgrepp for
att siakerstilla utbildningsmojligheter och 6ka attraktiviteten i infrastrukturbranschen. Det
finns ocksa brister nér det giller jamstélldhet och méngfald och flera av Trafikverkets
forslag syftar till att atgiarda dessa.
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En finansiering av nya stambanor utanfor nationell plan frigor
utrymme for en effektivare framdrift

Det kommer att krdvas héarda prioriteringar i fordelningen av ekonomiska ramar. Den
angivna ekonomiska ramen for planperioden pa 622,5 miljarder kronor racker inte for att
genomfora samtliga objekt i den géllande planen samtidigt som funktionaliteten i befintlig
infrastruktur uppratthélls.

Soédra stambanan och Véstra stambanan ar nationella pulséddror for person- och godstrafik. I
dag &r det trangt i sparen och banorna ar storningskinsliga. P4 de nya stambanorna med
nya strackningar ges mer plats for fjarr- och regionaltag. Samtidigt avlastas de befintliga
stambanorna och kapacitet frigors for fler gods- och pendeltég. Det skapas ocksa
forutséattningar for tider i spar for ett effektivt underhéll pa befintliga stambanor.

Trafikverket konstaterar att de delar av de nya stambanorna som finns med i den géillande
planen bor hanteras och finansieras utanfor den vanliga planen. Flera skil talar for detta.
For det forsta ger det en effektivare utbyggnad till en ldgre kostnad. Om man genomfor
utbyggnaden av nya stambanor som ett ssmmanhallet projekt under kortare tid minimerar
man temporara losningar. For det andra, med en annan finansiering som skulle medge en
snabbare utbyggnad, skulle nyttor i form av 6kad kapacitet, avlastning av befintliga
stambanor och 6kad tillforlitlighet kunna realiseras snabbare. Om stambanorna ska rymmas
i ordinarie plan blir genomforandetiden mycket lang. For det tredje ar det komplicerat att
hantera sa stora objekt inom Trafikverkets ordinarie anslag, eftersom vi har begriansade
mojligheter att flytta medel mellan ir. Aven sma forskjutningar i framdrift och kostnad far
stora konsekvenser for mojligheten att planera och driva andra projekt framét. For det
fjarde innebar ett inkluderande av stambanorna i ordinarie plan att manga angeldgna
atgirder inte ryms i planen.
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1 Inledning

Trafikverket har pa regeringens uppdrag tagit fram ett inriktningsunderlag infér den
l&ngsiktiga infrastrukturplaneringen for tva alternativa planperioder, 2022—2033 respektive
2022-2037, nedan namnt uppdraget. ©

Syftet med uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ar att ge regeringen ett underlag for
beddmning av ekonomiska ramar for mojliga atgirder i transportinfrastrukturen f6r
perioden 2022—2033 respektive 2022-2037. Regeringen avser sedan att i en proposition till
riksdagen ge forslag till ekonomiska ramar for &tgarder i transportinfrastrukturen som féljer
av regeringens inriktning for transportsystemets utveckling. Nar riksdagen har slagit fast
planperiod och ekonomiska ramar foljer atgardsplanering i syfte att ta fram en ny nationell
plan och lansplaner for transportinfrastrukturen.

I uppdraget anges att den statliga transportinfrastrukturen i hela landet ska utvecklas och
forvaltas sa att det 6vergripande transportpolitiska mélet och de jambordiga funktions- och
hansynsmaélen och dirtill horande etappmal nés. Klimatomstéllningen ska genomsyra
politiken och klimatmaélen ska nés. Darfor ska dven klimatmalen vara en central
utgdngspunkt for den statliga transportinfrastrukturplaneringen och funktionsmalet
behover i huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmalet. Ett trafikslagsovergripande
forhallningssitt, fyrstegsprincipen samt riksdagens faststéllda transportpolitiska principer
ska vara vigledande. Aven relevanta strategier och handlingsplaner som beslutats av
regeringen och riksdagen ska beaktas.

Under 2019 tog Trafikverket fram olika typer av kunskapsunderlag.” Dessa har vi nyttjat
som en utgingspunkt till detta uppdrag. Ytterligare ett antal underlagsrapporter har tagits
fram och publicerats i ssmband med denna rapport. Vi har tacksamt tagit emot underlag
fran de olika lansplaneupprittarna, Sveriges Kommuner och Regioner (SKR)8,
Sjofartsverketo och Luftfartsverket!o, som i enlighet med uppdraget bidragit med
bedomningar och fakta. 1t Tack ocksa till de myndigheter som bistatt med kompetens vid
analyser av styrmedel, klimat och energi.

Till rapporten hor ett antal underlagsrapporter. Dessa underlagsrapporter innehéller mer
detaljerad information men det dr den samlade analysen i denna rapport som géller. I nasta
kapitel beskriver vi vilka omvarldsforutsattningar vi ser, vilka mélen for transportsektorn ar
och vilka utmaningar vi star infor. Kapitel 3 innehaller exempel pd andra atgarder &n
traditionell fysisk infrastruktur. Syftet med kapitlet ar att ge exempel pa bredare
transportplanering som har god potential att 6ka transportsystemets effektivitet och
hallbarhet. I kapitel 4 beskriver vi trafikens framtida utveckling, dr vi bland annat redogor
for de basprognoser som redovisades tidigare i ar. Kapitel 5 handlar om underhall, eller som
vi sdger inom Trafikverket: vidmakthallande. Oavsett ordval ar fokus pa att vi ska varda det
vi har. Kapitel 6 handlar om férdelning av planeringsramen for olika inriktningar. Kapitel 7
redogor for effekter, samhallsekonomiska effektivitet och héllbarhet. I det sista avsnittet,
kapitel 8, redogor vi for ekonomin och finansieringen.

5 Uppdrag att ta fram inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for en ny planperiod 12020/01827/TP
7 Kunskapsunderlagen finns publicerade pa https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Planer-och-beslutsunderlag/inriktningsplanering/kunskapsunderlag/

8 Sveriges kommuner och regioner, 2020, Underlag till Trafikverket att ta fram inriktningsunderlag

9 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037.

10 Luftfartsverket, 2020, LFVs bedémning infor Trafikverkets inriktningsunderlag.

11 Samtliga regioner har bidragit med underlag, Se referenslistan och Trafikverkets diarium. TRV 2020/73376
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2 Mal och utmaningar

2.1. Syftet med transportsystemet ar tillganglighet

En god tillgénglighet 4r nodvéndig for ett hallbart samhille, samtidigt som tillgdngligheten
behover utvecklas inom ramen for det hallbara samhallet. Transportsystemet skapar
tillganglighet som bidrar till ett Sverige som haller samman med minskade sociala klyftor,
okad jamstalldhet, ekonomisk utveckling, jobbskapande och bostadsforsorjning i hela
landet. En god tillgdnglighet forutsatter att hela res- och transportkedjan beaktas. Vilka
trafikslag och i vilken omfattning dessa kan ingé i en siddan effektiv kedja kan variera fran
fall till fall och for olika delar av landet.

Befolkningen 6kar och fler bor i vixande storstadsregioner, vilket 6kar belastningen pa
transportsystemet eftersom transporterna 6kar och koncentreras. Det kan ge forutsittningar
for mer effektiva transporter genom exempelvis kollektivtrafik, gang och cykel. Utvecklingen
och anvindningen av ny teknik kan ocksa forbattra mojligheterna till effektivt och hallbart
resande. Arbetsmarknadsregionerna har blivit storre och olika stadsregioner vixer ihop.
Kommunikationsstraken binds ihop i storre sammanh#ngande omréaden.

Landsbygden bestar av en méngd olika miljoer. Har finns allt frin smé avfolkningsbyar till
vitala orter, centrala jordbruksbygder samt glest befolkade jordbruks- och
skogsbruksbygder. Vissa landsbygder upplever en renissans, diar exempelvis digitalisering,
nya tjanster, 6kad turism och integrering av invandring samt storre arbetsmarknadsregioner
ger nya mojligheter, men det stiller ocksé 6kade krav pa tillgdnglighet. Andra landsbygder
avfolkas, dar exempelvis tillgangen till jobb och service minskar, befolkningen aldras och
tillgangligheten forsamras.

Sverige ar ett exportberoende land, och vil fungerande godstransporter har stor betydelse
for att foretagen ska kunna exportera sina varor. For att klara varuforsorjning till
medborgarna inom landet dr godstransporternas effektivitet avgorande. Konkurrenskraftiga
och héllbara godstransporter ar grundlaggande for svensk valfard, for att sakra
arbetstillfallen och tillvaxt.

Viagtrafiken dominerar inrikes godstransporter och sjéfart dominerar i utrikes
godstransporter. Jirnvagen har en viktig roll for transporter for basindustrin, till exempel
malm och stélprodukter. Storre delen av trafikarbetet med tunga fordon sker utanfor
tatorterna och i omréden utanfor de storre stiderna. Gods pa jarnvag gar till nastan nittio
procent pa de atta stora godsstriken. Flyget har en viktig roll for godstransporterna nar det
giller snabba, langviga transporter av hogvirdigt gods. Flygfrakten dr volymmassigt liten
men omfattar hoga varuvirden.

Ofta anvinds kombinationer av trafikslag for att transportera godset fran start till mal. Gods
pa jarnvag och sjofart transporteras langre striackor dn pa viag. Hamnarna och
kombiterminalerna &r viktiga aktorer for en effektiv sjofart och for att majliggora en
overflyttning fran vig till sjofart och jarnvig. Med ratt forutsiattningar ar sjéfarten och
jarnvagen energieffektiva transportmedel och kan nyttjas i storre omfattning, vilket kan
bidra till omstallningen till ett hallbart samhalle och till att na transportsektorns
klimatutmaning.12

2 For att forbattra forutsattningarna for att i storre utstrackning skapa transportlésningar for jarnvagen och sjofarten
finns Fardplan for 6verflyttning av godstransporter frén vég till jarnvag och sjofart, Rapport 2020:054 samt
Handlingsplan for inrikes sjofart och narsjofart Rapport 2019:111
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Av persontransporterna sker drygt 70 procent av det totala resandet med bil, matt i
personkilometer. Det regionala resandet (resor under tio mil enkel vig) utgor drygt 70
procent av allt resande. Drygt hélften av inrikes resor var 2019 enligt myndigheten
Trafikanalys resvaneundersokning till eller frén arbetsplats, skola eller i tjansten. Syftet med
ovriga resor var service, inkop, fritidsresa eller annat drende. Bil var det huvudsakliga
fardsattet vid ungefar hélften av resorna. Knappt tjugo procent gjordes med kollektiva
fardmedel och knappt trettio procent till fots och med cykel. Inrikes flyg stér for en liten del
av det inrikes resandet.

Transportsystemet ska vara jamstallt och i lika hog grad tillgodose sévil kvinnors som méns
transportbehov. Méns och kvinnors resmonster skiljer sig it i vissa avseenden, men
skillnaderna har minskat 6ver tid. Enligt den nationella resvaneundersokningen lagger min
och kvinnor ungefar lika mycket tid pa resor, knappt en timme per person och dag, och det
monstret har bestatt sedan 1ang tid tillbaka. Atminstone tidigare har min rest lingre
striackor i genomsnitt, sarskilt till arbetet, och i hogre grad med bil. Méans och kvinnors
varderingar av olika faktorer som restid, forseningar, vantetid och sa vidare skiljer sig
generellt inte &t i genomsnitt, utom nér det giller upplevd trygghet och riskbeteende.
Betydligt fler kvinnor 4n mén upplever otrygghet i stads- och transportmiljoer och varderar
ocksa upplevd trygghet hogre, och betydligt fler mén accepterar hogre risknivaer i sitt eget
beteende (till exempel hoga hastigheter). Att mén generellt 4r mer riskbenédgna ar en
aterkommande slutsats inom de flesta omréaden, inte bara i transportsektorn.

Transportsystemet ska vara inkluderande och tillgodose transportbehovet i lika hog grad for
méanniskor med olika férutsattningar i alla delar av landet, oavsett kon, alder, bakgrund,
socioekonomisk status eller funktionsnedsittning. Atgirder i transportsystemet som beaktar
alla gruppers forutsattningar bidrar till en battre integrering och delaktighet i samhillet och
diarmed 6kad social hallbarhet.

2.2. Mal for transportsystemet

Det 6vergripande transportpolitiska malet handlar om att sdkerstélla en
samhaillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna
och naringslivet i hela landet. Utover det 6vergripande malet finns funktions- och
héansynsmaél med preciseringar samt transportpolitiska principer:s.

De transportpolitiska mélen med sina preciseringar pekar ut riktningen for
transportpolitiken. De ir, tillsammans med de transportpolitiska principerna,
utgangspunkten for uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag och Trafikverket ska verka
for att de transportpolitiska méalen nés.

Det 6vergripande transportpolitiska malet omfattar samhallsekonomisk effektivitet, det vill
sdga att samhallets resurser anvinds sa effektivt som mojligt, samt langsiktig hallbarhet. De
atgiarder som genomfors for att forbattra transportsystemet och nd malen ska darfor praglas
av samhillsekonomiska 6verviganden samt tillimpning av fyrstegsprincipen.

Transporter och infrastruktur ar en del i det héllbara samhallet, men dagens atgarder och
styrmedel leder inte tillrackligt snabbt till omstéllningen av transportsystemet mot ett mer
héllbart samhalle.

Inom EU pégar under 2020 omfattande arbete med en ny strategi for héllbar och smart
mobilitet baserad p& den europeiska grona given (The European Green Deal). Den nya

13 Sveriges transportpolitiska mal presenterades i Proposition 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter
och antogs av Riksdagen 2009.
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strategin ska laggas fram under 2020 och den kommer att ha en betydande inverkan pa
EU:s transport- och mobilitetspolitik.

Det internationella hallbarhetsarbetet priaglas av FN:s 17 globala héallbarhetsmaél i Agenda
2030. De globala mélen definierar det héllbara samhallet och omfattar de olika
héllbarhetsaspekterna. De ar kvantifierade och tidsatta for att visa att det behovs ett hogre
tempo i forandringen. De ar hogt prioriterade av den svenska regeringen.

Ett av de globala mélen i Agenda 2030 handlar om jamstélldhet. Det ingér ocksé i Sveriges
funktionsmél om tillgénglighet och handlar om att transportsystemet ska vara jamstallt, det
vill sidga likvardigt svara mot kvinnors respektive méins transportbehov.

For att konkretisera de transportpolitiska malen och samtidigt sammanfatta vad de globala
mélen betyder for transportsystemet i Sverige, har Trafikverket samlat 10 aspekter och 14
mal i Malbild 2030 for transportsystemet.14

Inom 10 prioriterade aspekter har transportsystemet en avgorande betydelse for att bidra till
ett hallbart sambhélle, vilket illustreras i figur 1 nedan. For flera av dessa har riksdag och
regering satt mal till r 2030, till exempel mél for klimatpaverkan, aktivt resande?’s,
miljokvalitetsmél, trafiksdkerhet eller tillganglighet i hela landet. For andra aspekter har
Trafikverket foreslagit mal till &r 2030.

Figur 1. Transportpolitiska mal, FNs 17 globala mal fér hdllbar utveckling Agenda 2030
samt Mdlbild 2030 med prioriterade aspekter for tillgdnglighet i ett hdllbart samhdille.

Funktionsmal
Tillgdnglighet Overgripande

- "% 6L0BALA MALEN

or hallbar utveckling

K\
4

TUACANGLIGHET
FOR ALLA

De transportpolitiska mélen och Trafikverkets konkretisering i form av Malbild 2030 ber6r
hela transportsystemet. Det dr inte bara infrastrukturen som formar transportsystemet,
utan ocksé fordon, farkoster, branslen, noderna, terminalerna med mera ingér. Tillsammans
skapar ocksa olika aktorer, resenérer och 6vriga bade privata och offentliga beslutsfattare, i
Sverige och i andra ldnder, ett sociotekniskt system. Det dr viktigt att skilja pa hela
transportsystemet och den del som kan pdverkas av den statliga infrastrukturen som

14 Trafikverket, 2019, Tillganglighet i ett hallbart samhalle - Malbild 2030, Rapport 2019:187
15 Aktivt resande innebar att forflytta sig med cykel eller till fots i transportsystemet och har en stor positiv effekt pa
folkhalsan.
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Trafikverket har radighet Gver. Detta visas i den schematiska bilden nedan. Storleken pé
tartbiten som symboliserar den statliga infrastrukturen och Trafikverket varierar i storlek
beroende pa aspekt, fran stor till mindre.

Figur 2. For vissa aspekter i Mdlbild 2030 har Trafikverket stor radighet, fér andra mindre.

Transportsystemet Trafikverket

2.3. Centrala utmaningar

Det finns ett gap mellan det transportsystem som maélen for transportsystemet beskriver,
och det transportsystem vi har i dag. Detta avsnitt beskriver ndgra av utmaningarna i det
gapet. Det tar sin utgadngspunkt i Trafikverkets omvirldsanalysi® som beskriver fem
transporttrender som paverkar transportsystemets langsiktiga utveckling. Trenderna
beskriver

e ett alltmer digitalt baserat och automatiserat transportsystem

e att kraven pa fossilfrihet och minskade utslapp skirps

e fortsatt tryck pa hog tillganglighet och goda transportmdjligheter
e att transportsystemet alltmer integreras i samhallsutvecklingen

e Okade krav pa samhallssdkerhet och robusta transportsystem.

Utmaningarna tar ocksd utgdngspunkt i transportpolitiken och utgor en samlad bedémning
av vad som kan paverka inriktningen for framtidens transportsystem och
transportinfrastrukturens utveckling.

Fran Sjofartsverket har det dven inkommit en mer detaljerad omvérldsanalys. Den beskriver
sjofartens del i transportkedjan, utvecklingen av inre vattenviagar, atgarder for att framja
overflyttning, intermodaliteten i transportsystemet samt fartygens utveckling?.

2.3.1. Ett fossilfritt transportsystem

Det klimatpolitiska ramverket, som beslutades av riksdagen i juni 2017, anger att utslappen
fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska minska med minst 70 procent senast ar 2030
jamfort med 2010. Ar 2045 #r malet nettonollutslipp for hela samhillet. Dagens politiska
beslut bedoms inte vara tillrackliga for att nd malen.

Den absoluta merparten av koldioxidutslappen (93 procent, ar 2017) fran inrikes
transporter kommer frén vagtrafiken. Darfor behévs en fokusering pa atgarder dar, for att
det nationella malet 2030 ska nés. Pa langre sikt behover alla fossilberoende transporter,
inklusive internationella flygresor och sjétransporter, ocksa kraftigt minska sina utslapp av
vaxthusgaser.

16 Trafikverket, 2018, Trender i transportsystemet -Trafikverkets omvarldsanalys 2018, Publikation 2018:180
17 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
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Utsldppen fran inrikes transporter kan minskas pé tre sitt:
e energieffektivare och elektrifierade fordon och farkoster
e fornybara drivmedel och el i stillet for fossila drivmedel
e minskad fossildriven trafik genom ett mer transporteffektivt samhille.

Alla har for- och nackdelar. For att minska riskerna och for att nd mélen pé ett
kostnadseffektivt sidtt bor komponenter fran alla delarna inga. Oavsett det relativa bidraget
fran respektive satt kommer det att vara en utmaning att nd malen. Samtidigt som dessa
atgiarder medfor flera nyttor 4n klimateffekterna, finns det osdkerheter och risker kopplade
till de tre sitten, till exempel:

e  Hur snabbt elektrifieringen kan ske beror bland annat pa tillgdngen och priset pé
elbilar och batterier samt de styrmedel som infors for att pverka efterfrigan, utbud
av laddinfrastruktur och tillgingen pé eleffekt.

e Tillgdng och pris pa fornybara drivimedel f6r den svenska marknaden beror pa hur
produktion och efterfrigan utvecklas i Sverige och pa andra storre marknader.:8

o  Ett skifte till ett samhille med minskat vigtrafikarbete tar tid och medfor minskad
tillganglighet, sarskilt utanfor de storre tiatortskdrnorna.

De storsta och snabbaste bidragen till att na klimatmalen bedoms komma fran elektrifiering
och férnybara drivmedel. Infrastruktursatsningar bor bidra till eller passa in i ett
transporteffektivt samhaille. Ett transporteffektivt samhélle kan beskrivas som nivan pa
tillgdngligheten eller transportnyttan i forhallande till insatsen i form av trafikarbete.
Genom att 6ka nyttan eller minska insatsen okar effektiviteten. Atgéirder som bidrar 4r
exempelvis att jirnvagen rustas upp, moderniseras och byggs ut. Vagar som passar in i ett
transporteffektivt samhalle dr samhillsekonomiskt motiverade, &ven med en minskad trafik.

2.3.2. Brister i robusthet och tillforlitlighet

Att underhalla i god tid sparar pengar i langden. Vartefter en anlaggnings skick féorsamras
blir den dyrare att aterstilla. Det giller alla trafikslagen. Det dr darfor angeliget att
resurserna racker till att vidmakthélla den befintliga anldggningen, for att undvika
kapitalforstoring och pa sikt mycket hoga reinvesteringskostnader. De narmaste
decennierna kommer behovet av underhall och reinvestering vara hogt, bland annat for att
manga anldggningar och konstruktioner som byggdes under andra halvan av 1900-talet
narmar sig sin teoretiska tekniska livslangd under perioden.

Bristande underhall leder aven till forsdmrad funktionalitet, till exempel
hastighetsnedsittning. En god robusthet och tillginglighet dr n6dviandig bade for
personresor och for godstransporter. En sarskilt utmaning finns for det lagtrafikerade
vagnitet, dir resurserna riskerar att bli otillrackliga for att uppratthalla en rimlig funktion.
Detta vagnat har stor betydelse for landsbygdsomraden dar alternativen till vagtransporter
ofta ar fa.

Transportsystemet behover ocksé anpassas till klimatforandringar for att funktionaliteten i
systemet ska kunna uppratthéillas dven vid extrema vadersituationer. Om infrastrukturen
inte anpassas i tillracklig omfattning riskerar funktionaliteten att forsamras och
kostnaderna for akuta atgarder att oka.

18 Riksdagen, 2018, Fossilfria drivmedel for att minska transportsektorns klimatpaverkan. Rapporter frén riksdagen
2017/18:RFR13.
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Ett valplanerat underhéll minskar ocksé risken for storningar. Transportsystemets
tillforlitlighet blir allt viktigare, men ocks allt svarare att uppratthilla, pd grund av 6kande
trafik och underhallsbehov. I vigsystemet gor 6kande trafikvolymer sarskilt i
storstadsregionerna att systemet blir allt kénsligare dven for sma stérningar. I
jarnvagssystemet gor hogt kapacitetsutnyttjande och 6kande mangder banarbeten att
aterstallningsformégan vid storningar ar svar att sakerstilla.

Kapacitetsutnyttjande och stérningshantering ar darfor centralt i bide vag- och
jarnvagssystemet. I bdda fallen har battre storningshantering, trafikantinformation och
smirre trimningar stor potential att 6ka robusthet och effektivisera utnyttjandet av befintlig
kapacitet. Specifikt for jarnviagssystemet behover processen for kapacitetstilldelning
forbattras for att battre samordna och prioritera mellan trafik och banarbeten med olika
behov, funktioner och planeringshorisonter.

2.3.3. Végen till ett sékert system

Nollvisionens mal dr att skapa ett sikert system, och det innebar att vi arbetar proaktivt med
att dtgarda kinda sidkerhetsbrister. Vagtrafik, bantrafiko och fritidssjofart har alla
nationella etappmal i syfte att kraftsamla for att kraftigt minska dodsfall och allvarliga
personskador. For yrkessjofarten och luftfartenen behovs inte samma fokus pé etappmal
eftersom antalet omkomna och skadade redan ar pa en mycket 1ag niva. Inom
fritidssjofarten omkommer frimst mén, och ménga ganger ar man ensam ombord vid
olyckan. En stor andel hade for hog alkoholhalt i blodet. Mélet om att minst halvera antalet
omkomna till 2030 pa vig och jarnvig kraver omfattande atgirder, sdsom mittseparering,
anpassning av hastighetsgrinser till vigens forutsittningar, firre obevakade plankorsningar
och nyttjande av ny teknik. En stor utmaning for vigtransportsystemet ar att héja
sidkerhetsstandarden pa det regionala viagnatet, dar flest dodsolyckor sker. Det regionala
vagnitet har inte uppgraderats i ssamma utstrackning som det statligt nationella. I
nuvarande nationell plan ar 1 miljard kronor avsatt till samfinansiering for
trafiksdkerhetslosningar pa det regionala viagnatet, men det ar fortfarande begransande. En
annan stor utmaning ar att hastighetsefterlevnaden ar 14g pa vagarna, vilket gor att det
skyddsnit som utformas utifran fordonens skyddssystem och infrastrukturens utformning
inte far den tankta effekten. Om alla holl hastigheten skulle antalet d6da minska med cirka
40 procent. En betydande del av trafikarbetet gors i tjinsten for foretag, myndigheter och
yrkestrafiken. Samhaillet behéver stilla tydligare krav pa att den privata och offentliga
sektorn sdkerstiller hallbara transporter och tar ansvar for sina trafiksdkerhetsaviryck pa
samma sétt som man redovisar sina klimatavtryck.

Inom bantrafiken ar férebyggande av sjdlvmord en stor utmaning. Det dr centralt att satsa
ytterligare pa att forsvara tilltrade for obehdriga till anldggningen och diarigenom minska
risken for olyckor samt forsvara sjalvmordsforsok. Det innebar ocksd att risken for
trafikstorningar som paverkar punktligheten minskar. Men det kravs ocksa insatser frdn
andra myndigheter och samhallsaktorer for att forebygga psykisk ohélsa. Darfor ar
regeringsuppdraget till Socialstyrelsen och Folkhalsomyndigheten vialkomnat. De tvé
myndigheterna ska tillsammans med ett tjugotal berérda myndigheter ta fram en nationell
strategi for psykisk hélsa och férebyggande av sjalvmord. Det finns ocksé ett stort behov av
att hoja trafiksdkerheten i vara plankorsningar. Férhallandet mellan jarnvigen och 6vriga
samhallet ska inte vara en forsvarande barridr, utan ett sikert satt att korsa utan negativ
paverkan

19 Bantrafik ar jarnvag, tunnelbana och spartrafik
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Séakerhetsléget i Sveriges naromrade har férsdmrats, och planeringen for beredskap inom
ramen for det civila forsvaret har trappats upp. Transportsystemet behéver fungera under
yttre pafrestning for att bidra till att sikerstilla forsorjning av livsmedel, vatten och el. 1
takt med att transportsystemet blir alltmer uppkopplat genom digitala tjanster okar kraven
pa informations- och cybersédkerhet.

2.3.4. Tillgénglighet i hela landet och tillganglighet for alla

Transportsystemets utformning ar viktig for att skapa tillganglighet och paverkar pa olika
satt hur samhallet utvecklas. Konsekvenserna av transportsystemets utformning skiljer sig
at for olika manniskor pa olika platser i landet. I basta fall kan utformningen bidra till ett
mer inkluderande samhalle och motverka 6kande skillnader mellan olika grupper i landet.
Det ar onskvart att utforma transportsystemet sé att det ar jamstallt, tryggt och ekonomiskt
tillgangligt for alla samhallsgrupper. Utover att transportsystemet bor planeras for att vara
brett tillgangligt sd 4r det 4ven Onskvirt att sdkerstilla att trafikens negativa effekter inte
sarskilt slar mot grupper som redan har en mer utsatt livssituation.

Detta ar i sig inte en ny utmaning men kan forstas som en allt viktigare fraga att
uppmirksamma mer pa djupet i transportplaneringen. Det beror delvis pd forandringar i
samhallet med viaxande sociala klyftor men ocksé pa den omstillning som transportsystemet
star infor i kombination med urbaniseringen. Det blir ur detta perspektiv viktigt hur man
véljer att stdlla om transportsystemet till minskad klimatpéverkan och hur man prioriterar
mellan olika geografier. Dessa bada aspekter ar centrala i inriktningsplaneringen, och i
béagge avseendena finns anledning att uppméarksamma hur de planer som ldaggs fram kan
komma att fa olika konsekvenser for olika sociala grupper i olika geografier. Detta géller inte
bara for personresor utan i lika hog grad for naringslivets transporter, bade for tunga
godstransporter och exempelvis bestksnéring i glesbygd.

Nir det galler planering for minskad klimatpéverkan visar Trafikverkets analys av styrmedel
att dessa tenderar att berora olika geografiska omraden och inkomstgrupper pa olika satt.
Denna slutsats kan antas gilla dven for olika kon och andra sociala grupper. Mycket
forenklat kan konsekvenserna bli tydligast for bilberoende laginkomsttagare och for
niringsverksamheter som bedriver en uppsokande verksamhet. Har knyter frigan om
klimat tydligt an till fragan om férdelningen av medel mellan olika geografier. Bilberoende
laginkomsttagare kan exempelvis antas befinna sig i landsbygder som svéarligen forsorjs med
tit kollektivtrafik och i urbana miljéer utanfor stadskdrnorna dar mojligheterna till
tvarresande med kollektivirafik ar begransade.

Detta skapar behov av investeringar for att uppratthélla tillgingligheten. Samtidigt ger
befolkningskoncentrationen i viss mén goda forutséttningar for ett storre utbud pé nira
avstand som kan nas med gang, cykel och kollektivtrafik. Har finns dock anledning att
uppmarksamma hur en sammanhéllen stads- och trafikplanering férhaller sig till grupper
som inte bor i centrala ligen. Detsamma géller olikheter i hur ny teknik och digitaliserade
tjanster tillgangliggors for att minska och hantera ett digitalt utanférskap. Det dr ocksa i de
mer befolkningstita omrddena som de lokala problemen med trafikens negativa effekter
tenderar att vara som storst.

I kontrast till dessa urbana miljéer finns i andra delar av landet en annan problematik som
handlar om langa och vixande avsténd till service och jobb. Tillginglighet till bland annat
arbetsplatser, handel, sjukvérd och skola har i ménga fall férandrats genom centraliseringar
av verksamheter. Detta kan i viss utstrackning kompenseras genom resande och stéller
darfor krav pé transportsystemet. Dock bedoms dessa floden inte vara tillrackligt stora for
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att motivera konventionell kollektivtrafik, och bilen fir ddrmed &ven fortsattningsvis ha en
central roll. I stort innebir detta att personer utan tillgang till bil far minskad tillgdnglighet.

Sammantaget innebar det alltsd en komplex och svir utmaning att planera
transportsystemet sé att skillnader i tillganglighet, exponering for trafikens negativa
konsekvenser och omstéllningen till ett fossilfritt transportsystem samtidigt leder till 6kad
jamstalldhet och minskade socioekonomiska skillnader mellan olika grupper i samhéllet.
Trafikverket stravar efter att integrera social hallbarhet i planeringsverksamheten, men ser
samtidigt att mycket arbete aterstar pa detta omrade.

2.3.5. Hantera en snabb teknikutveckling

Det sker en snabb teknikutveckling inom transportsektorn, sarskilt nir det giller
energianvandning och digitalisering. Digitalisering innefattar nya informationstjanster,
okad automatisering med mera. Detta kan forvintas paverka transport- och
infrastrukturkostnader, sdkerhet, miljo och transporttider pa ett sddant sitt att det
forandrar efterfragan och krav pa transportsystemets prestanda. Ny teknik behover inforas
pa ett sddant sétt att Iosningarna blir bade effektiva och hallbara och inte medfor att
sarbarheten i transportsystemet 6kar. Detta kraver en avvigning mellan de risker och
mojligheter som anviandande av tekniken innebér. For att hantera den snabba
teknikutvecklingen kravs ett aktivt deltagande, av savil offentliga som privata aktorer, i
arbetet med utformning och introduktion av nya l6sningar. Har behover inte enbart
fordonstekniska plattformar hanteras, utan det finns ocksé behov av infrastruktursatsningar
(fysiska och digitala), regelverk samt affars- och upphandlingsmodeller. En annan viktig
fraga ar i vilken utstrackning olika funktioner i transportsystemet ska tillatas vara beroende
av digital teknik. Ytterligare en osdkerhet géller i vilken omfattning och takt fossilfria
energikillor for fordon i olika former introduceras pa marknaden, och till vilken prisniva.

Digitala 16sningar som mojliggor resfri tillganglighet har under den pagaende covid-19-
pandemin fatt ett brett genomslag i samhillet. Det kan leda till ett 1&ngsiktigt forandrat
beteende med minskad efterfragan pa persontransporter som f6ljd, framst arbetsresor och
tjinsteresor, bade i storstéider och pa landsbygden. Aven transportméonster for
godstransporter kan komma att foréndras, till exempel genom den 6kande e-handeln,
kontaktlos hantering vid 6verflyttning av gods eller att tillverkning flyttas narmare
marknaden. Ett fortsatt stort nyttjande av digitala moten bidrar till minskade
trangselproblem, i och omkring storstdderna. Det kan &ven ge positiva effekter pa sidkerhet,
klimat och andra hallbarhetsaspekter.

2.3.6. Konkurrenskraftiga godstransporter

Konkurrenskraftiga godstransporter ar viktigt for Sveriges ekonomi, dels eftersom stora
delar av landets niringsliv ar beroende av palitliga och kostnadseffektiva transporter, dels
eftersom var ekonomi ar export- och importberoende. Det ar darfor viktigt att
godstransporter med alla trafikslag blir alltmer kostnadseffektiva, palitliga och
kapacitetsstarka. For detta kriavs bland annat effektiva terminaler, barighetsatgarder,
trimningar och kapacitetsférstarkningar. Godstransporternas miljopaverkan i form av bland
annat utslapp, buller och infrastrukturslitage méste samtidigt minska. I viss utstrackning
kan det dstadkommas genom 6verflyttning till mindre miljépaverkande trafikslag, och det ar
viktigt att fortsiatta underlatta detta genom bland annat kapacitets6kningar och effektiv
terminalhantering. Men eftersom stora delar av godstransporterna inte kan flytta mellan
trafikslag, s& méste den minskade miljopéverkan till storsta delen ske genom att varje
trafikslag milj6effektiviseras, s att samma méngd gods kan flyttas med mindre
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miljopéverkan. Det kan till exempel dstadkommas genom hogre fyllnadsgrader och fordon
med lagre utsldpp, och genom att mojliggora transporter med ldangre och tyngre fordonz2o.

Det ar sarskilt viktigt att hela transportuppliagg gors miljo- och kostnadseffektiva.
Transportuppligget méste fungera och vara effektivt hela viagen fran produktion till kund,
och dessutom uppné hog fyllnadsgrad genom hela upplédgget sa att inte kostnaderna for
tomtransporter blir for hoga. Atgirder for effektiv terminalhantering och omlastning ir
darfor angeldgna. Med 6kad digitalisering finns potential att hitta effektivare
transportupplagg med 6kade fyllnadsgrader i fordonen.

For jarnvagstransporternas attraktivitet har kapacitetstilldelningen sirskild betydelse. Det
ar den process som samordnar olika jairnvagsforetags onskemaél om téglagen. Den
nuvarande processen behover effektiviseras pa flera satt, sd att mojligheten att erbjuda
attraktiva godstagsldagen 6kar, mangden dndrade och outnyttjade taglidgesbokningar
minimeras, och mgjligheten att &ven med kort varsel erbjuda tiglagen forbattras.

2.3.7. Kompetensforsorjning i transportsektorn

Kompetensbrist riskerar att leda till att transportsystemet inte kan stéllas om i den snabba
takt som krévs for att nd klimatmal och andra mal som ar viktiga for ett mer hallbart
samhille. Ritt kompetens handlar om att i den takt som beh6vs ge forutséattningar for de
investeringar som ar nodvandiga for omstéllningen, att effektivt vidmakthalla
infrastrukturen och att effektivisera anvindningen av befintligt transportsystem.

Okad grad av digitalisering, automatisering och elektrifiering innebér att nya kompetenser
behover tillforas och utvecklas inom transportomradet. Bland annat finns ett 6kat behov av
systemsyn nir den nya tekniken infors. Nya kompetensomraden behovs for att hitta nya
innovativa l6sningar for framtidens resor och transporter.

Det saknas en god samordning av utbildningar kopplat till kompetensférsorjning. Det finns
potential att fa in personer som star langt fran arbetsmarknaden, och atgarder behovs for att
oka jamlikheten och representationen av alla samhéllsgrupper inom transportsektorn.

2.4. Ett regionalt utvecklingsperspektiv

Sveriges regioner har ansvar for den regionala utvecklingen och for att uppritta lansplaner
for transportinfrastrukturen. Regionerna har bistétt Trafikverket i inriktningsunderlaget
och hir redovisas en Gvergripande sammanstillning av deras beddmningar av utmaningar
och forutsattningar ur ett regionalt utvecklingsperspektiv.2t De utmaningar regionerna
beskriver sammanfaller till stora delar med hur Trafikverket beskriver utmaningar for
transportsystemets langsiktiga utveckling. Det handlar om befolkningstillvaxt och 6kad
efterfragan pa transporter, om tillgiangligheten i hela landet, om jarnvigens betydelse for
bade gods och langre personresor och om trafiksdkerhet pd det regionala vignitet. Man
beskriver ocksé vikten av robusthet och tillforlitlighet i den befintliga infrastrukturen, om
klimatutmaningen, behov av elektrifiering och teknikutveckling.

2.4.1. Generella utmaningar och forutsattningar

I de underlag som inkommit till Trafikverket beskrivs ett flertal utmaningar som de flesta
regioner gemensamt star infor. Den viktigaste och svaraste utmaningen f6r en majoritet av
regionerna ar att forbattra tillgangligheten inom ramen f6r hinsynsmalet. Att arbeta mot
funktionsmaélet och samtidigt arbeta mot en omstallning till ett fossilfritt transportsystem

20 sjsfartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
2 samtliga regioner har bidragit med underlag, likas& Sveriges kommuner och regioner (SKR) samt de regionala
samarbetskonstellationerna Botniska korridoren, Regionsamverkan Sydsverige och Malardalsradet.
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beskrivs som utmanande. Dessutom har ménga regioner en relativt stark befolkningstillvaxt,
och efterfrigan pa transporter bedéms 6ka under 1ling tid framo6ver. Mindre regioner
behover forstirka tillgdngligheten till andra regioner och tillgdngligheten till
omkringliggande arbetsmarknader. Regioner som inte har en direkt nirhet till
storstadsomréden ser behov av att forstirka tillgangligheten till dessa. Tillgangligheten till
véra grannldnder ar viktig for flera regioner. For regioner med betydande produktion och
industri eller med viktiga funktioner f6r godshantering ar tillganglighet till effektiva
godstransporter en stor utmaning att hantera. En majoritet av regionerna belyser vikten av
en Overflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart. Flera regioner beskriver en vixande
industri, och volymerna av gods forvintas 6ka under lang tid framdéver.

2.4.2. Klimat

De flesta underlag fran regionerna beskriver behovet av att stilla om transportsystemet och
att fasa ut fossila branslen. Pa nationell och regional niva anser regionerna att jarnvagen har
storst potential, bade for person- och godstransporter, och ar viktigast for att uppratthélla
tillgdngligheten, samtidigt som vi nar malen om minskade utsldpp. Regionerna belyser
behov av investeringar for 6kad kapacitet och storre flexibilitet i bdde regionalt och
nationellt jarnvigsnat. P4 lokal niva beskrivs behoven av att forbattra mdjligheterna for
aktiv mobilitet i form av gang- och cykeltrafik som en viktig del for att klara utmaningen.
God framkomlighet for kollektivtrafik pa vig beskrivs ocksa som viktig for att forbattra
tillgiangligheten i stdder och for att uppna en 6verflyttning av resor med bil till
kollektivtrafik. Vagtransporter kommer fortsatt vara viktiga for att uppratthalla
tillgangligheten i hela landet och for att transportera gods dar sjofart eller jarnvag inte ar
alternativ. For att klara omstéallningen i transportsystemet ar det darfor viktigt att stilla om
mot elektrifiering och férnybara brianslen. Utover det finns behov att mojliggora for langre
och tyngre lastbilstransporter for effektivare godstransporter. Att paverka beteende ar ett
satt att minska efterfrdgan pa transporter, vilket manga regioner lyfter fram som ett verktyg
i arbetet med att klara klimatutmaningen.

2.4.3. Trafiksakerhet

De regionala underlagen till Trafikverket beskriver fa utmaningar som ar direkt kopplade till
trafiksdkerhet. Nagra regioner belyser vikten av att fortsétta arbeta mot Nollvisionen, och de
lyfter fram lanstransportplanerna som det viktigaste verktyget i det arbetet.

Det regionala vignitet har ett stort behov av modernisering och investeringar for 6kad
trafiksdkerhet. Medel i lansplanerna har historiskt sett inte rackt till att prioritera detta
omrade, och regionerna ser behov av 6kade anslag i planerna for att arbetet med
Nollvisionen ska ga tillrackligt snabbt. I senaste planomgangen valde regeringen att géra en
sarskild satsning pd motesseparering av regionala vagar, och flertalet regioner stéller sig
bakom den satsningen. En fortsatt satsning pa métesseparerade vagar lyfts som en viktig del
i trafiksdkerhetsarbetet, men dven atgirder for att forbéttra trafiksiakerheten for oskyddade
trafikanter lyfts specifikt fram av ndgon region.

2.4.4. Robusthet i befintlig anlaggning

Flera regioner understryker vikten av att uppratthélla tillforlitlighet och robusthet i befintlig
infrastruktur. Detta kraver en fortsatt satsning pé drift och underhéll, men det bor inte ske
pa bekostnad av de nyinvesteringar som behovs. Underhéll pa Europavégar och andra strak
med stora trafikfloden lyfts fram som prioriterade av flera regioner, men dven atgarder for
barighet och tjalsakring pa det mindre vignatet lyfts fram som viktiga atgiarder. Regionerna
ser ett stort problem med det 6kade underhéllsbehov pd béde vig- och jarnvigssidan som en
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aldrande anldggning medfor. Detta géller inte minst de lagtrafikerade delarna av systemet.
Driftsdkerhet lyfts som viktig och en hogre prioritering efterfragas for att minska stérningar.

2.45. Tillganglighet i stader och pa landsbygder

I underlagen frén regionerna framgér att stader och landsbygder har olika forutsattningar
och utmaningar for att nd en god tillganglighet. Det innebar att 16sningar behover anpassas
utifrén detta for att det ska vara mojligt att na de effekter som efterstravas i hela landet.
Jarnvagen lyfts fram som en stomme i en god tillgdnglighet mellan landets stiader och dess
landsbygd, men i stora delar av landet ar vigtransporter i dag det enda alternativet for att
skapa en god tillganglighet.

Det finns behov av satsningar och underhall pa regionala jarnvigsstrak, och flera regioner
efterfragar ett nationellt jairnvagsnit dimensionerat for 250 km/tim. EU:s
stomnétskorridorer och de gemensamma gransoverskridande straken inom Norden ar
viktiga for den fortsatta utvecklingen av vart transportsystem. Framtida inriktning for
transportsystemet bor fokusera pa hur effektiva gods- och persontransporter kan nis i hela
landet. I underlagen fran regionerna lyfts dven vikten av att majliggora en fortsatt utveckling
av besoksniringen och de grona niringarna. For att né en béttre tillganglighet lyfts ett flertal
olika atgirder fram av regioner. Det handlar om att den kommunala fysiska planeringen bor
verka for en koncentrerad och sammanhaéllen bebyggelse i kollektivtrafiknira lagen samt
beteendepaverkande insatser for gods- och persontransporter i mindre tétorter och pa
landsbygd. Nagon region namner ocksa hgjda hastigheter pa vig.

2.4.6. Godstransporter

En majoritet av regionerna belyser vikten av en 6verflyttning av gods fran vag till jairnvag
och sjofart, samtidigt som flera regioner prognostiserar 6kade volymer av gods i framtiden.
Godstransporterna bestar av en kedja som maste beaktas som en helhet. Det internationella
perspektivet maste beaktas i planeringen mot bakgrund av godstransporternas betydelse for
Sveriges exportintensiva industri. EU:s stomnétskorridorer och stomnit for godstransporter
behover utvecklas och nationella och regionala anslutningar till dessa bor stérkas.

Det finns i dag kapacitetsproblem pa flera delar av stambanorna, och for att lyckas flytta
over godstransporter till jarnvag kravs investeringar och underhéll i jirnvagsnatet. Flertalet
regioner menar att multimodala transportkedjor behover utvecklas. Byten mellan trafikslag
kan gynnas genom att utveckla hamnar, terminaler och samlastning och att anpassa
regelverk och avgiftssystem for de olika trafikslagen22. For Region Gotland adr sjofart det
enda alternativet for godstransporter, och regionen ar sarbar eftersom reservhamn i
dagslaget saknas.

Regionerna efterfragar dven en effektivisering av respektive trafikslag. Det ar viktigt for att
fa en bra transportekonomi, men dven eftersom overflyttning fran vig i manga sammanhang
inte ar en mojlig 16sning. Det finns behov av langre och tyngre lastbilstransporter (HCT),
och satsningen pé birighetsklassen BK4 bor fortsitta och utvecklas. Aven méjligheterna till
langre godstig behover forbittras.

2.4.7. Elektrifiering och teknikutveckling

Flera regioner lyfter elektrifiering som en viktig del i utvecklingen av det framtida
transportsystemet. De planerade pilotstrackorna for elviag behover genomféras, och négra
regioner efterlyser ett nationellt utpekat stamnaét for elvigar. For att uppna en elektrifiering
av fordonsflottan behover det vara enkelt for privatpersoner och foretag att vilja
elektrifierade fordon. Tillgdngligheten till ladd-infrastruktur behover ocksa forbattras sé att

22 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
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den blir sammanhéllen och relativt likvardig 6ver hela landet. Ytterligare incitament och
styrmedel beh6ver utvecklas for att snabba pa 6vergéngen. Det beh6vs en mangfald bland
fossilfria drivmedel och en kombination av styrmedel och en langsiktig klimatanpassad
energipolitik. I detta sammanhang ar det viktigt att dven lyfta fram utvecklingen inom sjo-
och luftfartsomradet som krivs i syfte att nd hallbara transporter. 23 24

ITS-16sningar har potential att effektivisera anviandningen av vigarna, med exempelvis 6kad
framkomlighet for busstrafik och battre samordning mellan trafikslagen. Inforandet av
ERTMS pé jarnvag bor sdkerstillas och fullféljas. En anpassning av bade viag- och
jarnvagsnatet till ett digitalt samhille ar viktig, och en region lyfter viagnatets strukturella
roll i utbyggnaden av bredbandsinfrastrukturen.

2 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
24 Luftfartsverket, 2020, LFVs bedomning infor Trafikverkets inriktningsunderlag
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3 En bredare transportplanering

Den fysiska infrastrukturen ar bara en del av transportsystemet. Transportsystemet utgors
ocksé av de transporttjanster som olika aktorer tillhandahaller, av fordonen och branslena
som anvinds av resendrer och transportorer, av digital infrastruktur och digitala tjanster
och av offentliga styrmedel som skatter, regleringar och lagstiftning. For att
transportsystemet ska fungera ar ocksa samspelet med lokalisering, bebyggelse och Gvrig
samhillsplanering fundamentalt.

For att f4 ett transportsystem som ar effektivt inom ramen for ett héllbart samhélle, 4r den
fysiska infrastrukturen alltsa bara en pusselbit bland manga. I ménga fall ir det andra
atgirder dn enbart forbattrad fysisk infrastruktur som ar nédviandiga for att né
maluppfyllnad. Aven om stora infrastrukturinvesteringar kommer att firdigstillas det
narmaste dryga decenniet och skapa stora nyttor, sa ar detta ett relativt litet tillskott jamfort
med all den infrastruktur som redan finns. Det ar darfor viktigt att utnyttja och forvalta den
existerande infrastrukturen effektivt. Val utformad prissittning, information, trafikering,
trafikstyrning, hantering av trafikstorningar samt sméarre trimningar kan ofta skapa stora
positiva tillganglighets-, miljo- och trafiksikerhetseffekter pé relativt kort tid och till relativt
l4g kostnad. Detta dr grunden for den sa kallade fyrstegsprincipen.

Rédigheten Gver transportsystemetets olika delar ar spridd pa ménga aktorer. Samverkan
mellan kommuner, regioner, myndigheter, statliga bolag och andra aktorer méaste darfor
utvecklas for att dstadkomma 6kad maluppfyllelse pa effektivast sitt.

Sammantaget kan det uttryckas som att den traditionella “infrastrukturplaneringen”
behover breddas till en "transportplanering”25, som bittre integrerar utvecklingen av den
fysiska infrastrukturen med till exempel utveckling av prissiattning och regleringar, digitala
infrastrukturer och tjanster, lagstiftning och organisationsformer. Bara sa kan vi
astadkomma en samhéllsekonomiskt effektiv och 1dngsiktigt héllbar transportférsérjning.

Syftet med detta kapitel ar darfor att ge korta exempel pé andra atgirder dn traditionell
fysisk infrastruktur som har god potential att 6ka transportsystemets effektivitet och
héllbarhet. I avsnitt 3.1 presenteras kortfattat ett antal konkreta sddana atgiarder — somliga
som ar lovande och bor utredas vidare, somliga som dr mogna for genomférande men som
ligger utanfor Trafikverkets radighet. De flesta ar sé kallade steg 1- och steg 2-atgarder, och
syftar pa andra atgirder an fysisk infrastruktur. I avsnitt 3.2 diskuteras samordningen
mellan bebyggelse- och infrastrukturplanering. Avsnitt 3.3 och 3.4 behandlar digital
infrastruktur och digitala tjanster, som kan forvéantas spela en allt storre roll i
transportsystemet. For att transportsystemet ska fortsitta utvecklas och underhallas kravs
kompetens och innovation: avsnitt 3.5 behandlar kompetensforsorjning i transportsektorn.
Avsnitt 3.6 analyserar styrmedel och &tgarder for att nd klimatmalen, med sarskilt fokus pa
vad detta har for betydelse for trafikutveckling och infrastrukturplanering. Avsnitt 3.7
behandlar slutligen internationella perspektiv, eftersom mycket av lagstiftning och reglering
formas i och paverkas av ett europeiskt sammanhang.

3.1. Nagra viktiga atgarder i urval

Nedan belyses nagra forslag till atgiarder och férandringar inom transportsystemet som
bed6ms som betydande for att né en tillgdnglighet inom ramen for ett hallbart samhille,
men som helt eller delvis ligger utanfor traditionell infrastrukturplanering. Ambitionen ar
inte att redovisa allt eller att beskriva alla behov, utan snarare att fokusera pa centrala

% Trafikverket, 2018, Transportplanering 2.0. En atgéard initierad av Miljomalsradet. Rapport 2018:227
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atgirder och fordndringar som ar sérskilt viktiga eller som har potential att bidra till
maluppfyllelse snabbt eller effektivt. Atgirderna ir fraimst sddana dir radigheten ligger hos
andra samhaillsaktorer dn Trafikverket, medan vissa delvis ligger inom Trafikverkets
uppdrag.

Transportsystemet delas hir in i tre delar: regleringar och styrmedel som styr hur
transportsystemet anviands och vilka tjanster som erbjuds, fordon och drivmedel samt
infrastrukturatgéarder som vanligen faller utanfor traditionell infrastrukturplanering.

3.1.1. Styrmedel och regleringar

De transportpolitiska principerna som riksdagen slagit fast uttrycker att det 4r anvdndarna
av transportsystemet, alltsa resenirer, transportkopare och transporttjanstleverantorer, som
genom sina val av transportlosningar bestimmer hur transportsystemet anvinds. Men valet
av transportlosningar péverkas forstas inte enbart av den fysiska infrastrukturen; de
paverkas minst lika mycket av lagstiftning, regleringar, priser och olika andra styrmedel. En
av de transportpolitiska principerna pekar sarskilt pa att styrmedel ska utformas utifran
trafikens samhallsekonomiska kostnader, i relation till de transportpolitiska malen, sa att
systemet utnyttjas effektivt.

e Frigan om finansiering och prissittning av godstransporter bor utredas. Grunden
for ett effektivt utnyttjande av transportsystemet ar att prissattningen aterspeglar
dven transporternas externa samhallskostnader, sa langt som det ar praktiskt
mojligt. Genom brinsleskatter, trangselskatter och banavgifter har prissiattningen
med tiden kommit ndrmare genomsnittlig full internalisering, det vill sdga att
prissittningen speglar den samhalleliga kostnaden. Men variationen mellan
landsbygd och tétort och mellan person- och godstrafik dr avsevird. For ndrvarande
ar savil tunga lastbilstransporter som (i dn hogre grad) godstransporter pa
jarnvagar underinternaliserade, det vill sdga de betalar inte f6r fullt ut for sina
externa samhallskostnader. For sjo- och flygtransporter ar prissattningsprincipen
en annan: de ir i betydligt hogre grad anvandarfinansierade, medan vag- och
jarnvagstransporter i hogre grad finansieras av skattemedel. Denna finansierings-
och prissattningsstruktur leder till att priserna pé flygtransporter och sarskilt
sjotransporter tenderar att vara hogre dn de samhilleliga marginalkostnaderna,
medan det omvinda galler for vagtransporter och sirskilt jairnvagstransporter.26

e En betydande extern effekt sdrskilt i storstdderna ar vagtrangsel. Trangseleffekterna
bedoms for narvarande vara i hog grad internaliserade genom tréngselskatterna i
Stockholm och Goteborg. Bade vigtrangseln och trangselskattens effekter bor
I6pande f6ljas upp och utvarderas sé att man kan 6verviga justeringar av
skattenivierna om det bedoms vara motiverat av trafik- eller stadsmiljoskal.
Overenskommelsen om tringselskatter i Goteborg Iper ut i mitten av 2030-talet.
Systemet har visats ge positiva effekter pa bland annat trangsel och lokala utslapp,
samtidigt som det ger intédkter till infrastrukturinvesteringar. Dess positiva trafik-
och miljéstyrande effekter kan motivera att en fortsattning aven efter
avtalsperiodens slut bor 6vervigas, vilket skulle krava nya politiska
overenskommelser.

e Trafikverket har majlighet att genomfora atgérder inom fyrstegsprincipens alla steg
kopplat till nationell infrastruktur. Trafikverket ser att det behovs en fortsatt

% Sjofartsverket och Luftfartsverket berér denna fraga i sina underlag. Se Sjofartsverket, 2020, Sjofart i
inriktningsplaneringen 2022-2033/2037 och Luftfartsverket, 2020, LFVs bedémning infér Trafikverkets
inriktningsunderlag.
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kunskapsuppbyggnad om effektsamband och utvirderingar, sarskilt for steg 1-
atgirder som till exempel resplaner och information. Forutsatt att god effekt och
samhaillsekonomisk I6nsamhet uppnas, finns det ett behov av att skapa
forutsattningar for genomforande av dtgarder dar Trafikverket idag saknar mandat.

e  Mer an hilften av trafikarbetet utfors over gillande hastighetsgranser. Det leder till
cirka 100 omkomna per &r, 300 000 ton CO,, otryggare och bullrigare milj6er. En
stor del av trafikarbetet utfors av foretag, yrkestrafik och myndigheter. Att
hastighetssikra transporter vid upphandling och i sin egen verksamhet dr darfor ett
kostnadseffektivt sitt att forbattra klimatet, skapa attraktivare och tryggare miljoer
och utnyttja vigars och fordons gemensamma skyddsnivi som &ar anpassade till
gillande hastighetsgrianser. Genom dgardirektiv eller regleringsbrev bor statliga
foretag och myndigheter inféra hastighetssdkrade transporter i egna upphandlingar
och for egen verksamhet. Numera finns teknik som kan stédja héllbara hastigheter.

¢  Genomfor 30—40 km/tim som bashastighet i stider.2” I omstéllningen till mer
héllbara och yteffektiva transportsitt dir manga trafikantgrupper blandas och
tillgdngligheten behover forbattras, dr sdnkt bashastighet en betydande dtgard.
Sankt hastighet i tatort ar positivt for miljon och ger bland annat jamnare
hastigheter, lagre utslapp av partiklar och minskat buller. Sankt hastighet for
biltrafiken 6kar samtidigt konkurrensformagan for olika typer av aktivt resande
samtidigt som sdkerheten och tryggheten for gdende och cyklister okar.
Sammantaget ger detta bittre villkor for bade barns och dldres resor i titort, och det
okar jamstilldheten inom transportsystemet da kvinnor i stérre utstrackning ar
oskyddade trafikanter. En dndrad bashastighet skulle dessutom forenkla for alla
trafikanter, da det i dag forekommer bédde 40 km/tim och 50 km/tim pa liknande
gator inom samma tatort och i olika titorter. Stockholmsdeklarationen28 foreslar att
30 km/tim infors i omraden dar oskyddade trafikanter blandas med biltrafik pa ett
frekvent och planerat sitt.

e Initiera en utredning om inférande av sanktionsavgift for vissa
hastighetsovertradelser upp till en viss nivd inom vagtrafiken. Sanktionsavgift
innebar att fordonsédgaren gors ansvarig och avgiftsskyldig for en
hastighetsovertradelse. Ett 4garansvar bedoms minska mojligheten att undga
avgift/boter for hastighetsovertradelser, och ddrmed kan det 6ka
hastighetsefterlevnaden med farre déda och allvarligt skadade som f6ljd.
Sanktionsavgifter underlattar ocksa inférande av strickmétning mellan
trafiksdkerhetskameror (strack-ATK). ATK har stor effekt men méjligheten till
strack-ATK forbattrar trafiksdkerheten, minskar koldioxidutslapp, forbattrar luft,
minskar buller och 6kar tryggheten i olika trafikmiljoer. Agaransvar for vissa
hastighetsovertradelser forenklar ocksa den rittsliga hanteringen och kan frigora
polisens resurser att hantera grovre hastighetsovertradelser. Exempelvis har
Finland och Schweiz infort dgaransvar for hastighetsovertradelser upp till en viss
niva (15—20 km/tim) och dérover galler foraransvar.

e Trafiklagstiftningen bor dndras sé att det blir mojligt att utforma trafikregleringar
speciellt anpassade for cykeltrafik. I dag ar en stor del av de trafikregleringar som
lagstiftningen tilldter anpassade for biltrafik, inte for cykeltrafik. Forutom att det
leder till simre utformade trafiksystem riskerar det att leda till att trafikreglernas

27 Trafikanalys, 2017, Sankt bashastighet i tatort, Trafikanalys rapport 2017:16.
2 Stockholm Declaration, Third Global Ministerial Conference on Road Safety: Achieving Global Goals 2030, 19-20
February 2020.
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legitimitet urholkas. Att anpassa de mojliga trafikregleringarna till cykeltrafikens
forutsattningar har en mycket hog kostnadseffektivitet. Exempel pa
cykeltrafikregleringar som bor vara mdjliga att infora i de situationer dir de ar
lampliga ar tillaten hogersvang mot rott, cykling mot enkelriktat samt forenklade
och fortydligade vajningsregler vid 6verfart 6ver vag.

e Avlasta/komplettera polisen med trafiksikerhetskontrollanter som exempelvis kan
utfora nykterhetskontroller och 6vervaka enklare trafikforseelser
(dubbdicksanviandning, forbjuden vinstersving med mera). Nykter vigtrafik ar en
betydande grundforutsittning for att né utsatt trafiksdkerhetsmal till 2030. Det
finns ett starkt samband mellan subjektiv upptéacktsrisk och antalet
nykterhetskontroller. Ungefir 2 miljoner blaskontroller per ar behovs for att fa en
storre forebyggande effekt. En kompletterande yrkesgrupp som kan avlasta och
komplettera polismyndigheten skulle vara kostnadseffektivt. Detsamma géller
enklare trafikforseelser som bland annat sker i tatorter och har 1ag prioritet hos
polisen av resursskil, men som ar betydande for trygg tillgédnglighet for olika
trafikantgrupper.

e Kapacitetstilldelningen pa jarnvéigen ar avgorande for jarnvagens funktion och
effektivitet. Den 6kande efterfrégan pa savil jairnvagstransporter som utrymme for
banarbeten gor att processen for kapacitetstilldelningen behover utvecklas, sa att
kapaciteten utnyttjas effektivare och tar hinsyn till savil behov av att skapa
stabilare forutsattningar som behov av en mer flexibel planering som ger bittre
modjligheter till tilldelning av kapacitet i senare skeden. Flera typer av forandringar
behovs, bland annat 6kad flexibilitet i planeringen, betalningsviljebaserade metoder
for att 16sa konflikter mellan kommersiella aktorer, utvecklade samhillsekonomiska
metoder for att 16sa konflikter som involverar samhallsképt trafik, samt troligen en
okad grad av forplanering i tidtabellskonstruktionen. Vissa initiativ har tagits pa
europeisk niva som kraver dndring i nuvarande EU-direktiv for att méjliggora ett
inforande. En effektivare kapacitetstilldelningsprocess med sddana inslag kommer
sannolikt att krdva dndringar i den svenska jarnvagslagen.

3.1.2. Fordon och drivmedel

Att fordonen utvecklas till att bli mer energieffektiva, sikrare och orsaka en lagre
miljopéverkan ar av stor vikt for de transportpolitiska hinsynsmalen. Flera olika regelverk
och samverkans- och utvecklingsorgan arbetar redan med dessa fragor. For att bara nimna
ett par exempel si regleras nya vigfordons utslapp pd EU-niva genom Euro-
utslappsklasserna, och samarbetet om det europeiska konsumenttestet om krocksikerhet
(EuroNCAP) har lange drivit pa trafiksdkerhetsutvecklingen. EU-kraven pa nya fordons
koldioxidutslapp fram till 2030 dr en starkt bidragande orsak till den 6kande
elektrifieringen i nybilsférséljningen. Dessa och ménga liknande arbeten maste fortsatta
samt kompletteras péa olika sitt.

Nedan beskrivs kortfattat nagra sirskilt viktiga utvecklingar eller &tgarder med sarskilt stor
potentiell nytta.

e Omstillningen till elektrifiering av vagtrafiken ar central for att na ett fossilfritt
transportsystem. Elektrifieringen kan ske med batterier, elvagar eller vitgas som
alla driver elmotorer. Marknads- och teknikutvecklingen géar fort, och hir ar EU:s
regelverk ar viktiga. Sverige har dessutom flera styrmedel pa plats som ar avsedda
att stimulera denna utveckling, bland annat bonus-malus-systemet och justering av
formansvardena. Effekterna av dessa bor kontinuerligt féljas upp och utvérderas,
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3.1.3.

for att kunna justeras vid behov. Exporten av elfordon som fatt statliga subventioner
méste begriansas for att systemet ska uppna sitt syfte. Utbyggnaden av
laddinfrastrukturen &r central, i synnerhet for att fa batteribilar att ta stora
marknadsandelar. Starka skil talar for 6kad offentligt ansvar for utbyggnaden av
laddinfrastruktur, vilket gar att forena med samverkan med kommersiella aktorer.
(Fragan om laddinfrastruktur utvecklas i avsnitt 3.7.)

Att tillita langre lastbilar skulle medfora stora samhallsnyttor, och de nédvandiga
kostnaderna for atgiarderna bedoms vara marginella i sammanhanget. I synnerhet
tillsammans med mdgjlighet till tyngre lastbilar p lampliga delar av viagnitet skulle
detta ge stora transportnyttor, samtidigt som dven milj6-, trafiksikerhets- och
slitageeffekter ar positiva. Arbetet med att tillata ldngre och tyngre lastbilar bor
darfor paskyndas.

Internationella godstransporter pa jarnvag har lange haft délig lonsamhet. Fram till
2035 kommer ny teknik och nya krav inforas som innebar att jarnviagsfordon méste
anpassas. Det kommer att medféra betydande kostnader for fordonségarna i
Sverige, vilket sannolikt kommer att bli problematiskt for flera aktorer. Trafikverket
bor i hogre grad bevaka nya krav och regleringar fran EU och stilla krav pa
kostnad—nyttoanalyser. En utredning om godstransporter pa jarnviag bor ocksa
tillsattas, med uppdrag att analysera forutsiattningarna fér lonsamma och
samhaillsekonomiskt effektiva godstransporter pa jarnvag och foresla atgirder som
kan bidra till en sddan utveckling.29

Bussar och lastbilar behover utrustas med kollisionsundvikande system for
oskyddade och skyddade trafikanter, genom konsumenttestet EuroNCAP och
kravstillande vid upphandling for att padskynda implementering i vantan pa
europeiska lagkrav. Gods- och kollektivtransporter forvintas oka. I dagsldget ar det
bara personbilar som har kollisionsundvikande system som autobroms for gaende,
cyklister och fordon. Det 4r ocksa bara personbilar som har filhallningssystem,
vilket har en betydande effekt EuroNCAP behover utvecklas for bussar och litta
lastbilar..

Skarp arbetet inom EU med att minska kallbullret fran viagfordonen och dick, men
aven fran lok och tagvagnar. Det ar ofta mer kostnadseffektivt att minska kallbullret
ian att enbart fokusera pa fysiska bulleratgirder ldngs vag och jarnvigar.

Staka ut en fardplan for biodrivmedelsanvindningen som tar hansyn till att
biodrivmedel ar en internationell handelsvara som finns i begransad miangd och
maste produceras med strikta héllbarhetskrav. Eftersom klimatfragan ar global kan
inte tillgdng och efterfrdgan av biodrivmedel bara ses i ett nationellt perspektiv. P4
sikt racker biomassan bara till anvindningsomraden som har begriansade
mojligheter att elektrifiera, som luftfart och sjofart. Konkurrens om biomassa finns
dessutom utanfor transportsektorn, badde som energi- och materialresurs.
(Biodrivmedelsfragan diskuteras ocksa i avsnitt 3.6.).

Infrastruktur

Alla delar av transportsystemet behéver bidra for att vi ska klara utmaningarna som ges av
de transportpolitiska mélen och Malbild 2030. Inriktningarna senare i denna rapport

2 Trafikverket, 2020, Resursbehov inom utvecklingsanslaget — En underlagsrapport infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:184
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fokuserar pé den statliga infrastrukturen, men eftersom det finns flera infrastrukturhéllare

in staten sa finns det mycket att vinna pa att ha en samlad syn pa all infrastruktur.

Det ar ocksd manga miljofragor som har nara koppling till infrastrukturens utformning. Det
handlar om hur infrastrukturen byggs och underhalls. Ménga miljoaspekter avgors i
projekteringen och upphandlingen av entreprenader. Det ar darfor viktigt med bade klimat-
och miljokrav i upphandlingen.

Den minskande biologiska mangfalden framstar alltmer som en av de storsta
miljoutmaningarna. Transportsystemet paverkar den biologiska mingfalden genom
fragmentering av landskapet, men det kan ocksa ha positiva effekter. For att minska
de negativa effekterna och forstarka de positiva behovs 6kade medel till riktade
miljoatgarder for att till exempel utveckla artrika vigkanter, bekdmpa invasiva arter
samt skapa och underhélla sikra passager for djur.

Ovriga miljoatgirder beror bland annat vattenskyddsétgirder, dir det ar sirskilt
viktigt att skydda dricksvattenférsorjningen och omraden med stora naturvirden.
Exponeringen av buller och vibrationer kan minskas med bullerdimpande atgirder
som vallar och skydd samt genom tyst vigbeldggning, lagom hastighet och god
sparkvalitet. Behoven av riktade medel ar storre 4n nuvarande tilldelning, se vidare
kapitel 6.

Den storsta andelen av de som omkommer i trafiken, omkommer i det regionala
vagnitet. Det regionala viagnéatet har inte har uppgraderats i samma utstrackning
som det nationella stamvagnatet. I den nuvarande nationella planen for
transportsystemet dr 1 miljard kronor avsatta under dren 2018—2022 for
samfinansiering for trafiksikerhetsatgiarder pa det regionala viagnitet. En utkning
av anslaget till samfinansiering i den nationella planen skulle skapa mer effektiva
forutsattningar for trafiksdkerhetsarbetet. Dessutom skulle ett forldngt
tidsperspektiv med mer 4n fyra ar skapa battre framforhallning for
lansplaneuppréttarna.

Det behover sikerstillas att barn har moéjlighet att sdkert och pa egen hand kan ta
sig till och fran skolan. Identifierade passager diar barn och unga ror sig regelbundet
behover hastighetssikras pa alla typer av vagnit. Utveckla kriterier till Vagars och
gators utformning (VGU) for sdkra passager i bade urbana och regionala miljéer for
olika hastighetsgrinser.

For att stimulera till aktivt resande behovs en sammanhéngande infrastruktur
liksom hojda kriterier for drift och underhall. Ansvaret for infrastrukturen ar
fordelat pa flera vighallare, och entydiga riktlinjer och sammanhallande strak
behover utvecklas. Det stélls allt hogre ansprak pa utformningen i och med hogre
hastigheter med bland annat elcyklar. En stor del av cyklisters och fotgédngares
personskador intréaffar vid halt underlag orsakat av grus, bléta 16v, is och sn6 samt i
konflikter med fordon. Mer medel bor darfor satsas pa cykelinfrastruktur, drift och
underhall liksom pa vagvisningsskyltning. Det behovs ocksa utvecklade, mer
kostnadseffektiva utformningskrav fér cykelbanor d& kraven pa hallfasthet manga
génger inte behover vara samma som for bilvag.

Hamnarna och kombiterminaler ar viktiga for en effektiv sjofart och jarnvag, och for
att mojliggora en 6verflyttning fran vag till sjofart och jarnvag. Dessa dgs bade av
offentliga aktorer séisom kommuner men dven av privata aktorer, vilket begransar
statens mojlighet att vara aktiv i planeringen och delfinansiering av dessa. Detta kan
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dock ske genom forbattrad samordning av aktorerna vilket kan mojliggéras genom
att Trafikverkets ansvar vad giller terminaler och noder fortydligas till att inbegripa
ett samordningsansvar. Det finns ocksd en fraga om utpekande av hamnar av
central betydelse for godstransporter, vilket kan vara vigledande for framtida
satsningar och prioriteringar. Ett sddant eventuellt utpekande bor utgé fran
hamnens strategiska funktion i godstransportsystemet, inklusive det
transeuropeiska transportnéitverket (TEN-T)s3.

3.2. Samordnad bebyggelse- och infrastrukturplanering

For att infrastrukturdtgarder ska kunna genomforas effektivt och ge god méluppfyllelse
behover den nationella infrastrukturplaneringen samspela vil med den fysiska
samhallsplaneringen som drivs av andra aktorer. Detta inkluderar samordningen mellan
olika sektorer savil som samordningen mellan olika planeringsnivaer.

3.2.1. Regional samordning

Lagéndringarna som medforde att alla regioner nu har samma ansvar for den regionala
utvecklingen skapar en enhetlighet 6ver landet och ger den regionala nivan en tydligare roll.
Det stiller krav pa regionerna, men det skapar samtidigt nya forutsattningar for samverkan
mellan lokal, regional och nationell nivd. Samverkan och samrad mellan olika
planeringsnivaer ar barande i framtagandet av regionala systemanalyser och
utvecklingsstrategier (RUS), lansplaner, trafikforsorjningsprogram och regionplaner. Med
regionernas fortydligade roll kan dven lansstyrelsens roll i planeringen renodlas, vilket
underlattar samarbetet mellan sektorsmyndigheter och lansstyrelsen.

Jamfort med den mer strategiska nivan, sisom framtagande av RUS, dr samverkan inom
transportinfrastrukturomradet mer etablerad, genom den nationella och regionala
infrastrukturplaneringen. Uppgiften att ta fram lansplaner har de senaste aren flyttats frn
lansstyrelserna till de regionalt utvecklingsansvariga regionerna, och linsplanerna behover
dirmed integreras med 6vriga planeringsdokument.

Att den regionala strategiska riktningen ar tydlig och genomsyrar hela processen, fran den
overgripande regionala utvecklingsstrategin till de mer amnesspecifika underlagen, ar
viktigt for genomslaget av en sammanhaéllen planering och samhéllsutveckling. En tydlig
riktning underlattar aven for den kommunala och nationella nivan nar samordning ska ske
mellan planeringsnivierna i samhallsplaneringen.

Att 6vervaga i den fortsatta planeringen:

e Med anledning av det forandrade regionala planeringsansvaret kan Trafikverket och
andra nationella aktorer behova se 6ver vilka mojligheter for samverkan kring
regionala fragor som kan utvecklas ytterligare.

e Boverket och sektorsmyndigheterna kan behova se 6ver stodet till regionerna, till
exempel med avseende pé strategiska &mnesspecifika underlag som kan hjalpa till
att skapa tydlighet inom regionens olika uppdragsomraden. Detta kan inom
transportomradet inkludera trafikstrategier pa regional niva.

e Trafikverket ser att en regional fysisk planering har bidragit till att samordna
infrastrukturplanering med bebyggelseplanering. Den regionala fysiska planeringen
bor darfor omfatta fler regioner.

30 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
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3.2.2. Samordning med kommunerna

Trafikverket efterstravar att samarbeta med kommunerna i tidiga skeden, innan de formella
processerna som respektive aktor ansvarar for har paborjats. Detta sakerstills bland annat
genom Overenskommelser som skrivs mellan Trafikverket och respektive kommun.

Aven kommunernas “trafikstrategiska” arbetes! har en stor paverkan pa
infrastrukturatgirders maluppfyllelse. En vil genomarbetad trafikstrategi kan tydliggora
vad olika infrastrukturatgirders effekter blir, exempelvis inom arbetet med
atgirdsvalsstudier. En dialog mellan stat och kommun och diskussioner kring nationella och
lokala malbilder kan leda till att mer effektiva dtgarder vidtas. Trafikstrategiskt arbete kan
drivas inom o6versiktsplaneringen sévil som i en separat process.

Den niva inom den fysiska planeringen som ar viktigast for att uppné de transportpolitiska
malen ar 6versiktsplaneringen. Markanvandningsplaneringen pa en 6versiktlig nivé far stor
betydelse for hur framtida trafikfloden kommer att se ut. Olika scenarier for lokalisering
paverkar darmed den samhallsekonomiska effektiviteten for infrastrukturatgarder. Ett
problem i dagens planering ar att det finns en stor variation i kvaliteten och omfattningen av
redovisningen av oversiktsplanernas konsekvenser for transporter.

I 6versiktsplaneringen hanteras dven de riksintressen for trafikslagens anldggningar som
Trafikverket har pekat ut. Trafikverket arbetar just nu for att tydliggora vissa
riksintresseansprak som har varit svira att hantera i planeringen.

Vid detaljplanering och framtagande av vig- och jarnvagsplaner ar det viktigt att utforma
den fysiska miljon s att synergier mellan olika atgirder skapas. Ritt utformade trafikleder
kan exempelvis optimera framkomligheten for langviga transporter samtidigt som
omgivningspéverkan minskar. For att detta ska kunna ske kravs dock att den aktuella
lagstiftningen inte leder till suboptimering. Ett exempel pa en dtgidrd som ger manga
synergier kan vara éverdickning av en vig i storstadsmiljo. Atgirden kan ge positiva effekter
pa langviga framkomlighet, lokal framkomlighet, hilsa och trafiksikerhet. Det kravs dock
att de krav som stélls for bade tunneln och omgivande bebyggelse dr en avviagning mellan
risker och positiva effekter snarare dn en nolltolerans mot 6kade risker.

Att 6verviga i den fortsatta planeringen:

e Det ar viktigt att tydliggora vilka krav plan- och bygglagen stiller pa hanteringen av
markanviandningsplaneringens effekter pa transporter. Detta kan kanske kopplas
till begreppet “andamalsenlig struktur”.32

e Inulidget dr det svart att bedoma effekter av att utforma infrastruktur sa att mark
tillgangliggors for exempelvis bostader. Metodik for att gora sddana
effektbedomningar kan behova utvecklas.

e Linsstyrelsernas bedomning av risker behover sté i relation till de positiva effekter
en atgird kan ge. Detta inkluderar bade vilka antaganden som ligger till grund for
bedémningarna och hur hanteringen av riskerna sker. Risknivaer som ligger inom
det s kallade ALARP-omréadet3s bor kunna hanteras med rimliga riskreducerande
atgirder snarare dn att elimineras helt genom stora sdkerhetsavstdnd (som kan

31 Se www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-och-
bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/Trafik-for-en-attraktiv-stad/

%2 50U 2019:17, Bebyggelse- och transportplanering fér hallbar stadsutveckling

33 Forkortningen ALARP star for “as low as reasonably practicable”. Begreppet anvands inom riskhantering for att
beskriva de risknivaer dar riskerna ska minskas sa mycket som mgjligt utifrdn vad som ar rimligt i sammanhanget.

40 (166)


http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-och-bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/Trafik-for-en-attraktiv-stad/
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-och-bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/Trafik-for-en-attraktiv-stad/

innebdra stora hinder for stadsutvecklingen) eller genom férbud mot transporter
med farligt gods.

3.2.3. Samordning med andra aktorer inom infrastrukturplaneringen

Andra aktorer inom infrastrukturomradet som ar viktiga for maluppfyllelsen i
infrastrukturplaneringen ar de som driver hamnar och flygplatser.

Hamnarnas frimsta intresse i transportplaneringen ar att alla 1ankar i de transportkedjor
som hanteras i hamnen ska vara sa effektiva som mojligt. Det ar mycket viktigt att inga
flaskhalsar uppkommer i systemet. Exempel pa flaskhalsar kan vara att en mindre del av
vag- eller jarnvéagsnatet har en lagre barighet eller att det finns hinder f6r hoga fordon. Da
maste transporten antingen ske i mindre effektiva fordon eller lastas om. Att vidta mindre
atgirder i flaskhalsar kan pé grund av detta ha en stor paverkan pa effektiviteten i
transportkedjan.

Forutom atgirder i den statliga infrastrukturen kan atgirder behova vidtas i kommunens
eller hamnens infrastruktur. Statligt stod till sddana atgarder kan fis genom exempelvis
klimatklivet och stadsmiljoavtalen. Det dr dock viktigt att dessa stodformer anpassas sa att
aktorerna i branschen har mdjlighet att soka dem, vilket det i vissa fall finns hinder for i dag.
Stodformen ekobonus skulle dven kunna braddas for att i storre grad framja
intermodalitet34.

For att samordningen mellan Trafikverket och hamnégarna ska fungera bra kravs en tydlig
fordelning av ansvaret for atgarder i infrastruktur sdsom farleder. Det som nu avgor vem
som ska finansiera eventuella atgirder i farleder ar granserna for allmidn hamn. Dessa dr
visserligen tydliga, men det ar problematiskt att storleken pa omrédet som ar allmdan hamn
skiftar mycket mellan olika hamnar. Det kan leda till en snedvriden konkurrens dd hamnar
med ett stort hamnomréade tvingas sta for dtgarder som kanske hade varit inom det statliga
ansvaret vid en hamn med mindre hamnomréde.

Inom luftfarten ar uppdelningen av ansvar mellan olika aktorer annu mer komplicerad dn
for hamnarna. Infrastrukturen dgs och forvaltas av ett flertal olika aktorer, savil offentliga
som privata. P4 flygplatssidan finns ett antal statliga flygplatser dar Swedavia och
Forsvarsmakten ar flygplatshallare. De regionala flygplatserna ar féretradesvis kommunala,
dven om nagra ar privata. Infrastrukturen for flygtrafiktjanst forvaltas i huvudsak av
Luftfartsverket, som ar leverantor av flygtrafiktjanster i allt luftrum utom det luftrum som
hor till en regional flygplats som slutit avtal med annan leverantor. Den infrastruktur som
kravs for flygtrafiktjansten vid en flygplats dgs och forvaltas av flygplatshéllaren eller
leverantoren av flygtrafiktjanst.

Trafikverkets ansvar for den langsiktiga infrastrukturplaneringeringen stéller i dessa
sammanhang hoga krav pa en trafikslagsovergripande planering dir alla akt6rer kan
uttrycka sina behov. P4 sa sitt ges forutsattningar for effektiv 1angsiktig planering av
infrastruktur, kollektivtrafik och bebyggelse.

Bade hamnar och flygplatser har, liksom vagar och jarnvigar, en stor paverkan pa
omgivande bebyggelse genom exempelvis bullerféroreningar. For att verksamheterna
fortsatt ska kunna ha en hog kapacitet kravs darfor att markomréden reserveras for
transportdndamal. Det finns i dag en problematik i att hamnverksamhet och luftfart inte
prioriteras i samhallsplaneringen. Riksintressesystemet ar viktigt for att sdkerstalla
tillgangligheten for mer langvéga transporter.

34 Trafikanalys, 2019, En breddad ekobonus. Rapport 2019:1
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Att 6verviga i den fortsatta planeringen:

e Se dver de stodformer for fysiska investeringar som finns i dag, for att 6ka
hamnarnas mdjlighet att soka dem, vilket kan bidra till att forbattra intermodalitet
och oka sjofartens konkurrenskraft.

e En o6versyn av hamnomrédet for allmdnna hamnar har inte genomforts sedan 1987.
For att sdkerstilla konkurrensneutralitet mellan hamnar och tydliggora ansvar for
infrastrukturéatgarder, bor granserna for allmdan hamn ses 6ver.35

3.2.4. Forhandlingsplanering

Ett allt mer forekommande inslag i Sveriges infrastrukturplanering de senaste decennierna
har varit sa kallad forhandlingsplanering. Forhandlingsplaneringens styrka ar att
incitamenten for de olika parterna att genomféra atgiarder som gar mot gemensamma maél
Okar, d& uppoffringen stér i proportion till nyttan. Férhandlingsplaneringen kan da leda till
att den totala nyttan okars3s. Ett exempel kan vara att lokalisering av tit bebyggelse i ndra
anslutning till stationer kan ge forbattrad tillgdnglighet jamfort med lokalisering i andra
lagen.

De senaste decennierna har ett antal forhandlingsprocesser, som ligger utanfor den
ordinarie transportplaneringen, drivits for att &stadkomma stérre sammanhallna
utvecklingsprojekt. Dessa projekt har dock inte drivits med syftet att hitta en “rittvis”
fordelning av kostnaderna i relation till nyttan, utan de har snarare varit ett medel for att
motivera kommunerna att bidra till maluppfyllelse inom olika politikomréden, sisom
bostadsbyggande.

Nackdelen med att driva processer i ett parallellt spar till den traditionella
infrastrukturplaneringen &r att det riskerar att forsvara uppgiften att bedriva en
samhaillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportplanering, som samtidigt ger
en rattvis fordelning av nyttor i hela landet. Om &tgarder (eller tillagg till dtgarder) foreslas
som frangdr sammanvagningarna som Trafikverket och lansplaneupprittarna gor utifrén
regeringens uppdrag, kan dock kommuner och andra aktorer bidra med finansiering. Det
méste dock fortsatt vara tydligt att staten som regel ansvarar for att finansiera dtgarder i den
statliga infrastrukturen.

3.3. Systemeffekter av teknisk och digital utveckling

Detta avsnitt beskriver systemeffekter av teknisk och digital utveckling. Utgadngspunkten ar
skrivningar i uppdraget om att redovisa gjorda antaganden om omvarldsforutsattningar
samt hur dessa antaganden motiveras utifran aktuell forsknings- och kunskapsunderlag.
Trafikverket ska vidare redovisa antaganden om teknisk- och digital utveckling i form av till
exempel intelligenta transportsystem, automatisering, uppkopplad mobilitet, elektrifiering
och drivmedel.

Forskningslédget visar att det rader stor osidkerhet om vilka systemeffekter som den tekniska
och digitala utvecklingen kan leda till. Det finns dock en samsyn om att utvecklingen
kommer att paverka transportsystemet och generera nya affirsmodeller och tjanster.

Ur ett naringslivsperspektiv gar det att tydligt se fordelarna med automatisering,
elektrifiering och digitalisering pa kort och medelling sikt. Okad leveransservice, minskad
sarbarhet och potentiellt kraftigt minskade transportkostnader &r starka incitament i

3 Forslaget har tidigare forts fram gemensamt av Trafikverket och Sjofartsverket i Hemstallan om inférande av
princip for finansiering av farledsatgarder, Trafikverkets diarienummer: TRV 2012/44719
3 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur, s 162-166
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foretag, som styrs av ekonomisk rationalitet. P4 resenirssidan ar bilden mer splittrad, da
valen inte enbart styrs av ekonomisk rationalitet, utan dven av individuella varderingar,
livsstilar och acceptans av nya tjanster. Utvecklingen stéller ofta krav pé ett forandrat
beteende hos resenarer och kunder, samtidigt som affirsmodeller uppstar och behéver
utvecklas i ett hallbarhetsperspektiv och samtidigt moéta individuella behov. Det ar svart att
uttala sig om hur teknisk och digital utveckling paverkar sociala héllbarhetsaspekter,
inklusive jamstalldhet. Den innebar badde mojligheter och utmaningar, och handlar om hur
frdgor om social hillbarhet hanteras inom ramen fér de nya forutsattningar som skapas.
Darfor kravs ett fortsatt fokus pa frigorna.

3.3.1. Utveckling i vagtransportsystemet

Utveckling av viagfordon sker i huvudsak inom omrédena automatisering och elektrifiering.
Avancerade automatiska funktioner har direkta positiva trafiksiakerhetseffekter och kan i
vissa fall avlasta foraren tillfalligt frén vissa koruppgifter, exempelvis genom avancerad
forarassistans i mindre komplexa vagmiljoer, vid kobildning och automatisk parkering. Det
finns dven andra funktioner som kan assistera féraren, som ruttplanering och forslag till
ruttdndringar utifrén tillgdnglig kapacitet i realtid. I dag finns dven nyckelfria 16sningar som
underlattar for fler att anvinda ett och samma fordon (bildelning). Effekterna av
utvecklingen kan sammanfattas i 6kad trafiksdkerhet, forbattrat kapacitetsutnyttjande och
forbattrade forutsattningar for bilpooler, som i sin tur kan leda till minskat antal fordon i
storstider.

Marknaden for eldrivna personbilar vaxer och forvintas fortsatta 6ka. Vitgas ar en
energibirare som linge varit under utveckling. I dag har manga fordonstillverkare av bade
personbilar och lastbilar introducerat modeller som drivs av vitgas, och det finns
langtgdende planer for utokade satsningar inom omradet.

Utvecklingen &dr beroende av infrastruktur for energiforsorjning oavsett teknik
(laddningsstationer och vitgasstationer). Effekterna ar kopplade till bade ett
fossiloberoende (el, viatgas och biodrivimedel) och energisnalt viagtransportsystem.

Kombinationen av i h6g grad automatiserade och fossiloberoende vigfordon, tillsammans
med forandrade attityder och attraktiva affarsmodeller for bildelning kopplade till
kollektivtrafiken, paverkar persontrafiken framst i storstiader. Systemeffekten kan
sammanfattas som kapacitetsstark kollektivtrafik i ett modernt, fossilfritt och trafiksikert
vagtransportsystem i storstider. Vidareutveckling av avancerade automatiserade eller
autonoma funktioner kommer sannolikt i ett forsta steg att ske i mindre komplexa
trafikmiljoer, det vill siga pa landsbygden eller mindre tatbebyggda omraden.

3.3.2. Potential for effektivisering

Utvecklingstakten avseende digitalisering och ny teknik dr hog inom vagtransportsystemet.
Det finns dock potential for omfattande effektivisering och rationalisering inom sjofart och
jarnvig genom automatisering av driften i noder samt lankar (till exempel fjarrstyrning). I
likhet med nuvarande automatisering inom gruv-, anlaggnings- och vigsektorn gynnas
sjofart och jarnvag av att vara avgransade system dar dtgiarder kan genomforas i en
begrinsad miljo pa kort och medelldng sikt. Det gynnar 6verflyttning till de energieffektivare
trafikslagen sjofart och jairnviag pa medelldnga och ldnga avstdnd — i enlighet med EU:s
fardplan Den grona given 2019. For att lyckas inom sjofart, jirnvag och intermodalt behover
affarsmodeller finnas som stodjer teknisk utveckling.

Nuvarande forskning inom transportomradet pekar pa att digitaliseringen och ny teknik pa
kort sikt bidrar till effektivisering, 6kad trafiksdkerhet och minskade klimatutsldpp. Nar
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automatisering och elektrifiering nir en viss teknisk mognad kan ett scenario vara att det
uppstar forutsattningar for nya integrerade och synkroniserade logistik- och
transporttjanster som mojliggor individualiserad kundservice, minskad sérbarhet och
minskade personal- och drivimedelskostnader i transportsystemet. Effekterna av detta skulle
leda till en utveckling dar fler och mindre fordon transporterar gods 6ver dygnets alla
timmar.

Paradigmet med ldngre och tyngre godstransporter, det vi kallar High Capacity Transports7,
skulle i takt med digitalisering och 6vrig teknisk utveckling kunna ga i riktning mot Agile
Transports8, om logistik- och transportsystem fortsatter utvecklas enligt ekonomisk
rationalitet. En utveckling som st6djer att ett produktionsorienterat transportsystem ersétts
av integrerade logistik- och transporttjanster som erbjuder kunden alternativa kundunika
tjanster.

Teknikutvecklingen i fordon, sévil for godstransporter och personresor, kan férst komma
att f effekt pé transportsystemnivé — dels for tillampning i infrastruktur mellan stader
(storre vigar med god standard), dels for behov pa landsbygden. Dock krivs anpassade
affirsmodeller och eventuella styrmedel da kundunderlaget for dessa tillimpningar inte ar
uppenbara. Nar tekniken &r verifierad pa transportsystemniva i enklare tillimpningar kan
tillimpning paborjas i storre stider.

Utvecklingen av den nya tekniken, oberoende av trafikslag, har potential att forbattra
transportsystemets tillginglighet och kapacitetsutnyttjande samt 6ka trafiksikerheten och
minska klimatutsldppen. Detta sker redan vid viss grad av teknisk utveckling. Utmaningen
ar att implementera nya tjanster och funktioner i transportsystemet, det vill sdga stdlla om
sambhéllet utan alltfor stora sidoeffekter och att bidra till beteendeférandringar (till exempel
delning).

Elflyg kan pa sikt bidra till 6kad tillginglighet och minskad klimatpaverkan. Redan i dag
finns flera fungerande modeller, som dock har en begrinsad rackvidd och
passagerarkapacitet. I ett kunskapsunderlag fran Trafikanalys visar en scenarioanalys att
framtidens elflyg kan bidra till att skapa en grundliaggande tillginglighet. Det handlar om
linjer med sma resandestrommar over korta avstind som utgar fran glest befolkade
omraden samt konkurrenskraftiga linjer 6ver hav eller andra omréden som férsvéarar
konkurrens fran olika markbaserade trafikslag.

Den batteritekniska utvecklingen kan pa langre sikt mgjliggora eldrift av stérre plan. Med en
passagerarkapacitet pd omkring 190 passagerare och en riackvidd pa drygt 100 mil skulle d&
omkring hilften av alla avgangar i viarlden — och alla svenska inrikesavgangar — kunna
ersittas med elflyg. I kunskapsunderlaget konstaterar dock Trafikanalys att segmentet for
elflyg pé kort sikt kommer att vara en mycket liten del av flygmarknaden och darmed inte ha
nagon namnvird effekt pa klimatpaverkande utslapp.

Inom luftfarten ar digitalisering och automation teknologier som 6ppnar upp for battre och
sikrare planering och genomférande av flygtrafiken i luftrummet. En béattre planerad trafik
leder ocksa till miljonyttor. Digitalisering och automation moéjliggér hantering av 6kad trafik
under sikra och tillf6rlitliga forhallanden. For att né full potential behver dven regionala
flygplatser inforlivas i denna utveckling eftersom trafiken pa dessa i huvudsak gér till
trafiknav som till exempel Arlanda. Genom digitala system fér delning av data kommer
trafiken att kunna optimeras, stérningar minimeras och resenérerna erbjudas en bittre
reseupplevelse samt mojlighet att planera och genomfora hela resan enklare. Fjarrstyrning

87 High Capacity Transport avser langre och tyngre vagfordon.
38 "Agile Transport” avser kortare och mer frekventa transporter med mindre vagfordon.
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av trafikledningen och andra flygplatstjanster pa mindre regionala flygplatser kommer att
mojliggora en mer kostnadseffektiv drift och 6ka tillgdngligheten.

Den pagédende utvecklingen inom sjofarten stiller nya krav pa bade fartyg och farleder och
driver utvecklingen och anvindningen av modern digital teknik. Ett utokat digitalt
teknikstod kan 6ppna upp for battre nyttjande av sjofartens infrastruktur och hogre
sjosakerhet i farlederna. Det finns langt gdngna planer pa att genom hégupplost djupdata
och virtuell farledsutmarkning anpassa farlederna till en mer flexibel anvindning dn vad
som ar mojligt i dag. Utvecklingen mot en helt autonom sjofart kommer sannolikt ske
stegvis, med en successivt 6kad automatiseringsgrad. Allteftersom fartygen tas i trafik
kommer dven farlederna att behova anpassas, exempelvis genom olika digitala
overvaknings- och positioneringssystem. Anvindning av intelligenta,
trafikslagsovergripande informationssystem skulle kunna stédja effektivare och mer
forutsdgbara trafikfloden pa och langs med de inre vattenvagarna. Digital teknik kan ocksa
anvandas for att effektivisera hamnanlopen och underlitta kopplingen till andra trafikslag.39

Aven inom sjofarten har elektrifiering paborjats. Inom planperioden ir beddmningen att
inom vissa segment, som godstransportporter i inlands- och kustsjofart samt vagfarjor och
ropaxfarjor4o, kommer utvecklingen att ta stora steg mot elektrifiering.

P4 langre strackor kan hybridlosningar utvecklas med alternativa brinslen, till exempel
vatgas, ammoniak och biogas. Inom forskningen studerar man ocksa nya typer av
segellosningar for stora fartyg.

3.4. Forutsattningsskapande atgarder for digitalisering

Digitalisering ar ett centralt utvecklingsomride som skapar nyttor bade pa systemniva och i
enskilda delar av systemet. For att effektivt kunna dra nytta av digitaliseringens mgjligheter
i transportsystemet maste ett antal forutsattningsskapande atgirder genomforas. Medel
behover avsittas for sidana dtgiarder under planperioden.

3.4.1. Tillgang till data och behov av standardisering

Grunddata behdvs for att nya och forbattrade digitala tjanster ska kunna skapas och
tillhandahallas i transportsystemet. Digitala beskrivningar, sa kallade digitala tvillingar, av
exempelvis infrastruktur och trafikering, behéver utvecklas for att aktorer i
transportsystemet battre ska kunna planera, hantera och tillgiangliggora kapacitet.

Det finns manga aktorer i transportsystemet och det beh6vs gemensamma formaliserade
standarder, bide nationellt och internationellt, f6r hur infrastruktur, méjlighet till
trafikering och trafik beskrivs. Det handlar exempelvis om begrepp, datautbytesformat och
tekniska granssnitt. For Trafikverket och transportsystemets utveckling ar det viktigt att det
skapas grunddata baserade pa gemensamma standarder.

Forutsattningsskapande atgirder:

e Trafikverket foreslas ta ansvar for att styra och samordna offentliga grunddata inom
transportsystemet, i enlighet med grunddatautredningens intentioner. Samverkan
ska ske med Myndigheten for digital forvaltning (Digg) och andra aktorer inom
transportomradet. En grov kostnadsuppskattning ar initiala kostnader pé cirka 30—
50 miljoner kronor och darefter cirka 5—10 miljoner kronor arligen.

39 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
40 Ropax ar en benamning pa farjor som kombinerar personbils- och lastbilstransport
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3.4.2. It- och kommunikationsinfrastruktur

It- och kommunikationsinfrastruktur handlar om fysisk och luftburen kommunikation, till
exempel fiber och mobilnat, men hér ingér dven datorer med plattformar och
basprogramvaror. Den dr en forutsittning for att skapa kommunikation mellan aktorer samt
mellan infrastruktur och aktorer i transportsystemet, och den ligger till grund for att kunna
fanga bland annat tillstindsdata i transportsystemet. Vidare ar it- och
kommunikationsstrukturen en viktig forutsattning for att skapa tjanster som ger
tillganglighet utan mobilitet. Kommunikationsinfrastrukturen &r dndlig i bade det fysiska
och det luftburna lagret. Det innebir att det finns ett tak for hur mycket data som kan
skickas, s&vil genom fiber som i luften. For fiber utgors begransningen till stor del av hur
manga fysiska fiberpar som ryms i en fiberkabel och for den luftburna kommunikationen ar
begransningen hur mycket frekvensutrymme som finns tillgingligt. Den luftburna
kommunikationen dr ocksa beroende av den fysiska kommunikationen for att fungera
eftersom fiber maste dras till basstationer.

Nya luftburna tekniker kommer till att bérja med anvdndas i mindre geografiska omraden
for att ge hogre kapacitet och datahastighet. For luftburen kommunikation innebar det
generellt att hogre kapacitet leder till kortare rackvidd, vilket gor att det kravs fler
basstationer och mer fiber 4n den teknik som anvénds i dag. Dagens
kommunikationsinfrastruktur har sannolikt inte tillracklig kapacitet for ett digitalt och
uppkopplat transportsystem.

Inom jarnvagen adger Trafikverket all nodvindig kommunikationsinfrastruktur och har
dirmed ocksé ansvaret for savil krav pa som leverans av funktionalitet. Inom luftfarten har
Luftfartsverket huvudansvar for luftrummet, men de dger inte all
kommunikationsinfrastruktur. For sjofartens del ar utbyggnad av satellitbaserade tjanster
avgorande for att skapa kommunikationsinfrastruktur.

I ett modernt vagtransportsystem finns majlighet till uppkoppling i syfte att effektivt
anvanda vaginfrastrukturen (till exempel for att planera korsitt, skapa battre komfort i
sjalvkorande funktioner och undvika trangsel). Fordonens sédkerhetskritiska funktioner far
dock inte vara beroende av uppkoppling.

Forutsattningsskapande atgirder:

e Investeringar i it- och kommunikationsinfrastruktur behovs for att majliggora
uppkoppling av transportinfrastrukturen och samtliga trafikslag. Detta kraver
koordinering av offentliga och privata investeringar, med syfte att uppfylla de
transportpolitiska malen. Kostnader for reinvesteringar och investeringar for
utbyggnad under planperioden ar under utredning.

3.4.3. Juridiska aspekter

Juridiska forutsattningar ar avgorande for att mota behoven frdn den 6nskade utvecklingen i
transportsystemet pa ett balanserat satt. I normalfallet sker teknikutvecklingen f6rst och
snabbast, direfter startar anvindning och arbete med juridiska forutsittningar. De juridiska
aspekterna for digitalisering i transportsystemet maste darfor sattas i fokus for att inte
riskera att bromsa utvecklingen. Inom detta omréde ar det viktigt att skynda pa
utvecklingen av lagstiftning och regelverk, sarskilt pa europeisk niva. Offentliga
organisationer behover bidra till att forfattningsstédet utvecklas mot att stédja en digital
hantering och &ndamalsenlig samverkan utifran 6nskad utveckling av transportsystemet.
Detta kan goras genom att ta tillvara majligheten att paverka planerat och pigéende arbete
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med utformning av internationella, europeiska och nationella rittsakter — si att de blir
teknikneutrala och ger battre forutsattningar for hogre utvaxling av digitaliseringsarbetet.

Forutsattningsskapande atgéarder:

e Trafikverket tydliggor och vidareutvecklar de juridiska och kommersiella
forutsattningarna for digitalisering i vig- och jarnvigstransportsystemen inom
ramen for sitt uppdrag, till exempel f6r in- och utflode av data och information.
Detta gors genom att i hogre grad driva och péverka nationell och internationell
utformning av juridiken inom omréadet.

3.4.4. Balans mellan mgjligheter och risker

Som i all typ av verksamhet ar det viktigt att ha ett utifrdn-perspektiv. Digitaliseringen av
transportsystemet maste ha utgangspunkten att den ska forbattra handelser i vardagen for
medborgare och naringsliv och for att na tillgdnglighet i ett hallbart samhalle. Fokus ska
ligga pa nytta och effektivitet for medborgare och niringsliv genom aktorernas samlade
bidrag.

For att skapa balans mellan digitaliseringens mdjligheter och risker behéver
utgidngspunkten vara funktion med ritt sakerhet. Det innebar att transportsystemets
formaga behover definieras for olika samhaéllstillstand och kriser.

Teknikutvecklingen ger mojlighet till mer automatiserad datafangst och
informationsspridning. Informationen blir en allt viktigare resurs, som ska kunna anvindas
effektivt samtidigt som kraven pa sikerhet, offentlighet och bevarande beaktas. Behovet av
att tillgingliggora data méste balanseras mot behovet av att skydda data.

Digitaliserade system maste vara sikra och skyddade fréan otillborliga dtkomster av
information och funktion. Risk- och sirbarhetsanalyser av systemen samt utveckling av
skyddsmekanismer inklusive processer och rutiner 6kar i betydelse i takt med att
digitaliseringen fortskrider. Darfor dr omradet cybersikerhet avgorande for
transportsystemets mojlighet att ta del av digitaliseringens potentiella nyttor. For 14ngt
gangen centralisering i kombination med digitalisering kan leda till 6kad sérbarhet i
transportsystemet.

Skydd av samhillsviktiga funktioner behover siakerstillas. Systemen behover vara sikra,
bade for att samhillet ska fungera och for att méanniskor ska kénna tillit och trygghet. En
god informations- och it-siakerhet ar helt n6dviandig i det digitaliserade samhallet.

Forutsattningsskapande atgarder:

e Skapa forutsiattningar for att kontinuerligt utveckla kunskap och metoder for att
bedoma hot samt balansera cybersidkerhet och funktionalitet i transportsystemet.

3.4.5. Samverkan och samarbetsytor

For att 6ka nyttan genom digitaliseringen kriavs samarbetsytor dir olika kompetenser och
aktorer kan métas och hitta gemensamma 16sningar. Det kan vara 16sningar som spanner
over allt fran affirsmodeller till tekniska implementationer. Detta kraver samverkan mellan
aktorer i olika typer av forum, med ratt sammanséttning av uppgifter och kompetens inom
till exempel standardisering, it-arkitektur, informationshantering, juridik och sidkerhet samt
verksamhetskunskap.
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Forutsattningsskapande dtgarder:

e Ramverk som innehaller principer och rekommendationer tas fram i samverkan
mellan aktorerna i transportsystemet. Trafikverket foreslas halla samman ett sddant
for transportsystemets infrastruktur.

3.4.6. Styrmedel

Digitaliseringen skapar nya mojligheter att bidra till malen for transportsystemet.
Digitalisering, liksom mycket annan teknik, kan dock sillan fi stora positiva effekter utan
samordning och styrning fran samhallet. For att undvika negativa systemeffekter och for att
fa 6nskade forandringar, kan styrmedel behéva utvecklas i form av till exempel skatter,
avgifter och férordningar.

Digital teknik kan ocksd anvindas for att ta fram nya sitt att styra och reglera beteenden och
anviandning av transportsystemet.

3.4.7. Finansiering av digital transformation i transportsystemet

Med hjilp av ny teknik kan vi utveckla nya losningar for att nd malen i transportsystemet.
Losningar som manga ganger kan vara effektivare én traditionella dtgarder. Darfor behover
medel omfordelas och allokeras for att mojliggora inférande av 16sningar som bygger pa ny
teknik. Det kan handla om att 16sa ett behov genom inférande av teknik som gor att en vig
kan nyttjas effektivare eller 16sningar som minskar resbehoven, istillet f6r en
infrastrukturinvestering. Elektrifiering, automatisering och delning kommer att stélla hogre
krav pa en gemensam infrastrukturplanering som dven inkluderar elférsorjning och
kommunikationsnat.

Forutsattningsskapande atgirder:

e Nya modeller behover utvecklas for att beskriva samhéllsnyttor och kostnader i syfte
att bedoma och prioritera investeringar i nya typer av 16sningar.

3.5. Kompetensforsorjning

Fragor om kompetensférsorjning i transportsektorn har tidigare inte behandlats i ndgon
storre utstrackning inom ramen for den langsiktiga planeringen. I uppdraget om att ta fram
inriktningsunderlag ingér att beskriva hur kompetensforsorjningen kan sikras for att
planera och genomfora investeringar, reinvesteringar och underhall.

Allt pekar pa ett totalt 6kat behov av resurser och kompetens inom transportomradet. Redan
nu upplever méanga aktorer att det ar svart att rekrytera personer med réatt kompetens. Brist
pa kompetens innebar risker for utvecklingen mot ett héllbart samhélle och for
mojligheterna att genomfora beslutade och planerade atgirder i gillande planer. For att
mota behovet av kompetens behover utbildningssystemet utvecklas och bli mer flexibelt.

Man kan vilja att se kompetensférsorjningen som ett problem som behéver 16sas for att
kunna genomfora beslutade omfattande satsningar. Ett annat forhallningssétt ar att istéllet
fokusera pa de mojligheter som satsningarna kan ge. Mojligheter i form av 6kad kompetens
och sysselsattning — vilka kan anviandas dven for andra samhéllssatsningar.

Nya innovativa losningar beh6vs for att moéta framtidens transportbehov inom héllbarhetens
ramar. Genom ett nira samarbete mellan néringsliv, forskningsinstitut och offentliga
aktorer kan den tillaimpade forskningen leda till nya system, produkter, tjinster och
arbetssitt. En alltmer digitaliserad och uppkopplad anldggning ger transportsystemet nya
utmaningar och mojligheter. Digitaliseringen stéller 6kade krav pad medarbetarnas och
organisationers flexibilitet och nya typer av kompetenser.
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En central friga som lyfts inom samtliga trafikslag nir det géller kompetensforsorjningen,
ar bristande attraktivitet. Det bygger till stor del pé att tillgédngen till utbildningsplatser ar
liten och att det inte ar synligt for unga manniskor att man i sitt naromréde kan soka sig till
utbildningar som ger arbete inom branschen. Det dr framfor allt jirnvidgssektorn som lider
av detta, men det giller i olika grad for alla trafikslag. Branschen behover utéver detta
fokusera mer pé att aktivt arbeta for att 6ka attraktiviteten. Har kan digitaliseringen
medverka till att locka nya och yngre medarbetare till infrastrukturbranschen.

Det rader brister vad géller jamstilldhet och mangfald inom transportomrédet. Kvinnor ar
underrepresenterade i de flesta delomrédden. Med ett medvetet arbete kan det finnas goda
mojligheter att i storre utstrackning attrahera och behalla sévil kvinnor som man med
varierande bakgrund och forutsattningar till utbildning och jobb inom transportomradet. En
okad jamstélldhet medfor ocksa ett bredare perspektiv i planering och utférandet av
transporter eftersom behoven fran alla som nyttjar transportsystemet speglas béttre.

Det finns ménga initiativ nar det giller kompetensforsorjning inom transportsektorn. Det
saknas dock ett helhetsgrepp for att sdkerstélla utbildningsmgjligheter och att 6ka
attraktiviteten. Nu behover nésta steg tas och beslut fattas av flera parter, politiker och
beslutsfattare.

Trafikverket arbetar med ett padgdende regeringsuppdrag gillande kompetensférsorjningen i
jarnvagssektorn. Vissa av atgardsforslagen har kommer att utvecklas vidare i den
redovisningen.

3.5.1. Konstateranden och férslag
Trafikverket konstaterar att:

e  Brist pd kompetens innebir en risk for utvecklingen mot ett hallbart samhille och
for planens genomforande. Bristen har sarskilt uppméarksammats inom
jarnvagssektorn och kopplas till den planerade upprustningen och utbyggnaden av
jarnvégen.

e Attraktiviteten i sektorn brister. Det dr fa s6kande till relevanta utbildningar och
branschen har problem med rekrytering av medarbetare med ritt kompetens.

e Helhetsgreppet saknas for att sikerstélla utbildningsmojligheter och cka
attraktiviteten.

e Ny teknik, till exempel automatisering, Al och elektrifiering stéller krav pa nya typer
av kompetenser.

e Nya innovativa lI6sningar behovs for att mota framtidens transportbehov.
Atgirdsforslag:

e Trafikverket foresls fa i uppdrag av regeringen att inritta ett nationellt rad for
kompetensférsorjningsfragor inom infrastrukturbranschen. Radet skulle kunna
liknas vid Nationella vardkompetensradet som ar ett rddgivande samverkansforum
mellan regioner, kommuner, ldrosaten, Socialstyrelsen och
Universitetskanslersimbetet och har inrattats pa uppdrag av
regeringen. Trafikverket har, pd samma sétt som Socialstyrelsen, ett stort behov av
att fa till stdnd en samsyn med larositena, de stora skolmyndigheterna och 6vriga
parter om dimensionering, innehéll och utveckling av yrkesroller inom deras
respektive omréden.
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Trafikverket bor utveckla samarbetet med kommuner och regioner for utbildning
for yrkesroller inom infrastrukturbranschen med gymnasie- eller YH-utbildning i
botten. Syftet dr att 6ka attraktiviteten och att hoja kvaliteten pa utbildningarna. Det
ir kommuner, kommungrupperingar eller privata aktérer som bedriver
yrkesutbildningar.

Under forutsittning att Trafikverket far i uppdrag att inritta ett kompetensrad bor
Trafikverket dven inritta en mindre analysfunktion som analyserar och
sammanstiller vilka kompetenser som 6ver tid kommer att behovas. I denna
analysfunktion bor dven en framtidsspaning goras for att identifiera kommande
kompetensbehov till f6ljd av teknikutveckling och digitalisering. I denna analys bor
alla bygg- och anldggningsarbeten inkluderas, inte bara Trafikverkets. Denna
information torde bade bestéllare och leverantorer ha nytta av. Frigan om behov,
finansiering och ansvar for analys bor utredas vidare.

Branschens aktorer behover utveckla ett strukturerat och sammanhallet arbete med
attraktivitet inom infrastrukturbranschen. Overgripande strategier, arbetsstt och
koordinering for en sddan typ av arbete skulle kunna hanteras av ett sa kallat
nationellt kompetensrad. Analys av kompetensbehov, framtagande av atgardsplaner
samt genomférande av planer foreslas hanteras av olika trafikslagsspecifika
samarbetsforum eller nitverk.

Berdrda utbildningsanordnare bor se 6ver befintliga utbildningar kopplade till
infrastrukturbranschen for att ge ett storre it-relaterat innehall, sarskilt med
beaktande pa dess mojligheter. Viktiga omraden att beakta 4r immateriella
rattigheter, telekom, cybersecurity, juridiska forutsiattningar, dataanalys, affars- och
verksamhetsarkitektur, standardisering med mera. Det ar dven viktigt att oka
kunskapen om digitaliseringens paverkan pad manniskan beteende och acceptans av
den nya tekniken.

Forbattra forutsiattningarna for utbildning inom yrkesvux och yrkeshgskolan. Det
rader i dag brist pa yrkespaket som inriktas pé infrastrukturkompetens. Yrkesvux
som staten har satsat pa som en effekt av covid-19-pandemin skulle kunna erbjuda
kurser som forberedelse for jobb inom jairnvagsbranschen. De ekonomiska
ersittningarna till kommuner behéver dock anpassas till utbildning inom
infrastrukturbranschen. Det samma géller ersattningar till utbildningar inom
yrkeshogskolan.

Undersok forutsattningarna for att starta en branschskola for jairnvagsbranschen.
Det finns ett stort behov av fordjupningskurser inom flera av jairnvagsyrken som
ligger pa SEQF 3—4 (gymnasieniva). For att fa kvalitet pa utbildningen kravs att
kompetens samlas pa nagot eller nagra utbildningsplatser i Sverige, som sedan kan
samverka med andra utbildningsanordnare. Genom att starta en eller flera
branschskolor for jarnvagsyrken skulle manga av de systembrister som finns kunna
16sas; utvecklande av pagéende eller nya kursplaner i samverkan med Skolverket.

Forbiattra samverkan mellan jarnvagbranschen och utbildningssektorn.
Jarnvagsbranschen behéver samverka med utbildningssektorn pa ett mer
organiserat satt dn i dag. Detta kan ske genom att branschen sjilv bygger upp ett
collegesystem, liknande Teknikcollege eller Motorbranschcollege alternativt att
samverka med négon av de existerande collegen.
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e Isamband med storre upphandlingar, still krav pa leverantorer att komma med
beskrivningar hur de tanker arbeta med resurs- och kompetensfragor inom
kontraktet. Allt i syfte att bidra med att tillféra kompetens och marknadsfora
branschen.

e Foreslés att regeringen ger Arbetsmiljoverket ett sarskilt uppdrag att se 6ver hur
jamstalldhet- och méngfaldsintegreringen inom infrastrukturbranschen kan
forbattras.

e Fortsitt utveckla arbetet med att anvinda upphandling for att bidra till jaimstdlldhet
och mangfald. Exempelvis kan specifika krav stillas pa leverantorer gillande
arbetsplatsernas utformning. For att tillgodogora oss all tdnkbar resurs- och
kompetens som finns i samhéllet behovs arbetsplatser som framjar jamstilldhet och
maéngfald.

e Verka for att arbete med jamstélldhet och méangfald ingar i samarbetsforum som
bedrivs inom ramen for infrastrukturbranschen (regionalt, nationellt och
internationellt).

3.5.2. Kostnader och konsekvenser

Forslagen om inrattande av ett nationellt rdd och en analysgrupp bedéms kriava
tillkommande finansiering i nivd med kostnaden for det nationella virdkompetensradet som
ligger pé cirka 10 miljoner kronor per &r. Aven ett utokat attraktivitetsarbete kriver
finansiering fran olika aktorer. Nivan dr dock svar att uppskatta och varierar beroende pa
ambitionsniva.

Sammantaget dr dock bedomningen att mot bakgrund av de konsekvenser som kan uppsta
vid kompetensbrist dr dessa kostnader relativt begriansade. Flera av atgarderna ar av
karaktiaren l0pande arbete, men det ar viktigt att dessa aktiviteter prioriteras och inarbetas i
aktorernas verksamhet.

Konsekvenser av kompetensbrist kan vara tidsforseningar, kostnadsckningar, icke ideala
I6sningar och nedprioritering av annan verksamhet, vilket sannolikt blir betydligt mer
kostsamt dn kostnaden for redovisade atgéarder.

3.6. Antagna klimatstyrmedels kostnadseffektivitet och
hallbarhet

I uppdraget till inriktningsunderlaget anges att férutsiattningarna som prognoserna for
trafikutvecklingen bygger pa ska viljas sé att klimatmalen for 2030 och 2045 nés pa ett
kostnadseffektivt och héllbart sétt, med hiansyn till andra transportpolitiska mal och
principer. Trafikverket publicerade i juni 2020 en ny basprognos som beskriver trafikens
forvantade utveckling fram till 2040, dir forutsattningarna valts sa att ett harlett klimatmal
for 2040 pa 90 procent mindre utslapp 4n 2010 uppnas.4s 42

Syftet med analysen som presenteras i det har avsnittet ar att underséka om
forutsattningarna for basprognosen valts si att klimatmalen kan sdgas ha uppnétts pa ett
kostnadseffektivt och hallbart satt.

Den helt 6vervigande delen av transportsektorns klimatutslapp kommer fran véagtrafiken.
Vagtrafikens klimatutslapp kan minskas pa tre sitt:

4 Trafikverket, 2020, Prognos for godstransporter 2040 - Trafikverkets Basprognoser 2020. Rapport 2020:125
42 Trafikverket, 2020, Prognos for persontrafiken 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2020. Rapport 2020:128

51 (166)



e genom elektrifierade och effektivare fordon
e genom att ersitta fossila drivmedel med biodrivmedel och el
e genom att minska det fossildrivna trafikarbetet.

Var och en av dessa faktorer ar forenad med en samhillsekonomisk kostnad, som ar
summan av samtliga samhallsnyttor och samhéllskostnader, inklusive alla relevanta
héllbarhetsdimensioner och hallbarhetsrestriktioner. Den samhéllsekonomiska
marginalkostnaden 6kar ju storre effekt man vill astadkomma. Marginalkostnaden for att
minska en faktor ar forst noll (eller till och med under noll for trafikminskning pé grund av
trafikens externa effekter), for att sedan 6ka i takt med minskningens storlek. Av detta f6ljer
att alla faktorerna bor bidra till uppfyllande av klimatmalet. For att n& malet till lagsta
sammanlagda samhillskostnad bor marginalkostnaden for varje faktor i princip vara lika
stor. Annars kan man na samma mal till lagre total samhallskostnad genom att minska en
faktor med hog marginalkostnad och 6ka en med 1ag.

Analysen som presenteras i det hir avsnittet har en lite annorlunda ansats, genom att den
bedomer marginalkostnaden for att minska respektive faktor. I andra ssmmanhang ar det
vanligt att bedoma marginalkostnaden for ett specifikt styrmedel, till exempel en skatt eller
reglering, och de flesta styrmedel paverkar flera av faktorerna. Denna nigot ovanliga
analysstruktur beror pa att man for den langsiktiga infrastrukturplaneringen behover
bedomningar av trafikarbetets utveckling, behovet av biodrivmedel och takten i
elektrifieringen. Fokus ligger darfor i forsta hand pa att bedoma dessa faktorers utveckling,
snarare dn att bedoma exakt vilka styrmedel som anvinds for att uppna dessa utvecklingar.

3.6.1. Elektrifierade och bransleeffektivare fordon

For att né en fossilfri transportsektor ar hoggradig elektrifiering nddvandig, bland annat
eftersom biodrivmedelsvolymerna dr begridnsade och dessutom ger upphov till utslapp éver
livscykeln. Elektrifiering tar dock tid eftersom fordonsflottan omsitts relativt langsamt.
Utvecklingen av laddbara fordon gar nu snabbt, drivet inte minst av EU:s krav pa
nyregistrerade fordons genomsnittliga utslapp, diar kraven 2025 och 2030 ar mycket svara
att na utan hog andel elektrifiering.

I basprognosen antas att en relativt snabb elektrifieringstakt kan dstadkommas med hjalp av
olika styrmedel. Ar 2030 antas 60 procent av nybilsforsiljningen utgéras av laddbara
fordon, och &r 2040 antas den andelen vara 9o procent. Av de tre faktorernas
marginalkostnader ar den for paskyndad elektrifiering svarast att bedoma, eftersom bade
marknadsutvecklingen for elektrifierade fordon och effekterna av ytterligare styrmedel ar
svarbedomda.

Den genomsnittliga marginalkostnaden 2021-2030 for att nd basprognosens
elektrifieringsscenario uppskattas till 2—4 kr/kg CO. och till 8—12 kr/kg CO. for perioden
2031—-2040. Spannet beror pé vilket referensscenario man utgar fran. Att
marginalkostnaden ar hogre for den senare perioden beror dels pa att skillnaden mellan
referens- och basprognosscenario blir allt storre, dels pa att inblandningen av biodrivmedel
blir allt hogre s att bréanslebilarnas nettoutslapp minskar. I dessa marginalkostnader ingar
inte kostnaderna for laddinfrastruktur, eftersom den behéver byggas ut i vilket fall som
helst, och en snabbare utbyggnadstakt bedoms ha liten padverkan pa totalkostnaden i
sammanhanget. 43

4 Trafikverket, 2020, Klimatstyrmedel i infrastrukturplaneringen — En underlagsrapport infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:221
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I basprognosen antas ocksé att nysélda latta branslefordons forbrukning minskar med 2
procent per ar fram till 2030 men inget efter det, och att tunga fordons bréansleférbrukning
minskar med 30 procent till 2030 vilket ar reglerat av EU:s utslappskrav. Detta antas inte
orsaka ytterligare marginalkostnader.

3.6.2. Biodrivmedel

Den samhaéllsekonomiska kostnaden for att ersatta fossila drivimedel med biobaserade &r
skillnaden i produktionskostnad, plus eventuella fordonsrelaterade kostnader, plus
skillnaden i externa kostnader mellan biodrivmedels- och fossildrivmedelsproduktion som
inte ar reglerade pa annat sétt.

Marginalkostnaden for att minska utsléapp genom 6kad anviandning av biodrivmedel
beriknas till 1,30—-2,40 kr/kg CO2. Uppskattningen baseras p& merkostnaden for biodiesel
(HVO) jamfort med fossila drivmedel. Andra biodrivmedel, som biogas och etanol, kan ha
lagre produktionskostnader 4n HVO, men da kan & andra sidan fordons- och
distributionsrelaterade kostnader tillkomma. Osdkerheten i marginalkostnaden beror pa
osdkerheter om framtida nationell och global efterfragan, produktionskapacitet och
produktionskostnader. Tar man hansyn till att biodrivmedel genererar koldioxidutslapp
over livscykeln (vilket dock inte raknas med i transportsektorns klimatmal) 6kar kostnaden
med ungefir 25 procent.

Den centrala fragestillningen for biodrivmedel ar utbudssidan, det vill sdga hur stort utbud
av biodrivmedel som kan produceras hallbart, utan (alltfor) negativa effekter pa till exempel
matproduktion, biologisk mangfald eller natursystemens kolinbindning. Fragan ar
komplicerad av flera skil och diskuteras i ett sarskilt avsnitt nedan.

3.6.3. Minskad vagtrafik

Vigtrafikarbetet kan minskas dels genom hojda (generaliserade) transportkostnader, dels
genom att forbittra alternativen till vagtransporter. I bada fallen anvinds ibland termen
“transporteffektivisering” om en utveckling diar den samlade tillgangligheten uppratthalls
men vigtrafikarbetet minskar, alternativt dar kvoten mellan samlad tillgdnglighet och
vagtrafikarbete okar. Savil héjda transportkostnader som forbattrade alternativ kan i
princip leda till transporteffektivisering, beroende pa atgiardernas utformning och
sammanhang. Forbattrade alternativ till vigtrafik har ofta potential att skapa stora
samhallsnyttor och bidra till flera andra transportpolitiska mél, men de kan bara i blygsam
utstrackning bidra till att minska transportsektorns utslapp. Forbattrade alternativ
diskuteras i ett sarskilt avsnitt nedan.

I basprognosen antas branslepriset 6ka med 85 procent (realt) 2017—2040 till cirka 27
kr/liter (dagens prisniva), till f6ljd av hogre bransleskatt (2 procents hojning per ar enligt
regeringsbeslut) och 6kad inblandning av biodrivmedel (frin dagens cirka 14 procent till
cirka 71 procent). Marginalkostnaden for att minska bransletrafiken (det vill sdga icke
eldriven trafik) 6kar darfor med tiden, dels eftersom 6kad bransleskatt och 6kad obligatorisk
inblandning av biodrivmedel (reduktionsplikt) 6kar transportkostnaden, dels eftersom den
hogre andelen biodrivmedel minskar utsldppen per kilometer. Marginalkostnaden for
bransletrafikminskning 2040 med basprognosens antaganden ar omkring 11,60 kr/kg CO,.

I den samhilleliga marginalkostnaden ar hansyn tagen till att minskad vagtrafik ger andra
typer av nyttor, som till exempel minskade hilsopaverkande utslapp, minskat buller och
minskat slitage. Varderingen av sddana externa effekter ar en omdiskuterad fraga, trots
omfattande forskning. I det berdknade virdet saknas vissa negativa externa effekter, som till
exempel intrangseffekter i stads- och kulturmilj6 (vilka i och for sig ofta regleras pa andra
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sitt in genom generell viigtrafikbeskattning). A andra sidan kan det faktum att
beskattningen av den tunga vigtrafiken under 1ang tid varit ldgre an dess berdknade
marginalkostnad tolkas som att den tunga végtrafiken dven bedéms ha vissa positiva
externa effekter, till exempel starkt internationell konkurrenskraft. De externa effekterna
varierar ocksa kraftigt i tid och rum och beroende pé fordon, vilket innebar att
brinsleskatter ofta ar ett trubbigt verktyg for att internalisera dvriga externa effekter fullt ut.
I stéllet hanteras 6vriga externa effekter oftast och enklast med andra verktyg, som till
exempel olika sorters trafikregleringar, hastighetsgranser, gatuutformning, trafiksignaler,
fysisk planering och triangselskatter.

3.6.4. Olika faktorers marginalkostnader och bidrag till utslappsminskning i
basprognosen

Som framgér av marginalkostnaderna ovan sa bidrar alla tre faktorerna till minskad
bransletrafik, minskad bréansleférbrukning och 6kad andel biodrivmedel till
maluppfyllnaden. Tabell 1 sammanfattar faktorernas marginalkostnader samt hur mycket
varje faktor bidrar till maluppfyllnaden f6r aren 2030 och 2040, med de antaganden som
gjorts i basprognosen.

Tabell 1. Marginalkostnader for och bidrag fran de tre faktorerna, ar 2030 och 2040

Bid till Bid till
e Samhallelig g Samhallelig
utslapps- ) utslapps- ;
Faktor e marginal- FelTinG marginal-
kostnad (2030 kostnad (2040
(2030) ostnad (2030) " »540) ostnad (2040)
Elektrifierade och 2—4,50 kr/k
i .50 % g -76% 7-12 krlkg CO2
snalare fordon CO2
Biodrivmedel ersatter 55 o 1,50-3 kr/kg 2204 1,50-3 kr/kg
fossilbranslen ° CO2 ’ CO:>
Minskat trafikarbete
p.g.a. hogre -12 % 5,50 kr/kg COz2 -21% 12 kr/kg COz2
branslepris

For att bedoma om maélen nés kostnadseffektivt ska alltsd marginalkostnaderna jamforas.
Om nigon ar lagre dn de Gvriga sa bor man i princip anvinda den mekanismen i hogre grad
och de andra i lagre, tills skillnaderna i marginalkostnad utjamnas. Att jamféra hur mycket
olika faktorer bidrar med &r irrelevant for denna avvigning; om en faktor ar svar att paverka
sd kommer den ha en hég marginalkostnad samtidigt som den ger ett relativt litet bidrag,
just for att den ar relativt sett "dyr” (samhallsekonomiskt sett) att paverka.

Kolumnerna for respektive faktors bidrag till minskade utslapp ar definierade pa f6ljande
satt:

e Bidraget fran elektrifierade/effektivare fordon ar den genomsnittliga minskningen i
bransleférbrukning fran 2010 till 2030 respektive 2040.

e Bidraget fran biodrivmedel 4r hur stor andel av bensin och diesel som ersétts av
biodrivmedel.

e Bidraget fran trafikminskning ar hur mycket trafiken minskar pa grund av hogre
branslepriser.
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e Den totala minskningen jamf6rt med 2010 fir man genom att multiplicera den
beridknade trafikokningen till 2030 respektive 2040 utan 6kade branslepriser (vilket
ir 40 procent 2010—2030 och 70 procent 2010—2040), och sedan multiplicera detta
trafikarbete med de tre faktorerna.

o For 2030 blir det (1+40 %)*(1-50 %)*(1-55 %)*(1-12 %) — 1 = 30 procents
minskning44.

o For 2040 blir det (1+70 %)*(1-76 %)*(1-72 %)*(1-21 %) — 1 = 90 procents
minskning.

3.6.5. Kénslighetsanalys: samma volym biodrivmedel som i dag

Prognoséaret 2040 berdknas maélet klaras om den anvanda volymen biodrivmedel ar
obetydligt hogre an i dag, givet de andra forutsittningarna i basprognosen. Sedan sjunker
den nédvandiga volymen under dagens. Men for att klara mélet 2030 behévs omkring 70
procent mer biodrivmedel 4n i dag. Figur 3 visar vilka biodrivmedelsvolymer som behovs for
att klara 2030-maélet samt fossilfrihet 2045 och framét, relativt dagens volym (satt till 100
procent), givet basprognosens 6vriga forutsittningar. Ar 2030 behover 55 procent av de
fossila drivmedlen ersittas av biodrivmedel, givet Gvriga forutsiattningar som trafikvolym
och elektrifiering, vilket kan jamforas med dagens 21 procent (rdknat pa energibas). Det
motsvarar nistan precis regeringens nya forslag4s om héjd reduktionsplikt4©.

Figur 3. Volym biodrivmedel som behévs for att n& malen (dagens volym = 100 procent)
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Att 6ka den svenska konsumtionen av biodrivmedel s& mycket dr dock inte problemfritt (se
nedan), &ven om det dr under en relativt kort period. Om man i stéllet antar att
konsumtionen av biodrivmedel i den svenska transportsektorn inte far vara hogre dn i dag

4 Berakningarna ar har nagot forenklade: de verkliga berakningarna skiljer mellan latt och tung trafik, vars
trafikarbete och forbrukning utvecklas i olika takt.

4 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/09/branslebytet-forstarks-med-hogre-inblandning-av-
fornybart-i-drivmedel/

46 | regeringens forslag ska reduktionsplikten 2030 hgjas till 66 procent for diesel och 28 procent for bensin. For
narvarande utgors drivmedlen i transportsektorn av 63 procent diesel, 30 procent bensin och 7 procent rena
biodrivmedel (HVO100, FAME, biogas, E85). Antaget att dessa andelar inte forandras till 2030 motsvarar de nya
reduktionsplikterna en total andel biodrivmedel pa 63%*66% + 30%*28% + 7% = 57%.
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far man, med i 6vrigt samma forutsittningar, f6ljande utslappsbana jamfort med 2010 (figur
4).

Figur 4. Klimatutslapp jamfért med 2010 om biodrivmedelsvolymen begransas till hogst
dagens volym

100%
90%
80%
70%
60%
50%
20%
30 mmmmm e e e e e e e e S e e A e e e e e e e mmmmm—— - — -
20%
10%

0%
2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

Begrinsas biodrivmedelsvolymen till samma som i dag sd nas 2030-malet forst 2035, och
2045-malet om nollutslapp forst 2048. Att med denna biodrivimedelsbegriansning na 2030-
maélet genom ytterligare elektrifiering ar troligen svért, inte minst eftersom fordonsflottan
omsitts si langsamt. Aven om andelen elbilar kanske kan 6ka dnnu snabbare under andra
halvan av 2020-talet, sé paverkar det inte den totala eldriftandelen 2030 tillrackligt mycket.

For att nd 2030-mélet med samma biodrivmedelsvolym som i dag skulle den bréansledrivna
trafiken beh6va minskas med ungefir en tredjedel, antaget ssamma elektrifiering och
effektivisering som i basprognosen. For att dstadkomma denna trafikminskning skulle det
kriava mer dn en fordubbling av branslepriset utéver den redan antagna héjningen, det vill
sdga fran antagna drygt 20 kr/liter till drygt 50 kr/liter (dagens priser). Det skulle motsvara
en samhillelig marginalkostnad pa omkring 27 kr/kg CO..

3.6.6. Hallbar produktion av biodrivmedel?

Som framgétt ovan ar biodrivmedel ett relativt kostnadseffektivt siatt att minska
transportsektorns klimatutslapp pa. Den centrala frigestillningen for biodrivmedel ar
utbudssidan, det vill sdga hur stort utbud av biodrivmedel som kan produceras hallbart,
utan negativa effekter pa till exempel matproduktion, biologisk mangfald eller
natursystemens kolinbindning. Sverige anvinder redan ungefir en tredjedel av varldens
HVO-produktion, och omkring halften av den isomeriserade HVO:n (HVO som klarar kyla),
och produktionen av biobensin ar mycket liten. Fragan ar komplicerad av flera skal.

Den forsta komplikationen ar att en stor andel av energin fran biomassa i dag anvinds i
olika typer av industriproduktion. Om betalningsviljan for biodrivimedel 6kar i
transportsektorn kommer troligen en del av denna biomassa omfordelas fran
industrisektorer till transportsektorn. Industrins behov av biorévara far da i hogre
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utstrackning tackas genom effektivisering, elektrifiering eller materialsubstitut. De
langsiktiga marknadsjamviktseffekterna av sidana substitutioner ar svara att forutspa.

Den andra komplikationen dr hur man ska se pa biodrivmedlens roll i en 1angsiktig global
klimatpolitik. Den frigan hianger i sin tur samman med i vilken mening Sverige ska vara ett
foregangsland i den globala klimatomstillningen.

En tolkning av "foregéngsland” ar att vi snabbt ska minska vara utslapp med de metoder
som bist passar véir specifika situation, och ddrmed inspirera andra linder att minska sina
utslapp pa de sitt som bist passar dem. Med en sddan tolkning kan en omfattande svensk
anviandning av biodrivmedel vara en logisk 16sning, eftersom utslapp fran transportsektorn
utgor en internationellt sett hog andel av Sveriges utslapp (medan vi till exempel knappt har
négra utslapp fran kolkraft).

En annan tolkning av "foregdngsland” ar att vi ska minska véra utslapp genom att utveckla
teknik och metoder som andra sedan kan anvianda. Med den tolkningen kan det vara en klok
strategi att bygga upp inhemsk produktion av biodrivmedel, som kan anvindas i den
svenska transportsektorn pa medellang sikt och sedan i allt hogre grad anvandas i den
internationella sjo- och flygsektorn vartefter svensk transportsektor elektrifieras. Borjesson
(2016) anger att Sveriges inhemska produktion av drivmedel under dagens forutsittning
kan 6ka med 22—32 TWh/ar (och pa langre sikt &nnu mer), vilket skulle tacka dven 2030 érs
behov av biodrivmedel.

En tredje tolkning av "foregangsland” ar att vi ska minska utslapp pa sitt som andra lander
direkt kan kopiera dven pé 1ang sikt. Med en sddan tolkning kan man argumentera for att
Sveriges anviandning av biodrivmedel inte ens pa kort sikt bor Gverstiga en niva som andra
lander skulle kunna kopiera péa lang sikt.

Fragan kompliceras ocksa av att det hittills 4r fa andra lander som ser biodrivmedel som en
viktig strategi for att minska utsldppen. Snarare finns i ménga lander utbredd skepsis eller
direkt motstdnd mot biodrivmedel, eftersom man befarar negativa konsekvenser som
exempelvis 6kad avskogning eller konkurrens med matproduktion. Sverige skulle har kunna
vara ett foregangsland genom att visa att 6kad biodrivmedelsproduktion kan vara langsiktigt
hallbar.

Det ar ocksé viktigt att ta hansyn till internationella relativpriser. For Sveriges del framstar
biodrivmedel som ett relativt kostnadseffektivt sitt att minska véra transportutslapp,
eftersom den svenska brianslebeskattningen redan dr néistan lika hog som merkostnaden for
biodrivmedel jamfort med fossila drivmedel. I de lander dir branslebeskattningen ar ldgre
(vilket giller de flesta lander utanfor Vasteuropa) ar det mer kostnadseffektivt att forst héja
koldioxidskatten pa bréansle. Forst nar denna 6verstiger merkostnaden f6r biodrivmedel blir
biodrivmedel ett kostnadseffektivt alternativ. Det talar for att det pa medelldng sikt bara ar
ett mindre antal 1ander som kommer se biodrivimedel som ett kostnadseffektivt sitt att
minska sina klimatutslapp.

I diskussionen om vilka méngder biodrivmedel Sverige kan producera och anvinda ar
tidsperspektivet viktigt. Den 6vergripande omstéllningen av transportsektorn handlar i hog
grad om elektrifiering — men det tar tid att omvandla sa gott som hela fordonsflottan till
eldrift. Under tiden som denna omvandling pdgar dr 6kad anvindning av biodrivmedel ett
relativt kostnadseffektivt sitt att snabbt fa ned transportsektorns utslapp. I takt med att
elektrifieringen kommer lingre minskar de svenska marktransporternas behov av
biodrivmedel, men da kan de i stillet véxlas over till sjo- och luftfart och till andra lander.
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Ovanstdende talar for att regeringen bor uppritta en strategi for anvindning och produktion
av biodrivmedel.

3.6.7. Forbattrade alternativ till vagtransporter

Forbattrade alternativ till vagtransporter kan ofta skapa stora nyttor. Digitalisering kan ge
resfri tillganglighet. Kollektivtrafik, gang och cykel ar ofta yt-, kostnads- och miljoeffektiva
sétt att skapa hog tillganglighet, i synnerhet i tita stadsmiljoer. For manga res- och
transportbehov ir jarnvégstransporter 6verldgsna nar man viger samman tid, kostnad,
bekvamlighet och lastkapacitet. Dessutom innebar god tillgdnglighet med andra trafikslag
och firdmedel &n bil att &ven medborgare utan tillgang till bil kan atnjuta hog tillgdnglighet,
vilket &r viktigt inte minst for barn. Utover dessa direkta nyttor kan ocksé indirekta nyttor
uppsta om forbattrade alternativ gor att vigtrafiken minskar, som till exempel minskade
hilsopéverkande utslapp, minskade olycksrisker och forbattrad stadsmiljo.

Att satsningar pa jarnvag, kollektivtrafik, cykel och géng ofta ar motiverade av atgirdernas
direkta nyttor ar uppenbart. Men ur klimatpolitisk synvinkel kommer tva andra fragor i
forgrunden. Den forsta ar hur stort bidrag till minskade utslapp forbattrade alternativ kan
ge. Den andra fragan ar vad marginalkostnaden for att minska utslapp ar, om man genomfor
sddana atgirder utover vad som redan ar motiverat av andra skil. Fragorna ar svéra att
besvara generellt eftersom det finns en si stor och disparat méangd tankbara atgiarder som
alla forbattrar alternativen till vigtransporter, men tre exempel far illustrera
storleksordningar (exemplen beskrivs narmare i underlagsrapport).

o Det forsta exemplet ar en kraftig expansion av landets kollektivtrafik, genom
fordubblad turtithet pa alla busslinjer, 20 procent hogre turtithet i tunnelbanan
och 30 procent hogre turtéthet i all jairnvagstrafik. Denna mycket kraftiga utékning
av kollektivtrafikutbudet skulle kosta i storleksordningen 27 miljarder kronor per ar
enbart i driftskostnader, och dessutom skulle det krivas mycket stora investeringar i
sparkapacitet. Men berdkningar visar att detta skulle minska vagtrafikens utslapp
med mindre 4n en procent.

e Det andra exemplet dr de ambitiosa jirnvigsinvesteringar som ar beslutade i den
nationella infrastrukturplanen. De investeringar vars klimateffekter berdknats
kostar tillsammans nira 170 miljarder kronor, och berdknas minska
transportsektorns klimatutslapp med omkring 0,1 procent. Om investeringarna
kunde fardigstillas omedelbart skulle effekten bli storre, eftersom dagens fordon
slapper ut mer dn framtida fordon — men dven da skulle effekten vara klart under en
procents minskade utslapp.

e Det tredje exemplet dr en hypotetisk, extremt ambitits cykelsatsning som lyckas
tredubbla cyklandet 6ver hela landet. Det skulle minska biltrafiken mindre dn en
procent.

Exemplen ar typiska, och illustrerar svaret pa den forsta fragan: det ar inte sannolikt att
forbattrade alternativ kan ge nagot betydande bidrag till minskade klimatutslapp. Det beror
pa tva saker. For det forsta ar vagtrafikvolymen sa mycket storre dn de andra trafikslagens
volymer att 4ven en mycket stor relativ 6kning av transporterna med négot annat trafikslag
motsvarar en mycket liten relativ minskning av vagtransportvolymen. For det andra ar
substitutionseffekten/Gverflyttningspotentialen mellan trafikslagen oftast relativt liten. Nar
transportvolymen okar till foljd av en forbattring bestar, majoriteten av denna 6kning
vanligen av nygenererade transporter, inte av 6verflyttning fran andra trafikslag.
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Men forbattrade alternativ ger ju ocksa stora samhillsnyttor. Om dessa nyttor ar storre &n
kostnaderna sé fir man s att siga koldioxidminskningen ”gratis”, samhéllsekonomiskt sett.
Atgirder dir nyttorna ir hogre 4n kostnaderna bér forstis genomforas i vilket fall som helst,
och det ar uppenbart och vélbelagt att atgarder for exempelvis forbattrad kollektivirafik,
cykel och géng ofta kan skapa mycket stora samhallsnyttor i forhallande till kostnaderna.

Ur klimatpolitisk synvinkel ar darfor foljdfragan i vilken man det ar kostnadseffektivt att av
klimatskal genomfora ytterligare sddana dtgarder, som alltsd inte redan ar motiverade pé
grund av sina egna, direkta nyttor. Aven i detta fall ir det svart att svara generellt, men 14t
oss anvinda samma exempel igen. Anta att ett kollektivtrafikutbud har bestamts s att
nyttorna precis balanserar kostnaderna, utan att klimateffekter raknats in. Vad ar da
marginalkostnaden per utslappsminskning for att utoka utbudet ytterligare, alltsa utéver
den punkt dar utbudet motiveras av andra nyttor? Genom samma efterfrageberakningar
som ovan kan man visa att den genomsnittliga marginalkostnaden &r i storleksordningen
175 kr/kg CO2. Den hoga kostnaden beror dels pa att 4ven om nyttor och kostnader
balanserar varandra i utgéngsliget, s 6kar kostnaderna sedan betydligt snabbare dn
nyttorna, och dessutom leder det bara till en blygsam utslippsminskning. I exemplet med
jarnvagsinvesteringar sa ar klimatnyttorna omkring 5 procent av de totala nyttorna, och i
exemplet med cykelinfrastruktur omkring 1 procent. Av det foljer att det oftast blir mycket
“dyrt” (i samhéllsekonomisk mening) att genomfora sddana atgirder i syfte att minska
utslappen om de inte redan dr motiverade av andra, direkta nyttor (som till exempel 6kad
kapacitet och battre tillganglighet).

3.6.8. Fordelningseffekter

I basprognosen antas att viasentligt hgjda branslepriser bidrar till att minska utslappen.
Olika geografiska omraden och inkomstgrupper berors olika av detta. I dag betalar boende
pa landsbygd i genomsnitt ungefir dubbelt sd mycket i bransleskatter som boende i storre
stader. Olika inkomstgrupper betalar bréansleskatter ungefar proportionellt mot sin inkomst
i genomsnitt, &ven om andelen som betalar mycket bransleskatt i férhéllande till sin inkomst
ar hogre i laginkomstgrupper. Bransleskatten ar darfor bara svagt regressiv. Men
kombinationen av hojda branslepriser och att nya bilar i allt hogre grad kommer vara
elektrifierade torde férandra detta, eftersom nya bilar i hogre grad képs och anviands av
hoginkomstgrupper. Med tiden kommer darfor bransleskatten bli allt mer regressiv och
dessutom allt hogre. Eftersom inkomstnivaerna pa landsbygden &r lagre och bilparken #ldre
s& kommer skillnaden i bransleskattebetalning mellan stdder och landsbygd ocksa 6ka.
Detta ar ofrankomligt, eftersom syftet ar att gora det dyrare att slappa ut koldioxid, och
laginkomsttagare och landsbygdsbor har i genomsnitt bilar med hogre utslapp. Man kan
genom olika mekanismer kompensera for detta pa gruppniva, men eftersom variationen i
bilanvindning inom varje grupp ar s stor ar det inte mojligt att kompensera fullt ut pa
individniva: bland ldginkomsttagare och landsbygdsbor kommer andelen som far visentligt
hojda bransleskatteutgifter vara storre. For att skapa acceptans for dessa styrmedel kan det
behovas atgarder som kompenserar for den minskade tillgdngligheten. Sddana
kompensatoriska dtgarder kan utformas pé olika sétt, och méste inte nodvandigtvis
begrinsas till transportsystemet.

Skillnaden mellan méans och kvinnors bilresande har minskat sedan 1ang tid tillbaka. For
négot decennium sedan korde fortfarande mén négot mer bil &n kvinnor (mén stod for 55—
60 procent av biltrafikarbetet), men i den senaste nationella resvaneundersokningen47 finns
inte ldngre nagra signifikanta skillnader mellan hur mycket bil man och kvinnor kor.

47 Trafikanalys (2019) Resvanor i Sverige 2019. Statistikblad. Se
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/resvanor/2019/resvanor-i-sverige-2019. pdf
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Undersokningen ar behiftad med osdkerheter men om den stimmer beror bransleskatter
darfér méan och kvinnor ungefar lika mycket.

Hojda bransleskatter berdr ocksa person- och godstransporter olika. Personbilstrafiken bor i
huvudsak vara elektrifierad inom ett par decennier, men elektrifieringen av den tunga
trafiken kommer troligen ta langre tid. Bade briansleeffektivisering och elektrifiering
forvintas ga ldngsammare for tunga fordon. Det beror pa tuffare EU-krav om
energieffektivisering for latta fordon och pé faktorer som genomsnittlig bransleférbrukning
och trafikarbete, 4ven om fordonsflottans omsattningshastighet dr hogre for tunga an for
latta fordon. For tunga fordon beridknas forbrukningen minska med omkring 25 procent
jamfort med nu, men pa latta sidan minskar forbrukningen med néstan 50 procent, vilket
innebar att tunga fordon kommer att drabbas relativt sett hirdare an idag av 6kade
branslepriser.

3.6.9. Slutsats

Analysen av de olika faktorernas marginalkostnader tyder pa att den kombination av
forutsiattningar som antas i basprognosen leder till att klimatméalen uppnas
kostnadseffektivt. Resultaten tyder dock pé att det vore motiverat med en hogre
biodrivmedelsanvindning dn vad som antagits under senare delen av 2030-talet, eftersom
de hogre branslepriserna da klart 6verstiger marginalkostnaden for utslippsminskning
genom biodrivmedel. Det skulle i s& fall leda till ndgot hogre vagtrafikvolymer under senare
delen av 2030-talet dn vad som antas i basprognosen.

Eftersom héllbarhet dr svarare att definiera for en avgransad samhallssektor och tidsperiod
ar det svarare att entydigt svara pa om de antagna forutsiattningarna nar klimatmalen pé ett
hallbart sitt. Det finns farhagor om héllbarhetsproblem forknippade med bland annat
produktion av biodrivmedel, batterier och fordon. Sddana problem hanteras dock lampligen
genom regleringar pa produktionssidan — certifieringar, handelsregler, sparbarhet, krav pa
héllbara produktionsférhallanden och sé vidare.

Syftet med basprognosen ar varken att beskriva en 6nskvard framtid eller en ideal
klimatpolitik, utan att utgora en referensutveckling for bland annat infrastrukturplanering.
En sddan referenspunkt bor dels bygga pé en trolig utveckling av olika ingdende
forutsattningar, dels integrera en kostnadseffektiv och hallbar klimatpolitik som leder till att
klimatmaélen uppnés — allra helst ett spann av mgjliga klimatpolitiska strategier. Den
sammantagna bedomningen ir att de forutsiattningar som ingér i trafikprognosen leder till
att klimatmalen uppnas pa ett kostnadseffektivt och hallbart sitt.

Klimatpolitiken for transportsektorn kan dock utformas pa andra sétt. Vad som &r en
kostnadseffektiv kombination av styrmedel och dtgiarder kan komma att Andras beroende pa
framtida marknadsutveckling for elektrifierade fordon och pris- och utbudsutveckling f6r
biodrivmedel. Det ar dock inte sannolikt att sddana osidkerheter skulle paverka
trafikutvecklingen s& mycket att de 6vergripande slutsatserna i infrastrukturplaneringen
skulle fordndras. Det beror framf6r allt pa att savil behovet av drift- och underhallsmedel
som rangordningen av investeringar och atgarder ar relativt robust for osdkerheter i
trafikutveckling, men dven pa att marginalkostnaden for trafikminskning ar hogre dn
marginalkostnaden f6r biodrivmedel respektive ytterligare elektrifiering redan i de antagna
prognosforutsattningarna.
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3.7. Laddinfrastruktur och elektrifiering

God och rikstackande tillgéng till laddinfrastruktur ar troligen den enskilt viktigaste
framgéngsfaktorn for att laddbara fordon ska kunna sl igenom pa bred front, eftersom
utvecklingen av laddfordon nu sker snabbt. Huvuddelen av laddningen forvantas visserligen
ske hemma eller pa arbetsplatsen, och dar &r effektkraven méttliga och laddméjlighet inte
ett offentligt ansvar. Men om laddbara bilar ska nd en dominerande marknadsandel s kan
de inte bara fylla rollen som “andrabilar” for kortare strackor, utan ocksa fungera for
ldngresor. D4 kréavs publik laddinfrastruktur med hog effekt (snabbladdning) och plats for
maéanga fordon, sarskilt 1angs huvudvagnitet.

Aven for tung trafik r offentlig laddinfrastruktur avgérande for elektrifiering i stor skala.
For vissa segment, som stadsdistribution och stadsbussar, racker det med laddinfrastruktur
i ett begrinsat, forbestimt omrade. Men for att laddfordon ska utgora ett konkurrenskraftigt
alternativ for regional- och fjarrtransporter, krivs att det dr majligt att ladda snabbt under
dagen, det vill sdga langs vigen eller dar man dnd4 gor uppehall for att lasta och lossa.
Eftersom huvuddelen av den regionala distributionstrafiken ror sig inom ett avgransat
omréde och ofta med dterkommande rutter kan man genom att bygga laddstationer vid ett
begriansat antal strategiska platser gradvis skapa laddforsorjning for en allt stérre andel av
denna trafik. For den langviga tunga trafiken kriavs forutom hemmaladdning” ocksa
laddning under vag, genom laddstationer langs huvudvagnatet, elvagar eller en
kombination. Aven vitgas for brinsleceller kan vara ett alternativ, framfor allt for 1angviga
vagtransporter.

Det finns flera starka skal for att laddinfrastruktur ska vara ett offentligt ansvar. Dessa &ar
analoga med skilen for att annan nitverksinfrastruktur som jarnvég, vatten och avlopp,
elektricitet och telefoni ar offentliga ansvar.

For det forsta ar det svart att fa affirsméssig lonsamhet under uppbyggnadsfasen. Det ar
visserligen rimligt att allmant tillgdnglig laddinfrastruktur huvudsakligen ar
anvandarfinansierad sett pa langre sikt, men under en relativt 1ang uppbyggnadsfas kommer
den knappast vara kommersiellt lonsam utom i enstaka delar. Det kraver en modell som
omfordelar finansiering i tid, det vill sdga uppbyggnadsfasen finansieras av 1an som,
atminstone delvis, betalas tillbaka av anvindare i ett senare skede. Tidsperioden som denna
finansieringsomfordelning behover ske under ar sa 1ang att den knappast kan ske pa
affirsméssiga grunder, vilket talar for att den bor vara ett offentligt ansvar (eftersom staten
kan acceptera betydligt 1dngre planeringshorisont &n foretag).

For det andra kommer det dr6ja lange innan det r kommersiellt 16nsamt att bygga ut
laddinfrastruktur i glesbygd. Precis som det offentliga har tagit ansvar for att dven
glesbygden ska ha tillgang till exempelvis telefoni och elektricitet behover tillgdngen till
laddinfrastruktur regleras om den ska bli rikstdckande.

For det tredje préaglas omstillningen till elektrifiering av ett antal marknadsmisslyckanden
som kan sammanfattas som honan-och-dgget-problem, bland annat natverksexternaliteter
(fa anviandare gor teknik mindre konkurrenskraftig och tviartom) och koordineringsproblem
(ett nytt tekniskt system kréaver koordinering mellan ménga aktorer, samtidigt som det finns
otillrackliga marknadsmekanismer for detta). Dessa och liknande marknadsmisslyckanden
innebar att omstéllningen till elektrifiering ar svar att genomfora enbart genom generella
marknadsbaserade styrmedel och incitament (se vidare underlagsrapporten
Klimatstyrmedel i infrastrukturplaneringen, avsnitt 2.4).
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For det fjarde ar det troligt att begransningar i bland annat elnétets effekt leder till att
laddinfrastruktur blir ett naturligt monopol, det vill sdga det 16nar sig for ett foretag att kopa
upp sina konkurrenter for att fi monopol pa marknaden. Naturliga monopol tenderar att
uppsta nar det ar svart for nya konkurrenter att etablera sig pd marknaden. P den fossila
drivmedelsmarknaden &dr det ganska latt for en ny aktor att komma in genom att etablera
nya bensinmackar. Men eftersom elnitets effekt ar en begransande faktor sa ar det langt
ifran sdkert att nya konkurrenter kan etablera sig pA marknaden om en aktor fir en
dominerande stillning. Vidare talar laddinfrastrukturens relativt hoga fasta kostnader men
l4ga marginalkostnader for att laddinfrastruktur &r ett naturligt monopol. Oreglerade
naturliga monopol leder till marknadskoncentration (ett eller fatal dominerande
leverantorer) med vilkinda problem som hogre priser och ldgre utbud. Ett sitt att reglera
naturliga monopol som samtidigt ma&jliggér marknadsbaserade initiativ ar att organisera
dem som sa kallade vertikalt separerade marknader. En vertikalt separerad marknad
betyder att flera leverantorer anvinder samma underliggande, offentligt kontrollerade
infrastruktur for att leverera tjanster till kund. Exempel pé det i dag ar jirnvagstransporter,
telefoni och elkraft.

Dessa skal talar for att det offentliga bor ta ett aktivt ansvar for utbyggnad och drift av
laddinfrastruktur. Det utesluter inte att kommersiella aktorer etablerar sig dar det finns
marknadsmassigt underlag, eller att det offentliga samarbetar med kommersiella aktorer till
exempel genom koncessioner. Men kravet pa snabb och i forstone kommersiellt olonsam
utbyggnad av laddinfrastruktur lings huvudvégnitet i hela landet dir ménga fordon kan
ladda snabbt samtidigt, risken f6r att monopol uppstér pa langre sikt, samt
marknadsmisslyckanden som nitverksexternaliteter och koordineringsproblem talar for att
laddinfrastruktur i grunden bor vara ett offentligt ansvar. En statlig aktor bor fa i uppdrag
att initiera och koordinera utbyggnaden av laddinfrastruktur, i samverkan med
kommersiella aktorer. Regeringen beslutade 15 januari 2020 om utredningar, uppdrag och
satsningar pa laddinfrastruktur for tunga fordon. Motsvarande initiativ bor tas for latta
fordon. Finansiering av denna typ av satsningar ingér inte i de inriktningar Trafikverket
redovisar.

Elektrifiering av tunga transporter omfattar flera olika tinkbara l6sningar genom stationar
laddning, elvdgar och vitgas for bréansleceller, eventuellt i kombination med varandra. Den
faststillda nationella infrastrukturplanen for perioden 2018—2029 innehaller ett objekt i
form av en forsta permanent anldggning for elvigar i Sverige. Objektet dr pagdende i
nationell plan 2018-2029. Det har tilldelats 300 miljoner kronor, berdknas vara slutfort
2023 och syftar till att i storre skala sdkerstilla att alla delar inom ett elvigssystem fungerar.
Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att redovisa ett forslag till en
samhaéllsekonomiskt effektiv plan for elektrifiering av delar av det statliga vignitet fram till
2030 och med sikte pa 2040. Trafikverket gor bedomningen att det férslag som ska
redovisas den 1 februari kommer ligga till grund till den framtida ambitionsnivéan for
elektrifieringen av tunga transporter pa det statliga vignaitet.
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3.8. Okad internationalisering

Den internationella pdverkan pé det svenska transportsystemet blir allt storre. Det ar
framfor allt EU som blir allt mer aktiva inom omradet. Det géller omraden som planering,
regelverk, standardisering, forskning, digitalisering, marknadsoppning, finansiering med
mera. Speciellt stark ar tendensen inom jarnvagsomréadet. Det ar viktigt att Sverige ar
proaktivt inom dessa omraden.

For att bidra till de svenska transportpolitiska mélen krivs att den svenska
transportplaneringen, i vid bemérkelse, samspelar vil med internationell
transportplanering. Det giller pA manga olika omraden och pa flera olika nivaer.
Trafikverket samverkar pd dtminstone ett femtiotal olika arenor utanfor landets granser.
Nedan belyses négra av dessa som har sarskild betydelse i den langsiktiga
transportplaneringen.

De transportpolitiska mélens preciseringar pekar sarskilt ut granséverskridande aspekter pa
tillgdnglighet: "Kvaliteten for naringslivets transporter forbittras och stiarker den
internationella konkurrenskraften” och "Tillgangligheten forbéttras inom och mellan
regioner samt mellan Sverige och andra ldnder”. For att bidra till detta krivs att det svenska
transportsystemet utvecklas i sitt geografiska ssmmanhang. Det giller bade savil rent
fysiska gransoverskridande lankar men ocksa regelverk och styrmedel som inte kan inforas
oberoende av hur det ser ut i andra lander utan risk for negativa effekter.

P& EU-niva pagar under 2020 omfattande arbete med en ny strategi for hallbar och smart
mobilitet baserad pa den ”europeiska grona given” (The European Green Deal). Den nya
strategin ska laggas fram under 2020 och den kommer att ha en betydande inverkan pa
EU:s transport- och mobilitetspolitik.

3.8.1. Det transeuropeiska transportnatet - TEN-T

Syftet med TEN-T-forordningen &r att fi medlemsstaternas transportsystem att hinga
samman pa ett battre sitt, eliminera flaskhalsar och att minska tekniska barriarer,
exempelvis skilda standarder for jarnvagstrafik. Mélen for det transeuropeiska
transportnitet ligger vl i linje med de svenska transportpolitiska malen, men understryker
ytterligare den europeiska och granséverskridande dimensionen. Ett forslag till reviderad
forordning forvintas finnas under 2021 och en ny TEN-T-forordning berdknas trada i kraft
2023.

TEN-T-nitet omfattar infrastrukturen for alla trafikslag — vag, jarnvag, luftfart, sjofart
inklusive inre vattenvidgar samt multimodala kopplingar mellan trafikslagen. Det
multimodala TEN-T-nétet ska mojliggora héllbara och sikra transporter med hog kvalitet
for alla trafikslag samt bidra till minskade utsldapp av vaxthusgaser. Det utpekade TEN-T-
nitet bestér av ett 6vergripande nét (Comprehensive Network) och som en del av detta
definieras stomnitet (Core Network), med de viktigaste knutpunkterna och forbindelserna.
TEN-T-férordningen definierar krav for infrastrukturen med tva mélér: &r 2030 for
stomnétet och &r 2050 for hela TEN-T-nétet. Sverige har atagit sig att utveckla natet och
genomfora lampliga atgiarder sa att nitet uppfyller forordningens riktlinjer under
forutsattning att det ryms inom tillgéngliga ekonomiska resurser.

Exempel pa krav for stomnétet (méalar 2030):

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

e inre vattenvigar med hamnar: djupgéende och brohéjd, alternativa drivmedel
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e vigar: genomforande av direktiv for trafiksdkerhet, tunnelsikerhet och ITS,
alternativa drivmedel, motorvag eller motortrafikled, rastplatser pd motorvagar
(minst var tionde mil)

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

e Juftfart: trafikledning enligt férordningar, alternativa drivmedel
e multimodala informationssystem for badde gods- och persontrafik.

Kraven bidrar generellt till en forbattrad funktion i transportsystemet. Det dr dock viktigt att
notera att undantag kan medges av EU-kommissionen for ndgra av kraven ovan om
atgirden inte kan motiveras samhillsekonomiskt.

Omréden som bor beaktas inom ramen for kommande planering utifran TEN-T-kraven ar
bland annat atgarder for att mojliggora trafik med langre godstig med hogre hastighet,
inférandet av ERTMS, atgarder for tillgéng till alternativa drivmedel samt tillgang till
rastplatser pa motorviagar med en lamplig skydds- och sidkerhetsnivé

Nir det giller nya banor finns savil Norrbotniabanan som ny stambana Stockholm—
Goteborg/Malmo angiven som planerad infrastruktur i férordningen. Enligt principerna i
forordningen dr genomforandet av nitet dock beroende av finansiella beslut pa nationell
niva. Det innebar att det inte dr forordningen som styr tidpunkten for genomférandet av
dessa nya banor, dven om medlemsstaterna har atagit sig att striva efter att slutféra arbetet
vid malaren.

3.8.2. Stomnatskorridorerna i TEN-T

For att understddja en samordnad gransoverskridande utveckling har det, i enlighet med
forordningen, inrattats sa kallade stomnétskorridorer inom EU och grannlédnderna. Det
finns ocksé tva “horisontella” koordineringsomraden som técker hela unionen, ERTMS och
Motorways of the Sea. Stomnatskorridorerna omfattar de viktigaste langdistansflodena i
stomnitet och syftar sarskilt till att forbattra granséverskridande férbindelser. Viktiga
utgdngspunkter for den samordnande gransoverskridande utvecklingen ar modal
integrering, interoperabilitet och samordnad utbyggnad av infrastruktur sarskilt i
gransoverskridande relationer. Straken Kopenhamn—Oslo och Képenhamn—Stockholm
ingér i korridoren Skandinavien—Medelhavet. Fridn 2021 foreslas straken norrut forlangas
mot Luled och Narvik och via Haparanda in till Uledborg i Finland.

3.8.3. Fonden for ett sammanlankat Europa

For att stotta utvecklingen av de delar av nitet som ingéar i de transeuropeiska transport-
niten har EU for perioden 2021—-2027 foreslagit att 25,8 miljarder euro ska riktas till
transportomradet inom ramen for Fonden for ett sammanlénkat Europa (CEF)48. En stor
del av dessa medel foreslas medfinansiera atgiarder inom stomnatet och
stomnétskorridorerna. Man pekar i stomnétskorridoren ScanMed speciellt ut tunneln vid
Brennerpasset, Kopenhamn—Hamburg med tunneln under Fehmarn balt, strackan
Goteborg—Oslo samt strackan Helsingfors—griansen till Ryssland. Exempel pa atgiarder kan
vara planering och byggnation av infrastrukturprojekt for vag, sjéfart och jairnvag inklusive
ERTMS, men ocksa dtgarder inom ITS, alternativa drivmedel och innovation. En del av den
avsatta summan (1,57 miljarder euro) avser atgarder inom omradet militar mobilitet.

48 Europaparlamentets och r&dets férordning (EU) nr 1316/2013 om inréattande av Fonden fér ett sammanléankat Europa
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3.8.4. Nordisk gransoverskridande planering

I planeringen for de griansoverskridande relationerna pagar kontinuerligt samarbete mellan
myndigheterna pa 6mse sidor om griinserna. Atgirdsvalsstudier har genomférts pa de flesta
strak mellan Sverige och grannldnderna. Regioner, 1an och kommuner pa bada sidor av
granserna liksom berorda delar av naringslivet har bjudits in och deltagit i utredningarna.
Resultaten av dessa samarbeten utgor underlag for planer och foreslagna atgiarder kan
véarderas och prioriteras tillsammans.

Trafikverket har ocksé initierat ett forum mellan de nordiska myndigheterna Banedanmark
och Vejdirektoratet i Danmark, Traficom och Viyla i Finland, Jernbanedirektoratet och
Statens vegvesen i Norge samt Trafikverket i Sverige. Samarbetet syftar bland annat till att
bidra till samsyn om flaskhalsar och brister i gransoverskridande relationer och att kunna
informera om och diskutera respektive myndighets underlag och forslag till dtgirder och
transportplaner.

3.8.5. Stora EU-initiativ fér Europas jarnvag

EU har en allt starkare ambition att utveckla och modernisera Europas jarnvagssystem.
Sverige bor i samverkan med jarnviagsbranschen delta i EU:s arbete for att paverka
forutsattningar for implementering, finansiering och lagstiftning. I detta sammanhang
integreras ibland forsknings- och innovationsinsatser med standardisering och i nista steg
lagstiftande reglering for implementering av tekniska losningar. Dessa implementeringar
finansieras dven till del med EU-medel under CEF och TEN-T.

Under 2020 forbereds forskningsinitiativet Horisont Europa, och inom ramen for detta
finns partnerskapet Transforming Europes Rail System som blir en fortséttning pa det
pagaende Shift2Rail. Tva initiativ kopplade till Transforming Europes Rail System kan fa
stor paverkan pa svensk jarnvag: DAC Delivery Program, (Digital Automatic Couplers for
freight) och SERA Pillar, ett nytt ramverk for europeisk trafikstyrning. Gemensamt for dessa
initiativ ar att de omfattar bade finansiering och lagstiftande standardisering av nya
funktioner.
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4 Trafikens framtida utveckling

4.1. Trafikverkets basprognoser

Trafikverket har regeringens uppdrag att regelbundet ta fram och tillhandahélla
trafikprognoser for alla trafikslag inom sévél persontrafik- som godstransportsektorn. Syftet
med dessa sa kallade basprognoser ar bland annat att utgéra underlag for
samhaéllsekonomiska analyser av dtgarder som péverkar transportsystemet. De utgor dven
grunden for de nationella och regionala infrastrukturplanerna.

Trafikverkets basprognoser utgar normalt fran beslutade forutsattningar, styrmedel och
planer for infrastrukturen, och beaktar arbetet hos andra statliga aktorer. Infor beslut om
forutsattningarna for 2020 ars basprognoser bedomde Trafikverket att det klimatpolitiska
ramverket skulle betraktas som “beslutad politik”. Detta eftersom ramverket formodas bli
betydligt mer styrande for kommande politiska beslut #n andra mal. Atgirder i gillande
nationella och regionala infrastrukturplaner 2018-2029 tillsammans med beslutade skatter
och avgifter leder dock inte till att klimatmalet nas, enligt ett si kallat referensscenario. Det
innebdr att ett scenario som uppnar mélet maste innehélla antaganden om ytterligare
styrmedel och atgérder.

De antaganden som Trafikverket har gjort till 2020 ars basprognoser, har utgétt fran
januariavtalet, som aviserar starkt reduktionsplikt och skirpt bonus-malus for personbilar
for att oka elektrifieringstakten. Trafikverket bedomer att starkt reduktionsplikt och skirpt
bonus-malus for personbilar dr de av januariavtalets styrmedel som har storst potential att
minska utsldppen. Vi dr medvetna om att dessa antaganden innebar en annan tolkning av
beslutad politik &n vi gjort i vara tidigare basprognoser. Syftet med basprognoserna ar
varken att beskriva en 6nskvard framtid eller en ideal klimatpolitik, utan utgora en
referensutveckling for bland annat infrastrukturplanering. Det finns andra atgarder och
styrmedel som ocksa kan innebira att klimatmalet nds. Sddana kan medfora en annan
utveckling av transport- och trafikarbetet 4n de som anges i basprognoserna.

I basprognoserna antas bland annat att 60 procent av nybilsforsiljningen ar 2030 utgors av
elektrifierade fordon, och fér 2040 ar motsvarande andel 9o procent. Sett till hela den litta
fordonsparken skulle andelen eldrift vara 26 procent 2030 och 68 procent 2040.

4.2. Det héar visar prognoserna

Prognoserna visar att persontransporterna maétt i personkilometer férvintas 6ka med 28
procent mellan 2017 och 2040. Resandet med tig 6kar med 53 procent, medan resandet
med bil férvantas 6ka med 27 procent. Drygt 70 procent av det totala resandet sker med bil,
vilket innebar att 6kningen matt i antal personkilometer ar storst for bilresor. Det regionala
resandet (resor under tio mil enkel vig), som utgor drygt 70 procent av allt resande,
forvantas oka ndgot mer dn det 1dngviga resandet.

Gang- och cykelresandet 6kar nagot langsammare dn 6vriga fairdmedel i prognosen, men
detta resultat bor behandlas med forsiktighet: den anvinda prognosmodellen &terspeglar
inte gang- och cykelforutsattningar sarskilt vil, bland annat for att den arbetar pa en relativt
grov geografisk skala jamfort med de flesta gdng- och cykelresor. Det betyder att manga
stdders ambiticsa arbete med att planera for bittre géng- och cykelméjligheter bara i liten
utstrackning fangas upp i prognosmodellen. For specifika gang- respektive cykelanalyser
behover man darfor vanligen anvianda lokala anpassningar och forutsiattningar. For
analyserna av ovriga trafikslags generella utveckling ar dock detta ett mindre problem.
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Tabell 2. Inrikes persontransportarbete enligt 2020 ars basprognoser, miljarder
personkilometer

Fardmedel Prgglrw7os Pr;)&noos Pr;)gensos
Langvaga bil 25,8 31,3 35,8
Langvaga tag 7.3 11,1 14,1
Langvaga buss 2,8 3,4 3,8
Flyg 3,9 39 4,0
Summa langvaga 39,8 49,7 57,7
Regional bil* 80,6 103,9 123,9
Regional tag 71 10,9 14,0
Regional 6vrig spar 2,3 3,3 3,8
Regional buss 8,5 9,9 11,3
Gang och cykel 4,3 5,2 5,6
Summa regionalt 102,8 133,2 158.,6
Totalt 142.,6 182,9 216,3

varav bil 106,4 135,2 159,7

varav tag 14,4 22,0 28,1

varav buss 11,4 13,3 15,2

Not: * inklusive yrkestrafik

Tabell 3. Forandring av inrikes persontransportarbete, enligt 2020 ars basprognoser,
procent

Fardmedel Arlig tillvaxt Total tillvaxt
2017-2040 2040-2065 2017-2040 2040-2065
Langvaga bil 0,8 0,5 21 14
Langvaga tag 1,8 1,0 52 27
Langvaga buss 0,8 0,4 21 12
Flyg 0,0 0,1 0 3
Summa langvaga 1,0 0,6 25 16
Regional bil* 1,1 0,7 29 19
Regional tag 1,9 1,0 54 28
Regional 6vrig spar 1,6 0,6 43 15
Regional buss 0,7 0,5 16 14
Gang och cykel 0,8 0,3 21 8
Summa regionalt 1,1 0,7 30 19
Totalt 1,1 0,7 28 18
varav bil 1,0 0,7 27 18
varav tag 1,9 1,0 53 28
varav buss 0,7 0,5 17 14
Not: * inklusive yrkestrafik
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Inrikes flygtrafik star for ungefér 3 procent av persontransportarbetet, och cirka 10 procent
av det langvéga persontransportarbetet (2017). I Trafikverkets basprognos bedoms
persontransportarbetet ar 2040 uppga till drygt 3,9 miljarder personkilometer, det vill saga
ungefar samma niva som baséiret 2017.

Efterfrégan pa godstransporter forvintas 6ka med drygt 50 procent mellan 2017 och 2040
och né en niva pa cirka 156 miljarder tonkilometer &r 2040. Det innebir en arlig tillvaxt pa
1.8 procent, vilket dr en hog takt historiskt sett. Den bedémda tillvixttakten i prognosen
beror i huvudsak pa den ekonomiska utvecklingen enligt Konjunkturinstitutets
referensscenario, i kombination med berdkningar av varuvirdets utveckling i kronor per
ton. Varuviardesprognosen baseras pé en trendframskrivning av den historiska utvecklingen
per varugrupp.

Prognosen visar pé en jamforelsevis kraftig 6kning av transportarbetet fram till 2040 for
sjofart. Modellresultaten pekar pd en 6kning av transportarbetet for sjéfart fran 32 miljarder
tonkilometer &r 2017 till drygt 52 miljarder ir 2040. Motsvarande siffror for vag ar en
okning frén 50 miljarder tonkilometer ar 2017 till 73 miljarder ar 2040. Transporterna pa
vag okar ndgot mer dn sjofart i absoluta tal, men fran en hogre niva i utgangslaget. Det
innebar att den arliga tillvaxten bedoms bli lagre for vag én for sjofart. For jarnviagen ar det
ocksé stora okningar, delvis som ett resultat av att kapaciteten i jarnvagsnétet fatt stora
tillskott genom de omfattande investeringar som finns i gillande plan, och da utnyttjas
maximalt. Infrastrukturen ar inte kapacitetsbegriansande pa samma sitt for 6vriga
trafikslag. Flygets roll for godstransporter ar viktig, sarskilt for behovet av snabba, langviga
transporter av hogvirdigt gods. Flygfrakten ar volymmassigt liten men omfattar hoga
varuvarden.49

Tabell 4. Inrikes godstransportarbete enligt 2020 ars basprognoser, miljarder tonkilometer

.. Prognos Prognos
Fardmedel 2017 2040
Jarnvag 21,4 30,5
Sjofart 32,1 52,5
Vag 50,3 73,2
Summa 104 156

49 Mer detaljerade beskrivningar av trafikens utveckling, exempelvis i olika delar av landet och for olika
arendetyper, finns beskrivet i Trafikverket, 2020, Trafikprognoser — En underlagsrapport till inriktningsunderlaget till
transportinfrastrukturplaneringen infér 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:187.
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Tabell 5. Forandring av inrikes godstransportarbete, enligt 2020 ars basprognoser, procent

Fardmedel Arlig tillvaxt Total tillvaxt
2017-2040 2017-2040
Jarnvag 1,55 42
Sjofart 2,16 64
Vag 1,65 46
Summa 1,80 51
4.3. Motiven till att transporterna forvantas tka

Forandrad efterfragan pa transporter drivs huvudsakligen av ekonomisk utveckling,
befolkningsutveckling och kostnadsforandringar for resor och transporter. Den absoluta
huvuddelen av biltrafikokningen beror pa 6kad befolkning och ekonomisk utveckling. I
tabellen nedan beskrivs nagra forutsiattningar som har betydande inverkan pa
prognosresultaten och hur de bedoms forandras mellan prognosaren.

Tabell 6. Prognos for utveckling av viktiga forutsattningar i 2020 ars basprognoser.

Utveckling
Forutsattning 2017-2040

Perioden  Arligen

Realinkomstutveckling, a1 104 a1 15
procent

Koérkostnad bil, kr/km 2,03 1,87 1,87 -8 % -0,6 %
Befolkning, miljoner 10,0 11,6 12,6 16 % 0,5%
qu.varvsarbetande, 48 55 59 13 % 05 %
miljoner

Bilar per person 0,41 0,40 0,40 2% -0,1%

I basprognoserna anviands en arlig 6kning av den reala inkomsten per capita pa 1,5 procent
arligen, vilket innebér en 6kning med 41 procent mellan 2017 och 2040. Korkostnaden for
bil bedéms sjunka nagot fram till 2040, for att sedan vara i stort sett oférandrad fram till
2065. A ena sidan antas brinslepriserna 2040 vara nistan dubbelt s héga som i dag, men &
andra sidan antas omkring tva tredjedelar av biltrafiken vara elektrifierad. Dessa
antaganden leder sammantaget till att den genomsnittliga korkostnaden minskar nagot,
men att det blir stor skillnad i kérkostnad mellan bransledrivna och eldrivna bilar. Taxorna i
kollektivtrafiken for resor med buss, tig och flyg antas vara realt oférandrade under hela
perioden 2017—-2065. Bilinnehavet i form av antal bilar per person bedéms i princip vara
oforandrat under hela prognosperioden.

Sveriges befolkning forvintas 6ka med 16 procent mellan 2017 och 2040. Okningen bedéms
vara storst i storstadsregionerna, medan befolkningen i vissa av landets norra delar minskar.
Den forvantade arliga utvecklingstakten for forvarvsarbetande ar cirka 0,5 procent per ar
under perioden 2017—2040 for att darefter avta till cirka 0,3 procent per ar mellan 2040 och
2065.
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Figur 5 visar hur olika faktorer paverkar biltrafikarbetet 2040 jamfort med 2017, nir
effekten av en faktor i taget beréiknas. Okad befolkning och Gkade inkomster beriiknas dka
trafikarbetet med 22 procent. Lagre bransleforbrukning och elektrifiering 6kar sedan
biltrafikarbetet med totalt ytterligare 15 procent. Detta kompenseras av 6kat el- och
branslepris, hogre bransleskatter och 6kad obligatorisk biodrivmedelsinblandning, vilket
sammanlagt minskar trafiken med 13 procent. Att inte det hogre bréanslepriset paverkar mer
in sé beror pé att omkring tva tredjedelar av trafikarbetet drivs av el 2040. Slutligen
beriknas trafikarbetet 6ka knappt tvé procent pa grund av forbattringar av vagnaitet.

Figur 5. Faktorer som paverkar biltrafikarbetet 2040 relativt 2017. Kumulativa férandringar:
for varje stapel andras ytterligare en faktor.
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Forandringarna i olika regioner foljer ungefar befolkningsférandringen i respektive region.
Okningen av biltrafikarbetet ir genomgaende ligre in befolkningsékningen, medan
okningen av persontransportarbetet med kollektivirafik ar stérre dn befolkningsékningen.
Det tyder pé att tillkommande bostdder 6verlag placeras i omrdden med nagot lagre
bilanvandning och hogre kollektivtrafikanvindning 4n genomsnittet.

4.4, Osékerheter i prognoserna

4.4.1. Kanslighetsanalyser

Enligt basprognosen forvintas resandet med samtliga firdmedel fortsitta att 6ka. Prognoser
ar dock osékra av flera anledningar. Studier av avvikelser mellan prognoser och utfall har
ofta dragit slutsatsen att osdkerheter i ett antal centrala variabler dr den storsta kéllan till
prognosfel. Genom att kvantifiera osikerheten i de viktigaste variablerna och studera hur
dessa slar igenom i prognosen kan man bedéma hur stora osékerheterna i prognosen ar.

Trafikverket har darfor genomfort kanslighetsanalyser dir osdkerheten i de viktigaste
indatavariablernas° har kvantifierats, och baserat pa dessa indataosidkerheter har troliga
spann for den samlade trafikutvecklingen berdknats. Bedomningarna av

50 Bransleforbrukning, andel eldrift, bensin-/dieselpris exkl. skatter mm, pris p& biodrivmedel, inblandning av
biodrivmedel, bransleskatter, bilinnehav, befolkning, BNP/capita.
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indataosikerheterna ar baserade pa historiska variationer och trender. En detaljerad
beskrivning av metod och resultat finns i underlagsrapporten.s:

Med antagandena i basprognosen beriknas biltrafiken vixa med 27 procent till 2040.
Utifrén de genomforda kanslighetsanalyserna ar det berdknade osakerhetsintervallet 21—38
procent. De storsta osdkerhetskillorna ar utvecklingen av inkomster, befolkning och
bilinnehav. Att osikerheten i branslepriset inte slar igenom mer ir lite 6verraskande (det
brukar vara en av de framsta osdkerheterna), men det beror pa att elektrifieringen gor att en
allt mindre andel av trafiken ar briansledriven. Elektrifieringen ar dock osdker i sig, men
denna osidkerhet minskas av att EU:s krav pa nya fordon ar styrande.

Tagresandet berdknas 6ka med drygt 50 procent i basprognosen. For langvaga resor ar det
beridknade osdkerhetsintervallet 35—59 procent och for regionala resor 42—60 procent. Det
sammanlagda regionala kollektivresandet berdknas 6ka nagot langsammare &n
regionaltigsresandet, med ett osikerhetsintervall pA 26—41 procent. Aven hir ir de storsta
osdkerhetskillorna utvecklingen av inkomster och befolkning. Befolkningsékningen spelar
annu storre roll dn for biltrafiken, eftersom befolkningen 6kar snabbare i storstiderna. En
snabbare befolkningsokning 6kar darfor kollektivtrafikresandet mer &n proportionellt.
Kollektivtrafikresandet ar inte sarskilt kansligt for osdkerheterna i branslepris eller
bilinnehav, dven om det finns en liten sddan effekt.

For godsprognoserna ar den storsta osidkerheten tillvixttakten for de varuproducerande
branscherna och férandringar i handelsmonster.

4.4.2. Langsiktiga effekter av covid-19-pandemin

Trafikverkets basprognoser har inte beaktat eventuella effekter av covid-19-pandemin.
Pandemin fick omedelbart en stor mycket stor paverkan pa transportefterfragan. Sarskilt
tydligt mirks detta inom flyget dar antalet resenirer som i juli flog via Swedavias tio
flygplatser minskade med 87 procent jamfort med samma period 2019. Effekterna har ocksa
varit patagliga inom kollektivtrafiken, som har tappat ménga resenérer.

Fragan ar hur stora de 1angsiktiga effekterna blir. Det handlar om hur ekonomin och
sysselsittningen paverkas, men ocksa vilka beteendeforandringar som kan tankas bli
bestdende. Pandemin starker redan pagdende trender, till exempel distansarbete, digitala
moten och e-handel, vilket talar for att vissa effekter kan bli bestaende.

I en framtid dar distansarbete och digitala méten har blivit mer allmint forekommande &n
fore pandemin minskar behovet av arbetsresor och tjansteresor. Men behovet att motas
fysiskt kan balansera detta. Det dr dock inte givet att det totala resandet minskar, eftersom
man far 6kade majligheter att gora andra typer av resor i stillet. Effekten kan ocksa bli att
de som har mojlighet viljer att bosétta sig langre bort frén sin arbetsplats eller byter till en
arbetsplats langre frdn hemmet. Detta kan leda till en 6kad rorlighet och battre matchning
pa arbetsmarknaden.

Om behovet av social distansering kvarstar 6ver tid kommer kollektivtrafikbranschen att ha
fortsatta utmaningar nér det géller turtithet och dimensionering vid hog efterfragan,
beldggning samt hallbara affarslosningar. Ur ett resendrsperspektiv kan detta leda till
forandrade val av fairdmedel, till exempel 6kad andel bilresande genom att bilen i hogre
utstrackning ses som ett tillforlitligt och robust alternativ. Det kan dven bli bestdende
effekter for cykel- och géngtrafik, sirskilt i de storre stiderna.

51 Trafikverket, 2020, Trafikprognoser — En underlagsrapport till inriktningsunderlaget till
transportinfrastrukturplaneringen infér 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:187
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Flygbranschen, som drabbats hart under pandemin, raknar med en ldng aterhdmtningstid
innan passagerarantalet ar tillbaka pa tidigare nivier. Avgorande faktorer &r biljettpriser
och ménniskors vilja att resa. Biljettpriserna ar beroende av i vilken utstrackning planen kan
fyllas (kabinfaktorn) med hansyn till behoven av social distansering. Sa lange efterfragan pa
flygresor befinner sig pa en lagre nivd, minskar ocksa behovet av marktransporter till och
fran flygplatser i motsvarande grad.

I ett inledande skede av pandemin tydliggjordes kinsligheten i naringslivets produktions-
och logistikkedjor. P4 sikt kan det leda till 6kad egen lagerhéllning med minskat beroende av
leveranser just-in-time. Det kan innebéra en 6kad andel transporter pa jirnviag och med
inlands- och kustsjofartsjofart om det skulle medfora farre och storre sandningar som inte
ar lika tidskritiska. Utvecklingen kan ocksa g& mot 6kad inhemsk produktion och mer
narproducerade varor, vilket kan leda till minskade behov av ldngviga godstransporter. Om
fler ldnder agerar pa ett liknande satt kan det paverka svensk export av varor och forstarka
trenden att tjinstendringarnas andel av den samlade svenska exporten okar.

E-handeln har fatt ett kraftigt uppsving under pandemins inledande fas. Exempelvis 6kade
e-handeln under juli manad med 45 procent jamfort med motsvarande period 2019.
Bedomningen &r att e-handelns marknadsandelar kommer att vara fortsatt hoga. Genom
detta okar distributionstrafiken, samtidigt som behovet av inkopsresor minskar.

4.4.3. Tidigare prognosers dverensstammelse med utfall

Begreppet "prognos” kan syfta pa olika saker, och det ar vart att skilja p& referensprognoser
och atgardsprognoser. En referensprognos forsoker férutspé transporter och resande framat
itiden, givet vissa forutsattningar som befolkning, branslepriser och trafikutbud.
Trafikverkets sa kallade basprognoser ar referensprognoser. De referensprognoser som
tagits fram i samband nationell planering har nastan alltid utgatt fran "beslutad politik”, det
vill siga man har inte antagit andra skatte- eller utbudsférandringar 4n de som redan &r
beslutade vid det tillfalle prognosen gors, eftersom ett av syftena med referensprognoser ar
just att besluta om sddana atgirder.

En tgirdsprognos ar en prognos av vilka effekter en viss &tgard (eller forandring) far
jamfort med en referenssituation. Atgirdsprognoser har vanligen hogre precision dn
referensprognoser, eftersom osidkerheterna i de antagna forutsiattningarna inte spelar alls
lika stor roll for resultatet. Detta kapitel fokuserar pa i vilken grad historiska
referensprognoser stamt med faktisk utveckling. Det ar strangt taget inte en helt rattvis
jamforelse: referensprognoserna har vanligen inte varit avsedda att avspegla en "mest trolig”
framtid, utan en framtid “utan ytterligare beslut”. Resultaten i detta kapitel ar en kort
sammanfattning av en mer utforlig analys som &terfinns i underlagsrapporten.

Nedan jamfors ett antal nationella person- och trafikprognoser framtagna under perioden
1993—2015 med det faktiska utfallet.
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Tabell 7. Arlig tillvéxt trafikarbete personbil, prognos respektive utfall, procent

Publicerat  CEMOM-  Apjig ivaxe  Avlig tillvaxt -
Prognos ar snittligt — Droanos utfall (t.o.m.
prognosfel prog 2018)

Samplan 1993-2010 1996 4 1,6 1,0
Samplan 1997-2010 1999 0 1,4 1,1
SIKA 2001-2020 2005 2 1,3 1,1
Véagverket + Banverket

2006-2020 2009 0 0,8 1,0
Trafikverket 2010-2030 a | 2012 (2013) 2 15 1,3
Trafikverket 2010-2030 b 2015 0 1,1 1,3

Prognoserna Samplan 1997—2010, Vagverket+Banverket 2006—2020 och Trafikverket
2010—2030 b stimmer timligen vil 6verens med den faktiska utvecklingen, medan
Samplan 1993—2010, SIKA 2001—2020 och Trafikverket 2010—2030 a i viss man
overskattat trafikutvecklingen. Dels beror det pa att valet av prognosforutsittningar inte
riktigt staimt med verkligheten, men ocksa i h6g grad pa hur konjunkturrelatade
svangningar i trafiken infallit i forhallande till prognosperioden. Trafikokningen har
avmattats i tva perioder, en omkring 1992—1997 och en omkring 2008—2013, och de
genomsnittliga prognosfelen paverkas av hur prognosperioderna startar och slutar i
forhallande till dessa avmattningsperioder (se illustration i underlagsrapport). I genomsnitt
har trafiken vuxit med omkring 1 procent per &r sett 6ver hela perioden 1990—2018. De
prognoserade 6kningstakterna har varierat mellan 0,8 och 1,6 procent, och alla utom en har
varit 6ver 1 procent per ar.

Personresor pd jirnvag kan i princip delas upp i kommersiell trafik och subventionerad
trafik. I statistiken redovisas jairnvagspersonresandet uppdelat pa subventionerad och
kommersiell trafik, vilket i prognosmodellen ungefar motsvarar regionaltag respektive
fjarrtag.

Tabell 8. Arligt tillvéxt personresande med fjéarrtdg, prognos respektive utfall, procent

Publicerat  CEMOM-  Apjiq invaxe  Avlig tillvaxt -
Prognos ar snittligt — prognos utfall (t.o.m.
prognosfel 2018)

Samplan 1997-2010 1999 -2 2,7 2,4
SIKA 2001-2020 2005 +6 1,7 1.4
Vagverket + Banverket

2006-2020 2009 +6 2,6 1,8
Trafikverket 2010-2030 a | 2012 (2013) +1 15 1,8
Trafikverket 2010-2030 b 2015 +4 2,2 1,8

Samtliga prognoser har 6verskattat fjarrtagsresandets 6kning. Skillnaderna ar dock inte s
stora, och forklaras huvudsakligen av att prognoserna i flera fall startat precis innan
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tagresandet tillfalligt fallit. Att Trafikverket 2010—2030 a har en s pass 1ag 6kningstakt
hinger ihop med ett alltfor hogt antagande om 6kat bilinnehav.

Tabell 9. Arligt tillvaxt personresande med regionaltag, prognos respektive utfall, procent

Publicerat  CEMOM-  Apjig ivaxe  Avlig tillvaxt -
Prognos ar snittligt — Droanos utfall (t.o.m.
prognosfel prog 2018)

Samplan 1997-2010 1999 -25 1,0 54
Véagverket + Banverket

2006-2020 2009 -12 2,9 4,3
Trafikverket 2010-2030 a | 2012 (2013) -8 15 3,3
Trafikverket 2010-2030 b 2015 -5 2,4 3,3

Samtliga prognoser har kraftigt underskattat tillvixten i regionaltgsresandet. Det ar oklart
vad det beror pa. En bidragande faktor ar troligen den betydande utbuds6kning som skett i
verkligheten: sedan 2007 har utbudet av regionaltag (riknat i tigkilometer) ungefar
fordubblats. En annan mojlig bidragande faktor ar att befolkningsokningen ofta har varit
mer koncentrerad till storstadsregionerna dn vad som antagits i prognoserna, och det ar i
storstadsregionerna som huvuddelen av regionaltagsresandet sker.

Prognoserna for godstransporter kan ndgot forenklat delas upp i tre steg: Forst gors en
prognos for olika industri- och samhillssektorers ekonomiska utveckling. Baserat pa denna
beridknas darefter vad denna ekonomiska aktivitet motsvarar i transporterade ton. Slutligen
beridknas vad detta innebér i form av ton-floden med olika trafikslag och pa olika lankar.
Eftersom godstransportvolymerna alltsa beror av den ekonomiska aktiviteten ar de mycket
konjunkturkansliga, och konjunkturer ar svara att forutspa. Godstransportprognoser kan
darfor sld betydligt mer fel 4n persontransportprognoser, atminstone pa kort sikt, sarskilt
om en prognosperiod rékar borja pa toppen eller botten av en konjunkturcykel.

Tabell 10. Arlig 6kning av godstransportarbete med tung lastbil, prognos respektive utfall,
procent.

Arlig 6kning = Arlig 6kning —

Publiceringsar Basar Prognosar SEaIEE utfall
1983 1980 2000 15 2,2
1989 1987 2000 1,1 2,5
1993 1990 2005 1,7 2,2
1996 1993 2010 1,7 1,9
1999 1997 2010 2,0 0,5
2005 2001 2020 24 0,9
2009 2006 2020 1,3-1,9 -0,4

Sett 6ver hela perioden 1980—2008/2009 har godstransportarbetet med lastbil 6kat med
omkring 2 procent per ar i genomsnitt, och de flesta prognoser ligger ocksa daromkring — de
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flesta har underskattat 6kningstakten. Efter 2008, ddremot, har transportarbetet nistan
legat still, och ar fortfarande lagre dn toppen 2008. Det ir oklart varfor det ar sa, 4ven om
det finns flera hypoteser. Det gér inte att utesluta att det har med datasvarigheter att gora:
transportarbete ar svart att méita, och man har bytt matmetod efter 2014.

Tabell 11. Arlig 6kning av godstransportarbete pa jarnvég, prognos respektive utfall, procent

Arlig 6kning —  Arlig 6kning —

Publiceringsér Basar Prognosar T utfall
1983 1980 2000 1,3 1,0
1989 1987 2000 1,6 0,8
1993 1990 2005 1,6 0,9
1996 1993 2010 2,0 1,2
1999 1997 2010 0,4 1,3
2005 2001 2020 0,7 0,6
2009 2006 2020 0,6-1,8 -0,2

Sett 6ver hela perioden 1980—2008/2009 har jarnviagstransportarbetet 6kat nagot under 1
procent per ar i genomsnitt. Prognoserna under 1980- och 1990-talen 6verskattade
utvecklingen, i vissa fall kraftigt. Liksom for vigtransporterna verkar trenden ha brutits efter
finanskrisen 2008 — transportarbetet ar fortfarande ldgre 4n toppen 2008—2010, trots att
det varit hogkonjunktur en lang period efter det. Precis som for vigtransporterna ar det
oklart vad det beror pd, d&ven om det finns flera hypoteser, och dven i detta fall kan mgjligen
datasvarigheter spela in (efter 2017 har man bytt matmetod). Prognoserna 1999 och 2005
har legat hyggligt nidra den genomsnittliga utvecklingen, men under denna period har
sviangningarna varit sa kraftiga att det ar svért att jamfora prognos med utfall.s2

52 Mer detaljerade beskrivningar av tidigare prognosers éverensstammelse med utfall finns i Trafikverket, 2020,
Trafikprognoser — en underlagsrapport till inriktningsunderlaget till transportinfrastrukturplaneringen infor
2022-2033 och 2022-2037, Rapport 2020:187
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5 Varda det vi har

5.1. Behoven for att underhalla transportsystemet okar

Av uppdraget framgar att fyrstegsprincipen ska vara vigledande for Trafikverkets
genomforande av inriktningsuppdraget. Vidare uttrycker regeringen sin avsikt att i storre
utstrackning prioritera kostnadseffektiva atgarder som bland annat medfor ett mer effektivt
nyttjande av befintlig infrastruktur. Avgorande for att &stadkomma detta ar ett robust och
tillforlitligt transportsystem, vilket kraver att vi i forsta hand virdar det vi har.

Drift, underhéll och reinvesteringar utgor de centrala delarna i att virda
transportinfrastrukturen. Aven forvaltning av it-infrastruktur, trafikplanering och
trafikledning utgor viktiga delar i denna vard, och séarskilt dessa delar rymmer steg 2-
atgirder enligt fyrstegsprincipen, det vill sdga atgarder som syftar till en effektivare
anvandning av infrastrukturen. Generellt sett ar darfor skotseln av véra befintliga viagar och
jarnvagar, inklusive alla forutsiattningsskapande system som krévs for att dessa ska kunna
nyttjas, god resurshushéllning.

Var analys av behov omfattar de vig- och jirnvigsanldggningar som Trafikverket forvaltar.
Analysen bygger pa de behov som vi har identifierat utifran anlaggningarnas tillstand och
vad som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet. Med dagens funktionalitet avser vi
aktuell prestanda eller standard i form av bland annat hastighet, barighet och kapacitet.

Den ekonomiska planeringsramen for att varda det vi har dr 289 miljarder kronor for
perioden 2018—2029, enligt faststilld nationell plan f6r transportsystemet (se tabell 12
nedan). I denna ram ingar inte tillkommande finansiering sdsom banavgifter. Enligt planen
ska transportsystemet trafikeras med bibehallen funktionalitet, och vi ska prioritera
underhallet pa nagra av de hogst trafikerade delarna av jairnviagssystemet. Pa viagsidan ar
inriktningen att kunna bibehalla funktionaliteten i stort, &ven om delar av vignitet dar
trafiken inte ar s4 tat fir en forsdmrad tillstindsutveckling under planperioden, enligt den
bedomning som vi gjorde i samband med planens upprattande.

I uppdraget om inriktningsplanering for perioden 2022—2033 respektive 2022—2037 ingar
foljande delar som mer specifikt avser vidmakthéllandet av den statliga
transportinfrastrukturen:

e Trafikverket ska analysera och redovisa vilka ekonomiska resurser for
vidmakthéllande, inklusive barighet och tjalsikring och reinvesteringar, for det
statliga jarnvags- respektive viagniaten som Trafikverket bedomer ar nodvandiga for
att under respektive planperiod dels uppratthalla dagens funktionalitet dels
sikerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar
transportforsorjning i enlighet med de transportpolitiska mélen.

e Om det bedoms forekomma ett eftersatt underhall ska det specificeras.

e Om Trafikverkets foreslagna fordelning av medel inom angiven ram inte motsvarar
Trafikverkets bedomning av behoven for hantering av ett tidigare eftersatt underhéll
ska Trafikverket aven ange hur stor skillnaden ar, skilen for att dessa inte foreslas
hanteras inom respektive planperiod samt bedoma pa vilket sitt den
transportpolitiska maluppfyllelsen skulle forandras om behoven i sin helhet kunde

uppfyllas.

e Sirskilt angeldgna atgirdstyper ska beskrivas.
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e  Drift- och underhéllskostnader ska for respektive planperiod redovisas for dels
befintlig infrastruktur dels for objekt som bedéms 6ppnas for trafik under
planperioden. Den del som kan hianforas till de nya stambanorna for
hoghastighetstég ska specificeras.

e Trafikverket ska 6vergripande analysera och beskriva hur vidmakthallande av
befintlig transportinfrastruktur respektive planering och utformning av redan
beslutade infrastrukturinvesteringar kan bidra till att transportsystemet utformas
och anvinds pa ett sitt som leder till 6kad transporteffektivitet och till att utslappen
av vaxthusgaser minskar respektive genererar sa lite vaxthusgasutslapp som mojligt,
samtidigt som de transportpolitiska mélen och syftena med de beslutade
investeringarna uppfylls.

I detta avsnitt sammanfattar vi dessa delar av uppdraget, och beskriver dem mer utforligt i
en underlagsrapport om vidmakthéllande av den statliga vag- och jarnvagsinfrastrukturenss.
I tabell 12 nedan sammanstiller vi de samlade ekonomiska behoven, och jamfor dem dels
med ramarna i gillande nationell plan, dels med behoven som Trafikverket redovisade 2015
i den inriktningsplanering som foregick planen. Alla belopp ar uttryckta i 2017 ars prisniva.

Beloppen i tabell 12 omfattar alla behov som ar att hanfora till vidmakthallandet av vag- och
jarnviagsinfrastrukturen enligt gillande anslagsstruktur. Det innebér att det, utéver direkt
underhallsverksamhet, dven ingar indirekt underhall och drift. For viag ingar ocksa behov
som avser barighet och driftbidrag for enskilda vigar. For jarnvig ar behoven av
ekonomiska ramar angivna med hansyn till berdknade intékter fran banavgifter. Det innebar
att de totala behoven for jarnvig Ar hogre. Aven forskning och innovation ingér i de behov
som anges i tabellen med totalt 3,4 miljarder kronor i den 12-driga planen och 4,5 miljarder
kronor i den 16-ériga planen. For mer utforlig information om forskning och innovation, se
kapitel 6.

Tabell 12 visar att behoven av medel for att uppratthélla nuvarande funktionalitet i
transportsystemet Gverstiger ramarna i gillande plan, séval for vag- som jarnviagssystemet.
Nir det géller vag kan de 6kade behoven jamfort med inriktningsunderlaget fran 2015 till
mycket stor del hanforas till satsningen pa 6kad barighet (BK4), som enligt riksdagsbeslut ar
den hogsta barighetsklassen i Sveriges+. Bakom de 6kade behoven finns flera orsaker. Det
handlar om

e att den stora anldggningsmassa som uppférdes under 1990-talet borjar uppna sin
livslangd under perioden

e Okat slitage och nedbrytning av anldggningen

e forandrad anldggningsmassa med mer teknikinnehall

e oOkad kunskap om tillstdind och behov inom vissa kritiska delar av anlaggningen
e en fordndrad kravbild f6r exempelvis sikerhet, miljo och klimat.

e Sammantaget innebar detta att gidllande nationell plan inte haller jamna steg med
nedbrytningen av anliggningen.

I tabell 12 redovisar vi ocksé ett eftersatt underhall som, enkelt uttryckt, utgors av uteblivna
reinvesteringar. Det eftersatta underhéllet ingér inte i de behov som avser uppratthallandet
av den nuvarande funktionaliteten for respektive period. Eftersom det eftersatta underhallet

53 Trafikverket, 2020, Vidmakthallande — En underlagsrapport infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden
2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:221
54 Barighetsklass som innebéar 74 ton maximal vikt.
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ar en momentan berdkning av uteblivna reinvesteringar paverkas inte vardet av
planperiodens langd. I avsnitt 5.3 beskriver vi det eftersatta underhallet nagot utforligare.

Vi har inte beaktat eventuella effekter av en 6verforing av underhéllsverksamhet fran
entreprendrsmarknaden till Trafikverket.

Observera att behoven for jarnvag ar angivna med héansyn till berdknade intakter fran
banavgifter. Banavgifterna finansierar en del av behoven och berdknas uppgé till 25 och 35
miljarder kronor for respektive planperiod. Det totala behovet uppgar dé till 195 respektive
265 miljarder kronor f6r planperioderna.

Tabell 12. Ekonomiska behov och ramar, 2017 ars prisniva, miljoner kronor

Ramar i

Behov plan Behov Behov Eftersaatt

2018-2029 20182029 2022-2033 2022-2037 underhall
Vag 197 000 164 000 224 000 295 000 23 000
Jarnvag 133 000 125 000 170 000 230 000 43 000
Totalt 330 000 289 000 394 000 525 000 66 000

Det finns osdkerheter i vara berdkningar, och de avser framfor allt féljande:

e Atttillvarata de majligheter som digitaliseringen ger kraver att infrastrukturen
moderniseras. Den nyare tekniken har i vissa fall mer utrustning och kortare
teoretiskt teknisk livslangd dn dldre anlaggningskomponenter, vilket kan medfora
okade underhéllskostnader.

e Det kan antas att nya krav pa sikerhet och beredskap tillkommer under perioden
fram till 2037, vilket kommer att paverka behovet av hogre skydd.

e Det finns en paverkan pa nedbrytningen pa grund av tyngre transporter under
perioden.

e En fordndrad kravbild inom exempelvis miljo eller sdkerhet ger nya férutsattningar.

e Andrade forutsittningar utifran trafikanternas forvintningar och transportpolitiska
inriktningar paverkar berdkningarna.

5.2. Hur ar behoven i systemet fordelade?

5.2.1. Vagsystemet

Det statliga vigniatet omfattar cirka 98 500 kilometer vig, varav 2 100 kilometer motorvag.
Cirka 80 procent av det statliga viagnitet ar belagd vag, det vill sdga har en bunden
beldggning med tillhérande avvattningssystem. Resterande cirka 20 procent av det statliga
vagnatet utgors av grusvagar. Lings med det statliga vagnitet finns det ocksé cirka 3 9oo
kilometer géng- och cykelvag.

Figur 6 visar hur Trafikverket delar in vigsystemet utifran langd och utnyttjande.
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Figur 6. Vagsystemets indelning.
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Det enskilt storsta behovet avser basunderhallet, det vill sdga atgarder for att uppratthalla
anldggningens funktion har och nu. Trafikverkets basunderhall syftar till att uppfylla vissa
standardkrav sd att den dagliga funktionen i viagsystemet uppratthalls. Cirka 50 procent av
basunderhallet pa vag utgors av vintervighéllning. Basunderhallet utfors via sa kallade
baskontrakt som upphandlas for geografiska omraden. I dessa kontrakt ingar allt
avhjilpande underhall och dven mindre, forebyggande atgirder.

Behovet av detta basunderhall ar specificerat och redovisas i tabell 13. Harut6ver
specificerar vi behoven enligt f6ljande uppdelning:

e vigyta och vagkropp

e vigutrustning och sidoomrade

e byggnadsverk

e infrasystem

e it-trafikledning och 6vrig verksamhet
e tillkommande anldggningar.

Vagyta och viagkropp innehaller anldggningsdelarna vagyta, vagkropp och vigmarkering for
belagd vag och grusvig (se figur 2). Av totalt cirka 8o 000 kilometer belagd vag laggs
normalt ny beldggning pa cirka 6 000 kilometer varje ar, vilket innebar en omloppstid pé i
genomsnitt 15—18 ar. Pa framfor allt det 1agtrafikerade viagnatet dr den genomsnittliga
omloppstiden langre. P4 de hogtrafikerade vigarna dr omloppstiden kortare pa grund av
hart slitage, vilket ger en snabbare spardjupsutveckling. Det ar i detta delsystem som
behoven ar storst, och dir det finns ett patagligt eftersatt underhall.
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Figur 7. Vagyta och vagkropp
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Vagutrustning och sidoomraden avser anldggningsdelar sdsom rastplatser, racken,
bullerskydd, stingsel, kantstolpar och vigmarken. Det storsta behovet av underhall finns
inom vagracken. Sidana behover bytas uppskattningsvis vart fyrtionde ar, vilket innebar
byte av cirka 400 kilometer ricke varje ar. For bullerskydd, stangsel och kantstolpar giller
trettio ar, medan livslangden for vigmarken kan uppskattas till tjugo ar.

Nir det giller byggnadsverk har Trafikverket cirka 16 700 broar, och broytan 6kar varje ar
med drygt 1 procent. Broarna ir relativt gamla eftersom cirka 15 procent ar byggda fore
1944, och dimensionerade for relativt sma trafiklaster.

Infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar (intelligenta
transportsystem) langs viagnitet som ar anslutna med el. Exempel pa sddana installationer
ar styrsystem i tunnlar och 6ppningsbara broar, brandlarm, brand- och
rokevakueringsflaktar, pumpar och belysning. Digitaliseringen kommer att fa stor paverkan
pa detta teknikomréde, med mdjligheter till bide insamling och distribution av en mangd
data och information.

Inom it-omradet behover viss hardvara i teknikhus, datahallar och vigtunnlar bytas ut.
Mindre underhallsverksamhet sker dven i de system vi utvecklat for trafikledning, och
darutover finns viss myndighetsutovning i underhallsverksamheten.

I tabell 13 finns uppgifter om tillkommande anldggningar som svarar pa en av
fragestillningarna i uppdraget. Drift och underhall for objekt som 6ppnas for trafik senast
2033 bedomer vi uppga till cirka 5 miljarder kronor. For objekt som vi berdknar att 6ppna
for trafik senast 2037 dr motsvarande behov 8 miljarder kronor. Exempel pa sddana st6rre
objekt ar E4 Forbifart Stockholm, Vastsvenska paketet och E4/lansvag 259 tvarforbindelse
Sodertorn. Vir bedomning av den samlade arliga drift- och underhéllskostnaden for alla
namngivna objekt i gdllande plan 2018—2029 ar att de uppgér till cirka 9oo miljoner kronor.
Inga nya objekt antas d& bli 6ppnade efter 2033.

I tabell 13 sammanfattar vi behoven for det fysiska underhéllet av vigsystemet, uppdelat pa
olika delsystem och tvé alternativa planperioder. Som framgatt ovan ar det eftersatta
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underhallet en berdkning av uteblivna reinvesteringar vid planperiodens borjan, och
paverkas inte av en langre planperiod.

Tabell 13. Behov underhéllsverksamhet véag, 2022-2033 respektive 2022-2037, miljoner
kronor

Delsystem Behov 2022-2033 Behov 2022-2037 Eftersatt underhall
Basunderhall 46 000 61 000

Véagyta, vagkropp 50 000 67 000 19 000
Véagutrustning och "
sidoomrade 10 000 13 000 3000
Byggnadsverk 20 000 28 000 1 000
Infrasystem 14 000 18 000

It t'raflklednlng och 1000 2 000

Ovrig verksamhet

Tillkommande 5 000 8 000

anlaggningar

Summa 146 000 197 000 23 000
Not: * Inkluderar samtliga delsystem utom belagd vag och byggnadsverk

Utover den fysiska underhallsverksamheten finns ocksé indirekt underhall och drift som ar
hanforligt till vidmakthallandet. Indirekt underhall dr atgdrder som innebar att forvalta vag-
och jarnviagsanldggningen men som inte ar direkta underhéllsatgirder, exempelvis
processer och rutiner, regelverk och standardiseringar. Med drift avses atgarder som &r en
direkt del i leveransen av tagliagen och vagforbindelser. Hit hanfors exempelvis trafikledning
och trafikplanering.

I 6vrig verksamhet ingar exempelvis tillhandahallande av vigdata och
tillstindsbedémningar. Aven drift sisom vigassistans och 6ppningsbara broar ingér hir,
liksom el for olika funktioner. Har ingér dven kostnader i form av avskrivningar pa
digitaliserade produktionshjalpmedel.

De samlade behoven i denna del av vidmakthéllandet redovisar vi i tabell 14, uppdelat pa de
tva alternativa planperioderna.

Tabell 14 Behov av indirekt underhall och drift for vagsystemet. Miljoner kronor.

Verksamhet Behov 2022-2033 Behov 2022-2037
It-forvaltning 4 000 7 000
Trafikledning 4 000 5000
Farjedrift 10 000 14 000
Trafikplanering 1000 1 000
Ovrig verksamhet 11 000 14 000
Summa 30 000 41 000
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Slutligen finns behov som avser forskning och innovation, barighet samt driftbidrag till
enskilda vigar. Dessa delar ingar ocksé i de samlade behov for att vrda transportsystemet
som vi anger i tabell 12. Vi specificerar dessa tre delar i tabell 15. Behoven som avser
forskning och innovation utvecklas ytterligare i kapitel 6.

Barighet anger den hogsta last som kan accepteras med hiansyn till uppkomst av sprickor
eller deformationer. Det handlar om tjalsdkring och riskreducerande atgarder dar vi
bedomer att klimatforandringarna kommer att bidra till ett vixande behov i framtiden,
framfor allt beroende pa 6kad frekvens av extrem nederbord, kortare perioder med tjile och
mer frekventa tjdllossningar. Det enskilt storsta behovet for barighet ar emellertid kopplat
till ambitionen att uppléta hela det nuvarande BK1-vignitet for BK4 och uppgér till 22
miljarder kronor. Av det statliga vagnatet utgors 9o procent av BK1-viagnitet, inklusive det
vagnit som i dag ar klassat som BK4 med sérskilda villkor (krav p4 dubbelmonterade hjul).

Det finns cirka 400 000 kilometer enskild vig i Sverige, varav cirka 75 000 kilometer har
driftbidrag. Bidraget underlittar boende och niringsverksamhet i glesbygd och baseras pa
en schablonkostnad for drift och underhall som innefattar savil vinter- som barmarksdrift.
Beroende péa vigkategori tacker driftbidraget en viss andel av de faktiska kostnaderna.
Schablonkostnaden riknas arligen upp med ett index.

Tabell 15. Behov inom forskning och innovation, barighet och enskilda vagar, miljoner
kronor

Verksamhet Behov 2022-2033 Behov 2022-2037
Forskning och innovation* 2 000 3000
Barighet 30 000 32 000
Driftbidrag enskilda vagar 16 000 22 000
Summa 48 000 57 000

Not: Samtliga uppgifter ar avrundade. For mer exakta uppgifter for FOI, se

kapitel 6
5.2.2. Jarnvagssystemet

Det statliga jirnvagsnitet omfattar cirka 14 200 sparkilometer jirnvag.
Underhéllsverksamheten pé jarnvag bestar frimst av basunderhall och reinvesteringar, och
for att hélla jarnvagsnatet tillgangligt och sdkert underhélls bana, bangardar, el- och
signalsystem, stationer och it-infrastruktur. Vi delar in jirnvagssystemet i sex bantyper,
vilka framgar av figur 8.
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Figur 8. Bantyper.
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For jarnvagssystemet specificerar vi behoven enligt foljande uppdelning:

e basunderhéll

e bana (reinvestering)
e bangirdar (reinvestering)

e el (reinvestering)



e signal (reinvestering)
e station (reinvestering)

e it-infrastruktur (reinvestering).

5.2.2.1. Basunderhall

Det enskilt storsta behovet avser basunderhallet, det vill sdga atgirder for att uppratthalla
anlaggningens funktion har och nu. Liksom pa vigsidan genomfors basunderhéllet enligt s&
kallade baskontrakt som upphandlas for geografiska omraden. I dessa kontrakt ingar allt
avhjilpande underhéll och d4ven mindre, forebyggande atgirder. I kontrakten ingar dven
miljokrav som exempelvis kan avse underhall av bullerskyddsskdarmar, men ockséd ménga
andra miljoatgiarder. Utover de geografiska baskontrakten finns det d&ven nationella kontrakt
som ar teknikspecifika.

Basunderhallet ar ofta tillstdndsbaserat, eller utfors enligt forutbestdimda intervall. Det gar
darfor inte att planera den verksamheten i detalj. I planeringen fordelas darfor medel for
basunderhall utifran historisk erfarenhet av hur mycket resurser som krivs, och medlen kan
justeras utifran exempelvis fordndrade krav, forviantade effektivitetsforbattringar,
infrastrukturens tillstdnd och férviantad trafikutveckling.

Underhallsatgarder bedrivs under anldggningens hela livscykel men ar endast
kostnadseffektiv fram till en viss tidpunkt i nedbrytningsprocessen. Fortsatt underhall efter
att anldggningen passerat sin teoretiska tekniska livslangd leder till 6kade kostnader. En
reinvestering kan emellertid bryta den trenden.

Jarnvagsanlaggningen ar sliten och har ett behov av 6kat underhall i stora delar av systemet.
Om reinvesteringar inte genomfors leder detta till fortsatt 6kade underhéllskostnader som i
storre utstrackning kommer att vara av avhjialpande karaktir. Tillkommande anldggningar
beriknas 6ka underhallskostnaderna med cirka 800 miljoner kronor under perioden 2022—
2033, exklusive nya stambanor for hoghastighetstdg. For perioden 2022—2037 berdknas
motsvarande behov till cirka 1,2 miljarder kronor, exklusive nya stambanor for
hoghastighetstag.

Eftersom nya stambanor kommer att baseras pa ny teknik, samtidigt som vara
kostnadsbedomningar visentligen baseras pa nuvarande teknik, finns en stor osdkerhet i
uppskattning av drift- och underhall pa dessa tillkommande delar. Férdjupad kunskap om
detta kan forviantas inom det pagaende regeringsuppdraget om nya stambanor. De
berdkningar som nu genomforts utgar frain ASEK:s rekommendationer for drift- och
underhallskostnader for bantyp 1, och ar begriansade till den del av de nya stambanorna som
vi bedomer kommer vara driftsatt under perioden 2022—2037. Utifran angivna
schablonkostnader uppskattas kostnaden till 1,1 miljarder f6r perioden 2034—2037.

Var bedomning av den samlade arliga drift- och underhallskostnaden for alla namngivna
objekt i gillande plan 2018—-2029 ar att de uppgar till cirka 350 miljoner kronor nér de
tagits i bruk, varav cirka 250 miljoner kronor kan hanforas till nya stambanor.

5.2.2.2. Reinvestering

Med reinvestering avses utbyte eller ersittning av jarnvagsanlaggning dar grundsyftet ar att
bibehélla eller aterstilla anldggningens funktion. Bytet ska vara orsakat av att
anldggningsdelen ar eller borjar bli tekniskt forbrukad, eller att det dr oekonomiskt att
fortsdtta med smé underhallsétgarder. Syftet med en reinvestering ar inte att tillféra en ny
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standardhojande funktion. Det kan dock bli en viss uppgradering genom den tekniska
utvecklingen.

De successivt 6kande ramarna har gett utrymme for ett visst atertagande av det eftersatta
underhallet pa de fyra sarskilt utpekade transportflodena. Dessa floden redovisas i gillande
nationell plan och i Trafikverkets genomférandeplan. Fram till ar 2022 kommer de faktiska
hastighetsnedséttningarna pa de prioriterade transportflédena att aterstillas. Det ger ocksé
utrymme for att bibehélla tillstdndet pé tio andra sarskilt utpekade floden. Samtidigt 6kar
det eftersatta underhéllet i andra delar av systemet, med en eventuellt férsdmrad robusthet
som foljd.

Jarnvagssystemet ar ett komplext och sammansatt system med ménga inbordes beroenden.
Det gor att vi inte kan framhalla vissa dtgardstyper som mer angeldgna &dn andra utifran en
ambition att uppratthalla funktionaliteten.

En stor del av jarnvigsanlaggningen behover atgérder under perioden 2022-2033
respektive 2022-2037. En anledning ar att den stora anlaggningsmassa som uppfordes pa
1990-talet uppnar sin teoretiskt tekniska livslangd under perioderna. Dessutom har takten
pa reinvesteringar varit 1ag under lang tid, vilket har medfort en ackumulering av eftersatt
underhall. For jarnvagssystemet innebdr ett atertagande av det eftersatta underhallet ett
mer robust system. Det ger forutsattningar for hogre kapacitet och battre punktlighet.

Vid framtagande av inriktningsunderlaget har behoven analyserats utifran bland annat
livslangd. De redovisade behoven omfattar stora reinvesteringar for att det ska var mojligt
att bibehalla nuvarande funktionalitet. Detta behov utgor, tillsammans med det eftersatta
underhallet, 6ver 50 procent av anldggningsmassan inom vissa teknikomraden. Under
perioden 2022—2033 borjar den stora anlaggningsmassa som uppfordes pa 1990-talet att
uppna sin teoretiskt tekniska livslangd, och denna "puckel” fortsitter efter perioden (se
exempel reinvesteringsbehov kontaktledning i figur 9).

Figur 9. Exempel reinvesteringsbehov kontaktledning

Exempel, reinvesteringsbehov kontaktledning
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Oavsett hur Trafikverket hanterar detta behov av reinvesteringsatgirder s& kommer trafiken
att paverkas. Att genomfora dessa atgarder kommer att krava tider i spér, och i vissa fall
avstangning. Om vi inte genomf6r dessa atgirder okar i stillet risken for fel, forseningar och
oplanerade avbrott.
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5.2.2.3. Bana

Reinvesteringstakten har varit 1ag under en ldng tid, vilket har lett till eftersatt underhall,
framst inom spér, sparvixel och bro. Behovet ar storst pa banor med omfattande gods- och
resandetrafik, men den &r stor dven pé storre ssmmanhéangande strak och i
storstadsomraden, se figur 10.

Figur 10 Reinvesteringsbehov bana férdelat per bantyp
1%

5.2.2.4. El

Reinvesteringstakten har varit 1ag under lang tid, vilket medfort att det eftersatta
underhaéllet har 6kat. Framfor allt kontaktledning och linjebunden hjélpkraft ligger till
grund for 6kningen. Den teoretiskt tekniska livslangden dr uppnadd for cirka 20 procent av
alla bandelar, och dubbelt s stor volym uppnér sin livsldngd under perioden fram till 2037.
For dessa banor bestar problemen av kraftig korrosion pa stolpar och bryggor, nedbrytning
och sittningar i betongfundament samt nedsliten kontakttrad och daligt tradlage. Detta
resulterar i 6kat antal nedrivningar och tagstérningar samt 6kade underhéllskostnader.

m Storstadsomraden

m Storre sammanhdngande strak

m Omfattande godstrafik och
resandetrafik

Dagliga resor och arbetspendling

m Ovriga for naringslivet viktiga banor

m Ringa eller ingen trafik

m Bangardar

5.2.2.5. Signal

Signal dr ett annat delsystem inom jarnvigsanldggningen dar stora behov av underhall
ligger framfor oss, eftersom en stor del av den anldggningsmassan uppnar sin teoretiskt
tekniska livslangd under perioden, se figur 11. Signalanlidggningarna spanner 6ver allt fran
mekaniska konstruktioner frn borjan av 1900-talet till moderna datorbaserade
anldggningar. Huvuddelen av anldggningarna adr emellertid av dldre modell och den
foraldrade anlaggningsmassan skapar problem redan i dag. Detta géller framfor allt brist pa
reservdelar samt i viss man kompetens for bdde underhall och anldggningsférandringar.
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Figur 11. Teoretiskt teknisk livslangd for vagskydd och signalstéllverk per bantyp.
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5.2.2.6. Station
Det pagar en 6versyn av dgar- och forvaltarskap for stationer, vilket kan komma att medféra
okade kostnader for underhéll och reinvesteringar under perioden.

5.2.2.7. It-infrastruktur

Behovet okar dven inom de delar av Trafikverket som inte ar direkt knutna till
jarnvigsanlaggningen. Den 6kningen manifesteras bast i 6kningen av Trafikverkets digitala
verksamhet med manga it-system och viaxande dataméangd.

I tabell 16 redovisar vi behoven for den fysiska underhéillsverksamheten av
jarnvagssystemet, uppdelat pé delsystem och tva alternativa perioder.

Tabell 16. Behov for vidmakthallande av jarnvag, 2022-2033 respektive 2022-2037,
miljoner kronor

Delsystem Behov 2022-2033 Behov 2022-2037 Eftersatt underhall

Basunderhall alla 87 000 116 000

delsystem

Bana (reinvestering) 32 000 46 000 26 000
Bangardar 3000 4000 2 000
(reinvestering)

El (reinvestering) 14 000 23 000 8 000
Signal 13 000 15 000 7 000
(reinvestering)

SR 1000 1000

(reinvestering)

It-infrastruktur

(reinvestering) 1000 1000

Summa 151 000 206 000 43 000
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Liksom pa vagsidan finns ett behov av indirekt underhall och drift som vi redovisar i tabell
17. It-forvaltning avser all I6pande verksamhet kopplad till jarnvéag. Tagtrafiken styrs,
overvakas och elforsorjs fran tta trafikcentraler. Trafikcentralerna tillhandahaller dven
trafikinformation pé station och perronger samt leder arbetet med att hantera storningar i
tagtrafiken. Ett antal faktorer driver kostnaderna inom denna verksamhet, och bidrar
sammantaget till 6kade behov. Det handlar om digitalisering av anldggningen och ¢kade
sdkerhetskrav.

I trafikplaneringen ingar bland annat att samverka med jarnvagsforetag om trafikeringen
och om kapacitets- och produktionsplanering for tdg och banarbeten. Den utveckling som
behover ske ar samlad i projektet Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK), som
ar en del i den utvecklade digitaliserade taglagestjansten (DAT). I dagslaget utvecklas en
forsta etapp benimnd MPK-start, som ska var klar till arbetet med Tagplan 2023. For att
realisera ytterligare nyttor och effektiviseringar som projektet rymmer behover fler etapper
genomforas 2022—-2033.

I den 6vriga verksamheten ligger bland annat planering och uppf6ljning, forvaltning av
processer och rutiner, tillhandahéllande av jirnviagsdata och tillstdindsbedomningar. Har
finns ocksa kostnader for incitamentssystem sasom kvalitetsavgifter och avskrivningar for
digitaliserade systemstdd for underhall, anlaggningsdata och trafiknat samt
kapacitetsplanering.

Tabell 17 Behov av indirekt underhall och drift for jarnvagssystemet, miljoner kronor

Verksamhet Behov 2022-2033 Behov 2022-2037
It-férvaltning 8 000 12 000
Trafikledning 16 000 21 000
Trafikplanering 4 000 5000
Ovrig verksamhet 15 000 19 000
Summa 43 000 57 000

Vi har riaknat med ett behov av forskning och innovation motsvarande den volym som ingar
inuvarande plan. Behoven redovisas i tabell 18. Trafikverket utvecklar behoven av forskning
och innovation i kapitel 6.

Tabell 18 Behov av forskning och innovation, jarnvagssystemet, miljoner kronor

Verksamhet Behov 2022-2033 Behov 2022-2037

Forskning och innovation,
vidmakthallande*

Not: * Samtliga uppgifter ar avrundade. For mer exakta uppgifter gallande
FOlI, se kapitel 6

1000 2000
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Trafikverket har ltit ta fram nya skattningar av marginalkostnaderna for drift, underhall
och reinvesteringar (se ASEK 7.0), och berdknat vilka banavgiftsintakter en tillimpning av
dessa skulle generera utifran géllande trafikprognoser. Vi redovisar resultatet i tabell 19.
Berdkningarna grundas pé att jairnvigslagens (2004:519) minimikrav i friga om
kostnadstdckning uppnas, och att inga sirskilda avgifter darutover tas ut. Eftersom
berdkningarna utgar fran lagens minimikrav paverkas de inte av de olika inriktningar som
redovisas i kapitel 6.

Beloppen i tabell 19 inkluderar intédkter frin bokningsavgifter och kringtjanster.

Tabell 19 Beraknade intakter fran banavgifter, miljoner kronor

Verksamhet Berdknade intakter Berdknade intakter
2022-2033 2022-2037
Banavgifter 25000 35 000
5.3. Underhallet ar eftersatt

Det eftersatta underhéllet har med tiden ackumulerats savil pa vig- som jarnvéagssidan, och
effekten av denna utveckling ser vi pa flera plan. Det handlar om 6kade livscykelkostnader
for vidmakthallandet och en forsamrad tillganglighet for medborgare och naringsliv genom
exempelvis sinkta hastigheter. Vi bedomer att sévil den ekonomiska som den sociala och
ekologiska dimensionen av héllbarhet paverkas negativt av det eftersatta underhallet.

5.3.1. Véagkonstruktioner fran 1970-tal och tidigare

I det inriktningsunderlag som foregick gillande plan for transportsystemet redovisade
Trafikverket ett eftersatt underhall pa cirka 18 miljarder kronor 201555. I tabell 13 framgar
att vi nu varderar det eftersatta underhéllet till cirka 23 miljarder kronor. Den viktigaste
forklaringen ar att det eftersatta underhéllet kommer att 6ka nir anldggningen inte kan
underhéllas i den takt som kréavs.

De stora utmaningarna ar att hantera det uppddmda behov som finns pa végar och
konstruktioner fran 1950-, 60- och 70-talen samt att hantera nya hogre totallaster pa
vagnatet. Vigsystemet ska ocksa klara av en allt storre trafikméngd i storstadsregionerna.
Nya och mer komplexa anldggningar i dessa regioner forbattrar visserligen mojligheten att
hantera stérningar, men skapar samtidigt ett 6kat underhallsbehov.

5.3.2. Bana, elsystem och signalsystem

P& jarnvagssidan redovisade Trafikverket ett eftersatt underhall pa cirka 36 miljarder kronor
iinriktningsunderlaget som foregick gillande plan for transportsystemetst. Som framgar av
tabell 16 berdknar vi nu det eftersatta underhallet pa jarnvag till cirka 43 miljarder kronor.
P& samma sétt som for vig giller att det eftersatta underhallet kommer att 6ka nar
anldggningen inte kan underhéllas i den takt som kréavs.

Samtidigt har vi, i enlighet med géillande plan, atgiardat en del eftersatt underhall pa tungt
trafikerade banor. Narmare bestdmt har vi — mellan 2017 och 2019 — genom de 6kade
satsningarna i nuvarande plan dtgirdat mer dn 300 kilometer trafikerad sparliangd, sa att

% Trafikverket, 2015, Vidmakthallande. Rapport 2015:208, s. 15.
%6 Aa.s. 27.
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hastighetsnedsittningar kunnat hivas i prioriterade strak. Totalt sett dr utvecklingen likvil
sddan att nedbrytningen sker i snabbare takt &n motverkande atgarder. Det eftersatta
underhaéllet inom jarnvagssystemet finns framfor allt inom delsystemen bana, el och signal.

5.4. Nya behov

Inom vissa omriden, dir utvecklingen varit snabb eller diar nya krav tillkommit under de
senaste aren, har vi analyserat behoven i sirskild ordning och diarmed fingas de inte i
tabellerna i avsnitten ovan. Ett sddant omréde &r sikerhetshdjande atgarder. Inom detta
omréde ser vi nya behov som syftar till att 6ka sédkerhetsskyddet i anldggningen. Det handlar
om reinvesteringar av typen stangsling, dorrar, 1as, larm och kameradvervakning. I
kostnaderna ingar, utover atgarder i anldggningen, bland annat personalkostnader for olika
typer av analyser samt projektering av atgarder. Vi bedomer att tillkommande kostnader for
att tillgodose dessa nya behov uppgar till cirka 140 miljoner kronor for 12-drsperioden och
cirka 190 miljoner kronor for 16-arsperioden.

P& motsvarande satt som for vig ser vi tillkommande behov som ar att hanfora till hojda
krav pa sdkerhetsskydd i jarnviagsanlaggningen. Det handlar om reinvesteringar av
motsvarande slag som redovisats ovan for viag, och behoven uppgér till knappt 500 miljoner
kronor for 12-arsperioden och drygt 600 miljoner kronor for 16-arsperioden.

Ett annat omréade dar utvecklingen gar snabbt, och diar behoven inte fingats i tabellerna
ovan, ror digitalisering. I takt med att anlaggningens komplexitet 6kar ser vi att
digitaliseringen ar en nédvéandig forutsittning for att leverera en fungerande anldggning i
slutet av planperioden. Trafikverket har som maél att under planperioden ha etablerat en
digital tvilling” till var vag- och jarnvagsanldggning. Det handlar om en forsta version i
borjan av planperioden, som sedan kan vidareutvecklas. Den ska méjliggora automatiserade
analyser av utformning och tillstind som underlag for optimerade beslut om atgarder i
anldggningen enligt givna kriterier for robusthet, sikerhet, hallbarhet och kostnader.
Behoven i denna del uppgar till cirka 480 miljoner kronor under planperioden 2022-2033.

5.5. Effekter och hallbarhet

En fordjupad analys av effekter och hallbarhet redovisas i kapitel 7. Nedan &dterger vi endast
de mest centrala aspekterna som kan knytas till forvaltningen av transportinfrastrukturen.

5.5.1. Samhallsekonomiska effekter av underhallsverksamheten
Trafikverket har analyserat den samhéllsekonomiska nyttan med sddana underhallsatgiarder

som det finns effektsamband framtagna for.

Trenden ar att vagnitet i allt hogre grad inte uppfyller Trafikverkets underhéllsstandard.
Spardjupet har de senaste aren 6kat med 30—50 procent, vilket innebar motsvarande
livslangdsforkortning och ett successivt 6kat behov av underhall. Figur 12 illustrerar
utvecklingen.
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Figur 12 Spardjupsforandring mm/ar
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Det innebir att vignitets funktion successivt forsdmras under de narmaste aren. Det
kommer i forsta hand att méarkas pa det mer lagtrafikerade vignitet, men det kommer inom
négra ar dven att borja fa konsekvenser for det mer hogtrafikerade vignitet. Med en
sjunkande standard sinks genomsnittshastigheten pa det svenska viagnitet, ndgot som ger
samhillsekonomiska effekter i form av bland annat restider, trafiksikerhet, emissioner och
buller. Vara analyser visar att 6kade satsningar ar samhéllsekonomiskt l6nsamma.

Nir det giller byggnadsverk pa viagsidan har vi analyserat olika atgardsstrategier for att hitta
lagsta kostnad for vidmakthéllandet. Brist pd medel innebar att vi inte kan genomf6ra
atgarder enligt en optimal atgirdsstrategi. Det innebér i sin tur avsevart hogre
underhallskostnader. Berdkningarna visar att ytterligare satsningar pa detta omrade hade
kunnat ge dn storre besparingar, varfor det framstar som samhéllsekonomiskt lonsamt att
oka satsningarna pa byggnadsverk.

P& jarnvagssidan har vi analyserat sambandet mellan eftersatt underhall och forseningar. En
anldggning som har passerat sin teoretiskt tekniska livslangd &ar betydligt dyrare att
underhélla &n en nyare. Ur ett livscykelperspektiv dr det darfor mer ekonomiskt att byta ut
en anldggning som passerat sin livslangd an att fortsitta att underhalla den. Detta leder till
en mer robust anliggning med mindre avhjalpande underhall och minskade forseningar.

Analysresultaten visar att reinvesteringar ar samhéllsekonomiskt 16nsamma, och att varje
krona som satsas pa reinvesteringar ger mer tillbaka i form av samhéllsekonomiska effekter.
Det giller i 4n hogre grad om dven det eftersatta underhallet minskas.

Det finns ett verifierat samband mellan underhéllskostnader for spar och sparvixlar och
arlig trafikering uttryckt i bruttotonkilometer. Enbart en 6kad trafikering racker emellertid
inte for att forklara utvecklingen av underhallskostnaderna for dessa delsystem. Vi behover
ocksa ta hansyn till att behoven av underhéll 6kar nar en storre del av anldggningen nér sin
livslangd. Under perioden 2010 till 2018 har underhéllskostnaderna for spar och spéarviaxlar
okat med drygt 10 procent per &r. Om anldggningen skulle fortsatta att aldras kan vi
forvanta oss fortsatt 6kande underhallskostnader for dessa delar.
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Sammanfattningsvis tyder Trafikverkets analyser pa att det 4r samhéllsekonomiskt
motiverat att satsa de medel som krévs for att uppréatthélla nuvarande funktionalitet. Det
finns dven samhéllsekonomiska motiv for att minska det eftersatta underhéllet.

5.5.2. Vidmakthallande och héllbarhet

Det finns en tydlig koppling mellan vidmakthallande av transportinfrastrukturen och
langsiktig héllbarhet. En ekonomiskt hallbar tillgdngsforvaltning innebar att vi stravar efter
att optimera anliaggningens livscykelkostnad, samtidigt som vi beaktar andra mél. Om
infrastrukturen forvaltas i otillracklig omfattning eller pa ett ineffektivt sitt riskerar vi att
motverka det mélet.

Anviandarna ska erbjudas en transportinfrastruktur av viss standard och funktionalitet,
bland annat i termer av tillgénglighet och tillforlitlighet. Denna sociala dimension av
héllbarhetsmaélet motverkas om ett otillrackligt underhéll leder till att transportsystemets
prestanda forsamras.

Underhallsverksamheten paverkar dven transportsystemets miljo- och klimatavtryck, och
medel avsitts darfor till atgdrder som paverkar saval luftkvalitet som buller och biologisk
mangfald. En klimatanalys av basunderhéllet pa vig visar exempelvis att de tva storsta
kallorna till koldioxidutslapp ar fordonsarbete och vintersalt. Darfér rymmer
vintervighallningen stor potential nir det giller klimatmalet.

Trafikverket har borjat inféra en ny strategi for tillgdngsforvaltning. I denna ligger bland
annat optimering utifran hur kritiska tillgdngarna ar, samt att de hanteras pa ett 1angsiktigt
héllbart sitt.

En slutsats av Trafikverkets analyser ar att det ar resurseffektivt och ligger i linje med
overgripande transportpolitiska mal att satsa pa vidmakthallande. Trafikverket har
redovisat att det finns ett eftersatt underhall som kan beriknas till cirka 66 miljarder
kronor. En naturlig del i strévan att utforma ett 1angsiktigt hallbart transportsystem bor vara
att begransa detta tillstand, eftersom det motverkar hallbarhetsmalen.
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6 Fordelning av planeringsramen for olika
inriktningar

6.1. Inledning

Detta kapitel syftar i enlighet med uppdraget till att "analysera och redovisa ett forslag till
fordelning av den ekonomiska planeringsramen for planperioden 2022—2033 respektive for
planperioden 2022—2037. Trafikverkets forslag till fordelning ska tas fram mot bakgrund av
nu gillande ekonomisk planeringsram, som uppgar till 622,5 miljarder kronor for 12 ar,
samt redovisa hur inriktningen férandras om den befintliga ekonomiska ramen for de tva
alternativa planperioderna okas respektive minskas med 20 procent.”s”

Kapitlet beskriver inledningsvis de dtgirdstyper som bygger upp forslagen pa inriktningar
och Trafikverkets bedomning av kostnader for respektive atgardstyp, i forekommande fall
for olika ambitionsnivéer.

I slutet av kapitlet redovisas Trafikverkets forslag till inriktningar. Med detta avses
fordelning av ekonomiska resurser pé atgiardstyper inom de ramar som regeringen angett,
det vill siga 622,5 miljarder kronor +/-20 procent for en planperiod pa 12 ar samt 830
miljarder kronor +/-20 procent for en planperiod pa 16 &r. Forslaget till fordelning ska ses
som indikativt och det ar forst i nasta steg, i en kommande planrevidering, som en mer
detaljerad planering och férdelning kan goras.

Regeringen har angett att fullféljande av gillande nationell plan liksom fardigstallande av
nya stambanor ar utgdngspunkter. Redovisade inriktningar innefattar i mojligaste mén att
gillande plan fullf6ljs, men harda prioriteringar kravs for att inte 6verskrida ramarna,
sarskilt om resurserna for vidmakthéllande ska vara tillrackliga for att upprétthalla dagens
funktionalitet.

6.2. Beskrivning och analys av atgardstyper

I detta avsnitt beskrivs de atgardstyper som aterfinns i uppdraget och som utgor byggstenar
for de inriktningar som redovisas i 6.3. Syftet ar att belysa identifierade resursbehov men
ocksa ge underlag for en prioritering i de fall de samlade resursbehoven inte kan
tillfredsstéllas inom angivna ramar. For prioritering ar ocksa effektanalyserna som redovisas
i kapitel 7 en viktig utgdngspunkt.

Atgirdstyperna ar:
e forskning och innovation
e vidmakthallande
e starkt krisberedskap och civilt forsvar for samhallsviktiga transporter
e trimnings- och miljoatgarder
e stadsmiljoavtal
e namngivna investeringar i gillande nationell plan
e tidnkbara satsningar i en ny planperiod

e ldnsplaner for regional transportinfrastruktur

57 Regeringsbeslut 12020/01827/TP, s. 4
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e planering, stod och myndighetsutévning
e rintor, aterbetalningar och bidrag.

6.2.1. Forskning och innovation

6.2.1.1. Viktiga forsknings- och innovationsomraden

Sverige behover stilla om till ett hallbart samhille med god tillgdnglighet for medborgare
och niringsliv. Transportsystemets olika bestdndsdelar ska utvecklas si att det sker inom
héllbarhetens ramar. Den omstillning som transportomradet gar igenom kréaver dels ny
kunskap och innovativa l6sningar, dels fordjupad samverkan mellan transportomradets
aktorer och samspel med andra samhallsutvecklare. Inriktningen ska ha ett
trafikslagsovergripande forhéllningssatt och samtidigt tillgodose de enskilda trafikslagens
behov.

Hela transportsystemet ska bli fossiloberoende inom en snar framtid. Omstallningen till
fossilfrihet kraver teknikutveckling och forskning om nya eller forbattrade funktioner,
fordon och farkoster samt drivmedel for alla trafikslag. Kunskapen behover 6ka om hur
skatter, lagar och regleringar samt andra inhemska och globala drivkrafter kan paverka
mojligheten att minska utsldppen frén transportsystemet. Nar det giller omstallning till
fossilfrihet behover forsknings- och innovationsinsatserna fokusera pa att minska
klimatpaverkande utsldpp, bland annat genom 16sningar som bidrar till snabb elektrifiering
i alla trafikslagen.

Hallbarhetsmalen i Agenda 2030, liksom EU:s fairdplan Den gréna given, stéller krav pa ett
brett perspektiv pa klimat- och miljofragor, som exempelvis omfattar biologisk méngfald,
ekosystem och klimatanpassning. Transportsystemets robusthet och paverkan pa
manniskors hélsa ar viktiga omraden. Andra viktiga omréden &r utveckling av tekniska
16sningar och styrmedel som stodjer fossiloberoende sjofart, miljoanpassning och
minskning av buller. Flygets miljopaverkan handlar framst om koldioxidutslapp,
hoghojdseffekter och buller.

Transportomradet genomgar ett paradigmskifte dar digitalisering genomsyrar all utveckling.
Automatisering, uppkoppling och tjanstefiering ar tre sirskilt tydliga trender. Utvecklingen
av gradvis automatiserade funktioner gor transportsystemet sikrare genom att dessa
funktioner har full uppméarksamhet pa sin omgivning och kan agera med minimal
reaktionstid. Uppkoppling av fordon, farkoster och infrastruktur, sakernas internet och nya
datakallor skapar forutsattningar for nya tjanster inom transportomradet. Har beh6vs mer
kunskap dels om hur samspelet mellan fordon, farkoster och infrastruktur kommer att se ut
i framtiden, dels om hur det paverkar utformningen av transportinfrastrukturen. Det kravs
dven systematisk forskning om den organisatoriska utveckling och den roll som tillfaller
manniskan i framtidens digitaliserade transportsystem. Bland annat handlar det om att
analysera och utveckla grianssnitten mellan méanniska och maskin for att 6ka sikerhet,
kapacitet, effektivitet och acceptans.

En god tillgdnglighet ska vara jamstalld och inkluderande. Tvarvetenskaplig forskning och
innovation som beaktar olika sociala gruppers behov och tar ett bredare grepp kring
mobilitet, bostadsbyggande och planering bedoms vara av stor betydelse for 6kad kunskap
om hur transportplanering kan bidra till ett mer tillgangligt och inkluderande Sverige. I det
ingar d4ven majligheterna att uppratthélla en god tillgdnglighet pa landsbygden.

Samtliga trafikslag behover fungera tillsammans men ocksé utvecklas vart och ett for sig.
Nya losningar och metoder behovs for att bidra till 6verflyttning av transporter fran viag och
flyg till jarnvag, sjofart, gang, cykel- och kollektivtrafik. Dorr-till-dorr-16sningar for bade
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person- och godstransporter efterfragas alltmer och Sverige ligger ldngt framme i
forskningsfronten inom multimodala transporter. Forskning om styrmedel och
affirsmodeller ar en viktig forutsiattning for att realisera mojligheterna.

Framtida forskning inom infrastrukturomrédet, exempelvis broteknik, geoteknik och
materialteknik, behGver dn mer ske ur ett livscykelperspektiv. Fokus ska ligga pé att
kombinera kostnadseffektivitet med minskad miljopaverkan, dar resurseffektiva, giftfria och
cirkuldra floden efterstriavas som en del i omstillningen till en cirkular ekonomi, 6kad
siakerhet och god tillginglighet i befintlig och framtida infrastruktur. Exempelvis kommer
byggande av nya stambanor for hoghastighetstag att kriva satsningar inom detta omrade. I
framtagningen av detta underlag har samverkan och avstamningar skett med
Luftfartsverketss och Sjofartsverkets9.

6.2.1.2. Riktade initiativ till kunskapsutveckling inom prioriterade omraden
Helhetsbilden for finansiering av transportinriktad forskning och innovation har forandrats
markbart de senaste dren. Transportsektorns aktorer gir allt oftare in aktivt och finansierar
kompetensforstarkning och kunskapsuppbyggande hos svenska laroséten, framst for att 16sa
samhillets och branschens stora utmaningar, men dven for branschens
kompetensforsorjning.

Transportforskning har ofta svért att hivda sig i den interna konkurrensen om
fakultetsmedlen hos flera larositen. Trots att transportforskning har hog samhallelig
relevans, premieras omradet inte alltid i akademiska rankingar. Darfor ar de statliga
transportforskningsmedlen viktiga for att tillgodose framtidens kunskapsbehov.

Beroende pa utfallet av forskningspropositionen kan det finnas behov av att 6ka andelen
langsiktiga satsningar pa kunskapsutveckling inom specifika &mnen inom
transportomrédet. Det ar sarskilt viktigt att sikra den langsiktiga kunskapsutvecklingen
inom infrastrukturtekniska omraden, eftersom andra statliga forskningssatsningar sillan
tacker dessa. De langsiktiga satsningarna bor ske i samverkan mellan transportmyndigheter,
forskningsfinansiarer och transportsektorns ovriga aktorer.

6.2.1.3. Okat inférande for snabbare omstéllning

Det finns potential att 6ka savil graden som takten for inférande av forskningsresultat. Den
sé kallade dodens dalé® handlar om utmaningen att g fran fardig forskning till nya tjanster
och produkter. Produktivitetsutvecklingen i bygg- och anldggningsbranschen ar generellt
l4g, och investeringar i forskning och innovation ar lagre jamfort med andra sektorer. Stora
offentliga bestillare behover ta ett storre ansvar och ge 6kade frihetsgrader att testa nya
tekniska 16sningar, material och metoder.

Det finns darfor behov av att

e etablera nya samarbeten mellan offentliga- och privata aktorer, dér befintliga och
nya typer av foretag inom exempelvis digitalisering, elektrifiering och
automatisering ges forutsattningar for att bidra till en snabbare omstéllning.

e arbeta mer dedikerat med ett antal prioriterade systemdemonstratorero:.
Testanldggningar eller befintlig infrastruktur nyttjas for demonstration av ny teknik
och nya tjanster for att ta reda pad om tekniken och affaren 4r mogen, men dven for
att forstd om Trafikverkets som regelskrivare och upphandlare dr mogen. En viktig

58 Luftfartsverket, 2020, LFVs bedémning infor Trafikverkets inriktningsunderlag

59 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037

 Trafikverket, 2014, Regeringsuppdrag innovationsupphandling — Slutrapport 2014, Rapport 2014:084 (kap 4.3.6)
61 Teknikens mognad demonstreras tillsammans med ett flertal organisationer samtidigt som forstaelse skapas for
tex behov av lagandring, nya regelverk och férandrade affarsupplagg for full implementering.
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del ar 4ven samverkan och koordinering av olika aktorers agendor for forskning och
innovation. Med detta pa plats kan sektorns produktivitet- och moderniseringstakt
oka och den ekonomiska risken att introducera nya losningar kan lattare hanteras.
P4 grund av pagdende pandemi finns en osédkerhet om niringslivets moéjlighet att
prioritera 1dngsiktig utveckling.

e vidareutveckla det internationella samarbetet. Det handlar om att locka bade
svenska och internationella foretag att testa sina l6sningar i Sverige, men ocksé att
arbeta malmedvetet med standardisering och innovation i EU och pa andra arenor.

e tafram nya kontrakts- och affirsformer dir innovation verkligen l6nar sig for
entreprenorer, konsulter och materialleverantérer. En tinkbar borjan dr att initiera
négra affarer arligen med mycket storre frihetsgrader for marknaden &n vad som ar
fallet i dagens kontraktsuppléagg.

6.2.1.4. Okad kvalitet genom internationell samverkan
Under 2021 inleds EU:s nista sjuariga budgetperiod, och forskning och innovation kommer
att vara fortsatt prioriterat genom forskningsprogrammet Horisont Europa.

Svenska forskare och foretag inom transportomréadet ar framgangsrika i ett internationellt
perspektiv. Trafikverket dr en av grundarna till jarnvigsprogrammet Shift2Rail och kommer
att fortsatta sitt engagemang i efterfoljande Transforming Europe’s Rail System. Dessutom
kommer Trafikverket att prioritera deltagande i partnerskapet Safe and Automated Road
Transport (CCAM) som fokuserar pa samverkande, uppkopplad och automatiserad
mobilitet. Luftfartsverket har deltagit i forskningsprogrammet Single European Sky ATM
Research (SESAR) och Sjofartsverket i arbetet med Sea Traffic Management (STM). Bada
myndigheterna kommer att fortsitta sitt engagemang i efterféljande program.
Samordningen mellan olika nationella myndigheter behover forstérkas.

Overhoérningen mellan nationellt finansierad forskning och innovation och den forskning
som bedrivs internationellt bor stdrkas ytterligare. Genom att fokusera pa svenska
styrkeomrdden i de europeiska programmen, skapas forutsattningar for aktivt deltagande i
Horisont Europa. Aven 6kat deltagande i standardiseringsarbetet bor prioriteras for att
undvika sdrlosningar i ett europeiskt eller globalt perspektiv. Inom EU kommer stort fokus
ligga pd utmaningsdrivna uppdrag, s kallade missions, i det kommande programmet. Ett
sddant arbetssitt bor dven tillimpas nationellt i hogre utstrackning.

6.2.1.5. Ekonomisk ram, finansiering och konsekvenser

Totalt fordelas enligt gillande plan (2018—-2029) 7,9 miljarder kronor till forskning och
innovation, varav 4,5 miljarder kronor fran utvecklingsanslaget och 3,4 miljarder kronor
fran vidmakthallandeanslaget. Trafikverket har i planeringen utgatt fran samma
ambitionsnivd som nuvarande planeringsperiod for de bada tidsperioderna, vilket innebar
8,0 miljarder kronor for perioden 2022—-2033 och 11,0 miljarder kronor for perioden
2022-2037.
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Tabell 20 Forskning och innovation 2022-2033 respektive 2022-2037, miljoner kronor

Forskning och innovation Nationell plan Forslag Forslag
9 2018-2029 2022-2033 2022-2037
Utveckling 4540 4 600 6 000
Vidmakthallande 3400 3400 5 000
Summa 7940 8 000 11 000

Trafikverket bedomer att den nuvarande nivan enligt gdllande plan dr motiverad. En viktig
forutsattning for en effektiv forskning och innovation ar stabila nivaer 6ver tid, det vill saga
mellan dren. Nedan beskrivs kortfattat konsekvenser for tinkbara scenarier med olika
ambitionsniva for nivén pé anslag till forskning och innovation. Eftersom sddan verksamhet
har relativt 1anga tidsperspektiv ar det svart att nu bedoma nagra markanta skillnader i
inriktning mellan tidshorisonterna 12 respektive 16 ar.

Systemdemonstratorer ar ett effektivt verktyg for att bidra till omstillningen av
transportsystemet. Den ekonomiska ramen for forskning och innovation finansierar endast
forskningsdelen, vilket uppskattningsvis ar cirka 10 procent av den totala kostnaden for en
systemdemonstration. Resterande del finansieras fran andra delar av anslagen. Behovet av
annan finansiering ar som regel alltid en viktig forutsittning for att resultat fran forskning
och innovation ska komma till anvindning och ge nytta, for samtliga trafikslag.62

Vid en oforandrad ambitionsniva utvecklas kritiska befintliga och nya kunskapsomraden.
Samarbeten inom forskning och innovation utvecklas, nationellt och inom EU, och aktorer i
Sverige medverkar i flera nya europeiska partnerskap. Nya initiativ startas som bidrar till att
oka omstillningstakten, exempelvis systemdemonstationer med nya automations-,
uppkopplings- och elektrifieringslosningar. Samarbetet med industrin fungerar val.

Vid en minskad ambitionsniva uppratthalls kritiska, befintliga kunskapsomraden.
Samarbeten inom forskning och innovation utvecklas langsamt, nationellt och inom EU,
eftersom fokus maste hallas bara p de mest prioriterade omradena, och det finns begransat
utrymme f6r nystarter. Samarbetet med industrin ar begransat liksom deltagande i nya
europeiska forskningssamarbeten. De langsiktiga satsningarna som kan bidra till
omstallning, exempelvis elektrifiering och 6verflyttning, genomférs men i en mindre
omfattning. Nagra av de utmaningar som identifierats hanteras med en lagre ambitionsniva.

Vid en okad ambitionsniva kan langsiktiga satsningar pa kunskapsutveckling utvecklas och
fordjupas och kompletteras med nya, angelagna omréden. Sverige deltar aktivt i flera stora
europeiska forskningssamarbeten, exempelvis sddana som startas inom ramen fér EU:s Den
grona given©s. Storre riktade forsknings- och innovationsinsatser genomfors tillsammans
med andra myndigheter. Samarbetet med industrin kan utvecklas.

6.2.2. Vidmakthéallande

6.2.2.1. Vidmakthallande vag

I kapitel 5 har Trafikverket redovisat behoven for att vidmakthalla transportinfrastrukturen
pa nuvarande niva. Behoven ar framtagna pa samhallsekonomiska grunder och utifran att
infrastrukturen ska forvaltas pé ett 1angsiktigt hallbart sétt. En 6kad ram gor det majligt for

62 Luftfartsverket, 2020, LFVs bedémning infor Trafikverkets inriktningsunderlag, och Sjofartsverket, 2020, Sjofart i
inriktningsplaneringen 2022-2033/2037.
53 Mer finns att lasa pa https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_sv
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Trafikverket att utfora ett underhéll som sékerstéller att dagens funktionalitet kan
bibehaéllas. Da okar inte det eftersatta underhallet, och det underhéllsbehov som tillkommer
med nya anlaggningar kan hanteras.

Behoven inom vigomrédet, exklusive forskning och innovation som sirredovisas i avsnitt
6.2.1, aterges i tabellen nedan. Som framgér av tabellen uppgéar behoven till 200 miljarder
kronor for perioden 2022—2033. I den inriktning som bendmns o procent alt. B (utan nya
stambanor) kan detta behov tillgodoses, vilket framgér i avsnitt 6.3. Behovet kan dven
tillgodoses fullt ut i de alternativ som bendmns +20 procent. I de 6vriga alternativen
bedomer Trafikverket att det inte gar att upprétthélla dagens funktionalitet.

Nar det giller den 16-driga planen dr prioriteringarna desamma. Det betyder att de behov
Trafikverket redovisar om 270 miljarder kronor kan tillgodoses, i de inriktningar som
bendmns 0 procent- alt. B (utan nya stambanor) och +20 procentalternativen. I de Gvriga
inriktningarna gar det inte att uppratthalla dagens funktionalitet.

Tabell 21. Behov inom vagsystemet, miljoner kronor

2022-2033 2022-2037
Dagens funktionalitet 200 000 270 000
Eftersatt underhall 23 000 23 000
BK4 22 000 22 000

Utifran dagens ekonomiska ramar for vigunderhall, kommer viagnitets funktion att
successivt forsdmras under de narmaste aren. Utvecklingen gar fortare dn vad vi tidigare har
bedomt. Det kommer i forsta hand att mérkas pé de delar av vignitet dir trafiken inte ar s
tiat. Men risken okar ocksa for sankt hastighet och barighet pa de mer hogtrafikerade delarna
av vagnatet.

Skillnaden mellan de mer hogtrafikerade och de mer lagtrafikerade védgarna blir storre
allteftersom. Kostnaderna for att underhélla de prioriterade delarna av vagnatet 6kar. Det
innebar att de medel som finns tillgdngliga for de lagre prioriterade delarna av vignitet
minskar.

Landsbygdens vigar har stor betydelse, inte minst for att kunna ta sig till och fran arbete, for
att f vardagen att fungera och for det lokala niringslivet. Aven om vi prioriterar det
hogtrafikerade vagnatet kan vi inte sluta att ta hand om de lagre trafikerade vagarna, utan
behover se till att det gér att ta sig fram pa alla 10 000 mil statlig vag.

6.2.2.2. Vidmakthallande jarnvag

I kapitel 5 har Trafikverket dven redovisat de totala behoven for att vidmakthalla
jarnviagsinfrastrukturen pa nuvarande niva. Behoven ar sammanstillda i tabell 22, exklusive
forskning och innovation som sarredovisas i avsnitt 6.2.1. Behoven ar redovisade inklusive
intdkter fran banavgifter, vilket innebar att de totala behoven ar hogre. Intakterna for
banavgifter berdknas uppga till 25 miljarder kronor for den 12-riga perioden och 35
miljarder kronor for den 16-ariga perioden.

Som framgér av tabellen uppgér da behoven till 169 miljarder kronor for perioden 2022—
2033. I den inriktning som bendmns o0 procent alt. B (utan nya stambanor) kan detta behov
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fullt ut tillgodoses, vilket framgar i avsnitt 6.3. Behovet kan aven tillgodoses fullt ut i de
alternativ som bendmns +20 procent. I de 6vriga alternativen bedomer Trafikverket att det
inte gar att uppratthélla dagens funktionalitet.

Nar det giller den 16-driga planen dr prioriteringarna desamma. Det betyder att de behov
Trafikverket redovisar om 228 miljarder kronor kan tillgodoses i de inriktningar som
bendmns 0 procent alt. B (utan nya stambanor) och +20 procent-alternativen. I de 6vriga
inriktningarna gér det inte gar att uppratthalla dagens funktionalitet.

Tabell 22. Behov inom jarnvagssystemet, miljoner kronor

Jarnvéag 2022-2033 2022-2037
Dagens funktionalitet 169 000 228 000
Eftersatt underhall 43 000 43 000

Eftersom det ekonomiska utrymmet i gidllande nationell plan inte haller jamna steg med
nedbrytningen av anldggningens tillstind, kommer anlidggningens tillstdnd att forsdmras.
Inriktningen i géllande nationell plan utgér frén 14 viktiga transportfloden som
Trafikverket, i samarbete med branschen, har bedomt som samhillsekonomiskt viktiga.
Utifran detta har Trafikverket prioriterat fyra transportfloden. P4 banor langs dessa floden
planerar Trafikverket att 6ka robustheten och &terstilla hastigheten dér den i dag ar nedsatt
samt minimera risken for hastighetsnedsattningar. Pa ovriga sarskilt utpekade floden
planeras det for att bibehalla tillstdndet. P4 andra delar 6kar det eftersatta underhallet, med
en oforandrad och i vissa fall temporéart forsdmrad robusthet som foljd.

Konsekvensen av det ekonomiska utrymmet i gillande plan leder till att satsningen pa de
fyra utpekade transportflodena i Nationell plan for transportsystemet 2018—2029%4 kommer
att bli mindre omfattande, eftersom den prioriterade satsningen far sté tillbaka till formén
for att bibehalla sikerhet och tillginglighet i den 6vriga anldggningen. Aven namngivna
reinvesteringar i den nationella planen for 2018—2029 kan komma att paverkas.
Prioriteringen kommer att i storre utstrackning hantera den mindre planerbara delen av
underhallet — det avhjdlpande underhallet — eftersom den inte kan prioriteras bort utan att
dventyra tagtrafiken.

En 6kad ram skulle forbattra forutsattningarna att fullfolja nuvarande inriktning samt
mojliggora fortsatt omhéndertagande pa ytterligare utpekade transportfléden.

6.2.2.3. Eftersatt underhall vag och jarnvag

Det eftersatta underhéllet har ssmmantaget berdknats till 66 miljarder kronor, vilket
framgar av tabellerna 21 och 22. Trafikverket bedomer att de olika inriktningarna inte
medger nagot atertagande av detta eftersatta underhéll, med ett undantag. Det handlar om
inriktningen +20 procent (utan nya stambanor) dar Trafikverket foreslar att det eftersatta
underhallet minskas med 13 miljarder. I den 16-ariga planen foreslar Trafikverket en
minskning med 15 miljarder kronor.

64 Se vidare https:/iwww.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-
beslutsunderlag/Nationell-planering/nationell-transportplan-2018-2029/
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6.2.3. Starkt krisberedskap och civilt férsvar for samhallsviktiga transporter

Trafikverket konstaterar att kopplingen mellan atgardsplaneringen och planeringen for
skydd och sidkerhet, krisberedskap och hojd beredskap behover stirkas. Detta for att
sdkerstilla att behov som identifieras inom dessa omraden kan virderas pa ett rattvisande
sétt i arbetet med en sammanstilld nationell plan for transportsystemet. Utifran
Trafikverkets utokade ansvar for den overgripande planeringen av krisberedskap inom
transportsektorn bedomer Trafikverket att ytterligare investeringsbehov kommer att
aktualiseras. Det aktuella laget i samhillet och i var omvarld stiller sarskilda krav p&
myndighetens forvaltning for att den ska kunna fungera under allvarliga samhéllsstérningar
och ytterst i en krigssituation. Grundlaggande formagor inom beredskapen, som att kunna
planera, leda, samverka och kommunicera med andra offentliga och privata aktorer, ar
avgorande nar forutsittningarna dndras radikalt. Nar det giller planering for hojd
beredskap har arbetet dnnu inte natt den mognadsgrad att den pa ett patagligt siatt kunnat
paverka atgiardsplaneringen. Trafikverket tar fram strukturer for det fortsatta arbetet.
Samtidigt konstateras omfattande behov av insatser, och det dr mycket viktigt att den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for planperioden 2022—2033 alternativt 2022-2037
tar hojd for behov av atgérder utifran ett beredskapsperspektiv.

Det ar viktigt att kommande politiska beslut ger Trafikverket reella forutsittningar att
genomfora de dtgirder som behovs for totalforsvarsplaneringen. En grundlaggande
forutsittning ar resurser for nodviandiga atgarder for ledning av egen myndighet, sakra
kommunikationer och sdkerhetsskydd. Dessutom behover myndighetens arbete inom
totalforsvarsplaneringen vigledas av en nationell 6vergripande inriktning och ambitionsniva
for det civila forsvaret, liksom av systemovergripande organisatoriska och rattsliga
forutsattningar for exempelvis planering och prioritering.

6.2.3.1. Samhallssakerhet och beredskap

Ateruppbyggnaden av det civila forsvaret utmanas av den nya logiken i samhillet diir bade
offentlig sektor och naringsliv har reformerats i grunden. Regeringen har i den nationella
sdkerhetsstrategin 2017 pekat ut transporter som ett prioriterat omrade. Transportsektorn
har en stor betydelse for att uppratthalla samhaillets funktionalitet och ska fungera séval i
fred som i kris och krig. Samhallsviktiga transporter maste kunna genomforas dven vid
omfattande samhallsstorningar. Robusta transportresurser kan vara avgorande for
hanteringen av en storning och medverkar ocksa till en krigsavhallande troskelforméga i
forsvaret av Sverige. Langvariga elavbrott, omfattande it-incidenter och cyberattacker,
terrorattentat, svara stormar och 6versvimningar ar exempel pa hindelser som kan drabba
transportsektorn hart.

I den forsvarspolitiska inriktningspropositionen®s redovisas riksdagens beslutade mal for
det civila forsvaret: virna civilbefolkningen, sdkerstill de viktigaste samhillsfunktionerna
och bidra till Férsvarsmaktens forméga vid ett vipnat angrepp eller krig i var omvérld. Som
bevakningsansvarig myndighet har det dlagts Trafikverket att ateruppta planeringen for att
kunna anpassa verksamheten infor en forandrad sikerhetspolitisk situation. Detta omfattar
investeringar, utvecklad underhallsverksamhet, uppréttande av ny verksamhet, utokad
omvirldsbevakning, samverkan, uttagning av nyckelpersonal, materiel och fordon,
utbildning, 6vning med mera.

Som regeringen konstaterar i den nationella sikerhetsstrategin ar transportsystemet
komplext och bygger pa att ménga aktorer levererar sina tjanster. Viktiga delar av

65 Proposition 2014/15:109, Férsvarspolitisk inriktning- Sveriges férsvar 2016 — 2020
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planeringen for beredskap i transportsektorn kommer behova vara gemensam med
transportmyndigheterna och andra aktorer inom transportomrédet. Trafikverket faster
darfor stor vikt vid samverkan. Trafikverkets nuvarande ansvar for samhallstransporter
inskranker sig dock till den verksamhet som myndigheten sjilv bedriver i att i forsta hand
tillhandahalla infrastruktur, samt ett planeringsansvar for omradet.

6.2.3.2. Starkt beredskap

Sverige behover forbattra formagan att hantera situationer dér hot och risker realiserats. Pa
myndighetsniva behover arbetet med att analysera, planera och 6va for olika handelser
vidareutvecklas, fran olyckor och terrorhot till eventuella omvarldshandelser som foranleder
ho6jd beredskap. Sverige behover fortsitta att aktivt delta i organisationer och forum dar
internationella regler for transportomréidet bereds och gora insatser for att viarna global
flodessdkerhet.

Trafikverkets verksamhet ar en viktig del av den svenska troskelférmégan, och
myndighetens inriktning ar att efter basta forméga bidra till den samlade formégan i
totalforsvaret. Samtidigt ska arbetet for en starkt robusthet mot fredstida hiandelser fortga
med oférminskad styrka. For en beredskapsplanering som siktar pa krigsavhallande ar det
avgorande att planeringen for fredstida hiandelser och f6r hojd beredskap ar 6msesidigt
forstirkande. Atgirder av beredskapskaraktir ir redan i dag en del i den nationella planen
for transportsystemet, men de ar inte tydligt utpekade eller prioriterade.

Samhillet behover ett robust transportsystem som ar motstandskraftigt, flexibelt och
anpassningsbart for att stodja viktiga delar av beredskapen, till exempel
livsmedelsforsorjningen i samhéllet. Planering f6r hgjd beredskap ar en delvis ny uppgift for
Trafikverket. Trafikverket kan konstatera att redan genomforda atgiarder och pagaende
arbete for att stirka robustheten i anldggningen dven bidrar till totalforsvaret och férmagan
att hantera fredstida samhéllsstérningar. Att planera for en situation dar en kvalificerad
motstandare systematiskt angriper utvalda delar av infrastrukturen inom ramen for ett
vapnat angrepp eller i det dolda, stiller dock nya krav p& Trafikverkets planering. Det
paverkar ocksa de anpassningar som kravs av sdvil anldggningen som myndighetens
forvaltning.

6.2.3.3. Osékerheter

Utredningen Ansvar, ledning och samordning inom civilt forsvar (Dir. 2018:79)%¢ lamnar
sitt betinkande under varen 2021, och de férslag som lamnas kan komma att paverka
totalférsvarsplaneringen i flera omraden om de realiseras. Det kan handla om inférande av
sektorer (med syfte att samordna planering och férdela ansvar inom omraden), ny
lagstiftning, omformad regional struktur for beredskapsplanering och hantering. Detta
skapar osdkerheter om bade uppgifter och ansvar, exempelvis for finansiering inom
uppbyggnaden av det civila forsvaret.

Avsaknad av ett tydligt mal for det civila forsvaret och en icke ensad uppfattning om den
gemensamma hotbilden riskerar att medfora ett splittrat agerande fran aktorerna inom det
civila forsvaret, eftersom planeringen da sker efter enskilda bedomningar. Det riskerar att
undergriava malet om en sammanhallen planering. Bade hot- och mélbild behéver
fortydligas for att inrikta myndigheternas arbete i den fortsatta planeringen.

5 Se mer pa https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/kommittedirektiv/2018/08/dir.-201879/TENT
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6.2.3.4. Sambhallsskydd, kontinuitet samt risk- och sarbarhetsanalys

Sakerhetsskydd handlar om att genom forebyggande arbete skydda sikerhetskanslig
verksamhet hos myndigheter och féretag mot spioneri, sabotage, terroristbrott och andra
brott som kan hota verksamheten — skyddsétgarder som méste kunna verka under olika
forhallanden och i hela hotskalan. Sdkerhetsskyddslagen®” omfattar sedan den 1 april 2019
inte bara sikerhetsskyddsklassificerade uppgifter utan dven sikerhetskinslig verksamhet ur
ett tillganglighets- och riktighetsperspektiv. Tillampningsomradet omfattar darfor dven
skydd for informationstillgdngar och funktionalitet i samhallsviktig verksamhet.

Ateruppbyggnaden av totalférsvaret leder till krav p4 en ny basplatta i arbetet med
sdkerhetsskyddet. Exempelvis kommer underrittelsehantering vara en strategisk
forutséttning for att kunna inhdmta och delge viktig information, sdvil inom den egna
myndigheten som i samspelet med andra myndigheter och privata operatorer. Det finns ett
behov av ett utokat sikerhetsskydd hos myndigheterna. Detta omfattar personsikerhet,
fysisk siakerhet och informationssidkerhet for sdkerhetsklassificerad information och
verksamhet. Forméga inom omradet skapas dven med en inarbetad sikerhets- och
totalforsvarskultur. Styrningen av sikerhetsskyddsarbetet omfattar bland annat kontinuitet
i sikerhetskinslig verksamhet med koppling till Sveriges sakerhet.

Kontinuitetshantering handlar om att planera for att uppréatthélla verksamheten pa en
acceptabel niva, oavsett vilken storning den utsitts for, till exempel nir personalen inte
kommer till jobbet, nir lokalerna inte gar att anvianda, nir leveranser av viktiga varor och
tjanster inte kommer fram eller vid stromavbrott. Att planera for uppritthallande av
samhallsviktig verksamhet under en tremanadersperiod stiller visentligt hogre krav pa
samtliga aktorer inom totalforsvaret. Atgirderna som krivs for att mota kravet om tre
manaders uthéllighet kommer att bli kostnadsdrivande och det finns stora behov av medel
for att finansiera dessa atgarder.

Risk- och sarbarhetsanalysarbetet dr ett I16pande arbete for att identifiera och analysera
risker och sarbarheter i transportsystemet samt foresla och folja upp atgirder for att hantera
riskerna och sarbarheterna. Analysarbetet forutses darmed efter hand resultera i att behov
av atgiarder i samhallsviktig infrastruktur inom samtliga trafikslag kan identifieras. I arbetet
med denna analys ska bland annat sirskilt beaktas att de mest nodvandiga funktionerna kan
upprétthallas i samhallsviktig verksamhet dven vid samhaillsstérningar.

6.2.3.5. Informations- och cybersakerhet

Digitaliseringen genomsyrar hela vart samhaélle och forandrar det i grunden. Informations-
och cybersikerhet ar att betrakta som en central verksamhet och det kommer att kravas
omfattande insatser under de kommande aren. Parallellt med arbetet att ta Sverige framat i
utvecklingen maste siledes ett anpassat och balanserat sdkerhetsarbete bedrivas. Den
digitala transformationen innebar att det har skapats beroenden av kontinuerligt
fungerande informations- och kommunikationsteknik.

Det handlar om att sékerstilla en systematisk och samlad ansats i arbetet och att 6ka
siakerheten i natverk, produkter och system fér samhallsviktig verksamhet. Det innebar
ocksa att vi méste starka formagorna att forebygga, upptiacka och hantera cyberattacker,
kunna identifiera och bemota paverkansoperationer och hantera it-incidenter. En del i att
kunna dstadkomma detta dr att skapa en separat it-infrastruktur, dar de operativa it-
miljoerna skiljs frdn de administrativa. Det behovs ocksa ett stiarkt fysiskt sdkerhetsskydd
kopplat till bland annat it-infrastrukturen. Vidare behovs det en minskad samlokalisering av

57 SFS 2018:585, Sakerhetsskyddslag
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it-infrastrukturen och en 6kad redundans for att h6ja motstandskraften mot cybertekniska
hot.

Mgjligheten till informationsdelning och kommunikation i samhallet 4r en
grundforutsattning for att kunna bade planera och hantera en samhallsstérning. Under
planeringsskedet ar det absolut n6dvandigt med en fungerande forméaga att dela och hantera
sdkerhetsskyddsklassificerad information inom och mellan myndigheterna och andra
berorda aktorer som deltar i arbetet. Under en situation med samhéllsstérningar eller hojd
beredskap kravs det dessutom en hog robusthet for att kunna ha fortsatt kommunikation
aven vid till exempel el- och telestérningar.

6.2.3.6. Krigsorganisation

For att Trafikverket ska kunna bedriva den utbildnings-, 6vnings- och
krigsplaneringsverksamhet som beh6vs inom ramen for Trafikverkets krigsorganisation,
bedomer myndigheten att behovet arligen uppgér till cirka 100 interna drsarbetskrafter.
Detta innebar en total kostnad for planperioden om cirka 1,2 miljarder kronor.

Utover personal i egen organisation tillkommer ett mycket stort behov utbildning, 6vning
och planeringsarbete tillsammans med andra externa parter, till exempel entreprenorer,
leverantorer och tdgoperatorer. Kostnader och ersittningsformer for detta ar svéara att
bed6ma, och detta ar darfor inte inkluderat. Dock bedéms denna externa kostnad vida
overskrida den ovan nimnda bedomningen av interna kostnader.

Som utgdngspunkt for kostnadsbedémningen har vi utgatt fran att var krigsorganisation
under planperioden uppnér, befaster och vidmakthéaller den krigsduglighet som kravs for att
transporter ska kunna upprétthallas under héjd beredskap och krig, i tillracklig omfattning
for att uppratthalla befolkningens liv och hélsa samt stodja Forsvarsmakten vid ett vipnat
angrepp. I detta lage ar Trafikverkets uppdrag att

e uppratthélla en sa langt som mojligt fungerande vag- och jarnviagsinfrastruktur och
kunna aterstilla transportinfrastruktur i brukbart skick®8

e uppritthilla en fungerande trafikledning och trafikinformation anpassad for stérda
forhallanden om dn med begrinsad kapacitet

e samverka med prioriterade aktorer i syfte att sdkerstélla samhéllsviktiga transporter
e kunna utéva ledning under kraftigt stérda forhéllanden.

6.2.3.7. Fysiska atgarder

Trafikverket har konstaterat att det behovs sdkerhetshojande atgiarder i den egna
anldggningen. De objekt som har pekats ut som kritiska objekt i viag- och
jarnvigsanlaggningen ar byggda under andra forutsiattningar och utifran en annan hotbild.
For att anpassa anldaggningarna till dagens och morgondagens forutsattningar och hotbild
behover en rad formégehojande insatser genomforas. Med kritiska objekt menas sddana
objekt som bedomts som niva 4, verksamhetskritisk och niva 5, samhéllskritisk.

De kostnader som uppkommer under perioden avser atgarder som syftar till att 6ka den
fysiska sdkerheten och resiliensen i anldggningen. I kostnaderna ingér utéver atgarder i
anldggningen bland annat personalkostnader for olika typer av analyser samt projektering
av atgirder. Det kan bli tal om béde trimningsétgarder och i ett senare skede namngivna
investeringar. Ett sirskilt anslag vid tilldelning av medel skulle tydliggora statens

% INRIKTNING (Verksamhetsgemensamt beslut TRV 2017/123686) och
Trafikverkets organisering vid hojd beredskap och krig (verksgemensamt beslut 2018-10-24, TRV 2015/107576)
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ambitionsniva for den formégeutveckling som Trafikverket ska dstadkomma. P sikt bor
anslaget bli en integrerad del av ordinarie anslagsstruktur.

Exempel pa atgirder kan delas upp i tva delar: en stodjande och en verkstillande av
leveranser.

Trafikverkets leveranser:

e nya investeringar och anpassning av utpekad infrastruktur, exempelvis broar,
jarnvag, kajer, landningsbana och firjelinjer — dessa objekt kan aterfinnas bade
inom nationell plan och regionala lansplaner

e reserv- och ersittningsmaterial for transportinfrastruktur, exempelvis broar och
farjor

e komplettering av avtal med leverantorer si att de ar anvandbara i kris och
krigslagen, for exempelvis rojning och reparationer, inom transportomradet

e utokad forradshallning av vissa férnodenheter och insatsvaror, exempelvis
jarnvéagsspecifik materiel

o forberedelse av vissa objekt for forstoring och undanforsel.
Stodjande atgarder:

e sidkerhetsskydd

o teknik for sidker och robust samband och kommunikation

e krigsplacering av personal

e utvecklad utbildnings- och 6vningsplanering

e alternativa och skyddade ledningsplatser

e kompetensuppbyggnad och 6vningsverksamhet kopplat mot kris och hgjd
beredskap.

6.2.3.8. Kostnadsuppfattning

En grov uppskattning av kostnader inom omradet stiarkt krisberedskap och civilt férsvar for
samhallsviktiga transporter redovisas i delmoment.69 Sammanfattningen omfattar inte
fysiska atgarder i infrastrukturen eftersom detta behover utredas ytterligare.

5 Uppgifterna harrér i huvudsak fran tidigare gjort arbete, Regeringsuppdrag Civilt forsvar TRV 2019/82474.
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Tabell 23 Stéarkt krisberedskap och civilt férsvar 2022-2033 respektive 2022-2037,
miljoner kronor

Atgéardstyp Kostnad 2022-2033 Kostnad 2022-2037
Sakerhetsskydd
Information och cybersakerhet 7 500 10 000
Krigsorganisation 1200 1500
Fysiska atgarder* 2 300 2 900
Totalt 11 000 14 400
Not: * Summan bestar till huvuddelen av kostnader for fysisk
’ sékerhet.
6.2.4. Trimnings- och miljdatgarder

Trimnings- och miljoatgarder i nationell plan ar &tgarder som kostar mindre dn 100
miljoner kronor och som syftar till att utveckla och forbittra transportsystemet. Atgirderna
delas in i tre omraden - tillginglighet, sikerhet och miljo — och de syftar huvudsakligen till
att mota de gap som redovisas i kapitel 2.

Trimningsatgarder for battre tillginglighet, se tabell 24, syftar till att forbattra tillgédnglighet,
kapacitet och robusthet i befintliga viigar, jirnvigar och farleder. Atgirderna bidrar till ett
effektivare utnyttjande av transportsystemet och infrastrukturen genom att skapa battre
forutsattningar for gang-, cykel- eller kollektivtrafik samt effektivare person- och
godstransporter. Detta innebar bland annat att de kollektiva fardsitten i kombination med
ging eller cykel kan bli mer attraktiva och effektiva. Aven niiringslivet fir bittre mojlighet
att gora val som ar mer kostnadseffektivt och battre for miljon.
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Tabell 24. Preciserade atgardsomraden inom trimningsatgarder for battre tillganglighet

Preciserat
Syfte

atgardsomrade

Atgarderna syftar i huvudsak till att férbattra kvalitet och kapacitet
Kapacitet och kvalitet for personresor och godstransporter pa vagar, jarnvagar och i
farleder.

Atgarderna syftar till att forbéattra férutsattningarna fér befintlig och
Kollektivtrafik ny kollektivtrafik samt att skapa attraktiva och funktionella
stationsmiljoer, busshallplatser, bytespunkter och noder.

—— . Atgarderna syftar till att anpassa stationer, busshallplatser, bryggor
Tillganglighet for alla . ) L
och rastplatser for personer med funktionsnedséttning.

.. . . Atgarderna syftar till att forbéattra forutsattningarna for resenérer att
Okad séaker cykling o . . . . .
vélja cykel som fardmedel samt att 6ka sékerheten for cyklister.

Klimatanoassnin Atgarderna syftar till att anpassa befintlig jarnvagsinfrastruktur till att
i ssni
P 9 bli mer robust gentemot férandringar i klimathédnseende.

Trimningsatgarder for battre sdkerhet syftar till att minska antalet dodade och svart skadade
i transportsystemet (se tabell 25). Atgiirderna bidrar ocksi ménga ginger till m&luppfyllelse
inom andra omraden. Atgirder for bittre hastighetsefterlevnad pa viig bidrar till minskade
koldioxidutslapp, mindre buller och jamnare trafikfloden. Flera trafiksdkerhetsatgarder pa
jarnvag bidrar dven till 6kad robusthet och punktlighet genom att risken for olyckor eller
incidenter minskar.

Tabell 25. Preciserat atgardsomrade inom trimningsatgarder for battre sakerhet

Preciserat

atgardsomrade

Atgarderna syftar till att minska antalet omkomna och svart skadade i

Trafiksakerhet » L .
vag- och jarnvagstrafiken.

Miljoatgarder, se tabell 26, syftar till att dtgirda brister i eller i anslutning till befintlig
infrastruktur, vilka ar ett resultat av transportsystemets negativa padverkan p& miljo och
maéanniskors hilsa. Miljoatgiarder skapar ocksa positiva varden som hojer kvaliteten i
landskapet och den omgivande miljon.
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Tabell 26. Preciserade atgardsomraden inom miljoatgarder

Preciserat

.. . . SIC

atgardsomrade

Buller och Atgarderna syftar till att &stadkomma en béttre livsmiljé och halsa for

vibrationer boende léngs befintlig statlig infrastruktur som &r mest utsatta for buller och
vibrationer.

Atgérderna syftar till att minska infrastrukturens och trafikens negativa
paverkan pa landskapet och dess natur- och kulturvarden. Syftet &r ocksa
Landskap att utveckla natur- och kulturvarden, som ar kopplade till infrastrukturen och
som &r viktiga for att bibehalla och 6ka biologisk mangfald respektive
kulturvarden.

Atgérderna syftar till att skydda yt- och grundvattenférekomster med

Vatten

betydelse fér dricksvatten-forsérjning eller med héga biologiska vérden.
Fororenade Atgarderna syftar till att avhjélpa skador eller olagenheter i miljon som har
omraden orsakats av jarnvags-, vag- och flygplatsverksamhet.

De behov som redovisas nedan i tabell 27 bygger pa det uppskattade behov som redovisades
i underlagsrapport for trimning och miljoatgirder7o till nationella planen 2018—-2029. De
har kompletterats med bedémningar av fordndrade medelsbehov inom de tre
atgardsomradena tillganglighet, trafiksdkerhet och miljo. Bedomningarna av forandrade
behov har gjorts dir ny kunskap om delar av respektive atgdrdsomrade tillkommit. Detta
innebar att det finns osidkerheter i de framtida behoven inom respektive atgardsomrade.

Tabell 27. Sammanfattning av bedomda resursbehov inom trimnings- och miljoatgarder,
prisniva 2017, miljoner kronor

L ol Plan R Behov Behov
Trimnings- och miljéatgéarder 2018-2029 20187-12029 2022-2033 20222037
Trimning/tillganglighetsatgarder 15 200 22 600 30 500 38 700
Sakerhetsatgarder 10 400 13900 16 900 21500
Miljoatgarder 9 600 15 200 34 000 39 100
Summa 35 200 51 800 81 400 99 300

Det 6kade behovet inom tillgdnglighet forklaras till storsta delen av att kunskapen om
atgiardsbehovet har 6kat i och med inférandet av servicenivaer for trafikledning pa viag72. En
mindre del forklaras av 6kat behov av kollektivtrafiksatsningar. En stor osékerhet giller
behoven inom klimatanpassning, jarnviag. Medel for att majliggora 6verflyttning av

0 Trimnings- och miljpatgarder: Underlagsrapport till nationell plan for transportsystemet 2018-2029. TRV
2017:148

" Underlagsrapport: Trimnings- och miljoatgarder i nationell plan for transportsystemet 2018-2029.

2 Servicenivaer beskriver vilken grad av trafikledning som kan tillhandahallas pa vilka statliga vagar. Syftet med att
infora servicenivaer ar att genom ett mer effektivt nyttjande av vagtrafikledningen forbéattra framkomligheten och
minska storningskansligheten i vagsystemet.
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godstransporter fran vig till jarnvag och fartyg samt automatisering och digitalisering av
vagtransportsystemet 6kar ocksa behovet av trimningsatgarder.

Det 6kade behovet inom trafiksdkerhet forklaras av flera saker. Trafikverket har i dag battre
kunskap om brister och atgardsbehov inom omradet, vilket bland annat férklaras av
genomforda inventeringar. Exempelvis ar nya halveringsmal beslutade for vag och jarnvag,
Trafikverket har redovisat ett regeringsuppdrag om atgarder for 6kad sidkerhet i
plankorsningar, ERTMS-utbyggnaden kriaver en 6versyn av samtliga plankorsningar dar
ERTMS kommer att inforas och kostnaderna for automatisk trafiksédkerhetskontroll med
kameror har 6kat. Det pagdende arbetet med en aktionsplan for vagtrafiksakerhet kan
innebara okat behov.

Inom milj6 6kar behovet kraftigt jamfort med tidigare underlag, och det giller frimst
atgarder for att frimja biologisk mangfald. Detta beror pé att nya inventeringar visar storre
gap och brister dn tidigare underlag. Beslut om bekdmpning av invasiva arter och
Trafikverkets kulturmiljostrategi innebar ocksa okat behov.

Trafikverket har dven identifierat ett behov av medel for teknikutveckling inom
jarnviagsomradet. Detta giller dels de delar av anldggningen dar Trafikverket ansvarar for
utveckling och godkdnnande av en 16sning eller ett material, dels tekniska 16sningar och
system dar Trafikverket dr beroende av marknaden for utveckling och industrialisering, men
dir ingen enskild leverantor kan sté for kostnaden och Trafikverket méste bestélla denna
utveckling. Behovet bedoms uppga till 50 miljoner kronor per ar och redovisas i totalbehov
for planering, stod och myndighetsutovning (PLAN), men kan i kommande planrevidering
ocksa finansieras inom trimning och milj6 eller — i férekommande fall — vidmakthéllande.

6.2.5. Stadsmiljdavtal

For att fraimja héllbara stadsmiljoer far Trafikverket, enligt férordningen (2015:579) om
stod for att framja hallbara stadsmiljder, ge stod till kommuner och regioner for tgérder i
stader som leder till 6kad andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik, eller
hallbara godstransportlosningar. Atgirderna ska leda till energieffektiva 16sningar med laga
utslapp av vaxthusgaser och bidra till att miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo nés. Stodet
bor sarskilt fraimja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva 16sningar for
kollektivtrafik, cykeltrafik eller godstransporter. I gillande plan finns en miljard kronor per
ar avsatt for stadsmiljoavtal.

I den samlade effektbedomningen av forslaget till nationell plan fran 31 januari 2018
redovisades en berdknad effekt av den foreslagna satsningen pa stadsmiljoavtal pa 12
miljarder kronor under planperioden 2018-2029. Enligt denna berdkning skulle
stadsmiljoavtalen under planperioden kunna leda till en reduktion av biltrafiken med cirka 1
procent till 2030, jamfért med ett nollalternativ utan stadsmiljoavtal. Sett till utslappen av
vaxthusgaser fran hela végtrafiken skulle det innebéra en reduktion av de arliga utslappen
med 0,7 procent. Underlaget for berdkningarna byggde pa ett forskningsprojekt vars syfte
var att berdkna behoven av stadsmiljoavtal i olika framtidsscenarier. Det byggde darfor inte
pa uppfoljning av effekter pa genomforda stadsmiljoavtal, ndgot som ocksa saknades vid den
tidpunkten.

Sedan 2018 har flertalet av de stadsmilj6avtal som kom till under forsta perioden 2015—
2018 hunnit avslutas. For dessa avtal har det ingatt att f6lja upp effekterna bland annat for
trafik och resor med olika fardsétt. K2 genomfor ocksa ett forskningsprojekt som utvarderar
stadsmiljoavtalen. Detta avrapporteras i sin helhet vid arsskiftet 2020/2021.
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Kommuner och regioner vittnar om att tgarder kan tidigarelaggas och f4 mer omfattande
inneh&ll niir medfinansiering fs via stadsmiljoavtalen. Aven motprestationer, sisom olika
steg 1- och steg 2-atgirder, har storre sannolikhet att bli genomforda om de ingér i
stadsmiljoavtal.

Trafikverket har i de olika inriktningarna utgitt frin den nuvarande resursnivin pé en
miljard kronor per &r och anpassat den utifrdn de ekonomiska forutsattningarna i respektive
inriktning, se avsnitt 6.3.

6.2.6. Namngivna investeringar i faststalld nationell plan

I detta avsnitt sammanfattas vilket resursbehov som kommer att finnas f6r de namngivna
storre investeringarna med en kostnad 6ver 100 miljoner i den gillande nationella planen
for aren 2018—2029, utifran dagens kunskap.

I kommande avsnitt beskrivs resursbehov for nya stambanor, systemévergripande objekt
inom jarnvag samt 6vriga namngivna objekt for respektive trafikslag.

Med platsbundna objekt avses objekt som har en strackning fran a till b, till exempel
Flackarp—Arlov. Med systemovergripande avses objekt som ror storre delar av
transportsystemet, till exempel kraftférsoérjning inom jarnvag.

Redovisningen av resursbehov for namngivna objekt dr uppdelad pa om objekten bedéms
som pagédende, bundna eller ej bundna. I tabellen nedan ar begreppen definierade.

Tabell 28. Begreppsforklaring angaende pagaende, bundna och ej bundna

Begrepp Definition

Avser objekt dar kontrakt tecknats med entreprendr
(utforarentreprenad/totalentreprenad). For totalentreprenader inkluderas aven
entreprendrens arbete med att ta fram bygghandling. Den fysiska byggstarten, nar
produktionen pabdrjas, kan ske senare. Om objektet innehaller flera atgarder anses ett
objekt vara byggstartat nar den forsta atgarden startat. (Galler inte mindre,
forberedande arbeten, exempelvis ledningsflyttningar).

Pagaende

Avser objekt som antingen har byggstartsbeslut men inte ar pagaende eller objekt som
ingar i Trafikverkets senaste byggstartsrapportering for byggstart 2021-2023 och
beréknas fa regeringsbeslut mot slutet av ar 2020. Dessutom ingar objekt i gallande
plan vars genomférande bedémts bundet av finansierings- och samverkansavtal
framtagna enligt Trafikverkets rutiner for exempelvis transportpolitisk maluppfyllelse och
ansvarsfordelning mellan staten och andra aktérer. Fér namngivna investeringar med
medfinansiering i nationell plan ska riksdagen godkanna finansieringsformen i samband
med byggstartsbeslut och behandlingen av budgetpropositionen.

Bundna

Ej bundna Avser Gvriga objekt som ingar i gallande plan.
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Tabell 29. Namngivna investeringar, 2022-2033 respektive 2022-2037, miljoner kronor.

2022-2033 2022-2037
Namngivna : :
Ej . Pa- Ej
bundna =8 gaende BRI bundna

investeringar Pa-
: gaende

Bundna

Jarnvags-
investeringar

Nya stambanor | 71 400 49 100 5 300 17 000 95 100 49 100 13 000 33 000

176 900 96 100 17900 62900 (220900 99300 28100 93500

Namngivna objekt | 7, 500 58900 7800 34500 | 78200 28900 10300 39 000

ovrigt
. . Syst(_em- 34 300 18 100 4800 11 400 47 600 21 300 4800 21 500
Overgripande objekt
varavny 24 600 10 100 4700 9 800 35400 10 900 4700 19 800
teknik jarnvag
VR 31 200 6 900 17 000 7 300 31 800 7 300 17 200 7 300

investeringar

Namngivna %k\’)ﬁg: 31100 6900 16900 7300 | 31700 7300 17100 7300
System-

dvergripande objekt — 100 100 100

Sjofarts-

investeringar 6 400 800 1100 4 500 6 500 800 1100 4 600

Luftfarts-
investeringar

Summa 214500 103800 36000 74700 | 259200 107400 46400 105 400
Planeringsram 193 500 258 000
Kostnads- 21000 21000 | 1200 1200

forandringar*

Not: * Med detta avses ytterligare medel som behdvs enligt senaste prognoser for att beslutade
objekt i gallande nationell plan 2018-2029 ska kunna framdrivas enligt prognosticerad
tidplan inom respektive planperiod.

6.2.6.1. Nya stambanor

I enlighet med januariavtalet framgar i uppdraget att nya stambanor for hoghastighetstag
ska fardigstillas si att Stockholm, Géteborg, Malmo och regioner och stader langs med och i
anslutning till banans strackning battre knyts samman med moderna och hallbara
kommunikationer. Trafikverket ska i den ekonomiska planeringsramens férdelning redovisa
atgarder som utgor en del av de nya stambanorna for hoghastighetstag nar det géller saval
drift- och underhallskostnader som namngivna objekt.

Trafikverkets nuvarande planering av nya stambanor och padgiende planldggning begransar
sig till de tre delstrackor som dr namngivna i gidllande nationell plan, det vill siga Ostlanken,
Hissleholm—Lund och Goteborg—Borés. Forutsittningarna for planldggningsprocesserna
framgar i Trafikverkets positionspapper, daterat 2018-10-05. Av positionspapperet framgar
att planldggningen utgér ifrdn de stationsorter som Sverigeforhandlingen foreslagit, med
forandringen att Molndal utreds i stéllet for Molnlycke. Vidare framgéar att Ostlanken och
Goteborg—Boréas ska dimensioneras for 250 km/tim, men 6vriga delar av banan ska
dimensioneras for 320 km/tim.

Regeringen gav den 25 juni 2020 Trafikverket i uppdrag att redovisa uppdaterade och
kompletterande uppgifter om nya stambanor for strackorna Stockholm—-Géteborg och
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Stockholm—Malmé inom en total investeringsram pé 205 miljarder kronor, i 2017 ars
prisniva. En delredovisning lamnades den 31 augusti 2020. Uppdraget ska slutredovisas den
28 februari 2021.

Trafikverkets inledande analys visar att omfattande férandringar kravs framfor allt for
systemutformningen om utbyggnaden ska rymmas inom en investeringsram pé 205
miljarder kronor. Nuvarande systemutformning som Sverigeférhandlingen tagit fram
behover ses 6ver och omprovas, och det géller bade stationsldgen och antalet stationer.

I det fortsatta arbetet med uppdraget kommer nuvarande systemutformning och
identifiering av mojliga alternativa systemutformningar att genomlysas. Dessa alternativ ska
enligt uppdraget

e rymmas inom kostnadsramen 205 miljarder kronor
e ge korta restider som framjar en tydlig 6verflyttning av resor fran flyg till tag
e Oka kapaciteten for person- och godstég i den totala jarnviagsanlaggningen.

Parallellt med 6versynen av systemutformningen kommer en inventering och genomlysning
att goras av vilka 6vriga mojligheter till kostnadsreduceringar som finns.

Jamforelsealternativet ar nuvarande systemutformning, for vilken ocksa en uppdaterad
kostnadsbed6mning kommer att goras. I detta ingar att ta fram uppdaterade kostnader for
de tre namngivna projekten Goteborg—Borés, Jirna—Linkoping (Ostlinken) och
Hassleholm—Lund. I inriktningsunderlaget ar utgangspunkten nu pagiende planering av
nya stambanor och pagéende planldggning begrinsat till dessa tre delstrackor.

Observera att i avvaktan pa redovisningen av uppdaterade kostnader i samband med
regeringsuppdraget den 28 februari 2021 redovisas hir de kostnader som anges i gillande
nationell plan.

Tabell 30. Kostnader utifrdn gallande nationell plan 2018—2029, miljoner kronor.

Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037

Jarnvagsobjekt

Ostlanken nytt dubbelspar 35 000 49 100 49 100
Jarna—Linkdping, alt 2

Goteborg—Boras 3800 17 000 32 900
Hassleholm-Lund,

hdghastighetsbana, alt 2 2000 5300 13000

Not: * For Hassleholm—Lund redovisas totalkostnad enligt framtagen kalkyl i

samband med planrevidering 2018-2029.

6.2.6.2. Jarnvag — platsbundna objekt
Volym pagaende objekt som belastar 2022-2033 och 2022-2037

Det ar 37 objekt som pégar och kommer att belasta med cirka 29 miljarder kronor under
dren 2022-2033 respektive 2022-2037. Tre objekt stracker sig efter ar 2029.
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Volym bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Objekt som bedomts som bundna utgors av 10 objekt med en belastning pé cirka 8 miljarder
kronor under dren 2022-2033 och cirka 10 miljarder kronor under 2022-2037. Sex objekt
stracker sig efter &r 2029. Bundna objekt dr definierade genom att de anses vara
byggstartade 2022 eller bundna av avtal.

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Volymen for ej bundna objekt utgors av 30 objekt med en belastning pé cirka 35 miljarder
kronor under 2022-2033 och 39 miljarder kronor under 2022-2037. Sex objekt stricker sig
efter ar 2029.

Sammanstillning jarnvag

Tabell 31. Sammanfattning av resursbehov platsbundna stérre investeringar, jarnvag,
prisniva 2017, miljoner kronor.

Jarnvéag — namngivna objekt dvrig Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033  2022-2037
Pagaende namngivna objekt 38 700 28 900 28 900
Bundna namngivna objekt 11 700 7 800 10 300
Ej bundna namngivna objekt 32900 34 500 39 000
Summa 83 300 71200 78 200
6.2.6.3. Systemdovergripande objekt inom jarnvag

I detta avsnitt beskrivs de namngivna systemovergripande sé kallade nationella objekt som
finns i den faststillda nationella planen for 2018-2029, liksom de bedomda resursbehoven i
planperioderna 2022-2033 respektive 2022-2037. Med systemdvergripande objekt avses
objekt som ror storre delar av transportsystemet, till exempel kraftforsérjning. Har ingér
ocksa objekt som syftar till att modernisera jairnviagssystemet med ny teknik. Resursbehovet
redovisas i nedanstéende tabell.
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Tabell 32. Sammanfattning av bedémda resursbehov inom systemovergripande storre
investeringar, prisniva 2017, miljoner kronor

Systemévergripande namngivna objekt Plan Behov Behov
2018-2029  2022-2033 | 2022-2037
ERTMS 12 300 13 600 23700
Fjarrstyrning av jarnvag 600 400 700
Inforandg av_FRMCS (Future Railway Mobile 300 1700 1700
Communication System)
Kraftférsorjning 4900 7 200 9 600
I:T§; Hallgpetg—Malmo/(DSOteborg, 100 900 900
atgarder for langa godstag
LTS; Ovrigt stomnét, tgarder for langa godstag 2 100 1600 1600
Nationellt tAgledningssystem 1000 700 700
Ny optoanlaggning for Skad kapacitet i 2100 6 200 6 200
kommunikationsnat inkl. vagklassificering
Teletransmissionsanlaggning 900 2 000 2 500
Summa 24 300 34 300 47 600
Not: Det &r i nulaget inte mojligt att ge en komplett

bild av totalkostnaden for inférandet av ERTMS-
inférandet i Sverige

Nedan foljer en kortfattad beskrivning av objekten.
ERTMS (European Rail Traffic Management System)

Beskrivningen inkluderar ERTMS utveckling, ERTMS ScanMed etapp 1 och ERTMS
ScanMed etapp 2 samt de objekt som inte kunde inrymmas i nationell plan 2018-2029,
ERTMS 6vrigt stomnit (Core Network) och ERTMS resterande banor exklusive
Inlandsbanan. Ut6ver dessa har nya kandidater till objekt tillkommit, som bendimns ERTMS
Stockholm och ERTMS Noder.

P& europeisk niva syftar inforandet av ERTMS till att underlitta granséverskridande trafik
och att gemensamt driva utvecklingen av en ny generation signal- och sdkerhetssystem. Ur
ett svenskt perspektiv utgor ERTMS-inforandet ett moderniserings- och
reinvesteringsobjekt eftersom nuvarande system &r alderstiget. Ar 2025 beriknas nira 25
procent av alla stillverk ha passerat sin teoretiskt tekniska livslangd. For att f4 en mer
modern, palitlig och 6vervakningsbar anldggning har Trafikverket beslutat att ta ett
helhetsgrepp pa reinvesteringen av signalanlaggningen. Inférandet av ERTMS &r 4ven en
viktig del i digitaliseringen av svensk jarnvag.

Gamla, analoga stillverk av olika generationer byts ut till moderna, standardiserade
datorstillverk utrustade med tagskyddssystemet ERTMS. D4 skapas forutsattningar for ett
mer robust signalsystem dar fler tdg kommer i tid. Digitaliseringen och standardiseringen
forenklar anldggningens underhall, exempelvis genom att méjliggora 6vervakning och ett
utvecklat forebyggande underhall. Att de nya stéllverken utrustas med tigsskyddsystemet
ERTMS forenklar ocksa gransoverskridande tagtrafik. Sammantaget bidrar detta till att hoja
jarnvagens konkurrenskraft.
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Uppgraderingen av signalsystemet bidrar till 6kad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet
inom jarnvagssystemet samt forbattrar tillgangligheten inom och mellan regioner samt
mellan Sverige och 6vriga lander. Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och den
internationella konkurrenskraften forstarks. Standardiseringen, det vill sdga att det kommer
att finnas betydligt farre generationer av stillverk, framjar ett mer kostnadseffektivt
underhall. Objekten 4dr kostsamma men kravs for att uppratthalla signalsystemets funktion.

Inférandet av ERTMS pé svenska stomnitet och det utvidgade nitet ar bindande enligt EU-
forordning 1315/2013, enligt vilken det svenska stomnaétet ska vara utrustat med ERTMS
senast ar 2030. Inom raddande finansieringsramar ar det dock inte moéjligt att uppfylla detta
krav.

Andra objekt som har ett beroende till ERTMS nir det giller genomférande och tidsplan ar

e Ny optoanldggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnit inklusive
vagklassificering, eftersom den nya optoanliaggningen dr kommunikationsmediet for
det nya signalsystemet.

e Fjarrstyrning av jarnvag, som ar ett krav och maste finnas pé aktuella platser innan
ERTMS infors.

Redovisade kostnader i nedanstiende tabell baseras pa totalkostnad i nationell plan 2018—
2029 samt redovisat behov for de tva andra etapper som ingick i forslaget till nationell plan.
Detta for att andé ha ett virde att utga fran. Fordelningen nedan innebér en tidsférskjutning
av de senare delarna av ERTMS-inférandet. Det svenska stomnitet som enligt EU-
forordning 1315/2013 ska vara utrustat med ERTMS senast 2030 kommer att vara det forst
efter 2033. Resterande delar av det svenska jarnvigsnatet kommer att vara utrustat i sin
helhet forst till 2037.

Tabell 33 Sammanfattning av bedémda resursbehov inom ERTMS, prisniva 2017, miljoner
kronor

Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037

ERTMS utveckling 600
Luled—Riksgransen—
(Narvik), inférande av 2 600 900 900
ERTMS
ERTMS, ScanMed etapp 1
inkl. Katrineholm-Aby 5900 4 700 4700

(Korridor B)

ERTMS, ScanMed etapp 2
(Trelleborg—Malmoé— 3200 3100 3100
Goteborg—Kornsjo)

ERTMS, 6vrigt stomnét 4 900 5700
ERTMS, resterande banor

: 9 300
exklusive Inlandsbanan
Summa 12 300 13 600 23 700

114 (166)



Fjarrstyrning av jirnvag

Syftet med objektet dr att 6ka kapaciteten, robustheten och punktligheten i
jarnvagssystemet. Objektet pagar pa strackorna och platserna: Fagersta—Ludvika, Ystad—
Simrishamn, Herrljunga—Borés, Mora och Nissjo. Dessa berdknas vara klara till 2024.
Utover dessa strackor och platser kommer ytterligare strackor och platser som dnnu inte ar
fjarrstyrda att utredas.

For att kunna inféra ERTMS méste det forst finnas fjarrstyrning pa aktuella platser och
strackor. Det svenska jarnvéigsnatet ar till storsta delen fjarrstyrt, men det finns nagra
strackor som fortfarande hanteras genom manuell trafikledning. Manuell klarering av tag
saknar manga av de automatiska sikerhetssystem som ar inbyggda i fjarrstyrningssystemen.
Nir en stréacka fjarrstyrs ger det besparingar genom att lokaltagklarerarens arbetsuppgifter
kan genomforas mer effektivt fran en trafikcentral. Risken for manskliga misstag elimineras
dven genom att automatiska sikerhetssystem installeras. Dessutom mdgjliggors okat
kapacitetsutnyttjande och storre flexibilitet nir trafiken inte ar beroende av lokal néirvaro.

Inférande av Future Railway Mobile Communication System (FRMCS)

Syftet med objektet ar att ersitta befintligt radiosystem (MobiSIR/GSM-R) med ett nytt
system, FRMCS, for att darigenom sdkra jairnviagens behov av mobil kommunikation mellan
infrastrukturen och fordonen samt skapa forutsattningar for digitalisering av Trafikverkets
infrastruktur. Objektet bestar av ett flertal aktiviteter, daribland inférande av ett nytt
centralt kommunikationssystem for FRMCS, etablering av ett nytt radionit med nya
basstationer, modernisering av transmissionssystemen genom etablering av fiber till de
platser som har kopparkabel samt sikerstilla radiotdckning i tunnlar.

Kraftforsorjning

Objektet omfattar atgirder i elsystemet till jairnvagen, for att sdkerstilla att det finns
tillracklig kraftforsorjning for framtida jarnviagstrafik i Sverige. Objektet omfattar bland
annat dtgarder i omformarstationer, hjalpkraft- och kontaktledning, transformatorstationer,
lagspanning, belysning och it-kraft.

Syftet med objektet ar att forbattra robustheten och driftsdkerheten pa jarnvagen genom att
sdkerstilla att elkraftsystemet har tillracklig kapacitet for planerad jarnvagstrafik.

Atgirderna dr en forutsittning for att vidmakthalla jarnvigssystemets funktionalitet pa
dagens nivd, med beaktande av prognostiserade trafikokningar under perioden till ar 2033
respektive 2037.

En 6versiktlig bedomning av investeringsbehovet for kommande planperiod ar att behovet
av forstarkningar i elsystemet kan komma att 6ka nagot, jamfért med nuvarande plan. Flera
stora infrastrukturprojekt genomfors som medfor 6kad bankapacitet, och trafiken sker i allt
storre utstrackning med nya langre tagsitt, vilket innebar 6kad belastning pa 6vriga delar av
elsystemet.

Lingre, tyngre och storre tag (LTS)

Objektet LTS omfattar ett flertal investeringsatgiarder som avser att avhjilpa de hinder som
gor att det inte ar mojligt att framfora 750 meter 1anga tig pa striackorna mellan Hallsberg,
Malmo och Goteborg respektive pa ett utpekat nit.

Syftet med objektet ar att stiarka konkurrenskraften for godstransporter pa jarnvig genom
att mojliggora for tre stycken 750 meter langa godstdg per dygn och riktning att passera
inom triangeln Hallsberg—Goteborg—Malmo respektive tre till sex sddana tag pa det
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utpekade nitet. Objektets syfte dr dven att uppfylla de krav som stélls inom TEN-T-
forordningen nr 1315/2013.

Bland atgirderna finns en stor méngd forlingningar av forbigdngsspar pa linjerna, men
dven atgarder pa bangardar.

Nationellt tagledningssystem (NTL)

Objektet avser utformning av ett nytt trafikledningssystem som kommer att ersitta de
tégledningssystem som finns pa trafikcentralerna i dag. Objektet omfattar fraimst
ombyggnad av trafikcentraler. Syftet med objektet ar fa battre 6verblick, mer flexibilitet
samt effektivare styrning och 6vervakning av tagtrafiken. Projektets slutmal ar en
landsomfattande trafikstyrning som bygger pé principen “styrning genom planering”, dar
landets alla bandelar d&r manovrerbara fran varje plats dar trafiken styrs. I forlangningen
forvintas projektet leda till minskad sérbarhet samt 6kad robusthet och kapacitet.

Ny optokabelanliggning for okad robusthet och kapacitet i kommunikationsniit

Objektet omfattar utbyggnad av optokabelanliggningen ldngs stora delar av jairnvagsnatet
och delar av vignatet. Objektet frimsta syfte ar att skapa forutsittningar for den fortsatta
digitaliseringen av Trafikverkets infrastruktur. Det ar till exempel en férutsittning for
inférandet av ERTMS och digitala stéllverk, eftersom den nya optokabelanldggningen ar
kommunikationsmediet for det nya signalsystemet. Detta innebér att varje stracka dar
ERTMS och digitala stéllverk ska inforas, forst maste utrustas med en utbyggd
optokabelanlidggning.

Teletransmissionsanliggning

I objektet ingar utbyggnad och komplettering av dagens kommunikationsnat for jairnvag,
vag och underliggande kapacitetsnat samt uppbyggnad och 6verflyttning till nasta
generation kommunikationsnit. I detta kommer bland annat kommunikationslosningar att
tas fram for nagra av Trafikverkets storre pagaende objekt, sisom ERTMS och Nationellt
tagledningssystem (NTL). Objektet skapar forutsiattningar for manga andra verksamheter
inom Trafikverket, bland annat som férutséttning for, och mojliggorare av, fjarrstyrning och
fjarrévervakning av vig och jarnvagsanlaggningen och for att stodja andra verksamheters
behov av digitalisering och digital kommunikation.

6.2.6.4. Vag — platsbundna objekt
Volym pagaende objekt som belastar 2022—-2033 respektive 2022-2037

Det ar 35 objekt som pagar och kommer att belasta dren 2022-2033 respektive 2022-2037
med en volym pé cirka 7 miljarder kronor. Tre objekt (storstadsforhandling) striacker sig
efter ar 2029.

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Det ar 23 objekt som anses bundna och kommer att belasta dren 2022-2033 respektive
2022-2037 med en volym pa 17 miljarder kronor. Tre objekt striacker sig efter ar 2029.
Bundna objekt ar definierade genom att de anses vara byggstartade 2022 eller vara bundna
av avtal.

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Volymen for ej bundna objekt utgors av 22 objekt med en belastning pa drygt 7 miljarder
kronor. Fyra objekt striacker sig efter ar 2029.
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Sammanstillning vag

Tabell 34. Sammanfattning av resursbehov av platsbundna storre investeringar pa vag,
prisniva 2017, miljoner kronor

V&g — namngivna objekt dvrig Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037
Pagaende namngivna objekt 13 700 6 900 7 300
Bundna namngivna objekt 6 500 17 000 17 000
Ej bundna namngivna objekt 19 300 7 300 7 300
Summa 39 500 31 200 31600
6.2.6.5. Sjofart — platsbundna objekt

Volym pagaende objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Ett objekt ingar i denna gruppering med en belastning under 1 miljard kronor. Objektet
fardigstalls fore ar 2030.

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Ett objekt ingar i denna gruppering med en belastning med drygt 1 miljarder kronor.
Objektet fardigstills fore ar 2030.

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Volymen for ej bundna objekt utgors av 3 objekt med en belastning under 5 miljarder kronor
for respektive period 2022-2033 respektive 2022-2037. Tva objekt striacker sig efter ar
2029.

Sammanstillning sjofart

Tabell 35. Sammanfattning av resursbehov platsbundna storre investeringar, prisniva 2017,
miljoner kronor

Sisfartsobiekt Plan Behov Behov

) J 2018-2029 2022-2033 2022-2037
Pagaende namngivna objekt 800 800 800
Bundna namngivna objekt 1100 1100
Ej bundna namngivna objekt 4 300 4500 4 600
Summa 5100 6 400 6 500
Not: Med bundna namngivna objekt avses objekt vars genomférande

beddmts bundet av avtal samt objekt som beddéms ha en byggstart
senast 2022 dar bedémning bland annat gjorts med stéd av
Trafikverkets underlag for byggstartsrapportering

En fungerande vintersjofart ar central for regeringens godstransportstrategi och for att
uppnd mélet om ett tillgdngligt transportsystem. Fragan om finansiering av nya isbrytare for
att ersitta de nuvarande framstér som olost. Sjofartsverket har framfort att en finansiering
bor ske via anslaget i nationell plan. Trafikverket anser att frigan om tdnkbara
finansieringslosningar behover utredas ytterligare. Kostnaderna ingar inte i foreslagna
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inriktningar. Sjofartsverket har ocksa foreslagit viss forandring av ansvarsfordelning for
statliga anslag for drift och underhall av sj6fartens infrastruktur. Trafikverket konstaterar
att detta ar en principiellt viktig skillnad jamfort med dagens ansvarsférdelning, dar
Trafikverket finansierar infrastrukturinvesteringar genom anslag, och Sjofartsverket
finansierar drift och underhall genom farledsavgifter.7s

6.2.6.6. Luftfart

Eftersom den nationella planen inte omfattar investeringar i flygplatser och i luftrummet,
finns det inga projekt om luftfart inom perioden 2022-2029. Daremot ingar anslutningar
till flygplatser med jarnvag i objekten Ostlinken och Géteborg—Borés, inom ramen for ny
generation jirnvag.

Infrastrukturen for flygtransporter dr, liksom den for sjétransporter, huvudsakligen
anvandarfinansierad, till skillnad fran vag- och jarnvéagsinfrastruktur som i hog grad
finansieras av skattemedel. Denna finansieringsmodell kan innebira svérigheter att
generera tillrackliga medel for att tdcka investeringar och modernisering av grundlaggande
infrastruktur. Luftfartsverket har i sitt inspel till inriktningsunderlaget framfort att
luftfartens avgiftssystem inte ger den ekonomiska stabilitet som krivs for att modernisera
infrastrukturen. For att tdcka det infrastrukturella nivalyft som den pagaende utvecklingen
inom luftfarten forvantas kriva, menar man att det kommer att krivas tillskottsfinansiering,
vid sidan av finansiering fran avgiftssystemet i form av anslag. Luftfartsverket avser att
genomfora en forstudie for att analysera behoven ytterligare74. Trafikverket konstaterar att
detta &r en principiellt viktig skillnad jamfort med dagens finansieringsform, dir luftfartens
infrastruktur huvudsakligen finansieras genom anviandaravgifter.

6.2.6.7. Namngivna atgarder i gallande plan som inte beréknas kunna bli slutférda
fore 2033 respektive 2037
I uppdraget ingar att redovisa eventuella namngivna atgarder i gdllande plan som inte
berdknas kunna bli slutférda fore 2033 respektive 2037, inklusive bedémning av objektens
totala kostnad (statliga medel), kostnad som intraffar efter 2033 respektive 2037 samt
bedomning av nar objektet tidigast kan 6ppnas for trafik. Redovisningen ska vara separat
for de namngivna objekt som utgor en del av de nya stambanorna for hoghastighetstag.
Detta presenteras i tabellen nedan (kostnadsberikning 6ver 3 miljoner kronor i prisniva
2017). Fordelningen for behov och bedomt ar for 6ppning for trafik ar beroende av tilldelade
ramar och kan darfor forandras.

3 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
74 Luftfartsverket, 2020, LFVs bedomning infor Trafikverkets inriktningsunderlag

118 (166)



Tabell 36. Objekt med en betydande anslagsfinansiering efter ar 2033 resp. 2037,
miljoner kronor

Objekt med betydande Sy Behov Bedomt
Oppet for

trafik

anslagsfinansiering 2033-2037  efter 2037

Ostkustbanan, fyrspar

(Uppsala—lansgransen Uppsala/Stockholm) 4000 2037
Goteborg—Boras 15 900 2037
Hassleholm—-Lund,

hdghastighetsbana, alt 2 7700 3500 Efter 2037
Malmd, stadsbusslinje

(EL-MEX-och EL-bussar) 1l AV
Roslagsbanan till City,

férlangning och nya stationer 800 2036
Goteborg, Sparvag Norra Alvstranden, 600 2034
centrala delen

Norrbotniabanan

(Umed) Dava—Skelleftea, ny jarnvag 400 2034
Summa 30 700 3500
6.2.7. Téankbara satsningar i en ny planperiod

Infér revideringen av nationell plan for ny planperiod fran 2022 pagéar ett kontinuerligt
arbete med att klarlagga brister i transportsystemet och dess funktion for att identifiera var
det ar angeldget med dtgirder utmed det nationella stamvégnitet, det statliga jarnviagsnatet,
storre farleder och slussar samt markforbindelser till de storre flygplatserna. Utifran
faststillelsebeslutet for nationell plan, bilaga 3, tas underlag fram for de 16 sa kallade
utpekade bristanalyserna. For 6vriga delar av den infrastruktur som hanteras i den
nationella planen beskrivs betydande brister som urvalsgrund infér kommande
planrevidering.

6.2.7.1. Utpekade bristanalyser

Enligt faststillelsebeslutet for gillande nationell plan ska Trafikverket genomfora ett antal
utpekade bristanalyser med mélsattningen att dessa strdk, noder eller motsvarande ar sa
pass utredda att de kan 6vervigas i nasta planeringsomgang och planrevidering. Den tidplan
som Trafikverket arbetar utifran ar att bristanalyserna ska vara fardigstillda kring arsskiftet
2020/2021 for att sedan utgora underlag i framtagandet av forslag till reviderad nationell
plan, vilket bedoéms ske under 2021.

De resultat som finns framme i samband med framtagandet av detta inriktningsunderlag ar
preliminira och delvis ofullstindiga. Klart s hér 14ngt dr att kostnaderna for identifierade
atgarder i flera fall uppgar till stora belopp, ndgot som géller atgirder i storstadsomradena
men dven pa de langre strdk som dels knyter ihop Sverige, dels knyter ihop Sverige med
angriansande ldnder. Bristanalyserna redovisas med en mer utforlig statusrapport for
respektive bristanalys i underlagsrapportens.

s Trafikverket, 2020, Resursbehov inom utvecklingsanslaget — En underlagsrapport infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:184
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6.2.7.2. Betydande brister pa systemniva

Trafikverket genomfor ocksa en geografisk bristanalys pa systemniva for nationell plan infor
kommande planrevidering. Betydande brister inom kapacitet, anvindbarhet, sikerhet, miljo
och hilsa redovisas pé strik med fokus pé det nationella viagnatet och det statliga
jarnvagsnatet men fangar dven de storre slussarna och farlederna samt anslutningar till de
storre flygplatserna. Materialet kommer tillsammans med annat underlag att fungera som
urvalsgrund for vilka atgarder som &r angeldgna inom exempelvis information,
trafikledning, trimning, miljo och namngivna objekt. Rapporten kommer att vara klar under
hosten 2020.

6.2.7.3. 250 km/tim pa jarnvag med blandad trafik

Trafikverket har tagit fram en utredning”¢ som visar att det finns bra potential att majliggora
250 km/tim pé strackorna Oslo—Go6teborg—Malmd, Stockholm—Sundsvall-Skellefted och
Stockholm—Orebro, givet de utbyggnader som gors i gillande plan 2018—2029. Eftersom
250 km/tim kraver ERTMS ar Goteborg—Malmo den forsta majliga strackan att ta i bruk
och det kan ske tidigast 2028. Restiden bedoms d& minska med cirka 20 minuter, jamf{ort
med 200 km/tim. For strackan Stockholm—Sundsvall-Skellefted kan det bli aktuellt tidigast
2035 och skulle ge en tidsvinst pa cirka 20 minuter, jimfért med 200 km/tim. Restiden
Umea—Skelleftea skulle bli 45—55 minuter beroende pa antal stopp, vilket innebar att det
blir lampligt for arbetspendling.

Den totala kostnaden for att majliggora 250 km/tim pa berérda strackor uppgar till cirka 2,2
miljarder kronor. Samhéllsekonomiska berdkningar visar nyttoeffekten skulle uppga till
cirka 8,6 miljarder kronor, vilket 4r mycket god 16nsamhet. Lonsamheten ar dock beroende
av att operatorerna skaffar lampliga vagnar. Det dr dock viktigt att sdga att det i detta tidiga
skede finns stor osdkerhet om byggbarhet och faktiskt behov av atgirder pa de befintliga
strackor som uppgraderas. Det har ocksa provats ett utokat alternativ med fler
dubbelsparsstrackor for 250 km/tim som innebar att operatorerna kan nyttja den hogre
hastigheten pé en langre striacka och har da storre incitament att skaffa l1ampliga fordon. En
grov kostnadsbedomning visar att kostnaderna da okar till cirka 12 miljarder, men
nyttoeffekten blir cirka 20 miljarder.

6.2.7.4. Strategisk analys av ny fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor
Utifran regeringens faststéllelsebeslut av nationell plan 2018—2029 genomfor Trafikverket
tillsammans med Vejdirektoratet samt Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen en bilateral
strategisk analys av en ny fast forbindelse mellan Sverige och Danmark, mellan Helsingborg
och Helsingor, for att forbattra kunskapslaget.

Arbetet utgér fran ett flertal tidigare genomforda utredningar och syftar till att belysa
tekniska forutsittningar och anlidggningskostnader, beskriva de effekter som bedoms
uppkomma genom att ta fram och genomféra prognoser och samhéllsekonomiska analyser,
redovisa finansieringsmojligheter och finansieringskéllor samt redovisa hur avgiftspolitiken
kan paverka mobiliteten 6ver Oresund.

Den strategiska analysen kommer att presenteras for svenska och danska regeringen i slutet
av 2020.

6.2.7.5. Digitalisering av sjofarten””

Sjofarten paverkas, liksom 6vriga trafikslag, i hog grad av den pagaende utvecklingen i
omvirlden. Nya behov stéller nya krav pa bade fartyg och farleder och driver utvecklingen
och anvindningen av modern digital teknik. Ett utokat digitalt teknikstod skulle kunna

8 Trafikverket, 2020, 250 km/tim med blandad trafik: Underlag till nationell plan, Rapport 2020:090
7 Sjofartsverket (2020), Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
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oppna upp for battre utnyttjande av sjofartens infrastruktur och hogre sjosidkerhet i
farlederna. Det finns langt gngna planer pa att genom hogupplosta djupdata och virtuell
farledsutméarkning anpassa farlederna till en mer flexibel anvindning &n vad som ar mojligt
i dag. Det forutsatter att vattenomradena utanfor de storre farlederna dr méatta med modern
teknik och att alternativa utmarkningsmetoder utvecklas och testas.

Det pagar utvecklingsprojekt om automatiserad och autonom sjofart. I bland annat Norge
kommer fartyg forberedda for obemannad drift att sittas i trafik inom de narmsta aren.
Utvecklingen mot en helt autonom sjofart kommer sannolikt att ske stegvis, med en
successivt 0kad automatiseringsgrad. Allteftersom fartygen tas i trafik kommer dven
farlederna att behova anpassas, exempelvis genom digitala 6vervaknings- och
positioneringssystem. Lotsningstjansten ar ett annat omrade som formodligen kommer att
utvecklas och forandras 6ver tid och darmed stilla nya krav pa teknikstod. Det pagér redan i
dag forskning om navigationsstod frin land, men mycket behover fortfarande klargoras
kring om och i sa fall hur ett sddant system skulle kunna stédja lotsningen.

Anvandning av intelligenta, trafikslagsovergripande informationssystem skulle kunna stédja
effektivare och mer forutsidgbara trafikfloden pa och lings med de inre vattenvagarna.
Sadana system behover utvecklas och testas ytterligare innan de kan driftsittas. Digital
teknik kan ocksé anvindas for att effektivisera hamnanlopen och underlitta kopplingen till
andra trafikslag. Det pagar ett flertal utvecklingsprojekt, men arbetet behover sannolikt
intensifieras for att kunna inforas pa bredare front.

6.2.7.6. Langre och tyngre lastbilar (HCT)

De transportpolitiska mélen ska sidkerstélla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. En mgjlig del i
arbetet med att erbjuda ett effektivt transportsystem ar att infora High Capacity Transports
(HCT), det vill siga fordon med hogre kapacitet, exempelvis langd och tyngd, dn vad som ar
mojligt med dagens konventionella fordon. Mojligheten att trafikera det svenska viagnitet
med tyngre lastbilar, med en maxbruttovikt pa 74 ton, har tidigare utretts och de forsta
vagarna med barighetsklass BK4 dar detta ar tillatet 6ppnades for trafik i juli 2018. Andra
lander har upplatit delar av vagnétet dven for langre lastbilar. Exempelvis tillater Finland
lastbilar med en langd upp till 34,5 meter pa sitt vignit sedan den 21 januari 2019.

Trafikverket har pa regeringens uppdrag utrett och rapporterat forutsiattningarna for att
framfora langre lastbilar pa det svenska viagnétet. Resultatet indikerar att cirka 900 mil
vagar teoretiskt sett skulle kunna upplatas for langre lastbilar, dir den ungefarliga
fordelningen dr 200 mil motorvig, 300 mil 6vrig motesseparerad viag och 400 mil icke
motesseparerad vag. Det ar dock inte praktiskt mojligt att upplata alla delar, eftersom det ar
manga osammanhingande strackor. Trafikverket bedomer att ett sammanhéngande vagnit
som uppgar till cirka 450 mil kan upplatas for langre lastbilar inom en snar framtid. Det
finns ett antal mindre brister som skulle behéva atgirdas pa langre sikt. Kostnaderna for
detta bedoms uppgé till cirka 150 miljoner kronor.

For att bedoma konsekvenserna av ett inférande av langre lastbilar pa det foreslagna vag-
nétet har kvantitativa analyser gjorts for de berdkningsbara effekterna, och dven en
kvalitativ analys av de icke berdkningsbara effekterna. Utgangspunkten i bdda
bedomningarna var befintlig kunskap och forskning. Konsekvensanalysen grundar sig péa ett
antagande om ett fortsatt upplatande av viagnatet for tyngre lastbilar upp till 74 ton,
oberoende av om langre lastbilar tilldts eller inte. Den kvantitativa analysen visar pa en
samhaillsnytta mellan cirka 9,5 och 14 miljarder kronor. Storleken pa nyttorna med ett
inforande av langre lastbilar ar ndgot osdker, men de sammanvigda effekterna ar otvetydigt
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positiva. Detta eftersom de positiva effekterna vida overstiger de negativa effekterna, vilket
forefaller rimligt eftersom det foreslagna vignatet till stor del har en hog standard, samtidigt
som nastan hilften av godstransporterna pa vag sker pa detta vagnit. Det foreslagna
vagnitet kan 6ppnas utan nagra storre atgiarder, men det finns ett smérre anpassningsbehov
pé langre sikt dar kostnaderna uppskattas till cirka 150 miljoner kronor. De dtgarder i det
foreslagna viagnatet som redan ar planerade att genomforas de kommande dren kommer att
skapa dnnu battre forutsattningar for att tillata langre lastbilar.

Enligt den samhaéllsekonomiska kalkylen kommer ett inférande av langre lastbilar att bidra
till positiva effekter pa trafiksdkerheten. Det foljer framfor allt av att vignatet trafikeras av
ett 1agre antal lastbilar, vilket minskar risken for frontalkollisioner. Det vignat som foreslas
bli upplétet i ett forsta skede bestér ocks4 till stor del av métesseparerade vagar, och de
ovriga vigarna ar relativt breda och anses ha en god viaggeometri. Darfér bedoms trafik-
sdkerheten inte bli paverkad negativt. Det finns dock viktiga aspekter som bor beaktas och
som inte ingér i kalkylen, framfor allt pa de vagar som inte &r métesseparerade. Det tar
langre tid att kora om ett langre fordonstég, och lingre omkorningstid innebar att
omkorande fordon befinner sig i moétande korfilt under en lingre tid. Detta kan bidra till
okade kollisionsrisker. Trafiksikerheten for oskyddade trafikanter bedoms forbli opaverkad
pa végnitet, men en annan faktor som behover tas i beaktande ar upplevd osékerhet, eller
otrygghet, hos oskyddade trafikanter som blir omkorda av langre lastbilar.

Nir det kravs farre lastbilar for att transportera samma godsméangder leder det till
reduktioner av koldioxidutslapp, luftfororeningar och annan miljopéverkan. Bade langre
och tyngre lastbilar ar mer klimateffektiva dn enbart tyngre lastbilar. Klimateffektiviteten
skulle dessutom gynnas ytterligare av ett samtidigt inférande av styrmedel och andra
incitament som bidrar till att ddmpa Gverflyttningseffekter och mojliggor for intermodala
transporter.

Trafikverket har dven forutsatt att relevanta krav stélls pa fordonen for att bibehélla en god
funktionalitet i vigsystemet, samt att relevanta tranportanalyser gors for att bidra till att
transportflodena blir effektiva mot terminaler och andra viktiga destinationer for langre
transporter. Trafikverket betonar dven att fortsatt forskning inom omrédet behévs for att
oka kunskaperna och bidra till ett effektivt och langsiktigt hallbart inférande av HCT-fordon
pa det svenska viagnatet. Den framtida forskningen bor fokusera pa de delar dar det finns
stora behov av mer kunskap for att mojliggora ett effektivt och mer omfattande upplatande
av vagnitet. Det innebar bland annat att 6ka kunskapen om hur de langre lastbilarna
fungerar for transporter utanfor det storre vignatet. Forskningen bor dven vara inriktad pa
att 6ka kunskapen om multimodala och intermodala transportupplidgg dar langre lastbilar
ingér som en del i transportkedjan.

Sedan utredningen levererades i mars 2019 har den varit pa remiss. Arendet bereds for
narvarande pa Infrastrukturdepartementet.

6.2.8. Lansplaner for regional transportinfrastruktur

De sa kallade lansplanerna tas fram av de regionalt utvecklingsansvariga regionerna, med
stod av bland annat Trafikverket. De omfattar fraimst investeringar i statliga vigar som inte
ingdr i stamviagnatet, till exempel riksvagar och lansvigar med huvudsakligen regional
betydelse.

De kan adven finansiera dtgarder i sidana anldggningar med mera, for vilka statlig
medfinansiering kan beviljas enligt 2 § forordningen (2009:237) om statlig medfinansiering
till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar med mera, atgarder som kan paverka
transportefterfragan och val av transportsatt samt atgiarder som ger effektivare anvindning
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av befintlig infrastruktur, tgarder i andra icke statligt finansierade anldggningar av
betydelse for det regionala transportsystemet som bor redovisas i planen, och bidrag for
icke-statliga flygplatser som bedoms vara strategiskt viktiga for regionen.

Lansplanen fir dven avse investeringar och forbéttringsatgéarder for vilka Trafikverket har
ansvaret enligt férordningen (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur och
byggande och drift av enskilda vigar.78

Lansplaneramarna uppgér i gillande nationell plan 2018—2029 till 34 908 miljoner kronor.

6.2.8.1. Underlag fran lansplaneuppréttare angaende forordningar och
finansieringsfragor
I de underlag? som inkommit till Trafikverket finns det forslag pa forandringar av
férordningar och av lanstransportplanerna. En majoritet av regionerna anser att
fordelningen av medel i lanstransportplanerna behover utokas i relation till medlen i
nationell plan for transportsystemet. Anslag till lanstransportplanerna har 6kat nigot de
senaste planeringsomgéngarna, medan ramarna i den nationella planen 6kat markant.
Kostnadsokningar och osikra kalkyler begransar lanstransportplanernas fria utrymme och
flexibilitet. Regionerna ser lanstransportplanerna som viktiga for att klara utmaningar inom
klimat och trafiksédkerhet och behover saledes utokade ramar.

Trafikverket delar bilden att det finns ett stort behov av &tgirder dven pé de delar av
transportsystemet som hanteras av lanstransportplanerna. I foregdende plan tillférdes
medel i form av en sirskild satsning pd métesseparering av regionala végar, vilket var
positivt eftersom det ar atgdrder som ger en mycket bra trafiksikerhetseffekt. Trafikverket
ser positivt pa en fortsatt satsning for att moéta behoven pa i forsta hand de regionala
vagarna, vilket skulle kunna ske i form av 6kade ramar eller riktade satsningar.

Flertalet regioner efterfrigar att statsbidrag fran léanstransportplanerna och
stadsmiljoavtalen bor samordnas och att 4ven stadsmiljoavtalen bor knytas till
lanstransportplanerna. Lansplaneuppréttare har ansvar for regional utveckling och menar
darfor att de vill ha storre paverkan och insyn vid fordelning av statsbidrag. Flertalet
regioner anser ocksa att mindre utrymme i planerna bor lasas for specifika satsningar eller
av objekt knutna till férhandlingar. Regionerna onskar storre flexibilitet och méjlighet att
friare anvanda storre delar av anslaget i lanstransportplanerna. Flera regioner lyfter ocksé
behovet av att aterinfora statsbidrag for sparfordon samt inférande av statsbidrag for depaer
och ladd-infrastruktur.

Trafikverket anser att stadsmiljoavtalen dven fortsattningsvis bor hanteras av Trafikverket
eftersom medlen inte férdelas utifran en geografisk fordelning utan utifran totala effekter
som kan uppnas med den inriktning som anges i gillande forordning. Det sker i dag en
samordning med statsbidrag frén lansplanerna, i syfte att sidkerstilla att dtgdrderna inte far
totalt storre statligt stod 4n avsett. Nar det giller inférande av nya statsbidrag bor effekterna
av detta 6vervigas och prioriteras mot andra atgirder i varje sirskilt fall. Aven
mojligheterna till statsstod behover utredas.

Nir det géller statsbidrag till depéer anser Trafikverket att det finns skil att 6verviga detta,
eftersom det ar en viktig pusselbit for att fa ett ssmmanhidngande system som bidrar till
malet om en 6kad anvindning av kollektivtrafiken. Den typen av atgérder ar kostsamma och

8 SFS 2009:236, Forordning om nationell plan for transportinfrastruktur,

SFS 1997:273, Forordning om lansplaner for regional transportinfrastruktur

SFS 2009:237, Forordning om statlig medfinansiering till regionala kollektivtrafikanlaggningar mm
® Samtliga lansplaneuppréttare har lamnat underlag, se referenslistan.
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det kan bli tungt for regionen att ensam béara hela kostnaden. Mojligheten att infora ett
sddant statsbidrag har inte analyserats eftersom Trafikverket inte har ett sdidant uppdrag.

Maénga regioner belyser behovet av att h6ja griansen for namngivna objekt i
lanstransportplanerna for att bland annat skapa 6kad flexibilitet. Kostnadsékningar betyder
att dven mindre atgarder ofta 6verskrider gransen for namngivet objekt. Detta leder till att
planen blir mindre flexibel och planeringstiden for mindre atgirder blir onodigt 1ang.
Gransen for namngivna objekt kan ocksa leda till avgransning av atgérder, som okar
kostnader och minskar effektivitet vid genomfoérande. Trafikverket ser positivt pé att
gransen for namngivna atgirder i lanstransportplanerna hojs fran 25 till forslagsvis 50
miljoner kronor, for att skapa storre flexibilitet i planeringen och moéjliggora okad
effektivitet i genomforandet.

Regionerna menar att opélitliga kalkyler resulterar i osdkerhet om det fria utrymmet som
finns i lanstransportplanerna. Darfor efterfragas det att Trafikverket far i uppdrag att se 6ver
detta for att redan initialt kunna ta fram mer pélitliga kalkyler. Trafikverket ser ocksa ett
problem med osdkra kalkyler och arbetar kontinuerligt med forbattringar av
anldggningskostnadskalkyler och samhallsekonomiska bedomningar. Sikerheten i kalkylen
hénger aven ihop med hur langt dtgarderna kommit i planeringen, och nir kommande
planer ska tas fram kréavs en bra dialog, sa att det &r tydligt vilken kvalitet respektive kalkyl
har.

Flera regioner efterfragar en forenklad och mer effektiv planprocess for mindre dtgirder,
och de beskriver till exempel att planprocessen i vissa fall kostar mer dn byggnationen. Det
efterfragas att Trafikverket ocksa utreder mer kostnadseffektiva atgarder inom framfor allt
gang- och cykeltrafik. Ett antal regioner efterfragar ett forenklat regelverk for byggnation av
statliga cykelvagar. Att forenkla planeringsprocessen for mindre &tgarder samt att
modernisera vaglagen for att underlitta for byggnation av cykelvéigar ar ytterligare exempel
pa forslag fran regionerna. Bland annat foreslas att begreppet allmdn samfardsel fortydligas
till att innefatta cykelvigar i Trafikverkets planeringsdirektiv samt i viglagen. Dessutom
foreslas att begreppet funktionellt samband omdefinieras i viglagen si att cyklisternas
behov prioriteras fore kravet pa nirhet till statlig vag.

Trafikverket delar bilden att tid och kostnad for planering av mindre atgiarder kan
forbattras, samt att mer kostnadseffektiva atgarder behover fortsétta att utvecklas.
Tillimpningen av planprocessen behdver anpassas béttre till mindre atgarder, vilket ligger
inom Trafikverkets mandat, men behover ske i ndara samarbete med lansstyrelserna, med
tanke pa deras krav pa underlag i planlaggningen. Nar det géller mer kostnadseffektiv
utformning av exempelvis gang- och cykelbanor faller 4ven det inom Trafikverkets mandat.
Eventuell revidering av viglagen ar en betydligt storre fraga som Trafikverket anser bor
analyseras och hanteras i sirskild ordning.

Manga regioner efterfragar en forandring for att majliggora statlig finansiering fran bade
nationella planen och lanstransportplanerna av atgarder enligt steg 1—2 i fyrstegsprincipen.
Flera regioner anser att Trafikverket bor fa ett tydligt uppdrag att arbeta med atgarder enligt
steg 1—2, vilket i dag inte 4r mojligt enligt géllande tolkning av styrande forordningar.
Ansvaret for att genomfora vissa atgarder enligt steg 1—2 ligger i dag hos kommuner,
regioner och privata aktoérer utan mdjlighet till finansiering fran nationella planen eller
lanstransportplanerna. Flera regioner belyser betydelsen av fyrstegsprincipens tva forsta
steg for att pa ett kostnadseffektivt satt paverka efterfragan av transporter och omfordela
resor till hallbara trafikslag.
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Trafikverket ser att det finns ménga steg 1- och steg 2-atgiarder som pé ett kostnadseffektivt
satt kan l6sa brister i det statliga och kommunala transportsystemet. Manga dtgarder
genomfors ocksd med statliga medel, bland annat anpassningar av hastighetsgranser pé vig,
drift och underhall och atgarder inom ramen for de regeringsuppdrag som Trafikverket fatt
nar det giller informationsinsatser och kunskapshéjande insatser, men dven inom ramen
for den stora mangd motprestationer som genomfors inom ramen for stadsmiljoavtalen.
Trafikverket ser positivt pd en fortsatt utveckling av tydliga regeringsuppdrag i syfte att
kunna genomfora effektiva steg 1- och steg 2-atgérder med statlig finansiering, i samverkan
med berdrda aktorer. Samtidigt dr det onskvirt att kommuner och andra ansvariga aktorer
aktivt prioriterar och genomfor atgérder som faller inom deras ansvarsomraden.

6.2.8.2. Underlag om planeringsprocessen, samverkan, regionalt inflytande

De flesta regioner ser behov av 6kat regionalt och kommunalt inflytande i kommande
planering, och for att klara de utmaningar som transportsystemet star infér kravs mer
gransoverskridande planering och samverkan. Regionerna efterlyser mer transparens och
inflytande 6ver hur medel férdelas i nationella planen, och de efterfragar ett 6kat statligt
intresse for de regionala och kommunala férutsattningarna. Flertalet regioner belyser ocksa
vikten av att ndsta planomgang bor styras utifran en mélstyrd planering, snarare dn en
prognosstyrd planering. Vilken betydelse prognosticerad trafik har i planering av
transportinfrastruktur behover fortydligas. Regionala utvecklingsstrategier (RUS) behover
beaktas i kommande planomgéng, och det internationella perspektivet ar enligt ndgra
regioner i dag en brist. Dessutom forvantar sig flera regioner att beslutade atgirder i
infrastrukturen genomfors enligt plan. Ytterligare forseningar av atgarder riskerar att
medfora negativa konsekvenser for savil trafik som tillvaxt. Trafikverket ser positivt pa att i
den fortsatta planeringen fortsétta att utveckla den gransoverskridande planeringen och att
det kan ske i ndra dialog med regionerna

I ett underlag lyfts kompetensforsorjningen inom samhallsbyggnad och infrastruktur fram.
Den bor sikerstillas och inkludera hela kedjan fran planering till genomférande.
Kompetensforsorjningen ar viktig for att undvika 6kade kostnader och férseningar av
projekt, och staten forvintas ta sitt ansvar for den eftergymnasialt utbildade arbetskraften.
Trafikverket delar bilden att det &r viktigt att ha en god kompetensfoérsorjning.

6.2.9. Planering, stéd och myndighetsuttvning

I planering, stod och myndighetsutévning ingar bland annat kostnader for arbete med kort-
och langsiktig planering av transportsystemet. Exempel pa sddant arbete ar framtagande av
planeringsunderlag, planering och uppfoljning av transportsystemets utveckling, medverkan
i samhillsplanering regionalt och kommunalt samt tillhandahéllande av expertstdd i olika
funktioner for 6vrig samhallsplanering. Vid atgiardsvalsstudierna anvander Trafikverket
fyrstegsprincipen som stod for att 16sa behov av brister i transportsystemet. En viss del av
kostnaderna kopplat till steg 1- och steg 2-dtgarder finansieras ocksd genom denna
anslagspost; det kan exempelvis gilla arbete med samverkan, information,
hastighetsgranser, lokaliseringsfrigor, markanviandning och vagvisning.

Bedomningen av behov for perioden 2022-2033 respektive 2022-2037 utgir fran
anslagspostens beriknade nivd 2022 (i budgetpropositionen for 2021) med tillagg for
teknikutveckling som inte kan finansieras genom anslagsposter for investeringar eller av
vidmakthéllandeanslaget, for vissa kostnader for beredskap med mera som i dag finansieras
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av Trafikverkets administrationsanslag samt del av den féreslagna 6kning Trafikverket
tidigare lyft i Trafikverkets budgetunderlag for 2021—-20238.

Tabell 37 Bedomt behov, planering, stod och myndighetsutévning, prisniva 2017,
miljoner kronor

Plan Behov Behov

2018-2029 2022-2033 2022-2037

Planering, stdd och

i o 14 500 15900 21300
myndighetsutévning

Om regering och riksdag viljer att 6ka den totala ramen for vidmakthallande och utveckling
av transportinfrastrukturen ar det viktigt att posten for planering, stod och
myndighetsutévning ocksa 6kar, se avsnitt 6.3 nedan.

En utokning av anslagsposten har framst sin grund i 6kade investeringsvolymer. Av dessa
foljer en 6kad omfattning av dtgirdsvalsstudier, planering och uppféljning av atgarder,
samhallsplanering, utredningar och bristanalyser. Detta behov av planering behover ske ett
till tva ar fore volymokningarna i genomforandeskedet. Det innebar att antalet anstillda
kommer att behéva 6ka om volymerna okar.

En preliminir bedomning ar att anslagsposten behover 6ka cirka 10 procent om ramen for
utveckling och vidmakthallande 6kar 20 procent. Om endast ramen fér vidmakthallande
okar dr bedomningen att behovet att 6ka anslagsposten for planering, stod och
myndighetsutévning inte blir lika stort. Minskade ramar for utveckling jamfort med dagens
niva i nationell plan forutsatts innebara lagre behov for planering, stod och
myndighetsutévning. Redovisning av behov och prioritering av medel pa anslagsposten for
kommande planperiod sker inom ramen for kommande &tgardsplanering.

6.2.9.1. Informationsinsatser och kunskapshodjande insatser

Med informationsinsatser och kunskapshojande insatser avser regeringen insatser som inte
tydligt anknyter till Trafikverkets grundlaggande uppdrag. Insatserna ska vara langsiktiga,
med hog transportpolitisk maluppfyllelse och tydligt mervirde, och de ska i férsta hand
rikta sig till organisationer men kan i vissa fall 4ven rikta sig till en bredare allménhet.
Trafikverket har atta padgdende regeringsuppdrag som finansieras med dessa medel. De
befintliga uppdragen innehéller ett flertal olika leveranser som i stort omfattar riktade
informationsinsatser, att initiera och driva samverkan samt att utreda specificerade
fragestillningar och eventuellt genomf6éra demonstrationsprojekt.

I beslutet om att faststélla den nu gillande nationella planen for transportsystemet
fordelade regeringen 230 miljoner kronor till informationsinsatser och kunskapshgjande
insatser under planperioden samt 33 miljoner kronor fér motsvarande dtgarder kopplat till
den nationella godstransportstrategin. Detta skedde inom ramen for planering, stod och
myndighetsutévning. Det dr mojligt att 6ka omfattningen pa denna typ av uppdrag under
kommande planperiod jamfort med nu géllande nivaer. Detta giller inte minst
informationsinsatser och kunskapshdjande insatser kopplat till den nationella
godstransportstrategin. Trafikverket har inte tagit h6jd for ytterligare medel till omréadet i

8 Trafikverket, 2020, Trafikverkets budgetunderlag 2021-2023. TRV 2020/15740
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forslaget till inriktning, utan detta ar en frdga for kommande dtgirdsplanering och de
eventuella beslut om uppdrag som regeringen ger Trafikverket.

Trafikverket bedomer att de hogst prioriterade omradena for informationsinsatser och
kunskapshojande insatser ar klimat, trafiksdkerhet och gods. Det ar ofta svart att f6lja upp
effekterna i transportsystemet till f61jd av enskilda informationsinsatser och
kunskapshoéjande insatser relativt andra dtgarder som genomfors. Kommunikationsinsatser
kompletterar ofta och banar ofta vag for andra typer av atgarder, exempelvis
infrastrukturinvesteringar eller férandrad lagstiftning och regelgivning. Foljaktligen ar
nyttan av aktiviteterna i uppdragen ménga génger svarbedomd i kvantitativa termer. Fokus i
uppfoljningen av uppdragen laggs darfor ofta pa genomforda aktiviteter och eventuella
indirekta effekter, exempelvis forandring i kunskapsnivéer. Fortsatt kunskapsuppbyggnad
om effekter av informationsinsatser och kunskapshdjande insatser ar av stor vikt,
exempelvis genom forskning, innovation och demonstration. De uppdragsforslag som
Trafikverket bedomer ger storst effekter inom de tre utpekade omradena beskrivs kortfattat
nedan.

Klimat

e  Omstillning till fossilfri transportsektor (befintligt uppdrag): Syftet med
uppdraget ir att 6ka takten for att né transportsektorns klimatmal 2030, men dven
att bidra till malet om nettonollutslapp 2045. Fortsattning foreslds pa samtliga delar
i befintligt uppdrag, vilket avslutas &r 2022. Befintligt uppdrag innebar att:

- skapa forutsattningar for att skala upp atgarder och 6ka
genomforandetakten i klimatarbetet for stadsmiljoer genom
erfarenhetsutbyte och kunskapsspridning mellan relevanta aktorer,

- Oka kunskapen om att dga och kora eldrivna fordon,
- information till kommuner och regioner om klimatkrav i upphandling,
- anordna resultatkonferens Gront ljus 2030.

Trafiksikerhet

e  Medborgar- och trafikantinformation for okad trafiksdkerhet i vigtrafiken
(befintligt uppdrag): Kommunikationsbehov kommer sannolikt att kvarsta efter att
befintligt uppdrag avslutas ar 2029, och kontinuitetsaspekten ar viktig i detta
arbete. Uppdraget ar brett och kommer 6ver tid att kunna bidra till ménga olika
omraden utéver vart initiala fokus pé att skapa acceptans for 6vergripande
trafiksdkerhetsbudskap, 6kad hastighetsefterlevnad och minskad andel alkohol och
narkotika i vagtrafiken.

e Information och utvecklad samverkan for 6kad trafiksdkerhet inom jdarnvdg (nytt
forslag): P4 motsvarande sitt som for végtrafiken finns behov av
informationsinsatser och kunskapsho6jande insatser for 6kad sikerhet inom
jarnviagsomraden. Fokus for insatserna foreslas vara plankorsningar och obehoriga i
spar, med ambitionen att minska antalet olyckor, storningar och forseningar i
jarnvagstrafiken. Insatserna kan darigenom bidra till att skapa béttre
forutsattningar for att na dels halveringsmaélet 2030, dels 6kad punktlighet.
Informationsinsatserna utgor dven bra komplement till andra atgéarder, till exempel
forbud och béter for olovligt betrddande av sparomradet enligt jairnvagslagen.

e  Upphandlingsstéd for att frdmja hastighetssdkrade transporter (nytt forslag): att i
samverkan med Upphandlingsmyndigheten ta fram och informera om ett
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upphandlingsstod for kvalitetssdkrade transporter, med avseende pé
regelefterlevnad. Fokus skulle vara pa hur kommuner kan utforma funktionskrav
for geofencing?! i enlighet med lagen om offentlig upphandling.

Gods

o Frdamja utvecklingen av effektivare godstransporter (tre befintliga uppdrag): en
samlad och utékad satsning pa informationsinsatser och kunskapshdjande insatser
for att i storre utstrackning kunna bidra till regeringens ambition inom omradet.
Arbetet foreslas bli utokat med en intensifiering av utredningar, demonstrationer
for att mojliggora effektiviseringar och 6verflyttning till energieffektivare trafikslag
samt utokad dialog med naringslivet a&ven pa regional niva.

Aven andra omriden kan vara betydelsefulla for uppdragstypen for att pa s sétt bidra till
okad transportpolitisk maluppfyllelse. Bland annat kan en intensifierad satsning pa det
befintliga initiativet resfria/digitala moten (REMM) vara relevant {for att mota den over tid
vaxande efterfrigan pa kunskapshéjande tjanster, inte minst till foljd av pandemin. Ett
annat aktuellt omrade ar kunskapsspridning for okad biologisk mangfald och artrik
energiutvinning, girna till enskilda viaghallare men dven till kommuner och lansstyrelser.
Informationsinsatser och kunskapshoéjande insatser om val av vinterddck kan komplettera
eventuella styrmedel i fragan och pé si sitt paverka trafiksikerheten, fororeningshalten av
slitagepartiklar, buller, energianvindningen samt slitaget pa vigbanan. Avslutningsvis
skulle uppdragstypen dven kunna omfatta omraden sdsom “puffande” informationsatgarder
for minskad nedskrdpning pa rastplatser och stationer.

6.2.9.2. Trafikverkets radighet inom steg 1- och steg 2-atgarder

Trafikverket har mojlighet att genomfora atgarder inom fyrstegsprincipens alla steg kopplat
till statlig infrastruktur. Trafikverkets arbete styrs av olika forordningars2, direktiv och
instruktion, och radigheten och ansvaret som giller steg 1- och steg 2-atgirder tydliggors
ocksé i en riktlinje8s enligt foljande:

Viktiga steg 1-atgirder for Trafikverket handlar om samverkan for att uppné de
transportpolitiska méalen och att pa ett effektivt sdtt bidra till maluppfyllelse. Till exempel
kan vi vid behov bidra med kompetens for att andra ska kunna skapa en samordnad
distribution. Aven att i tidiga skeden verka for att samarbetspartner anviinder
fyrstegsprincipen ar en viktig del av vart uppdrag. Hér ska vi kunna bidra med var
kompetens om vilka mobility management-dtgarder som ar lampliga i exempelvis en
kommunal trafikstrategi. Centralt ar ocksé att i planldggningsprocessen verka for
transportpolitisk maluppfyllelse genom att arbeta for en markanviandning som kortar ned
avstand och restider.

Sarskilt nar det giller marknadsforing och information kan vi genomfora faktaméassiga
insatser kopplat till atgiarder och projekt. Exempelvis kan detta inkludera information i
byggskedet for att forbattra byggmiljon genom att underlitta for resendrer att vélja andra
vagar eller fairdmedel. Andra insatser med syfte att pdverka firdmedelsval ingar inte i
Trafikverkets uppdrag.

81 Geofencing bygger pa en teknisk I6sning som kan majliggora att endast tillatna fordon kan kéras inom ett
definierat geografiskt omrade.

82 SFS 2009:236, Foérordning om nationell plan fér transportinfrastruktur,

SFS 1997:273, Forordning om lansplaner for regional transportinfrastruktur

SFS 2009:237, Forordning om statlig medfinansiering till regionala kollektivtrafikanlaggningar mm

8 Trafikverket, 2018, Hantering av steg 1 och 2 atgarder i transportplanering, investerings- och underhallsplaner
TDOK 2018:0498
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En av de mest kraftfulla dtgdrderna inom steg 1 som vi har till virt férfogande ar anpassade
hastigheter utifrin aktuell sdkerhetsstandard pa vagar. Dessa anvands framst for att sdkra
en god trafiksdkerhet, samtidigt som framkomligheten bibehalls i storsta mdjliga méan.

Utover detta kan vi bidra till minskning av onodiga resor genom att verka for resfria moten
och digital tillgdanglighet i den egna verksamheten.

Exempel pa steg 2-dtgiarder handlar exempelvis om omfordelning av ytor till férmén for
cykel, gang och kollektivtrafik. Har har vi rddighet att genomf6ra atgarder pé egen
anldggning. Det kan ocksi handla om att optimera instillningar nir det géller trafiksignaler,
till exempel for att prioritera oskyddade trafikanter och kollektivtrafik. Kommuner kan
ocksé sOka statlig medfinansiering for liknande atgarder pa det kommunala vagnétet.
Vidmakthéllande av befintlig infrastruktur ar ocksa ett exempel pa en steg 2-atgard.

Intelligenta transportsystem (ITS) utgors av en mangfald av atgarder med den
gemensamma namnaren att de bygger pa négon typ av informationsteknik. Sddana dtgarder
kan vidtas for att uppna effekter i transportsystemet kopplat till flera olika milomraden. Det
kan handla om att anpassa hastigheter efter trafikbelastning, att styra trafik pa ramper eller
lamna fri vég for raiddningsfordon. Vi kan finansiera vissa ITS-atgiarder pa det statliga
vagnatet. Vi kan dven tillhandahalla information som anvéinds i dessa system.

Bilden nedan illustrerar nigra exempel pa atgiarder inom fyrstegsprincipens olika steg. Vissa
atgarder kan Trafikverket genomf6ra inom ramen for sitt uppdrag. Andra, till exempel olika
typer av styrmedel kraver politiska beslut pa olika nivaer.

Figur 13 Fyrstegsprincipen, nagra exempel

Fyrstegsprincipen — nagra exempel

3
. Avgifter . Drift och underhall »  Forstérkningar . Nya jarnvagar
. Skatter . Omférdelning av *  Trimningsatgarder . Dubbelspar
. P-avgifter ytor « Barighetsatgarder . Ny motorvéag
. Subventioner . Busskorfalt * Breddning . Forbifarter
. Samverkan . Signalprioritering +  Plattforms- . Farledsinvesterin
. Marknadsféring . ITS-I6sningar férlangning g
. Information . Séarskild drift +  Forbigangsspar . Central
. Lokaliseringar . Samordnad «  Stigningsfalt kombiterm
. Markanvéandning tagplan *  Muddring i . Cirkulationsplats
+  Resfria méten +  Okad turtéthet farleder +  Nya
. Hastighetsgrans . Komb. person och *  ITS-I6sningar stationslagen
. Samordnad godstag « Planskilda . BRT-I6sningar
distribution . Logistiklésningar korsningar . Elmotorvagar
. Resplaner och . Reseplanerare *  Uppgraderingar . Forbindelser till
program (MM) . Séakra fordon *  Uppstéliningsspar flygplatser
. Pendlarparkering . Trafikplatser
. Busskorfalt
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6.2.10. Rantor, aterbetalningar och bidrag

Inom posten ryms rantor och amorteringar for upptagna 1an till infrastrukturinvesteringar,
driftbidrag till icke statliga flygplatser samt bidrag till Oresundsbrokonsortiet och
Inlandsbanan AB. En eventuell analys och forslag av forandring av paverkbara delar sker i
kommande atgardsplanering.

Tabell 38. Sammanstallning for rantor, aterbetalningar och bidrag, prisniva 2017,
miljoner kronor

Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037

Rantor, aterbetalningar och bidrag

Rantor och aterbetalning av lan 30 740 26 300 33 500
Bidrag till Inlandsbanan och

Oresundsbrokonsortiet 5510 5900 7900
Driftbidrag icke statliga flygplatser 990 1 000 1300
Summa 37 240 33 200 42 700
6.3. Tankbara inriktningar i tva planperioder

Trafikverket ska analysera och redovisa ett forslag till fordelning av den ekonomiska
planeringsramen for planperioden 2022—2033 och for planperioden 2022—2037. Forslagen
till fordelning ska uppga till 622,5 miljarder kronor for 12 ar. Trafikverket ska dven redovisa
hur inriktningen férdndras om den befintliga ekonomiska ramen for de tva alternativa
planperioderna okas respektive minskas med 20 procent.

Regeringen har i uppdraget hianvisat till att den géllande planen fér 2018—2029 ska
fullf6ljas, och att nya stambanor for hoghastighetstdg ska fardigstillas i den takt ekonomin
tillater.

Trafikverket menar att vidmakthallande av befintlig infrastruktur, exempelvis nir det giller
hastighet, barighet och kapacitet, ska ha mycket hog prioritet. Detta genomsyrar forslaget
till fordelning av planeringsramen i samtliga redovisade inriktningar. Dagens anslagsniva
for vidmakthallande ar 1angt ifrén tillracklig for att uppratthélla dagens funktionalitet, och
det géller bade vag och jarnvig. Trafikverket bedomer att den samhéllsekonomiska
effektiviteten i att héja planeringsramen for vidmakthallande dr hog och motiverar hog
prioritet.

Trafikverket bedomer att atgirder for att 6ka barigheten till barighetsklass 4 (BK4) ar
kostnadseffektiva och bor ha hog prioritet.

Kostnaderna fér namngivna objekt har 6kat jamfort med géllande nationell plan genom att
manga av objekten till stor del kriver finansiering efter planperiodens slut samt att
kostnaderna for att fardigstélla objekten har 6kat jamfort med vad som géllde da planen
faststilldes. Utckat behov och forandrade kostnader hanfors framst till systemovergripande
namngivna objekt, med hénsyn till utvecklingsbehov och digitalisering, samt flera Gvriga
namngivna objekt med bland annat komplicerat markférhéllande och de objekt som ingick
med tidigt skede och storre osdkerhetsintervall i gillande plan 2018-2029.

Trimnings- och miljoatgarder bedoms vara viktiga for Trafikverkets forméaga att forbattra
transportsystemet pa ett flexibelt och kostnadseffektivt sitt. De identifierade behoven ar
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betydligt storre dn utrymmet i gdllande plan. Med hinsyn till 6vriga prioriteringar ser
Trafikverket svarigheter att i de flesta inriktningar motivera héjda anslagsnivéer.

Trafikverket har identifierat 6kade behov och hog prioritet for informationssiakerhet,
robusthet och krisberedskap, vilket innebar en ny post i forhallande till géllande nationell
plan pé 1 miljard kronor per ar.

De sjofartsatgiarder som ingér i gdllande nationell plan bedoms av Trafikverket vara bade
angeldgna och lonsamma och foreslas darfor ingd i alla inriktningar.

Trafikverket har inte underlag for att bedoma kostnadseffektiviteten i stadsmiljoavtalen.
Trafikverket utgar fran att dessa anslag har h6g prioritet av andra skil och ingér darfor i alla
inriktningar i nivad med gillande plan och justeras upp eller ned proportionellt med
totalramen.

Anvindningen av medlen i lansplanerna bestdms av lansplaneupprittarna (regionerna), och
Trafikverket har darfor inte ndrmare bedomt lansplanernas kostnadseffektivitet i sin helhet.
Trafikverket bedomer dock att lansplanerna bor vara fortsatt prioriterade, eftersom det
finns stora behov inom den del av transportsystemet som ldnsplaneupprittarna ansvarar
for. Det handlar till exempel om atgarder for 6kad trafiksdkerhet, gang, cykel och
kollektivtrafik och statlig medfinansiering till kommunala infrastrukturatgiarder. De ingar i
alla inriktningar i nivd med géllande plan och justeras upp eller ned proportionellt med
totalramen.

Trafikverket har i samtliga inriktningar tagit hojd for det planerade inforandet av ERTMS,
vilket innebar att behovet inkluderas 4ven med de tva fortsattningsetapper som ingick i
forslaget till plan 2018—2029.

Sammantaget innebar det att de flesta inriktningar kraver avviagningar mellan
anslagsomradena.

Trafikverket har i arbetet med inriktningarna med ovanstaende utgangspunkter anvant
foljande indikativa prioriteringsgrunder for olika ekonomiska anslagsposter:

Poster som éar lika i alla inriktningar:
e rintor, aterbetalning och bidrag (behovet oberoende av planeringsram)
e planering stod och myndighetsutévning (péverkas marginellt av planeringsramen)

e  ERTMS enligt behov beskrivet i 6.2 (13,5 miljarder for 2022—-2033 och 23,7
miljarder for 2022-2037)

e pagiende namngivna dtgirder (forutom Ostlanken i inriktningarna o procent alt B,
+20 procent alt B och -20 procent)

e namngivna sjofartsatgarder
e forskning och innovation (behovet oberoende av planeringsramen)
o samhillssikerhet och beredskap (marginell minskning i -20 procent-inriktningen).

Post med hog prioritet men som kan justeras ner nar andra mojligheter att minska
kostnader bedoms uttomda:

e vidmakthallande nuvarande funktionalitet inklusive dtgarder for 6kad barighet

(BK4).
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Poster i niva med géllande plan och som 6kas/minskas proportionellt mot totala
planeringsramen:

e lansplaner
e stadsmiljoavtal.
Poster som kan paverkas i storre grad bade uppat och nedét:
e trimnings- och miljoatgarder
e namngivna bundna tgirder i plan, lonsamma och olénsamma
e namngivna ej bundna atgirder i plan, lonsamma och olénsamma
e dtertagande av eftersatt underhall.
For definition av pidgaende, bundna och ej bundna tgirder se tabell 28.

Trafikverket har valt att for de tvd hogre ramnivaerna redovisa tvé alternativa ekonomiska
inriktningar for respektive planperiod, en som inkluderar de tre etapper av nya stambanor
som ingér i gillande nationell plan och en dar det forutsitts att dessa etapper finansieras pa
annat sitt eller skjuts pa framtiden. For dessa nivaer forutsitts ocksa en niva pa
planeringsramen for vidmakthallande som sikerstéller dagens funktionalitet. Inte ens for
den hogsta ramnivan (+20 procent), for det alternativ dar delar av nya stambanor ingar,
bedomer Trafikverket, givet prioriteringsgrunderna ovan, att det finns utrymme att
genomfora alla namngivna atgirder i gdllande nationell plan for 2018—2029.

For den lagsta ramnivan (-20 procent) redovisas en inriktning per planperiod, och i bidda
fallen forutsitts att nya stambanor finansieras pa annat satt eller skjuts pa framtiden. Har
forutsitts ocksd att nivén pa planeringsramen for vidmakthallande ligger kvar pa ramen
som anges i gillande nationell plan. Trots detta minskar utrymmet for namngivna atgarder
betydligt.

For samtliga inriktningar forutsitter Trafikverket att ytterligare satsningar pa elektrifiering
och samhillssidkerhet forutsatts kunna ske med alternativa finansieringsformer eller andra
utgiftsomraden.

Nedan redovisas inriktningarna for den 12-ariga planperioden och darefter hur en 16-arig
planperiod férdandrar fordelningen av medel i respektive inriktning.

Alla siffror ska betraktas som indikativa. Syftet ar att ge underlag for strategiska
overviganden och inte for beslut om enskilda atgarder.

Det bor papekas att det behov for vidmakthallande for att bibehalla dagens funktionalitet
som redovisas i tabellerna dr det totala behovet reducerat med intikter fran banavgifter som
forvantas genera 25 miljarder under en 12-arig planperiod respektive 35 miljarder under en
16-arig planperiod.
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6.3.1.

Planperiod 2022-2033

I nedanstdende tabell redovisas férdelningen av planeringsramen for de olika inriktningarna
for en tolvérig planperiod.

Tabell 39 Indikativ fordelning av planeringsramen for olika inriktningar 2022-2033. Miljarder

kronor.

Inriktning

Gallande nationell
plan

0% Alt A med
Nya stambanor

Vidmakthallande . Namngivna atgérder Planering
Samhalls- . " Réntor,
S Trimnings-  Stads- Nya " stodoch
sikerhet P . Lins- sterbetal-
Y ocl - miljo- investe- oy myn- D Summa
oc stgirder  avtal  NY@ Ny P 8
skap stam- Jarnvig teknik  Vig  Sjéfart och bidrag

banor jarnvag

Efter-
satt uh

Vvig g BK4
622,5

ringar dighets-

utvning

622,5 8 11 27 10 0 37 16 33 622
188 | 156 0 10 53 37 23 7 6

0% Alt B utan
Nya stambanor

+20% alt A med

Nya stambanor

+20% alt B utan
Nya stambanor

383 87
622,5 8 11 35 12 0 37 16 33 622

0-nivan (622,5 miljarder) alternativ A — nya stambanor prioriteras inom ramen
Utrymmet for de tre etapperna av nya stambanor i gillande nationell plan minskas
fran 71 till 53 miljarder kronor genom att objekten skjuts framat.

Alla 6vriga pagdende namngivna atgiarder kan genomforas som planerat, men 6vriga
namngivna atgirder (bundna och €j bundna) i planen senareldggs.

Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthallande ar inte fullt ut tillracklig (cirka 93 procent)
for att uppratthalla nuvarande funktionalitet, och det eftersatta underhéllet kan inte
tertas.

Det finns utrymme for BK4 i enlighet med géllande nationell plan.
Det finns utrymme for samhallssdkerhet och beredskap (11 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for trimnings- och miljoatgiarder minskas med cirka 0,6
miljarder kronor per ar jamfort med gillande nationell plan (totalt en minskning
med 8 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for stadsmiljoavtal minskas jamfort med gillande nationell
plan (totalt 2 miljarder kronor).

Liansplanerna ar oférandrade jamfort med gillande nationell plan.
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6.3.1.2.

0-nivan (622,5 miljarder) alternativ B — nya stambanor har annan finansiering

eller skjuts pa framtiden

6.3.1.4.

Nya stambanor finansieras pa annat satt utanfor ramen eller skjuts pé framtiden.
Anslagsbehovet minskar med 771 miljarder kronor jamfort med géllande nationell
plan.

Alla 6vriga pagéende namngivna atgirder kan genomforas som planerat, samt
ytterligare namngivna atgirder for totalt cirka 14 miljarder kronor. Ovriga
namngivna dtgirder (bundna och ej bundna) i planen senareldggs.

Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthéllande &r tillracklig for att uppratthélla nuvarande
funktionalitet, men det eftersatta underhéllet kan inte atertas.

BK4 kan genomforas enligt gidllande nationell plan plus 3 miljarder kronor.
Det finns utrymme for samhaillssdkerhet och beredskap (11 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for trimnings- och miljoatgarder, stadsmiljoavtal, lansplaner
samt forskning och innovation ar oférandrat jamfort med gillande nationell plan.

+20-procentsnivan alternativ A — nya stambanor prioriteras inom ramen
Utrymmet for de tre etapperna av nya stambanor ir i enlighet med géillande
nationell plan (71 miljarder kronor).

Alla 6vriga pagaende och bundna namngivna atgarder kan genomféras som
planerat, samt ej bundna namngivna for totalt cirka 17 miljarder kronor. Ovriga
namngivna ej bundna atgirder i gillande plan senareldggs.

Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthéllande &r tillracklig for att uppréatthélla nuvarande
funktionalitet, men det eftersatta underhallet kan inte atertas.

Satsning pa BK4 dr mdjlig (22 miljarder kronor, vilket tacker hela behovet).

Det finns utrymme for samhallssdkerhet och beredskap/totalforsvarets krav
(11 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for trimnings- och miljoatgarder 6kas nagot jamfort med
géllande nationell plan (totalt +3 miljarder kronor).

Det finns utrymme for 6kade arliga satsningar (+20 procent) pa lansplaner och
stadsmiljoavtal (+9 miljarder kronor) i forhéllande till gillande nationell plan).

+20-procentsnivan alternativ B, nya stambanor har annan finansiering eller

skjuts pa framtiden

Nya stambanor finansieras pa ett annat sétt utanfor ramen eller skjuts pa framtiden.
Anslagsbehoven minskar med 71 miljarder kronor jamfort med genomférande av
gillande plan.

I gdllande plan kan alla 6vriga namngivna atgarder (exklusive nya stambanor)
genomforas.

Det finns utrymme for nya namngivna investeringar (cirka 23 miljarder kronor).

Planeringsramen for vidmakthéallande ar tillracklig for att uppratthalla nuvarande
funktionalitet.
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6.3.1.5.

Det finns ett visst utrymme for &tertagande av eftersatt underhall (13 miljarder
kronor).

Satsning pa BK4 ar mgjlig (22 miljarder kronor).

Det finns utrymme for samhillssdkerhet och beredskap/totalférsvarets krav
(11 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for trimnings- och miljéatgarder okas jamfort med gallande
nationell plan (totalt +15 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet 6kar (+20 procent) for lansplaner och stadsmiljoavtal.

-20-procentsnivan
Nya stambanor finansieras pa ett annat satt utanfor planeringsramen eller skjuts pa
framtiden. Anslagsbehoven minskar med 71 miljarder kronor jamfort med
genomforande av gillande plan.

Alla 6vriga pagdende namngivna atgiarder kan genomforas som planerat, men 6vriga
namngivna dtgirder (bundna och ej bundna) i gillande nationell plan senareliggs.

Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthéllande 6kar med drygt 1 miljard kronor per ar i
forhallande till gallande plan och dr darmed langt fran tillracklig for att uppratthalla
dagens funktionalitet. Det eftersatta underhéllet kan inte tertas.

Det finns inget utrymme for BK4.

Utrymmet for samhaillssikerhet och beredskap ar nagot ldgre an i 6vriga
inriktningar (10 miljarder kronor)

Det arliga utrymmet for trimnings- och miljéatgarder minskas med cirka 0,6
miljarder kronor per ar jamfort med gillande nationell plan (totalt en minskning
med 8 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for stadsmiljoavtal och lansplaner minskas med 20 procent
jamfort med gallande nationell plan (totalt -9 miljarder kronor).
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6.3.2.

Planperiod 2022-2037

I nedanstdende tabell redovisas fordelningen av planeringsramen for de olika inriktningarna
for en sextonarig planperiod.

Tabell 40 Indikativ fordelning av planeringsramen for olika inriktningar 2022-2037. Miljarder

kronor.

Inriktning

Géllande
nationell plan

Vidmakthallande " Namngivna atgarder Planering
Samhiills- "
stéd och

sikerhet : . sins- aterbetal-
och bered- g - ning lan
. Nya Ny 0 ehetss
Efter- cep | EECE T ) . CIHIEE |- S
ety stam- Jarnvag teknik  Vag  Sjdfart utévning
banor jarnvig

Rantor,

Summa

g

498 144
0% AltAmed| oo, 11 14 36 13 0 49 21 43 830
Nya stambanor
263 | 222 | © 13 57 | 40 | 34 7 6
0%AItB 513 116
utan Nya 830 | 11 14 47 16 0 49 21 43 830
SEETT 270 | 228 0 15 0 47 | 34 | 29 6

+20% alt A

med Nya
stambanor

+20% alt B
utan Nya
stambanor

0-nivan alternativ A — nya stambanor prioriteras inom ramen
Utrymmet for de tre etapperna av nya stambanor i gillande nationell plan minskas
fran 95 till 57 miljarder kronor genom att objekten skjuts framat.

Alla 6vriga pagdende namngivna atgiarder kan genomforas som planerat, men 6vriga
namngivna atgirder (bundna och €j bundna) i planen senareldggs.

Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthéallande ar inte fullt ut tillracklig (ca 97 procent) for
att uppratthélla nuvarande funktionalitet, och det eftersatta underhallet kan inte
atertas.

Den arliga nivan foér BK4 ar i enlighet med gillande nationell plan.
Det finns utrymme for samhaillssikerhet och beredskap (14 miljarder kronor).

Utrymmet for trimnings- och miljodtgarder minskar med 11 miljarder kronor
jamfort med om den arliga nivan i gillande nationell plan hade bibehéllits.

De arliga anslagen for stadsmiljoavtal och lansplaner dr oférandrade jamfort med
géllande plan.
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6.3.2.2. 0-nivan alternativ B — nya stambanor har annan finansiering eller skjuts pa
framtiden
e Nya stambanor finansieras pa ett annat sétt utanfor ramen eller skjuts pa framtiden.
Anslagsbehoven minskar med 95 miljarder jamfért med genomférande av gillande
plan.

e Alla 6vriga pagéende och bundna namngivna atgarder kan genomforas som
planerat, samt ej bundna namngivna for totalt cirka 6 miljarder kronor. Ovriga
namngivna ej bundna atgéarder i gillande plan senarelaggs.

e Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

e Planeringsramen for vidmakthéllande tillracklig for att uppratthélla nuvarande
funktionalitet, men det eftersatta underhéllet kan inte atertas.

e BK4 kan genomforas enligt géllande plan plus 5 miljarder kronor.
e Det finns utrymme fér samhillssiakerhet och beredskap (14 miljarder kronor).

e De drliga anslagen for forskning och innovation, trimnings- och miljoatgirder,
stadsmiljoavtal och lansplaner ar oforandrade jamfort med gallande plan.

6.3.2.3. +20-procentsnivan alternativ A — nya stambanor prioriteras inom ramen
e Utrymmet for de tre etapperna av nya stambanor ar i enlighet med gallande
nationell plan (95 miljarder kronor).

e Ovriga namngivna tgirder i gillande plan kan genomféras som planerat.
e Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

e Planeringsramen for vidmakthéllande ar tillracklig for att uppratthalla nuvarande
funktionalitet, men det eftersatta underhallet kan inte atertas.

e Satsning pa BK4 dr mojlig (22 miljarder kronor).
e Det finns utrymme for samhillssdkerhet och beredskap (14 miljarder kronor).

e De arliga anslagen for trimnings- och miljoatgarder och stadsmiljoavtal ar
oforandrade jamfort med gillande plan.

e Anslagen till lansplaner 6kar med 20 procent jamfort med gallande plan.

6.3.2.4. +20-procentsnivan alternativ B — nya stambanor har annan finansiering eller
skjuts pa framtiden
e Genom att nya stambanor finansieras pa ett annat sétt utanfor ramen eller skjuts pa
framtiden, minskar anslagsbehovet med 95 miljarder kronor i forhallande till
genomforande av gillande plan.

e Det finns utrymme for att fullfélja alla de namngivna atgiarderna (exklusive nya
stambanor) som finns i géllande plan.

e Det finns utrymme for nya investeringar (58 miljarder kronor).

e Planeringsramen for vidmakthéllande ar tillracklig for att upprétthélla nuvarande
funktionalitet, samt 15 miljarder kronor for eftersatt underhall.

e Satsning pa BK4 dr mgjlig (22 miljarder kronor).

e Det finns utrymme for samhillssikerhet och beredskap (14 miljarder kronor).
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e  Utrymmet for trimnings- och miljoatgarder 6kar med totalt 20 miljarder jamfort
med om den &rliga nivan i gillande nationell plan hade bibehéllits.

e De arliga anslagen for stadsmiljoavtal och lansplaner 6kar med 20 procent jamfort
med gillande plan.

6.3.2.5. -20-procentsnivan
e Nya stambanor finansieras pa ett annat sétt utanfor ramen eller skjuts pa framtiden.
Anslagsbehovet minskar med 95 miljarder jamfort med gillande plan.

e Bundna och ej bundna namngivna objekt forutom sjofart senareldggs till efter
planperioden.

e Planeringsramen for vidmakthéllande 6kar med drygt 1 miljard kronor per ar i
forhallande till gdllande plan och dr ddarmed langt fran tillracklig for att uppratthalla
dagens funktionalitet.

e Det eftersatta underhéllet kan inte atertas.
e Det finns inget utrymme f6r BK4.
e Det finns utrymme for samhillssdkerhet och beredskap (13 miljarder kronor).

e  Utrymmet for trimnings- och miljoatgiarder minskar med totalt 12 miljarder kronor
jamfort med gadllande plan.

e Det arliga utrymmet for stadsmiljoavtal och lansplaner minskar 20 procent jamfort
med gillande nationell plan.

e Det finns inget utrymme for utpekade brister.

6.3.2.6. Inriktningarna med en annan trafikutveckling

I Trafikverkets basprognos okar persontransportarbetet med 28 procent fran 2017 till 2040
och godstransportarbetet 6kar med 51 procent (se avsnitt 4.2). Persontransporterna med bil
fortsatter att dominera och 6kar med 27 procent.

I en alternativ prognos med ytterligare kraftigt hojda korkostnader for viagtrafiken okar inte
denna i forhallande till dagsléget.

Trafikverket bedomer att en léagre tillvaxttakt for vigtrafiken inte motiverar nagra storre
forandringar av anslagsfordelningen i de redovisade inriktningarna.
Jarnvagsinvesteringarna dominerar redan utrymmet fér namngivna atgarder, och flertalet
av vaginvesteringarna motiveras inte av 6kad vagtrafik, utan av att de okar trafiksdakerheten
eller kortar restiderna.

Med en vagtrafik som inte fortsitter att 6ka blir vaginvesteringar generellt sett mindre
lonsamma, och jairnvagsinvesteringarna blir generellt sett ndgot mer 16nsamma. Det
paverkar dock inte det faktum att vigobjekten i gidllande nationell plan generellt sett 4r mer
samhillsekonomiskt l6nsamma an jarnvagsobjekten.

Det redovisade behovet av resurser for vidmakthallande bedéms inte heller bli vasentligt
paverkat av en annan trafikutveckling, vilket beror dels pa att en stor del av
underhallsbehoven dr oberoende av trafiktillviaxten, dels pa att trafikutvecklingen de
nirmaste aren inte skiljer s mycket &t mellan prognoserna.

En precisering av behoven for vidmakthéllande samt en ndrmare analys av vilka namngivna
atgarder som bor lyftas fram, senareldggas eller tas bort kan goras inom ramen for
kommande planrevidering.
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7 Effekter, samhallsekonomisk effektivitet och
hallbarhet

I uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ingér att beskriva konsekvenser for
infrastrukturen och grad av méluppfyllelse for de transportpolitiska malen. Uppdraget
innehéller tydliga krav pd effektredovisningar i ett antal olika dimensioner och anger négra
utgdngspunkter for dessa redovisningar. Metoderna beskrivs mer utforligt i den relaterade
underlagsrapporten. Har ligger fokus primaért pa resultaten.

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

Hallbarhetsaspekter ska enligt uppdraget integreras vid framtagandet av forslaget till
fordelning av ekonomisk ram. Detta betyder att effektbedomningar behover goras ur ett
socialt, miljomassigt och ekonomiskt perspektiv. Om den av Trafikverket foreslagna
inriktningen innehaller delar som inte bedoms vara samhéllsekonomiskt lonsamma ska
detta tydligt motiveras. Osékerheter ska beskrivas pa ett tydligt och transparent sitt.
Aktuellt och kvalitetssdkrat underlag ska anvindas sa langt det ar mgjligt. Detta géller bland
annat samhaillsekonomiska viarderingar. Malkonflikter ska belysas och icke prissatta effekter
ska végas in och redovisas pa ett tydligt satt.

7.1. Metod

Effekterna berdknas hir genomgaende som skillnaden mellan en inriktning och den
gillande planen. Den gillande planens effekter har tidigare beskrivits i den samlade
effektbeskrivningen av planforslagen.84 Effekterna kan alltsa tolkas som det man skulle
kunna fa ut genom att variera den géllande planens inrikining vid nuvarande ram eller vad
man far ut om ramarna for planen 6kas eller minskas med 20 procent.

Effekterna i trafiksystemet beskrivs grovt pa en aggregerad niva och primért i termer av
nettonuvarden for de féreslagna inriktningarna. Ett nettonuvirde ar skillnaden mellan
samhaéllsekonomiska nyttor och samhaillsekonomiska kostnader vilket bland annat beaktar
att nyttor och kostnader uppkommer vid olika tidpunkter. Effektredovisningen lutar sig mot
en kombination av tidigare och nya analyser (i de fall det har varit mgjligt med hénsyn till
uppdragets tidplan). Fullstindiga analyser for i princip alla ej bundna, namngivna vagobjekt
som analyserats med kalkylverktyget EVA har genomf6rts. Tidigare analyser av ej bundna
jarnvagsobjekt som genomforts med kalkylverktyget Bansek har schablonjusterats.
Resultaten fran dessa analyser och justeringar har sedan anvénts for att justera resultat i
tidigare godkéinda SEB:ar p4 en aggregerad inriktningsnivi. Atgirder som analyserats med
modellen Sampers/Samkalk har inte kunnat uppdateras med nya forutsattningar pa grund
av den tid som statt till forfogande for detta uppdrag. Detta giller bland annat relevanta
strackor kopplade till de nya stambanorna. Dessa analyser har darfor inte justerats for nya

84 Trafikverket, 2018, Samlad effektbedémning av forslag till nationell plan och lansplaner for transportsystemet
2018-2029. Rapport 2018:042
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forutsattningar. Parallellt med det inriktningsuppdrag som redovisas hér pagér ett uppdrag
att ta fram nya underlag for de nya stambanorna, vilket kommer att redovisas i slutet av
februari 2021. De atgirdstyper som beaktas i s& kallade prissatta effekter avser:

e vidmakthéllande vag och jarnvig samt atertagande av eftersatt underhéll

e BK4
e alla atgirdstyper under namngivna atgarder forutom ny teknik jairnvag och sjofart.

Sjofartsatgirder i gillande plan ligger kvar i samtliga inriktningar, och darfor ar ramen for
namngivna sjofartsatgiarder densamma i samtliga inriktningar. Darmed uppstar inga
effekter kopplade till namngivna sjofartsatgiarder, enligt den definition for vad en effekt ar
som anvinds har. Detta ar viktigt att notera inte minst ur ett godstransportperspektiv,
eftersom godsnyttor tenderar att vara hoga i namngivna sjofartsitgarder. Ej prissatta
effekter for dessa atgardstyper beskrivs kvalitativt. Detta géller dven &tgardstyperna
trimnings- och miljoatgarder, stadsmiljoavtal, nya investeringar samt lansplaner. Samtliga
dessa atgiardstyper har inte effektberiknats har (prissatta effekter.) Darfor diskuteras hur
effekter kopplade till dessa dtgardstyper bidrar i de olika inriktningarna.

Alla namngivna atgirder ar inte tidigare effektbeskrivna. Dessutom berdknas effekter endast
for en del av de 6kade ramarna for vidmakthéallande vag och jairnvég. Darfor har
schablonmaissiga justeringar gjorts for att underlétta tolkningen av de berdknade (prissatta)
effekterna i de olika inriktningarna.

7.2. Samhallsekonomiska effekterss

7.2.1. Prissatta effekter

Har redovisas effekter pd summerade nettonuvirden (NNV) som foljer av de olika
inriktningarna. Detta foljs av resonemang kring vad som ingar i siffrorna. De sammanstillda
samhaéllsekonomiska effekterna av inriktningarna jamfort med gallande plan framgar av
tabell 41 och tabell 42.

I kolumnen NNV Original i tabellerna 40 och 41 redovisas en sammanstéllning av resultat
som baseras pé originaldata fran de senaste granskade och godkdnda samlade
effektbedomningarna (SEB:ar), nya analyser for vidmakthallande och en tidigare analys av
BK4. Detta innebir att dessa resultat bygger pé en blandning av gamla och nya
forutsattningar. Till exempel ar bakomliggande kalkylvarden uttryckta i olika prisnivaer.
Resultat i tidigare SEB:ar bygger pa kalkylvarden i 2014 ars prisniva, och nya analyser av
vidmakthéllande baseras pa kalkylvirden i 2017 ars prisniva. Detta har en mindre betydelse
jamfort med att kalkylvirden frdn ASEK 6 anvinds i tidigare SEB:ar och kalkylviarden fran
ASEK 7 anvinds i de nyare analyserna.

I kolumnen NNV justerad har siffrorna i kolumnen NNV Original justerats enligt
beskrivningen i avsnitt 7.1.

I kolumnen Sammanvigd bedémning kombineras uppskattningen av de si kallade prissatta
effekterna med de icke prissatta effekterna som diskuteras senare i detta avsnitt. Har viger
icke prissatta effekter kopplade till vidmakthallande véag och jarnvag tungt. Man kan dven
notera att effektbedomningar for namngivna atgarder bygger pa att funktionaliteten i den
ovriga anldggningen inte dr nedsatt, vilket kan bli ett resultat om underhaéllet ar bristande.

85 For vissa transportekonomiska begrepp: se Trafikverket, 2018, Ordlista med négra Transport ekonomiska
begrepp, PM PLe 2018:17.
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Tabell 41 Effekter av inriktningar 2022-2033 uttryckta som nettonuvérden, miljarder kronor

NNV NNV Sammanvagd
Original Justerad® beddémning

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

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

-20 %° -34 -81 >-81

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

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

(b) ramen ar har 498 miljarder kronor,

(c) ramen &r har 747 miljarder kronor,

(d) baseras pa originaldata fran senaste granskade och godkanda
SEB:ar, nya analyser for vidmakthallande och tidigare analys av BK4,
(e) schablonmassig justering for bade nya férutsattningar och andel
av ramen som effektbedémningen tacker.

Tabell 42 Effekter av inriktningar 2022-2037 uttryckta som nettonuvérden, miljarder kronor

NNV NNV Sammanvagd

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

(b) ramen ar har 664 miljarder kronor,

(c) ramen ar har 996 miljarder kronor,

(d) baseras pé originaldata fran senaste granskade och godkanda
SEB:ar, nya analyser for vidmakthallande och tidigare analys av BK4,
(e) schablonmassig justering for bade nya forutsattningar och andel
av ramen som effektbedémningen tacker.

Vilka slutsatser kan dras av siffrorna i tabellerna?

For det forsta visar resultaten att ett 6kat utrymme for bade vidmakthallande av vag och
jarnviag samt namngivna atgarder vag och ovrig jirnvag (nya stambanor ar inte inrdknade)
ger positiva effekter i trafiksystemet som Gverstiger satsade pengar. Det finns alltsa atgirder
som ar samhallsekonomiskt motiverade men som far svart att rymmas inom den befintliga
ekonomiska ramen, i och med att stora delar av den redan r uppbunden. Okat utrymme
kan dock skapas pa olika sitt, till exempel genom att nya stambanor finansieras pa annat
satt eller flyttas framaét i tid, att ramarna utdkas eller att planperioden blir langre, vilket
innebar att andelen av ramen som dr uppbunden minskar nagot.

Motivet for denna slutsats framgéar forst och framst av de resultat som presenteras pa den
forsta raden i tabell 41. Vad man i denna inriktning i huvudsak kan gora ar att byta atgarder
med bra samhillsekonomiska effekter mot dtgiarder som ocksd har bra samhéllsekonomiska
effekter. Det samhillsekonomiska 6verskottet av det som kan genomforas ar hogre i
inriktningarna dar ramarna okats, dar de tre etapperna av stambanorna inte ingér eller dar
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planperioden ar langre, dn i inriktningsalternativet pa den forsta raden i tabellen, dar ramen
ar oférandrad och de nya stambanorna ingar.

Det framgar alltsa att de olika inriktningarnas sammanlagda samhallsekonomiska
Ionsamhet péverkas starkt av om de nya stambanorna finns med. De nya stambanorna
berdaknas vara samhallsekonomiskt olonsamma, och nar de inkluderas medfor det att en rad
I6nsamma atgiarder méste strykas ur inriktningen. Det handlar framst om andra (mer
I6nsamma) jarnvags- och viaginvesteringar, men dven om vidmakthéillande av befintlig
infrastruktur.

En langre planperiod gor i och for sig att andelen av den totala ramen som inte ar
uppbunden minskar nigot. Men det kan finnas andra nackdelar med en lingre planperiod.
Ett exempel ar att investeringsmedel kommer att bli uppbundna for en avsevirt langre
period.

For det andra ska det noteras att i inriktningarna for -20 procent ingdr inte satsningar pa
relevanta etapper av de nya stambanorna. Detta gor att de negativa effekterna av den
minskade ramen delvis kompenseras, eftersom satsningar pa vidmakthéllande vag och
jarnvig i viss man kan 6ka genom att det frigors utrymme nir nya stambanor inte ingar i
inriktningen. Inriktningen har motverkar alltsd det minskade utrymmet genom att samtidigt
skapa ett utrymme for samhallsekonomiskt motiverade atgarder i trafiksystemet. Utan detta
skapade utrymme skulle de negativa effekterna i trafiksystemet i form av bristande
underhall bli &nnu mer omfattande.

For det tredje: grovt berdknade nettonuviardeskvoter for inriktningarna under planperioden
2022-2033 +20 procent ir for alternativ A och alternativ B: cirka 1 respektive cirka 1,25.8¢
Motsvarande nettonuviardeskvoter for planperioden 2022—-2037 dr i samma
storleksordningar. En signifikant skillnad mellan alternativen A och B &r att de tre
etapperna av de nya stambanorna inte ingar i det senare alternativet. Detta frigor ytterligare
utrymme for samhallsekonomiskt motiverade atgarder inom framf6r allt vidmakthallande
jarnvag, dir en del av det eftersatta underhallet atertas i alternativ B.

Vad ingar i siffrorna?

I de prissatta effekterna for namngivna atgiarder ingar restider och kostnader for resenérer,
transporttider och transportkostnader for godstransporter, trafiksikerhetseffekter i termer
av antal dédade och skadade, utslapp av koldioxid och luftféroreningar samt effekter for
persontransportforetag. Namngivna atgarder som ingér i planen varierar mycket i termer av
samhillsekonomisk l6nsamhet. Bland pagéende, bundna och ej bundna atgarder finns
sddana dir den berdknade samhillsekonomiska lonsamheten ar hog. Men det finns dven
exempel pa motsatsen. Har finns vissa atgiarder med relativt stora positiva effekter kopplade
till olika transportpolitiska mél som tillgdnglighet f6r medborgare och néringsliv samt
trafiksdkerhet. Klimateffekter av investeringar i infrastrukturen ar relativt sma for de flesta
atgarderna. Bland ej bundna namngivna vagatgirder har samtliga effektbedomda objekt
tidigare bedomts vara samhillsekonomiskt lonsamma och flertalet av dem &r
samhillsekonomiskt lonsamma dven i kinslighetsanalyser dar trafiken &r lagre.87
Forandrade samhallsekonomiska viarderingar av olycksutfall i kombination med ny

86 Berakningar av nettonuvardeskvoter ar hogst indikativa med tanke pa& de approximationer som nettonuvardena
trots allt bygger pa. | berdakningen ingar inte heller att Iagga ut ramen 6ver planperioden och diskontera de arliga
beloppen till nu gallande diskonteringsar. | dessa berdknade nettonuvardeskvoter laggs i alla fall en skattefaktor
om 30 procent pa den tkade ramen i enlighet med ASEKs rekommendationer.

87 Detta galler under forutsattning att sddana kanslighetsanalyser genomforts for objektet.
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skadeklassificering gor ocksé att tidigare bedomningar underskattar den
samhaillsekonomiska l6nsamheten av dessa atgirder.

De atgéarder inom vidmakthéallande jarnviag som har effektberiknats och ingar i de prissatta
effekterna visar pa relativt h6g samhéallsekonomisk lonsamhet. Det giller bade alternativet
dar dagens funktionalitet bibehélls och alternativet dar dagens funktionalitet bibehalls och
dir en del av det eftersatta underhallet atertas. I den samhallsekonomiska bedémningen
ingar vardet av ett robustare jarnvéigssystem i form av minskade férseningar samt minskat
behov av framtida underhall av anlaggningen. Den storsta effekten relativt sett finns i
reinvesteringars effekt pa framtida underhéllskostnader.

Den del av vidmakthallande vag som effektbedomts ar underhall av vigyta pé belagd vig.
Detta ar ocksa samhillsekonomiskt 16nsamt. I bedomningen av hur 16nsamt det &r att
atgirda brister i standard pé vagytan ingar restidsvinster och fordonskostnader som uppstér
till f6ljd av en battre standard. Framfor allt dr restidsvinsterna betydande och de har ett
samband med trafikvolym.

I de berdknade effekterna for namngivna &tgarder samt vidmakthéllande viag och jarnvag tas
alltsd hansyn till effekter for personresor i form av tidsvinster for resenérer. Dessa effekter
ar bland annat relevanta for regionférstoring. Men hér har det inte varit mojligt att
genomfora en detaljerad analys av de sammantagna regionforstorande effekterna av olika
inriktningar. Detta skulle kriva béttre geografisk precision for hur resandemonster kan
paverkas av de atgarder som ligger i de olika inriktningarna.

I bedéomningen av atgarder for att uppgradera delar av vagnitet till BK4 (barighetsklass 4)
ingdr samma typ av effekter som normalt ingar i Trafikverkets investeringskalkylerss. Dessa
nyttoeffekter inkluderar hir specifikt transportkostnader f6r fordonségare och
godstransportérer, trafikolyckor och vigslitage. Atgirden har bedémts ha en
nettonuvirdeskvot pa cirka 2,5, vilket dr relativt hogt. Den anses darfor vara viktig for
naringslivets konkurrenskraft.

7.2.2. Ej prissatta effekter

I det har avsnittet diskuteras tdnkbara konsekvenser av ej prissatta eller ej beaktade effekter
for de samhillsekonomiska bedomningarna som redovisades i avsnittet om prissatta
effekter.

7.2.2.1. Ej prissatta atgardstyper
Alla atgérdstyper ingar inte i de prissatta effekterna. Har diskuteras tinkbara konsekvenser
av detta for de tidigare redovisade samhéillsekonomiska berdkningarna.

Hir ingér inte bedomningar for vissa dtgardstyper som trimnings- och miljoatgarder,
stadsmiljoavtal, ny teknik i jarnvagsanlaggningen, nya investeringar lansplaner och
samhallssdkerhet och beredskap. Alla dessa har effekter i trafiksystemet. Men for
samhaillssdkerhet och beredskap finns inga tidigare analyser att relatera till. Darfor
avgransas diskussionen till 6vriga fem atgardstyper i det foljande.

Trimnings- och miljoatgirder ar dtgarder som kostar mindre &n 100 miljoner kronor och
itgirderna sorteras i omradena tillgiinglighet, trafiksikerhet och miljo. Atgirderna planeras
och prioriteras i Trafikverkets verksamhetsplanering. Detta ger vardefull flexibilitet i det att
ratt atgarder kan genomforas vid ratt tidpunkt, for att mota brister och behov och
darigenom forbéttra transportsystemet pa ett effektivt satt. Har finns sedan tidigare

8 Trafikverket, 2015, Systemanalys av inférande av HCT pa vag — Underlagsrapport till regeringsuppdraget
Fordjupade analyser av att tillata tyngre fordon pa det allmanna vagnatet”. Rapport 2015:234
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effektbeskrivningar for ett antal sa kallade typétgiarder inom respektive omrade, vilka kan ge
en fingervisning om relevanta storleksordningar. Sammantaget har Trafikverket gjort
bedomningen att dessa atgarder har bra effekter bade i termer av samhillsekonomisk
I6nsamhet och i termer av méluppfyllelse. Detta betyder att nettonuvérdet for inriktningar
som minskar/6kar ramen for dessa dtgarder jamfort med planen sannolikt
overskattar/underskattar det sanna vardet av inriktningen.

I den samlade effektbedomningen av forslag till nationell plan och lansplaner for
transportsystemet 2018—2029 bedémdes stadsmiljoavtalen kunna reducera biltrafik och
koldioxidutsldpp. Till detta kommer dven andra positiva effekter, bland annat i termer av
minskat buller och minskade utslapp av luftféroreningar. P4 samma sétt som for trimnings-
och miljéatgarder beror dock effekten pd hur medlen for stadsmilj6avtal i praktiken kommer
att anvindas under planperioden. Vad giller stadsmiljoavtal har Trafikverket inte gjort
négon tidigare bedomning av om nettonuvérdet ar positivt eller negativt. Darfor ar det i
dagslaget oklart hur férandringar i ramen for stadsmiljéavtalen bidrar till inriktningarnas
nettonytta.

Vad giller ny teknik i jirnvagsanldggningen sa ar Sverige alagt enligt EU-lag att inféra
ERTMS pé den svenska delen av ScanMed-korridoren (Stockholm—-Malmo och Malmo-—
Goteborg—Norska griansen) till 2030. Detta géller for 6vrigt hela det s kallade stomnitet
(Core network) pa det transeuropeiska transportnitet (TEN-T). Inférandet av ERTMS &r en
viktig del av jairnvagens digitalisering. P4 Europaniva tar man nu fram specifikationer for
ATO (Automatic Train Operation) som kommer kunna kopplas ihop med ERTMS for
automatiska tig, vilket ger optimerad kapacitet och minimerad energidtgang. Atgirdstypen
ny teknik i jairnvagsanldggningen bedoms som visentlig for jirnvigens framtida
funktionalitet och har darfor prioriterats hogt i samtliga inriktningar. Den ingér dock inte i
tabell 41 och tabell 42

Av naturliga skal ingar inte heller nettonyttor av férandrade ramar for nya investeringar i
tabellerna. Vilka dessa skulle kunna vara hanteras senare i planeringsprocessen. Men om
man utgdr ifran att samhallsekonomiskt motiverade investeringar viljs sa innebar
utelaimnande av denna dtgardstyp att nettonuvirden i inriktningarna +20 procent
alternativ B ar underskattade for bada planperioderna.

Forandrade ramar for atgardstypen lansplaner ingar inte heller i de berdknade effekterna i
tabell 41 och tabell 42. I lansplaner ingar bdde namngivna investeringar och trimnings- och
miljoatgirder. Detta betyder att i inriktningar dar ramarna for lansplaner 6kar, paverkas
den sammanvigda bedomningen i positiv riktning av samma skil som for nya investeringar
och trimnings- och miljéatgarder enligt beskrivning ovan.

7.2.2.2. Namngivna atgarder och vidmakthallande: ej prissatta effekter

Analyser av bdde namngivna atgarder och vidmakthéllande fangar inte alltid alla potentiella
effekter da delar av viktiga strak for gods analyseras. Detta beror pa att godsanalyser
kopplade till delar av ett strak inte nédvandigtvis summerar till den totala effekten for
godstransporter nar ett helt strak ar dtgiardat. Sddana strakeffekter gor ocksa att den totala
effekten av respektive dtgardstyp sannolikt ar underskattad. Det dr dock oklart hur sddana
utelamnade strakeffekter skulle pdverka bedomningarna av inriktningarna. Orsaken &r att
den ar potentiellt relevant bade for namngivna atgarder och for vidmakthéllande.

Det kan ocksa finnas en risk for att separata analyser av vig och jarnvig inte tillrackligt
belyser intermodala aspekter i olika transportkedjor, det vill sdga transporter/resor som
anvander tva eller flera trafikslag. For godstransporter ar det ocksa viktigt med utveckling
och vidmakthéllande av infrastrukturen i internationella transportrelationer. Har handlar
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det om TEN-T, med stomnéaten och de sa kallade stomnatskorridorerna som ar utpekade
strék for att mojliggora en effektiv, driftskompatibel och héllbar anvdndning av
transporttjanster inom EU och angransande lander. Det finns tydliga malar for denna
utveckling som behé6ver beaktas i en kommande planrevidering: r 2030 for stomnétet och
ar 2050 for hela TEN-T-nétet. Trafikverket har foreslagit ett antal atgiarder pA TEN-T-nitet
som omfattar vidmakthallande, namngivna atgarder, ny teknik i jarnvigsanlaggningen som
ERTMS och vissa trimnings- och miljoatgarder. Har kan man konstatera att fortsatta
atgarder for ERTMS ingar i alla inriktningar och att vidmakthéllande prioriteras hogt i alla
inriktningar.

Generellt sett tenderar namngivna investeringar att vara forknippade med storre eller
mindre negativa effekter p& landskapet om den nya infrastrukturen dras i en ny strackning.
Det kan till exempel handla om olika former av barridreffekter. Detta 4r en ej prissatt effekt
som gor att den sammanlagda berdaknade nyttan av namngivna &tgirder manga ganger
overskattar viardet av de totala effekterna. Samtidigt kan barridreffekter och liknande
negativa aspekter av infrastruktur korrigeras i de fall namngivna dtgarder genomfors i
befintlig strackning. Detta kan alltsd i forekommande fall vara en positiv effekt med
namngivna atgiarder. Samtidigt 4r sannolikt negativa landskapseffekter mindre
framtrddande i vidmakthéllande. Sammantaget ar det svért att pa inriktningsniva avgéra om
sadana ej prissatta effekter leder till att ovan redovisade nettonuvarden ar 6ver- eller
underskattningar av de sanna nettonyttorna i inriktningen. Men det ar troligen s& att
inriktningar med st6érre ramar for vidmakthéllande tenderar att ha ndgot mindre negativa
landskapseffekter. Det dr dock mer lampligt att hantera denna typ av fragor i kommande
planrevideringar.

Vad giller analyserna av vidmakthallande jarnvag sa finns det vissa aspekter som inte har
beaktats. For det forsta ingar inga godseffekter, trafiksikerhetseffekter eller klimateffekter.
For det andra ingar inga efterfrageeffekter, det vill saga det 6kade resande som kan bli ett
resultat av minskade férseningar. Denna effekt skulle kunna gora atgarden nigot mer
I6nsam. For det tredje kan reinvesteringar paverka trafiken i samband med genomférandet
av atgiarden. Detta ingar inte i bedomningen. Sammantaget verkar det troligt att de
berdknade effekterna underskattar de totala effekterna.

Vad giller de berdknade effekterna for vidmakthéllande vig sa ingar inte alla relevanta
effekter, till exempel det minskade externa buller som en jamnare vigyta ger. Dessutom
ingér godseffekter endast delvis, och effekter pd emissioner ingar inte. Detta géller dven
effekter pa framtida underhallskostnader. Att dessa kan vara betydande indikeras av
analysen av reinvesteringar i jarnvig. De berdknade effekterna underskattar sannolikt de
totala effekterna.

7.2.3. Ekonomisk tillvaxt och bostader

Nir man resonerar om tillvaxteffekter av infrastrukturatgirder brukar man skilja pa kort
och lang sikt. Tillvaxteffekter pa kort sikt avser effekter pa BNP i byggfasen, eftersom 6kade
offentliga investeringar i forhallande till en "normal nivd” kan 6ka BNP négot. Detta kan
kopplas till inriktningarna med 6kade och minskade ramar. Trafikverkets bedomning ar att
denna tillvaxteffekt ar ytterst liten.

Langsiktiga effekter pd inkomster och BNP ar svarare att bedoma i detta skede dér vi inte i
detaljraknar tillgdnglighetseffekter som uppstéar i de olika inriktningarna. Det finns modeller
som relaterar tillganglighet till arbetsinkomster. Tillimpningen av sddana modeller framstar
som mer lamplig i en kommande planrevidering dér detaljerade tillganglighetseffekter kan
beriknas.
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Avtal om bostadsbyggande finns kopplade till vissa namngivna dtgirder. Detta betyder att
namngivna atgarder som skjuts till nasta planperiod i nagra av inriktningarna skulle kunna
medfora en negativ effekt pa relaterade bostadsinvesteringar under perioderna 2022-2033
respektive 2022-2037. Men det som generellt sett kan ha en effekt pd bostadsbyggande ar
inriktningarnas tillgdnglighetseffekter i olika delar av landet. Darmed kan inriktningarna
bidra till att flytta potentiella effekter pa bostadsinvesteringar fran vissa omraden till andra.
Da mer kvalificerade bedomningar av infrastrukturtgirders effekter pa bostadsbyggande
behover baseras pé effektsamband pa en detaljerad geografisk niva, ar det inte majligt att i
detta skede ange hur bostadsbyggandet av de olika inriktningarna paverkas.

7.2.4. Malkonflikter och malsynergier

Vissa atgirder kan ha positiva effekter pa ett transportpolitiskt mal, till exempel
trafiksdkerhet, men negativa effekter pé ett annat, till exempel klimatutslapp. Detta &r ett
exempel pa en malkonflikt. Andra atgiarder kan ha positiva effekter pa tva eller flera mél
samtidigt, till exempel trafiksikerhet och tillganglighet. Detta kallas ibland for en
malsynergi.

Pé en vildigt 6vergripande niva kan man notera vissa korrelationer mellan olika nyttor for
investeringar. Godsnyttor ar starkt positivt korrelerade med bade resenirsnyttor och
klimatnyttor. Trafiksdkerhetsnyttor ar positivt korrelerade med béde resenarsnyttor och
godsnyttor men endast svagt positivt korrelerade med klimatnyttor. Resenérsnyttor och
klimatnyttor ar svagt negativt korrelerade.

Vid revideringar av planforslag verkar det relevant att jaimfora olika typer av nyttor
kopplade till enskilda namngivna dtgarder. Men hér handlar uppdraget om att ta fram ett
inriktningsunderlag dar grupper av namngivna atgarder ingdr eller inte ingér i de olika
inriktningarna. Didrmed hanteras inte fragor om malkonflikter och mélsynergier mellan
olika namngivna atgarder explicit hér.

7.2.5. Geografiska fordelningseffekter

Om man justerar inriktningen av gillande plan skulle det kunna finnas en potentiell
malkonflikt kring geografiska fordelningseffekter kopplade till stad och landsbygd. En
relativt grov geografisk analys har tagits fram dar forseningstidsvinster av reinvesteringar i
jarnvagsanlaggningen schablonmaissigt lagts ut pa de tre storstadskommunerna, tita
kommuner och landsbygdskommuner. Den geografiska lokaliseringen av ej bundna
namngivna atgirder har ocks undersokts, fast pa linsniva. Okade ramar for
vidmakthéllande tenderar att paverka alla kommuntyper positivt. Det ir dven troligt att
vidmakthéllande vag har en positiv effekt for alla kommuntyper. Minskade ramar for
namngivna atgiarder innebar primaért att ¢j bundna namngivna atgarder flyttas framat i tid
och dessa aterfinns i nastan samtliga lan. Den sammantagna bilden ar alltsé att det 4r svart
att se tydliga omfordelningseffekter av inriktningarna mellan olika delar av landet. Men den
genomforda analysen ar relativt grov och beaktar inte att de flesta kommuner har bade
relativt titt befolkade omraden och relativt glest befolkade omréden..

7.2.6. Infrastrukturens klimatpaverkan

Byggande, drift och underhéll av infrastruktur ger upphov till klimatpéverkande utslapp.
Trafikverket har tidigare bedémt klimatpaverkan fran statlig vag- och jarnvagsinfrastruktur
i planforslaget for perioden 2018—202989. Om samma infrastrukturatgirder skulle
analyseras i dag med den metodutveckling som skett, skulle bedomningen troligen ligga

8 Trafikverket, 2018, Samlad effektbedémning av forslag till nationell plan och lansplaner for transportsystemet
2018-2029. Rapport 2018:042
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runt totalt ungefar 18—20 miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket dr ndgot hogre dn
tidigare bedomning.

Skillnader i klimatpaverkande utslapp mellan de redovisade inriktningarna kan forenklat
sdgas folja skillnader i medel for utveckling. For de inriktningar dar vissa namngivna
investeringar i gillande plan skjuts till efter planperioden, dr bedémningen 18—20 miljoner
ton koldioxidekvivalenter sannolikt en 6verskattning. En djupare analys skulle dock krivas
for att mer exakt bedoma de olika inriktningarnas klimatpéverkande utslapp.

De klimatpaverkande utslappen kommer dock bli mindre &n ovan bedémning, da den inte
tar héansyn till den utveckling som forvintas fortsétta i anldggningsbranschen, bland annat
till foljd av Trafikverkets klimatkrav. Med ett konservativt antagande kommer utvecklingen
att folja de successivt skirpta reduktionsmaélen, vilket innebar att utslappen kommer bli i
storleksordningen 30—40 procent ldgre dn ovan bedémning.

7.2.7. Biologisk méangfald

Transportinfrastruktur och trafiken har paverkan pa landskapets ekologiska funktion.
Insatser i den statliga infrastrukturen, till exempel for att frimja artrika
infrastrukturomraden, bekdmpa invasiva arter, tillskapa sdkra passager for djur och minska
storningar, okar infrastrukturens landskapsanpassning och darmed potential att ge positiva
effekter for den biologiska mangfalden.

Trafikverket har tidigare bedomt att gillande planer for perioden 2018—2029 sannolikt
leder till att den negativa paverkan pa biologiska méngfalden minskar, och att den
biologiska mangfalden till delar kan stirkas9°. Detta beror framst av medel till riktade
miljoatgarder. Inriktningar med lagre medel till trimnings- och miljoatgarder an i géllande
plan skulle inte ge samma positiva utveckling. Aven vissa namngivna investeringar minskar
befintliga brister. Effekter dr beroende av kommande planering och utformning av atgarder
inom investeringar och vidmakthéllande.

7.2.8. Jamstalldhet och andra socioekonomiska aspekter

Det ar en viktig men svir utmaning att planera transportsystemet sé att skillnader i
tillganglighet, exponering for trafikens negativa konsekvenser och omstéllningen till ett
fossilfritt transportsystem samtidigt leder till 6kad jamstélldhet och minskade
socioekonomiska skillnader mellan olika grupper i samhallet (se avsnitt 2.3.4). Det ar inte
mojligt att entydigt bedoma hur de lagda inriktningsforslagen paverkar jamstalldheten, pa
grund av dessa fragestillningars komplexa natur.

Jamstilldhet dr en grundldggande del av social hallbarhet som beror hela samhillet, inte
négon speciell grupp. Jamstilldhet dr en del av jaimlikhet och innebar bland annat att
kvinnor och mén ska ha samma makt att forma samhillet och sina liv. I preciseringen av det
transportpolitiska funktionsmaélet anges att "Arbetsformerna, genomforandet och resultaten
av transportpolitiken medverkar till ett jaimstillt samhélle”. Jaimstéalldhetsmalen kan tolkas
pa olika sétt. Med ett fordelningsmassigt perspektiv handlar méalen om att skattemedel ska
fordelas pa ett jamstallt sitt. Det kan ocksa tolkas som att transportsystemet ska bidra till ett
mer jamstallt samhille.

For transportsektorn handlar jaimstélldhet darfor bland annat om att kvinnors
transportbehov ska viga lika tungt i planeringen som méins och att kvinnors virderingar ska
inkluderas i hela beslutsprocessen. I transportsystemet finns det i dag skillnader mellan

% Trafikverket, 2018, Samlad effektbedémning av forslag till nationell plan och lansplaner for transportsystemet
2018-2029, Rapport 2018:042
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kvinnors och méins resmonster och tillgdnglighet. Man reser i genomsnitt langre till arbetet9:
och fler kvinnor 4n man anvander kollektivtrafik som huvudsakligt firdmedel.92 Gapet
mellan méns och kvinnors bilanvindning dr dock mindre i de yngre generationerna.s
Utmaningen ligger darfor inte bara i att tillgodose bade kvinnor och méns efterfragan pa
transporter, utan dven i en onskvird beteendeforandring mot kvinnors mer miljomassigt
héllbara resmonster och trafiksikrare beteende.

Iinriktningsunderlaget lyfts jamstalldhetsfragan kopplat till diskussioner om
transportbranschens kompetensforsorjning. Det ar svért att bedoma pa vilket siatt som
inriktningarna i 6vrigt skulle komma att paverka jamstalldheten; mycket forenklat kan man
féormoda att ekonomiska styrmedel pa en mycket 6vergripande niva paverkar kvinnor mer
an min pa grund av strukturella skillnader i disponibel inkomst. Samtidigt ar kvinnors
andel av vigtrafiken ndgot mindre. Styrmedel som gor det dyrare att kora bil skulle da
péverka méan mer an kvinnor.

Eftersom main reser lingre, tenderar de att dra mer nytta av 6kade mojligheter till 1angre
arbetsresor. Atgirder utformade for att bidra till regionforstoring, diribland eventuellt
hoghastighetstag, kan darfor antas ha en nagot negativ effekt pa jamstilldhet medan
atgarder i trygga miljoer och lokalt resande generellt kan antas bidra mer positivt.

Dartill kan olika socioekonomiska grupper i viss utstrackning antas beroras pa olika sétt av
hur transportsystemet utvecklas. Har kan man mer generellt nationellt diskutera hur olika
sociala grupper tenderar att paverkas och olikheter i transportbehov. Mycket allméant géller
att grupper med god ekonomi har stérre majligheter att tillgodogora sig investeringar i
infrastruktur eftersom det mesta resande och transporter ar forknippat med direkta
kostnader. Har finns ocksa forskning som péapekat att det sitt pa vilka transportefterfragan
vanligen modelleras tenderar att gynna sociala grupper som redan i hog utstrackning
anvander transportsystemeto4. Hur vil detta stimmer for Trafikverkets planering dr inte
studerat.

Det finns anledning att uppmérksamma olika sociala grupper i relation till var i landet man
ar bosatt och verksam. Har kan konstateras att de transportinvesteringar som
inriktningarna foreslar far olika effekter i olika geografier. Befintliga skillnader i
tillginglighet forviintas kvarsta eller forstiirkas oberoende av inriktning. Okade satsningar i
det lagtrafikerade vignatet skulle i viss utstrackning motverka detta.

Detta hinger samman med befintlig bostadssegregation som gor att man i storstiderna och
dven i andra stider generellt behGver god ekonomi for att vara bosatt i delar av staden med
val utbyggd kollektivtrafik och stort utbud pa nira héll. Bosatta i dessa omraden dr mindre

kinsliga for olika styrmedel mot minskad vagtrafik.

Det omvinda géller for grupper i landsbygdsomraden och i vissa fall i urbana ytteromraden;
har kan hogre kostnader for vagtrafik minska tillgdngligheten hos ekonomiskt svagare
grupper som samtidigt har farre alternativ. Samma grupper kan dértill forvintas ha mer
begrinsade mojligheter att investera i exempelvis nyare fordon och annan nyare teknik som
sambhillet eventuellt subventionerar.

1 Trafikanalys, 2019, Uppféljning av de transportpolitiska malen 2019, Trafikanalys 2019:6

92 Svensk kollektivtrafik (2019) "Kollektivtrafikbarometern — Arsrapport 20187,

9 Susilo, Yusak O., Liu, Chengxi & Borjesson Bratt, Maria (2018), The changes of activity-travel participation
across gender, life-cycle, and generations in Sweden over 30 years. Transportation 46, 2019.
https://link.springer.com/article/10.1007/s11116-018-9868-5

9 Karel Martens, 2017, Transport Justice: Designing Fair Transportation Systems, New York Routledge, 2017
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Sammantaget kan det formodligen innebara risker for att tillgdngligheten for vissa
socioekonomiskt mer utsatta grupper forsamras, vilket férmodligen kan antas samvariera
med exempelvis etnicitet, utbildningsbakgrund och kon.

7.3. Hallbarhetsbeddmning

7.3.1. Inledning

Regeringen anger att hédllbarhetsaspekter ska integreras genom att vid framtagandet av
forslaget till fordelning av ekonomisk ram beakta sociala, miljomassiga och ekonomiska
effekter, samt vidare att mélsynergier ska efterstravas. Trafikverket har valt att genomf6ra
en hallbarhetsbedémning som en del av inriktningsunderlagsarbetet. Det Gvergripande
syftet ar att integrera hallbarhetsaspekter i planering och beslutsfattande sé att en héllbar
utveckling framjas.

Haéllbarhetsbedomningen &r trots sitt namn inte endast en efterhandsbedémning, utan en
process for att integrera héllbarhetsaspekter. Den resulterar i en beskrivning av hur
Trafikverkets forslag forhéller sig till hallbarhet.

Hallbarhetsbedomningen bygger pa Malbild 2030, vilket ar Trafikverkets konkretisering av
de transportpolitiska méalen och viktiga aspekter i Agenda 2030.

7.3.2. Integrering av hallbarhetsaspekter i framtagande av forslag

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

En utgdngspunkt i arbetet har varit gapanalyser9s av malomraden i Méalbild 2030.
Gapanalyserna ar ett verktyg att underldtta implementering av de transportpolitiska méalen
och Agenda 2030. Dessa beskriver skillnad mellan en forvintad utveckling av
transportsystemet och malen. Gapanalysen har varit utgdngspunkt till bade beskrivningar av
utmaningar (kapitel 2) och en bredare transportplanering (kapitel 3).

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

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

Prioriteringsgrunder for dtgardstyper ar ett resultat av bland annat hallbarhetsaspekter.
Prioritering av vidmakthallande for att uppratthalla funktionalitet ligger i linje med héllbar
utveckling, fyrstegsprincipen och hushallning av ekonomiska resurser. Aven prioritering av
trimnings- och miljoatgarder framfér namngivna investeringar ar ett uttryck for det.

Fordelning av ekonomisk ram skapar forutsattning for hur hallbarhetsaspekter kan beaktas i
kommande planering. En av hallbarhetsbedomningens uppgifter ar att identifiera och

% Trafikverket, 2020, Gapanalys Skillnaden mellan férvantad utveckling av transportsystemet och Mélbild 2030.
Rapport 2020:046
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beskriva potentialer och risker for att formedla dessa till kommande planerings- och
beslutssteg, som ocksa har betydelse for maluppfyllelse.

7.3.3. Transportsystemet i ett hallbart samhalle

Maélbild 2030 beskriver ett transportsystem dar god tillgdnglighet ryms inom ramen f6r vad
som dr ett héllbart samhaélle, dir de utmanande mélen endast delvis kan nas med statlig
infrastruktur. Maluppfyllelse beror pé hur en bredare transportplanering bidrar eller
motverkar ett mer hallbart samhille. Konkret hanger detta bland annat samman med vilka
trafikmingder man planerar for, vilka former av resande och transporter som underlattas
eller forsvaras, paverkan pa olika sociala grupper och verksamheter i olika geografier,
paverkan pa hur bebyggelse och verksamheter kan antas lokalisera sig, lokal paverkan pa
miljon pa olika platser, signaler till framtida bebyggelseplanering, graden av anpassningar
till klimatférandringar, mojligheter till energieffektivitet, val av energikéllor och ett flertal
andra fragor. For att nd mélen krivs fordndringar badde inom ramen for den statliga
infrastrukturen och darutéver. Har bedomer Trafikverket att styrmedel &r av sarskild
betydelse, vilket beskrivs i kapitel 3 En bredare transportplanering.

7.3.3.1. Trafikarbetets betydelse for hallbarhet

For flera hallbarhetsaspekter ar transportsystemets anviandning av sirskild betydelse, i
synnerhet det totala trafikarbetet. Aven fordelningen mellan olika trafikslag och firdsitt av
betydelse for mojlighet till maluppfyllelse &r viktig, eftersom det paverkar hur stora de
positiva och negativa effekterna blir. Har ar framfor allt mangden vigtrafik av vikt.

I avsnitt 6.3.2.6 beskrivs att redovisade inriktningar i statlig transportinfrastruktur ar
robusta, i termer av samhéllsekonomisk I6nsamhet, 4ven om vagtrafiken inte 6kar. Daremot
skulle maluppfyllelse paverkas. En forenklad analys &r att en sddan minskad trafikutveckling
pa vag ger en okad maluppfyllelse for aspekterna klimatpaverkan, luftkvalitet, buller,
biologisk méngfald, trafiksdkerhet och aktivt resande. Skillnad i méluppfyllelse f6r flera mal
beror pa hur en minskad trafikutveckling pa vig astadkoms, men det finns risk for lagre
maluppfyllelse for framfor allt aspekterna tillginglighet i hela landet och tillginglighet for
alla.

7.3.3.2. Transportinfrastrukturens betydelse for hallbarhet

For vissa aspekter har insatser i den statliga transportinfrastrukturen storre betydelse for
maluppfyllelse. For bland annat aspekter av tillginglighet, trafiksikerhet, biologisk
mangfald och buller bedéms maluppfyllelse kunna paverkas visentligt genom insatser i
statlig infrastruktur. Aktivt resande och tillganglighet paverkas dessutom av i vilka
transportrelationer och med vilka transportsitt som man foréandrar transportsystemet.
Mojligheten att bidra till méluppfyllelse med insatser i den statliga transportinfrastrukturen
ar mindre vad géller direkta utslapp fran fordon och ddrmed péverkan pa klimat och
luftkvalitet.

7.3.3.3. Olika sétt att na klimatmal

Trafikverkets bedomning ar att elektrifiering tillsammans med 6kad anvandning av
biodrivmedel och hojda branslekostnader ar ett kostnadseffektivt sétt att na klimatmalen (se
kapitel 3.6). Det finns olika satt att nd klimatmélen, som Trafikverket redovisade i ett
regeringsuppdrag i mars 2020. De olika sitten har olika kostnadseffektivitet och
hallbarhetsprofil. Det finns héllbarhetsrisker med elektrifiering och biodrivmedel, men dven
med hojda branslepriser. Riskerna handlar om resurseffektivitet men ocksa om sociala och
miljomassiga effekter, inte minst utanfor Sverige. En central fraga ar hur stor mangd
biodrivmedel som kan produceras pa ett hallbart satt.
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Vilken strategi som viljs ar en politisk friga dar fordndringar i tillgénglighet bland annat far
vagas mot tillgdngen pé hallbart producerade biodrivmedel. Eftersom vagtrafiken dominerar
transportsystemet kan elektrifiering och fornybara drivmedel fa snabba och stora effekter
for att minska transportsektorns klimatpaverkande utslapp.

7.3.4. Maluppfyllelse av Trafikverkets forslag

Trafikverket har valt att bedéma méluppfyllelse av inriktningarna i sin helhet respektive
planeringsramens férdelning pa olika atgardstyper mot Trafikverkets Mélbild 2030.
Maéluppfyllelseanalysen syftar till att beskriva i vilken utstriackning malen for
transportsystemet kommer uppnas och i vilken utstrackning de redovisade inriktningarna
bidrar till att malen kan uppnas.

I analys av méluppfyllelse for Trafikverkets redovisade inriktningar jamférs inriktningarna
med varandra. De jaimfors ocksd med den forvantade utvecklingen om de géllande planerna
genomfors och tidigare gjorda antaganden stimmer.9¢ Dessa antaganden och
forutsattningar har dock reviderats. En avgorande skillnad ar att det bedomda ekonomiska
behovet for att uppratthalla dagens funktionalitet inte har tillgodosetts i gillande nationell
plan. Darfor skulle genomforande av gillande planer innebéra en forsamring av
funktionaliteten, vilket inte har antagits i tidigare bedomning.

Maluppfyllelse dr beroende av vilka specifika atgarder som kommer att genomforas, hur
dessa genomfors samt var och for vilka grupper nyttorna tillfaller. Darfor ar det svart att
utifrén storlek pa ekonomisk ram och fordelning av atgérdstyper i detta tidiga
planeringsskede dra slutsatser av hur redovisade inriktningar paverkar méaluppfyllelse.
Analysen beskriver darfor bidraget till maluppfyllelse i potential for 6kad maluppfyllelse och
risk for motsatsen.

7.34.1. Generella utgadngspunkter och slutsatser om maluppfyllelse

En forenklad sammanfattning av tidigare analys97 ar att inget av de 6nskviarda men
utmanande mal for transportsystemet som Trafikverket formulerat i Mélbild 2030 kommer
att nds med nuvarande inriktning av transportinfrastrukturen och samhallet i 6vrigt.

Med de dtgirder som ryms inom ekonomiska ramar i Trafikverkets redovisade inriktningar,
antaget oforandrade forutsattningar i 6vrigt, sé r bedomningen att inget av malen nas i sin
helhet, dven om inriktningarna i stérre eller mindre utstrackning paverkar méluppfyllelse.
Klimatmalen nds dock i samtliga inriktningar, genom antaganden om andra &tgarder och
styrmedel.

Med en ekonomisk ram som motsvarar den nuvarande eller mindre, finns det en uppenbar
risk att méluppfyllelsen blir ldgre 4n vad genomforande av gillande planer tidigare
bedomdes kunna ge. Det utrymme som finns i gillande planer riacker inte for att
uppriatthalla dagens funktionalitet. Prioritering av vidmakthéllande i Trafikverkets forslag
bedoms ge en hogre méluppfyllelse jamfort med att genomfora géllande planer.

Med en storre ekonomisk ram okar utrymmet for atgarder som har potential att bidra till en
hogre maluppfyllelse. Potentialen att uppna maluppfyllelse varierar dock mellan malen. Det
beror dels pa vilken betydelse infrastrukturatgérder i sig har att bidra till méluppfyllelse,
dels pa hur dtgéarderna i infrastrukturen kombineras med andra typer av atgarder.

% Trafikverket, 2020, Gapanalys Skillnaden mellan férvantad utveckling av transportsystemet och Malbild 2030
Publikation 2020:046
9 Trafikverket, 2020, Gapanalys Skillnaden mellan férvantad utveckling av transportsystemet och Mélbild 2030
Publikation 2020:046
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Sambandet mellan storleken pd ekonomiska ramar och potentiell méluppfyllelse dr dock
inte entydigt och enkelt. Det ar darfor vanskligt att utifran storlek p& den ekonomiska ramen
och fordelningen av medel mellan olika atgirdstyper dra slutsatser av hur redovisade
inriktningar paverkar méaluppfyllelse, utan att foregd kommande planeringssteg. Generellt
géller att potential for 6kad méluppfyllelse, eller risk for motsatsen, ar beroende av vilka
specifika atgirder som kommer att genomforas, hur dessa genomfors samt var och for vilka
grupper de far konsekvenser. Bedomningarna nedan avser darfor de ekonomiska
inriktningarnas potentiella majlighet att minska gapen till malen eller risk for att 6ka gapen.

Bedomningen av hur Trafikverkets forslag paverkar respektive héllbarhetsmal
sammanfattas nedan. Bedomningen av skillnaderna mellan inriktningarna baseras bland
annat pd en analys av de parametrar som i huvudsak skiljer de olika inriktningarna at: om
dagens funktionalitet kan uppratthallas med medel till vidmakthallande, vilket utrymme
som ges till namngivna investeringar och annan utveckling inom planperioden, om nya
stambanor ska byggas under perioden och vilka medel som ges till trimnings- och
miljoatgarder samt stadsmiljoavtal. Dessa alternativskiljande parametrar diskuteras kort
nedan.

Medelstilldelningen for vidmakthallande

Bedomningen &r att uppratthallande av dagens funktionalitet ger potential for hogre
maluppfyllelse dn att uppratthalla genomforandetakten pa planerade namngivna
investeringar. Om dagens funktionalitet inte uppratthalls 6kar risken f6r minskad
maéluppfyllelse pé sikt. For manga mal ar det avgorande att medel for vidmakthallande
prioriteras. Vidmakthéallande har stor betydelse for tillgdngligheten i hela landet, men det
har dven direkt koppling till olika miljoaspekter.

Senareliggning av namngivna satsningar

Senareldggning av namngivna investeringar flyttar fram positiva, och i vissa fall negativa,
effekter och darmed bidrag till m&luppfyllelse. Senareldggning av namngivna investeringar
innebar emellertid inte att inriktningarna i praktiken skiljer sig s& mycket at pa langre sikt.

Som redovisas under 7.2 ger investeringar generellt positiva bidrag till maluppfyllelse, i
synnerhet genom 6kad tillgédnglighet, men dven forbattrad trafiksdkerhet. Men vissa
namngivna investeringar ger ocksa goda effekter for andra omraden som biologisk mangfald
och buller. Vilken méaluppfyllelse det blir avgér kommande planeringssteg och prioritering
och planering av namngivna atgarder.

Utrymmet for investeringar med nu gillande planer minskar i samtliga analyserade
inriktningar med undantag for nivdn +20 procent. Foljaktligen minskar ocksa de potentiella
bidragen till 6kad méaluppfyllelse — gapen mot malen riskerar att 6ka jamfort med om de nu
géllande planerna genomfors. Som konstaterats ovan ger det en hdgre maluppfyllelse att
prioritera vidmakthallande for att uppratthélla dagens funktionalitet, dn att prioritera
investeringar och lata den befintliga anlaggningens funktionalitet forsamras.

Nya stambanor

Nya stambanor ar en avgérande vagvalsfraga. Ett genomforande av nya stambanor har
genom sin omfattning stor inverkan pa 6vrig planering och utveckling av transportsystemet
och sambhillet, och ddarmed stor betydelse for maluppfyllelse for transportsystemet i stort.

Medelstilldelning for trimnings- och miljoatgirder samt stadsmiljoavtal

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

Hur resurser fordelas mellan olika typer av trimnings- och miljoatgiarder bestams i
kommande planeringssteg, liksom omfattning och innehéll av stadsmiljéavtal. I vilken
utstrackning atgarder inom dessa kategorier bidrar till enskilda mél gar darfor inte att gora i
en inriktningsplanering.

7.3.4.2. Tillgénglighet i hela landet
Langviga gods

Mal: Stdrka naringslivets konkurrenskraft genom kapacitetsstarka och tillforlitliga
transportlosningar. Mojliggora ett effektivt samutnyttjande av trafikslagen.
Transportbranschen tillampar rdttvisa villkor i sund konkurrens inom trafikslagen.

I den gillande nationella planen ligger ett stort antal investeringar och reinvesteringar med
stor betydelse for 1dngvéaga gods. Med inriktning -20 procent eller o procent med stambanor
kommer niringslivets konkurrenskraft att férsvagas. Med inriktning o procent utan
stambanor kan funktionaliteten bibehéllas och pa sikt utvecklas. For att stdrka néaringslivets
konkurrenskraft kravs anslagsniva +20 procent. Da kan ocksa forutsattningar skapas for ett
transportsystem i linje med regeringens godstransportstrategi och EU:s ambitioner i den
grona given for att nd klimatmalen.

Samtliga inriktningar innebar 6kade transportkostnader for langvéga transporter till foljd av
okade branslekostnader.

Stiader

Mal: Tillgangligheten i stdder tillgodoses i forsta hand genom hallbara, samordnade och
delade transportlosningar med hog tillforlitlighet, vilket ocksd mdajliggjort attraktivare
stadsmiljéer.

Med étgirder i gillande nationell plan och beslutade lansplaner tillsammans med lokala och
regionala insatser forvantas méluppfyllelse 6ka. Redovisade inriktningar dndrar inte den
bedomningen markbart.

Landsbygd

Mal: I landsbygderna har medborgarna tillgdnglighet till arbete/skola, offentlig och
kommersiell service samt kultur och upplevelser. Ndringslivet har tillgang till utbildad
arbetskraft och marknader.

Insatser i statlig infrastruktur paverkar hur tillgdngligheten i landsbygder utvecklas, men
tillgdngligheten ar 4ven beroende av andra faktorer. Prioriteringen av vidmakthéallande, och
diarmed forutsittningen att bibehalla dagens funktionalitet, kan bedémas vara sarskilt viktig
for tillganglighet pa landsbygden. Risken for forsamrad tillgdnglighet och ytterligare 6kade
skillnader mellan glesbefolkade landsbygder och 6vriga delar av landet, kan bed6mas vara
sarskilt 6verhingande i ekonomiska inriktningar med minskat utrymme for
vidmakthéllande (det vill sdga i inriktningar med -20 procent). Namngivna
investeringsatgirder, men dven trimningséatgarder och atgirder i linsplaner, kan ha stor
lokal och regional betydelse.

7.3.4.3. Tillganglighet for alla

Mal: Alla medborgare, oavsett alder, kon, bakgrund, funktionsnedsdttning eller ekonomi
kan anvdnda transportsystemet for sina grundldggande transportbehov. Personer med
funktionsnedsdttning har likvdrdiga mojligheter som 6vriga grupper i samhdllet att resa,
oavsett bostadsort och resmdl.
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Befintliga skillnader i tillgénglighet for manniskor bosatta och verksamma i olika geografier
forvantas kvarsta eller forstiarkas oberoende av inriktning. Foreslagna satsningarna pé det
lagtrafikerade vagnitet kan stdvja denna utveckling nagot.

Med avseende pa hur val transportsystemet fungerar for olika funktionsvariationer och for
barn bedoms inriktningsforslagen ge mojlighet for det successiva arbetet med
tillganglighetsanpassningar i kollektivtrafiken och sikra skolvigar att kunna fortlopa. Har
kan sarskilt storleken pa medel som avsitts for trimnings- och miljéatgéarder, lansplaner
samt stadsmiljoavtal ha betydelse for 6kad maluppfyllelse.

7.3.4.4, Tillforlitlig och enkel kollektivtrafik
Madl: Kollektiva transportlosningar upplevs som tillforlitliga och enkla att anvdinda,
betala, planera och omplanera vid storningar, oavsett var man dr i landet.

Maéluppfyllelse beror i hog grad beror pa andra faktorer &n infrastrukturen. En
grundldggande forutsiattning dr dock robust infrastruktur med tillracklig kapacitet for att
sdkra ett utbud av tillforlitliga resor med buss och tag.

Hur de redovisade inriktningarna paverkar maluppfyllelsen beror pd kommande
planeringsstegs prioriteringar av bland annat vidmakthéllande, kapacitetsforstirkande
insatser i form av trimningsatgiarder samt reinvesterings- och investeringsatgirder i bade
nationell plan och lansplaner.

7.3.4.5. Trygghet
Mal: Medborgare och ndringsliv upplever transportsystemet som tryggt att anvéinda och
vistas 1.

Upplevelser av trygghet och otrygghet i transportsystemet och dess narhet far konsekvenser
som kan paverka méanniskors maende. Det omfattar bade personresenérer och personer som
arbetar i transportbranschen. Om man av ridsla eller oro dessutom undviker vissa platser
och fairdmedel far det ocksa effekter pa den realiserade tillgdngligheten. Kvinnor i samtliga
aldersgrupper upplever i storre utstrackning 4n méan att otrygghet och oro medfor negativa
konsekvenser for deras mobilitet. Transportsystemets utformning har betydelse i detta
sammanhang, men graden av maluppfyllelse baserat pa de olika inriktningarna ar
svarbedomd da den i férsta hand paverkas av 16sningar pa en betydligt mer detaljerad niva.

7.3.4.6. Begransad klimatpaverkan
Mal: Utsldppen av vixthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyg) ska vara minst
70 procent ldgre 2030 jamfort med 2010.

Med tidigare antaganden om beslutad och aviserad politik bedoms utslappen av
vaxthusgaser fran inrikes trafik till 2030 minska med narmare 40 procent jamfért med
2010. Malet ar att utslappen ska minska med 70 procent under samma period. Med de
antaganden som gjorts om styrmedel i Trafikverkets redovisade inriktningar bedéms mélen
nés for samtliga redovisade inriktningar. Skillnaden mellan foreslagna inriktningar ar
forhallandevis mycket sma, eftersom att infrastrukturatgirder har relativt liten betydelse.

7.34.7. Luftkvalitet

Mal: Utsldppen fran transportsektorn har minskat sa att miljokvalitetsmalet Frisk luft for
NO, i urban bakgrund och PM10 i gaturum uppnds.

Luftkvaliteten forvintas bli battre, &ven om maélen inte nas. Antaganden om styrmedel for
att nd klimatmalen bed6ms ha marginell paverkan pa maluppfyllelse for luftkvalitet.

Inriktningarna i infrastrukturen har ocksé marginell paverkan pa maluppfyllelse. Daremot
kan insatser i statlig och kommunal infrastruktur ha betydande lokal paverkan pa
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luftkvalitet, vilket i sig paverkar maluppfyllelse, men detta beror pad kommande
planeringssteg.

7.3.4.8. Buller
Madl: Antalet utsatta for trafikbuller 6ver riktvdrdena ska minska med 50 procent jamfort
med 2015 och ingen ska utsdttas for buller pd mer dn 10 dBA dver riktvdirdena.

Forvantad utveckling inklusive genomforande av géllande planer innebir troligen att antalet
personer som utsitts for trafikbuller 6ver riktvirden kommer att minska, men maélet
kommer inte att uppnas.

Inriktningar med motsvarande dagens niva samt med -20 procent riskerar en lagre
maéluppfyllelse jaimfort med om gillande planer genomfors. Inriktningar + 20 procent har
potential for hogre maluppfyllelse. Det beror pd medelstilldelning for trimnings- och
miljoatgarder samt prioriteringar av namngivna investeringar och inom vidmakthéllande.

7.3.4.9. Biologisk mangfald

Mal: Den biologiska mangfalden har stdrkts genom att djur kan rora sig friare tvdrs
vdgar och jarnvdgar, farre djur dédas i trafiken, artrika miljéer starker den gréna
infrastrukturen och utbredningen av invasiva arter har minskat.

Forviantad utveckling med géllande planer bidrar till att maluppfyllelsen 6kar. Osédkerheten
ir betydande eftersom det varierar i sa stor grad mellan delomraden.

Hur redovisade inriktningar forandrar méluppfyllelse beror framfor allt pa
medelstilldelning for trimnings- och miljéatgiarder, men dven pa vilka namngivna
investeringar som genomfors och péa hur atgarder inom vidmakthallande prioriteras.
Inriktningar + 20 procent har potential att 6ka méaluppfyllelse.

7.3.4.10. Aktivt resande
Mal: Andelen fardstrédcka med gang, cykel eller kollektivtrafik ska vara minst 25 procent
ar 2025. Det finns inget mdl for 2030 pa nationell nivd.

Det mesta av det aktiva resandet sker framfor allt pa icke statlig infrastruktur, men statlig
infrastruktur har beréringspunkter och betydelse for det aktiva resandet. Bedomningen ar
att mélen inte kommer att nas. Trafikverkets redovisade inriktningar har majlighet att bidra
till maluppfyllelse, i synnerhet medel till trimnings- och miljoatgiarder och stadsmiljoavtal,
men dven prioriteringar inom vidmakthéllande och namngivna investeringar framférallt pa
det regionala vagnaétet.

7.3.4.11. Trafiksakerhet

Mal: Ar 2030 ska minst 50 procent firre dédas i vigtrafiken, sjofarten, luftfarten och
bantrafiken. Antalet allvarligt skadade inom samtliga trafikslag minska med minst 25
procent. 98

Trafikverket har endast gjort en bedomning av halveringsmalet for statlig jarnvag och vag.
Trafiksikerhet vag

En expertbedomning gjord som underlag for framtagande av inriktningsunderlaget visar att
med de atgdrder som &r planerade i nationell och ldnsplaner kommer cirka 150 personer att
omkomma ar 203099. Det ar en fortsatt minskning av antal déda jamfort med i dag, men

% Regeringen, Infrastrukturdepartementet, Utdrag Protokoll vid regeringssammantrade 2020-02-13.
12020/00423/US 12019/00433/US
% Bedomning av trafiksakerhetsenheten pa Trafikverket, oktober 2020
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minskningen nér inte mélet om maximalt 133 omkomna. Bedomningen &r att antal svart
skadade foljer samma utveckling.

Insatser i den statliga transportinfrastrukturen har en viasentlig moéjlighet att paverka
maluppfyllelsen, frimst genom vissa namngivna investeringar (i synnerhet pa det regionala
vagnitet) samt trimningsétgirder for 6kad trafiksdkerhet. Inriktningar som innehéller
mindre medel till sidana atgirdstyper jamfort med de beslutade planerna innebér darfoér en
tydlig risk for lagre méluppfyllelse.

Trafiksikerhet jairnvag

En halvering av antalet omkomna inom bantrafiken innebar max 48 vid &r 2030 och for
statlig jairnvag innebar det maximalt 42 omkomna. En halvering av antalet omkomna i
olyckor bedoms vara majlig genom trafiksikerhetsétgéarder i beslutade planer, men det finns
betydande osdkerheter nir det géller forebyggande av suicidfall eftersom de &ar beroende av
manga olika samhallsaktorers insatser. Hur redovisade inriktningar forandrar
maluppfyllelse beror till stor del pd kommande planeringssteg.

7.4. Reduktion av vaxthusgaser vid planering, utformning,
och vidmakthallande av infrastruktur

Trafikverket ska enligt uppdraget 6vergripande analysera och beskriva hur vidmakthéllande
av befintlig infrastruktur och planering och utformning av atgarder som ingar i den gallande
nationella planen for transportinfrastrukturen for perioden 2018—-2029 kan bidra till att
transportsystemet utformas och anvinds pa ett sitt som leder till 6kad transporteffektivitet
och till att utsldppen av vixthusgaser minskar respektive genererar sa lite vaxthusgasutslapp
som mdjligt, samtidigt som de transportpolitiska malen och syftena med de beslutade
investeringarna uppfylls.

Med ett mer transporteffektivt samhille menas en utveckling diar den samlade
tillgidngligheten (transportnyttan) uppratthalls men végtrafikarbetet minskar.

Utformningen av transportsystemet kan bidra till klimatmalet genom att klimatpaverkan
fran byggande, drift och underhéll av infrastrukturen minskar och genom en utformning
som minskar transporternas klimatpaverkan. Bada perspektiven behover hanteras sé att
klimatpéverkan minskar totalt sett. Vad giller det forsta perspektivet sker det en
effektivisering i anldggningsbranschen som bland annat drivs av Trafikverkets klimatkrav.
Inom den del som handlar om utformning av infrastrukturen handlar det om en
sammanvagning av ménga olika parametrar. Med utgdngspunkt i funktions- och
hansynsmal kan det handla om vilka funktioner som efterstrivas exempelvis kort
transportstriacka, nirhet till start- och mélpunkter men dven de hiansyn som behover tas for
att tillmotesgd krav fran olika anvindare liksom miljohdnsyn. Att genom planering och
utformning efterstrava minskad klimatpaverkan kan da exempelvis dstadkommas genom

e en anpassning som framjar en hojd andel gang-, cykel- och kollektivtrafik

e strackningar som tar hansyn till topografiska forhallanden s& att
energianvandningen minskar

e en hastighetsstandard som, givet andra ansprak, dven beaktar strdvan att minska
utslapp av vaxthusgaser

e sikerstillande av ett relevant utbud av laddinfrastruktur och férnyelsebara
drivmedel
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Vidmakthéllande av befintlig infrastruktur paverkar ocksa transportsystemets utslapp av
vaxthusgaser. En klimatanalys av basunderhéllet pé vig visar till exempel att de tva storsta
killorna till koldioxidutslapp ar fordonsarbete och vintersalt. Vintervaghallningen rymmer
darfor stor potential att bidra till klimatmaélen.

Trafikverket har borjat infora en ny strategi for tillgdngsférvaltning som bland annat
handlar om att hantera tillgdngar pa ett 1angsiktigt hallbart satt. Att arbeta med
utgdngspunkt i fyrstegsprincipen och viarda den befintliga infrastrukturen bidrar i sig genom
att hushalla med samhéllets resurser.

157 (166)



8 Fragor om ekonomi och finansiering

8.1. Tillkommande medel utdver planeringsramen

Tillkommande medel 4r medel som tillkommer utéver den ekonomiska planeringsramen.
Medlen avser huvudsakligen trangselskatter, infrastrukturavgifter, banavgifter och olika
former av medfinansiering. Intdktskéllor som trangselskatter och infrastrukturavgifter ar
helt och hallet kopplat till ndgra objekt som har en sérskild finansieringslosning, exempelvis
Forbifart Stockholm och 6vriga objekt inom Stockholmséverenskommelsen, Vistsvenska
paketet och Skurubron. I sidana objekt kan finansieringen inte intecknas for andra behov
och brister i den nationella planen, om inte regeringen och riksdag beslutar sarskilt om det.
P4 motsvarande sitt kan de banavgifter Trafikverket tar ut i dag enbart anvandas for att
finansiera drift, underhall och reinvestering inom jarnvagen.

Nivéerna for tillkommande finansieringskallor bedoms inte paverkas i ndgon vésentlig grad
av inriktningens utformning. Eventuellt kan medfinansiering paverkas négot.

Tabell 43. Tillkommande finansiering utbver planeringsram 2022—-2033 respektive 2022—
2037

Tillkommande finansiering utéver

. 2022-2033 2022-2037
planeringsram
Banavgifter med mera 25000 35000
Tr_'émgselska_tteobjektens avgiftsintakt 22 500 25 300
(for produktion)
Trangsc—;-lskatteobjektens lanedel (for 13 100 13 300
produktion)
Lan som aterbetalas med
infrastrukturavgift (Skurubron) — L0
Medfinansiering* 11 800 13 900
Summa tilkommande medel 72 500 87 600
Not: * Medfinansiering tillkommer som finansiering utdver givna

planeringsramar (avser namngivna objekt)

Utover medel i den ekonomiska ramen far Sverige medel fran EU for projekt inom ramen for
TEN-T, efter ansokan och eventuellt beviljande av bidrag. Dessa medel betalas ut till
Riksgilden och tillfors Trafikverket genom ett sirskilt anslag. Under de senaste dren har
denna medfinansiering uppgatt till cirka 100—200 miljoner kronor per ar. Trafikverket
bedomer dock att denna nivd kommer bli hogre de narmaste aren.

Trafikverket har i arbetet med inriktningsplaneringen inte analyserat andra former av
alternativ finansiering, eftersom det inte har bedomts ingd i uppdraget. Fragan har tidigare
behandlats till exempel i delbetdnkandet "Finansiering av infrastruktur med privat
kapital?"100 fran regeringens tillsatta kommitté om finansiering av offentliga
infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter och privat kapital. Finansiering av ny teknik

100 SOU 2017:13. Finansiering av infrastruktur med privat kapital?
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sdsom elvigar har bland annat behandlats i Trafikverkets rapport Nationell fairdplan for
elvigariot som ldmnades till regeringen 2017. Arbetet med affarsmodeller har fortsatt inom
ramen for Trafikverkets arbete med elektrifiering av tunga transporter, se kapitel 3.

Frigan om finansierande banavgifter for infrastrukturinvesteringar har tidigare behandlats
inom ramen for Sverigeférhandlingens arbete om nya stambanor for hoghastighetstéig, och
Trafikverket ser eventuellt mgjligheter till att infora detta i andra nya
infrastrukturinvesteringar. Detta behover dock utredas vidare.102

8.2. Inriktningens paverkan pa forvaltningsanslag

I uppdraget ingér att bedoma om hur en 6kning eller en minskning av anslagen for atgiarder
itransportinfrastrukturen paverkar forvaltningsanslag.

Trafikverkets administrationsanslag 1:3 far anvandas till forvaltningsutgifter, och det ar det
anslag som bedoms vara forvaltningsanslag inom Trafikverket.

Forandrade volymer for atgarder i transportinfrastrukturen korrelerar med en férandrad
resursforbrukning for vissa verksamheter som finansieras med anslaget for administration.
Dessa paverkas darmed indirekt eller direkt av 6kade eller minskade verksamhetsvolymer.
Volymokningar innebér till exempel att antalet anstidllda kommer att utokas till f6ljd av att
fler eller storre atgarder planeras och genomfors. Det innebar i sin tur att kostnader for
ledning och styrning 6kar och dven kostnader f6r annan intern tid (det vill sdga tid for
samverkan, arbetsplatstraffar, ledningsmdten med mera som anstéllda deltar i).

Berdkningar for hur en 6kning eller minskning av anslagen for dtgarder i
transportinfrastrukturen paverkar forvaltningsanslaget har genomforts baserat pa historiska
siffror for personalkostnader, administrationsanslaget och volymer for investeringar och
vidmakthéllande, och bygger pa ett antal antaganden. Bedomningen Trafikverket gor
baserat pa dessa berdkningar ska ses som indikativ och preliminir.

Analysen resulterar i att en 6kning om 20 procent for anslagen for atgarder i anldggningen
jamfort med befintlig ram skulle innebédra behov av 6kning av administrationsanslaget pa
6—7 procent. Minskade volymer kan innebara motsvarande minskning, men detta behover
analyseras ytterligare om och nar det i sa fall blir aktuellt.

8.3. Analys och konsekvenser av prisutveckling i branschen

Trafikverket ska enligt regeringens uppdrag analysera branschprisindex. Trafikverket ska
sarskilt analysera den historiska utvecklingen och hur en liknande utveckling skulle p&verka
den foreslagna inriktningen samt hur det kan paverka den prisupprakning som Trafikverket
tillampar.

Trafikverkets anslag for utveckling och vidmakthallande har sedan lange uppriaknats i den
statliga budgetprocessen med nettoprisindex och numera med KPI-KS.
Kostnadsutvecklingen for den verksamhet som utvecklings- och vidmakthallandeanslaget
finansierar paverkas dock framst av prisutvecklingen inom anlaggningsbranschen
(entreprenader inom investering och underhall) och materialprisutvecklingen.

101 Trafikverket, 2017, Nationell fardplan for elvagar

102 Mer information om respektive tillkommande finansiering aterfinns i Trafikverket, 2020, Ekonomi — en
underlagsrapport till inriktningsunderlaget till transportinfrastrukturplaneringen infér 2022-2033 och 2022-2037,
Rapport 2020:185
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I analysen ar det indexkomponenterna NPI/KPI-KS (NPI till och med 31 december 2018)
samt investeringsindex respektive driftsindex for jarnvig respektive vig som har varit
grunden.

Under de senaste tio aren har utvecklings- och vidmakthallandeanslagen raknats upp med
9,3 procent med stod av NPI/KPI-KS. En jamforelse med index, som béttre faingar upp
prisutvecklingen inom de omraden som Trafikverket verkar, visar att kostnadsutvecklingen
under de senaste tio dren varit hogre: 26 procent. Det dr en differens pé 16,7 procentenheter
och framgér av figur 14 nedan.

Figur 14. Indexutveckling 2009-2019
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Trafikverket har analyserat resultatet av att anslagen riaknas upp med NPI/KPI-KS dven om
branschprisindex 6kat mer ur ett historiskt perspektiv. Det har gjorts utifrdn nivierna i
nationell plan 2010—2021, 2014—2025 och 2018-2029.

Med nationell plan 2010—2021 som bas och dar kostnader som inte bedéms paverkas av
kostnadsutvecklingen i branschen har nedjusterats (15 procent for investeringsdelen och
med 6 procent for underhallsdelen), berdknas gapet vara 26,3 miljarder kronor till ar 2019,
vid en jamforelse mellan NPI/KPI-KS och infrastrukturindex. Det verkliga gapet ar dock
inte 26,3 miljarder kronor eftersom nationella planen har reviderats vart fjarde ar. Vid
revideringen av nationella planen 2014 och 2018 tillférdes medel, och med detta i beaktning
beriknas gapet istillet vara 11,1 miljarder kronor under perioden 2009—-2019.

Utifrén den historiska utvecklingen for branschprisindex analyseras hur en liknande
utveckling kan paverka Trafikverkets forslag pa inriktning. For planperioden 2022-2033
skulle differensen bli 51,0 miljarder kronor i en jamforelse mellan NPI/KPI-KS och
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infrastrukturindex. Berdkningen utgar fran kostnadsutvecklingen de senaste tio aren och
den niva pa ekonomiska ramar som ar nu gillande, det vill sdga 622,5 miljarder kronor och
nedriaknat som ovan for 6vriga kostnader. En 6kning om 20 procent skulle ge ett storre gap
och en minskning om 20 procent skulle ge ett mindre gap. Analysen &r gjort utifran
Trafikverkets forslag pa inriktning. En annan fordelning mellan investering och underhall
kommer att paverka differensen mellan NPI/KPI-KS och infrastrukturindex. Figur 15
illustrerar den ackumulerade prisutvecklingen i miljarder kronor f6r Trafikverkets forslag
till inriktning, baserat pa den historiska prisutvecklingen for branschprisindex respektive
KPI-KS. Figuren visar ocksa den ackumulerade differensen.

Figur 15. Prisutveckling pa forslag till inriktning 2022-2033 (ackumulerat) baserad pé
historisk utveckling, miljarder kronor
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Konsekvensen av differensen ar i praktiken en anpassning av verksamheten till arliga
tilldelade medel, vilket i det ldngre perspektivet innebar att atgarder forskjuts i tiden om inte
extra medel skjuts till, till exempel vid en planrevidering. Detta ar en stor utmaning som
ocksa far stora konsekvenser for genomforandet av nationell plan och ldnsplaner for
transportinfrastrukturen. Historiskt sett har den arliga omrakningen av anslagen, som
presenteras i budgetpropositionen, for vissa ar varit vasentligt 1agre én forviantat och inte
speglat den samtida utvecklingen i branschen. Det innebir att Trafikverket ocksa pa kort
sikt "bromsar” planerade dtgarder.

Trafikverket ar en mycket stor aktor pa anldggningsmarknaden inom Sverige. Det ar darfor
inte rimligt att pris- och 16neomrikning av utvecklings- och vidmakthéllandeanslaget sker
pa ett sadant satt att Trafikverket fullt ut far kompensation for prisokningar inom
anldggningsbranschen, eftersom detta riskerar att bli kostnadsdrivande. Utgangspunkten
borde darfor vara att vikta ett anpassat index som innehéller en resursmix som ar
kiannetecknande for den verksamhet som anslaget finansierar.

Trafikverket foreslar darfor, liksom tidigare, att regeringen genomfor en 6versyn over
mojligheten att infora ett infrastrukturindex som har en resursmix som ar kdannetecknande
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for den verksamhet som anslagen finansierar och som inte paverkas av (och dirmed gynnar)
Trafikverkets egen verksamhet.

Inom ramen for uppdraget ingar ocksa att analysera hur detta kan paverka den
prisupprakning som Trafikverket tillimpar. Prisupprakning tillimpas i Trafikverkets
entreprenadkontrakt. Syftet med de index som anvands inom ramen for kontrakten ar att
reglera vissa utvalda resursgrupper vars prisforandring i huvudsak beror pa
varldsmarknadsutvecklingen (exempelvis bitumen, armeringsstil, handelsstél och tekniskt
godkint jarnvagsmateriel) och som utgor en visentlig del av kontraktskostnaden, samt for
den del av kontrakten som baseras pa den allménna kostnadsutvecklingen i samhallet. Det
gors med specifik och generell reglering.

Indexreglering ar ett sétt att hantera risker for kostnadsforandringar, och den som har bast
mojlighet att paverka kostnadsutvecklingen ska ta risken. Trafikverket har valt den
indexreglering som bedoms ge en grad av kompensation som ger drivkrafter och incitament
i kontrakten mellan bestillare och foretagen pd marknaden, och som inte ska vara
kostnadsdrivande i sig. Med detta som bakgrund konstateras att i detta skede kommer inte
prisupprakningen som Trafikverket har analyserat inom ramen f6r uppdraget att paverka
den prisuppriakning Trafikverket tillampar.

Resultatet av denna analys visar ocksa hur viktigt det ar att Trafikverket i sin roll som
bestillare fortsitter att verka for att produktivitet, innovation och effektivitet pa
marknaderna for investeringar, drift och underhall 6kar.

8.4. Finansiell styrning och nationell plan

Ekonomistyrningsverket (ESV) har fatt i uppdrag av regeringen att analysera
dndamalsenligheten i anslagens strukturella uppbyggnad och lamna forslag till méjliga
forbattringar och fortydliganden av:

e deriksdagsbundna dndamalen for anslagen
¢ innehéllet i och férdelningen av andamal for de berérda anslagen
e strukturen och villkoren for anslagsposter och delposter under anslagen.

Inom ramen for uppdraget ska ESV dven analysera andamalsenligheten i de arliga
ekonomiska underlag som avser investeringar som lamnas till regeringen. Uppdraget ska
redovisas till Regeringskansliet senast den 15 december 2020 avseende den finansiella
styrningen och senast den 15 april 2021 avseende myndighetens underlag om
investeringsverksamheten.

I Trafikverkets uppdrag att ta fram inriktningsunderlag ska Trafikverket beakta ESV:s
pagaende arbete men dven analysera vilka befintliga anslag som bor utgora grunden for en
nationell plan inom transportomradet. Denna analys foranleder inga forandringar i sjalva
forslaget pa inriktning utan genomfors som en separat analys. Trafikverket har i forslaget pa
inriktning darmed utgatt fran befintliga anslag, andamal och struktur och avvaktar
eventuella beslut fran regering och riksdag om justeringar som féranleds av ESV:s uppdrag.

Det finns nagra utgdngspunkter som ar relevanta for att analysera vilka befintliga anslag
som bor utgora grunden for en nationell plan. Dessa ar till exempel behovet av 1angsiktighet
i planeringen (for Trafikverket och andra berorda aktorer) och méjligheten till att prioritera
atgarder for att bidra till de transportpolitiska mélen och andra av regering och riksdag
beslutade mal och forutsattningar. Dartill finns verksamhet som finansieras av anslag och
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anslagsposter som inte direkt bidrar till malen, men som ir en férutsittning for att kunna
genomfora den nationella planen.

Utifran dessa utgdngspunkter bor anslaget for trafikavtal dven det bli en del av den
nationella planen. Syftet med detta skulle vara att skapa langsiktighet och dirmed
forutséattningar att gora strategiska val och prioriteringar pé langre sikt. Anslaget for
internationell tagtrafik bor dven ses till detta ssmmanhang.

Trafikverkets administrationsanslag kan dven det 6vervigas ingd inom ramen for den
nationella planen, eftersom verksamhet som finansieras av det anslaget ar
forutsattningsskapande for att kunna genomfora den nationella planen och lansplanerna.
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